1946

Авиапромышленность:

К началу 1946 года несмотря на большую работу, проводимую заводами и ОКБ-240, на Ил-10 все еще оставалось не выполнено довольно много требований ВВС из числа ранее согласованных, и не все дефекты самолета и мотора, как уже известные, так и вновь выявленные, были устранены.
Требовалось обеспечить летные данные самолета в соответствии с ТУ («скорости на 10-25 км/час меньше предусмотренных техусловиями»), нормальное охлаждение свечей зажигания («температура наружных свечей и их угольников достигает 130 °С»), герметичность воздушной системы управления шасси и вооружением («за час полета давление воздуха в системе падает на 11-17 атмосфер при норме 5 атмосфер»), исключить обрывы шатунов мотора АМ-42, неустойчивую работу регулятора наддува, плохой запуск мотора при температурах ниже +16-18 °C, нестабильную работу карбюратора К-42БП, частые отказы в работе и недостаточную производительность компрессора АК-50, течи масла в местах соединения маслопроводов мотора.
Необходимо было внедрить в серийное производство оборонительную установку ВУ-9 с пушкой УБ-20, улучшить вентиляцию кабин летчика и стрелка и обзор летчику назад, отработать систему заполнения бензобаков нейтральным газом от выхлопа мотора, поставить систему «свой-чужой» СЧ-3. Заменить концевой выключатель ВК-41 более надежным или изменить схему его включения. Решить вопрос с маслорадиатором и маслосистемой самолета в целом («высокая температура входящего и выходящего масла при отрицательной температуре наружного воздуха»). Установить кран разжижения масла бензином. Отработать новую систему подвески бомб непосредственно на замки бомбодержателей, так как пояса наружной подвески бомб и троса «актив-пассив» после сбрасывания бомб «в полете болтаются, ударяют по поверхности крыла, заклинивают в открытом положении бомболюки и шторки радиаторов». Обеспечить быстрый и надежный сброс фонарей кабин летчика и стрелка («предложенный/.. ./способ сбрасывания фонарей в аварийных случаях сложен, требует от летчика много движений»). Изменить конструкцию ручки управления самолетом, так как она закрывает компас и указатель поворота («трудно вести отсчет их показаний») (17490).

В канун 1946 года по ОКБ-482 поползли слухи о закрытии «фирмы». В.М. Мясищев на работе из-за болезни отсутствовал и узнал об этом с опозданием. Как ни печально, но слухи подтвердились. Это было время, когда «враг народа» нарком А.И. Шахурин угодил за решетку, а в его кресло сел М.В. Хруничев. Но ОКБ-482 пока работало. Более того, 6 февраля 1946 года заместитель наркома С.Н. Шишкин подписал приказ № 43 о проведении заводских летных испытаний самолета «ВБ» с двигателями ВК-108 и назначением на него летчиком-испытателем Л. Юнгмейстера. А спустя ровно две недели в соответствии с приказом № 61, подписанным уже М.В. Хруничевым, ОКБ-482 закрыли.
В документе говорилось:
«Главный конструктор тов. Мясищев, имея сильный конструкторский коллектив и опытное производство, не справился с порученными ему заданиями и на протяжении всей своей конструкторской деятельности не дал ни одного самолета в серию.
Являясь бесплодным конструктором, т. Мясищев лишь за последние шесть лет израсходовал 150 миллионов рублей на свои безуспешные работы.
Работающий под руководством т. Мясищева сильный по своему составу конструкторский коллектив не мог использовать предоставленное ему доверие.
Считая бесполезной дальнейшую конструкторскую деятельность т. Мясищева и в целях должного использования конструкторского коллектива приказываю:
1. Освободить т. Мясищева от обязанностей главного конструктора и директора завода № 482, как не справившегося с порученными ему заданиями.
2. Для усиления ОКБ главного конструктора т. Ильюшина подчинить конструкторский коллектив завода № 482 т. Ильюшину, за исключением лиц, перечисленных в прилагаемом списке...».
Сотрудники, за исключением Н. Зырина, Ю.Т. Шаталова, М.К. Янгеля и П. Смирнова, усилили ОКБ-240 С. В. Ильюшина. С тех пор бывшая площадка 482-го завода быстро расширялась, став ныне главной территорией Авиационного комплекса имени С.В. Ильюшина.
Владимир Михайлович Мясищев был освобожден от должности главного конструктора и директора завода. Одновременно с этим все работы по тематике ОКБ-482 прекратились (11446).

К началу 1946 г. на самолете И-250 ОКБ А.И. Микояна с такой же КДУ при летных испытаниях уже была достигнута максимальная скорость 823 км/ч на высоте 7000 м, что соответствовало заданной скорости для самолета Су-5 ОКБ П.О. Сухого. Однако на самолете ОКБ П.О. Сухого была получена скорость значительно меньше заданной, и, плюс к этому, не удалось выявить причину недобора скорости.
Была начата постройка опытной серии самолета И-250 на заводе № 381, так как он оказался лучше отработанным.
Ограниченное количество двигательных установок не давало возможности обеспечить ими одновременно двух самолетов И-250 и Су-5, поэтому в НКАП было дано указание, чтобы ЦИАМ передал очередной испытанный двигатель заводу № 381 для установки на самолет И-250 [72].
Таким образом, судьба самолета Су-5 была предрешена. До конца 1946 года новая силовая установка для него так и не поступила, а 30 ноября 1946 г. вышло постановление Правительства «О прекращении работ по потерявшим актуальность самолетам плана опытного самолетостроения МАП». В него, среди прочих, был включен и самолет Су-5 [72] (24920).

К началу 1946 г. ни одного «Албемарла» в Советском Союзе не осталось.
Данные самолета Армстронг-Уитворт «Албемарл» по результатам испытаний в НИИ ВВС
	Длина, м
	18,26

	Размах, м
	23,47

	Высота, м
	4,75

	Вес, кг
взлетный нормальный
взлетный максимальный
	14500
165701

	Скорость максимальная, км/ч у земли на высоте
	342
396

	Набор высоты 5000 м, мин
	24,2

	Практический потолок, м
	6400

	Дальность полета, км
	16901

	Бомбовая нагрузка
	2040


1 По данным испытаний в Великобритании (23513).

Другие оборонные отрасли:

К началу 1946 г. на заводе 75 продолжались работы по восстановлению разрушенных корпусов и цехов. Однако с установкой необходимого оборудования возникали проблемы - на уральских заводах лишних станков не было, а новых недоставало. Частичным решением стало поступление трофейных станков, причем среди них обнаружились несколько своих, вывезенных немцами из Харькова во время оккупации! (9024).

К началу 1946 года у новых танков ИС-3, которые стали поступать на вооружение с лета 1945 года, выявилось множество недостатков и конструктивных недоработок. Из войск в адрес Челябинского Кировского завода в большом количестве стали поступать акты рекламаций на ИС-3, устранить которые предприятие быстро не могло. Учитывая все это, руководство Челябинского Кировского завода вновь обратилось к руководству наркомата с предложением о принятии на вооружении танка «объект 701».
14 февраля 1946 года руководство наркомата транспортного машиностроения СССР (создан на базе наркомата танковой промышленности 14 октября 1945 года) совместно с командованием бронетанковых и механизированных войск Вооруженных Сил обратились в правительство с просьбой разрешить серийный выпуск танка «объект 701» вместо танка ИС-3.
После рассмотрения всех материалов по новому тяжелому танку, Совет Министров СССР (15 марта 1946 года Совет Народных Комиссаров СССР переименовали в Совет Министров СССР, а все народные комиссариаты (наркоматы) — в соответствующие министерства) постановлением № 961-403сс от 29 апреля 1946 года принял «объект 701» на вооружение Красной Армии под индексом ИС-4. Первоначально планировалось начать выпуск нового танка в 1946 году, но по ряду причин сделать это не удалось. Первые шесть машин Челябинский Кировский завод сумел собрать лишь к концу года, но окончательно их приняли лишь в первом полугодии следующего года. Всего же за 1947-й год удалось сдать 52 ИС-4 (из них шесть сборки 1946 года).
Дело в том, что у серийных танков выявилось значительное количество недостатков. Ситуация была настолько сложной, что военная приемка даже отказывалась принимать новые машины. Проведенные в 1947 году дополнительные испытания ИС-4 показали, что машина, мягко говоря, «не получилась». Так, отмечалась недостаточная мощность двигателя, сильный вой вентиляторов системы охлаждения (их было слышно за семь километров), ненадежная работа бортовых редукторов, недостаточная обзорность механика-водителя и т. д.
В результате испытаний ИС-4, проведенных весной-летом 1947 года было дано следующее заключение:
«Танки ИС-4 не обладают достаточной надежностью в эксплуатации, и 1000 км испытаний, предусмотренных программой, не выдержали…
В процессе ходовых и специальных испытаний были выявлены ряд существенных конструктивных и производственно-монтажных дефектов».
Чтобы «довести до ума» ИС-4 конструкторам Челябинского Кировского завода пришлось проделать огромную работу по изменению отдельных узлов и деталей машины. Достаточно сказать, что в 1948 году внесли 250 конструктивных улучшений в конструкцию танка ИС-4, и более 420 — в конструкцию двигателя В-12. Но это не помогло коренным образом улучшить надежность ИС-4 — у военных по-прежнему были значительные претензии к его качеству и эксплуатационным показателям. К тому же этот танк оказался весьма дорогим — в ценах 1948 года за деньги, затраченные на один ИС-4, можно было изготовить три средних Т-54! Все это не устраивало не только военных, но и руководство СССР. Тем не менее, в 1948 году было изготовлено 155 ИС-4, и еще 12 — в начале 1949-го, после чего их выпуск прекратили.
Военные потребовали внести в конструкцию ИС-4 изменения, повышающие боевые и эксплуатационные качества танка.
Эти изменения (повышение надежности работы двигателя и трансмиссии, новый воздухоочиститель, улучшение вентиляции боевого отделения, усиление опорных катков и т. п.) были внесены в конструкцию уже изготовленных танков в 1951 году, при этом танку присвоили индекс ИС-4М. Кроме того, в том же году из имевшегося задела Челябинский Кировский завод собрал еще 25 ИС-4М. Таким образом, суммарный выпуск этих танков в 1946–1951 годах составил 244 штуки.
Танки ИС-4М поступили на вооружение нескольких танковых дивизий Советской Армии, но уже к концу 1950-х годов их вывели из эксплуатации. В середине 1960-х годов ИС-4 передали в состав укрепрайонов на советско-китайской границы для использования в качестве огневых точек. Ни в каких боевых действиях эти машины не участвовали. Официально их сняли с вооружения указом президента Российской Федерации от 23 сентября 1997 года.
До настоящего времени сохранилось как минимум три танка ИС-4М: в военно-историческом музее бронетанкового вооружения и техники (поселок Кубинка Московской области), в музее истории войск Сибирского военного округа в Чите и поселке Забайкальск Читинской области (установлен как памятник).
Танк «объект 701» превосходил по бронированию и вооружению все тяжелые и средние танки вермахта. Поэтому он мог оказаться востребованным к концу Второй Мировой войны. Причем недостатки, которые обнаружились у ИС-4 уже в ходе послевоенного производства, в военные годы можно было проигнорировать — от тяжелого танка тогда требовалась мощная бронезащита и вооружение, что обеспечивало эффективность на поле боя. Однако постановка такой сложной машины на производство в 1945 году неизбежно привела бы к снижению выпуска тяжелых танков. Естественно, в условиях военного времени это было совершенно неоправданным шагом, и руководство СССР на это пойти не могло. В послевоенные годы ситуация поменялась — теперь требовались надежные танки, пригодные к эксплуатации в мирное время. А у ИС-4 оказалось значительное количество недостатков как конструктивного, так и производственного характера. И устранить их завод не сумел — при модернизации ИС-4 в ИС-4М фактически получился новый танк, очень дорогой и не очень надежный. Окончательно доработать машину так и не удалось.
ИС-4М не имел преимуществ по вооружению перед ИС-2 и ИС-3, сильно уступал им в маневренности и проходимости, превосходя лишь в бронировании. Однако это далось дорогой ценой — масса ИС-4 по сравнению с опытными «объектами 701», и так довольно тяжелыми, возросла, и составила 60 тонн. Эта машина является самым тяжелым серийным танком отечественного производства (17434).

К началу 1946 г. процесс обработки информации в Германии постепенно заканчивался. Изучение немецкого опыта показало, что достижение ракетчиками Германии высоких результатов во многом было обусловлено выделением ракетной техники в приоритетное направление и созданием мощной научно-исследовательской базы. К этому времени в Советском Союзе до серийных боевых ракетных комплексов дело не дошло, за исключением создания неуправляемых реактивных снарядов типа РС-82 (М-8), РС-132 (М-13) и других, которые широко использовались в реактивных системах залпового огня. С учетом поступивших от членов Межведомственной комиссии предложений министр вооружения Д.Ф. Устинов и Маршал артиллерии Н.Д. Яковлев инициировали составление докладной записки И.В. Сталину с предложениями об организации работ по ракетной технике в Советском Союзе. Эту записку подписали Л.П. Берия, Г.М. Маленков, Н.А. Булганин, Н.А. Вознесенский, Д.Ф. Устинов, Н.Д. Яковлев. Для обеспечения эффективного процесса в СССР требовались новые организационные мероприятия. Настало время государственной организации развития отечественной ракетной науки и промышленности (12205).

Армия:

К началу 1946 г. в отечественной авиации сложилась и вовсе парадоксальная ситуация. С одной стороны, имелось огромное количество явно устаревших самолетов, требовавших ремонта. С другой, - СССР опять оказался в положении догоняющего. В Германии, США и Англии уже в 1945 г. имелись на вооружении и даже воевали серийные реактивные самолеты. Немцы, конечно, не сумели применить реактивную авиатехнику и ракеты в количествах, достаточных для того, чтобы переломить ход войны в свою пользу. Но все-таки они показали рсему миру насколько это грозное и многообещающее оружие (12741).

К началу 1946 года из числившихся за 45-й дивизией 30 Пе-8 19 не могли быть допущены к полетам. Военная карьера Пе-8 закончилась, вскоре их в полках начали сменять Ту-4. А большую часть "старичков" Пе-8 списали и утилизировали. После войны несколько сохранившихся машин использовались в Полярной авиации и как летающие лаборатории для отработки новых двигателей и перспективных авиационных и ракетных систем (12726).

К началу 1946 из 31 Пе-8 45 АД 19 уже не могли летать (1793,13).

Авиапромышленность:

К январю 1946 г. готовность летного экземпляра Ер-2БМ составила 65%, разрабатываемого в соответствии с приказом НКАП от 21 января 1945, но его не завершили.
Завод № 39 построил 391 самолет Ер-2, последний из них покинул сборочный цех в 1945 г. Выпуск двигателей АЧ-ЗОБ прекратился в том же году. К тому времени в СССР велось копирование американской "летающей крепости" В-29, получившей у нас обозначение Ту-4. Этот самолет по всем параметрам превзошел Ер-2, а освоение его серийного производства позволило поднять отечественную промышленность на качественно новый технологический уровень.
	
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945

	Завод № 18 (Воронеж)
	71
	-
	-
	-
	-

	Завод № 39 (Иркутск)
	-
	-
	2
	148
	241


Основные данные семейства самолетов Ер-2
	
	ДБ-240
	Ер-2
	Ер-2
	Ер-2
	Ер-20Н

	Двигатели
	М-105
	АМ-37
	М-40Ф
	АЧ-ЗОБ
	АЧ-ЗОБ

	Мощность взлетная, л.с.
	2x1050
	2x1400
	2x1500
	2x1500
	2x1500

	Размах крыла, м
	21,65
	21,65
	21,65
	23.08
	23,08

	Длина, м
	16,322
	16,322
	16,322
	16,58
	o

	Площадь крыла, м:
	72,1
	72,1
	72,1
	79,06
	79,06

	Взлетный вес, кг:
	
	
	
	
	

	нормальный
	11 302
	12 340
	13 500
	14 850
	17 600

	максимальный
	13 700
	13 500
	14 780
	18 100
	o

	Вес пустого, кг
	7076
	o
	o
	И 020
	o

	Вес топлива, кг:
	
	
	
	
	

	нормальный
	2300
	1800
	o
	2100
	o

	максимальный
	4650*
	2865
	o
	4200
	o

	Скорость максимальная, км/ч:
	
	
	
	
	

	у земли
	395
	410
	o
	360
	380

	на высоте, м
	445/4250
	519/6950
	430/6000
	420/6000
	485/6000

	Практический потолок, м
	7700
	10 700
	6250
	7200
	o

	Время набора высоты 5000 м, мин
	17,4
	11
	o
	30,4
	o

	Дальность, км:
	
	
	2
	
	

	с бомбовой нагрузкой 1000 кг
	o
	2540
	200
	5250
	4540**

	перегоночная
	4100
	o
	o
	o
	5200

	Разбег, м
	580
	625-820
	780
	665-810
	1200***

	Пробег, м
	750
	480-670
	o
	520
	o


Примечания:
* С дополнительным бензобаком.
* * С коммерческой нагрузкой 500 кг.
* * * С двигателями А Ч-ЗОБФ - /050 м (11994).

Авиапромышленность:

К 1 января 1946 ОКБ С.В.И. дал на завод все чертежи по 4-х моторной транспортной машине (1939).

На 1 января 1946 г. готовность лётного экземпляра Ер-2БМ составила 65%.
В утвержденный 7ГУ НКАП план работ завода № 134 на 1945 год включили модификацию Ер-2 2АЧ-31 в пассажирском варианте (Ер-2ПС) с передачей на государственные лётные испытания 1 ноября 1945 г. Согласно проекту Ер-2ПС должен был перевозить 27 пассажиров на расстояние до 3500 км, а 12 человек — на 5000 км. Рабочие чертежи до конца 1945 г. изготовили на 90%. По плану завод № 134 должен был построить планер для статических испытаний, а изготовление лётного экземпляра возлагалось на Таганрогский авиационный завод № 86, куда после войны перевели тюремное КБ Бартини (4-й спецотдел НКВД). Скорее всего, Роберт Людвигович об этом ничего не знал, и если бы планы наркомата претворились в жизнь, то он вполне мог бы стать свидетелем рождения своего «правнука».
Ер-2БМ и Ер-2ПС по согласованию с 7 ГУ НКАП включили в проект плана опытного самолётостроения на 1946 год, но в связи с решением о снятии Ер-2 с производства, в утвержденном плане они отсутствовали. Так проект остался только на бумаге (15810).

На 1 января 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
С-т 152 - заканчивается разработка рабочих чертежей. Макет закончен и готовится к предъявлению (738,40).

К 1 января 1946 НИИ-1 НКАП изготовил рабочие чертежи самолета 4302 И.Ф.Флорова и спустил их на 21 завод, где 6 самолетов запустили в производство. Первые две машины должны были выйти в марте 1946ю После выхода февральского (26 февраля) постановления СНК по утверждению плана опытных работ работы остановили. Я.Л.Бибиков и ВюФюБолховитинов писали И.В.С., что к 1 апреля первая машина готова на 70% и если работу продолжить то она выйдет на летные испытания 1 июля. И.В.С. передал Н.А.Вознесенскому, тот Хруничеву и распорядились достроить (10508,9).

К 1 января 1946 года были готовы рабочие чертежи двух вариантов реактивной машины НИИ-1 НКАП: один с двигателем Исаева («4302»), другой — с двигателем Душкина («4303»)., и самолёты запустили в производство. Первые две машины планировалось вывести из сборочного цеха уже в марте (25717).

К 1 января 1946 года все чертежи по макету Су-7/9 были переданы цехам, а готовность рабочего проекта составила 25% (10706).

К 1 января 1946 г. все чертежи по макету передали цехам, а готовность рабочего проекта составила 25%. К моменту предъявления макета госкомиссии проектировщики внесли изменения в конструкцию крыла и фюзеляжа, усилили бронирование кабины, предусмотрели установку бомбардировочного вооружения (11696).

1 января 1946 года конструкторское бюро № 4 - ОКБ-4 начало свою работу и состояло первоначально из 15 работников. Начальником Особого Конструкторского Бюро N 4 был утвержден инженер-полковник Н.Н.Леонтьев, а его заместителем Соколов. Первоначально планировался на должность главного конструктора доктор Мантейфель, но в связи с неприбытием его из союзной зоны заместителем министра авиационной промышленности в Германии М.Лукиным был назначен на эту должность доктор П.К.Лертес. Основными руководителями КБ, лаборатории и производства были бывшие специалисты фирмы "Аскания-Верке". Среди немецких специалистов необходимо назвать инженеров Эверс, Баадер, Рогге, Цеймер, Темпель. Во многих отчетных документах бюро называлось Особое Техническое Бюро № 4 и использовалась аббревиатура ОТБ-4. Для организации ОКБ, лаборатории и опытного производства было получено помещение филиала бывшей фирмы "Аскания-Верке" - Берлин-Фридрихсхаген, Фюрстенвальдер дамм 441 общей площадью примерно 1500 кв.м. (Завод N1) и помещение бывшей фабрики "Грау" - Берлин, Фридрихсхаген, Вильгельм штрассе 4-9, общей площадью примерно 3000 кв.м. (Завод N2 - для организации серийного производства) (8987).

1 января 1946 года Конструкторское бюро № 4 начало свою работу и состояло первоначально из 15 работников. Основными руководителями КБ, лаборатории и производства были бывшие специалисты фирмы "Аскания-Верке". Среди немецких специалистов необходимо назвать инженеров Эверс, Баадер, Рогге, Цеймер, Темпель (8987).

1 января 1946 года Авиазавод № 154 НКАП реэвакуируется из Андижана в г.г. Запорожье или Воронеж.
В 1941 году завод, эвакуированный из Воронежа был размещен на площадях бывш. хлопкоочистительного завода № 2 (8975).

В ГВФ на 1 января 1946 г. числились 46 П-5 и ПР-5, в том числе 35 исправных. До конца года их всех списали. Дольше всех оставались в строю П-5 ведомственной авиации. В апреле 1947 г. еще 4 самолета принадлежали Министерству рыбной промышленности, по 3 — тресту «Сельхозаэросъемка» и Главному управлению геодезии и картографии. Последняя информация о летающем П-5 относится к июлю 1948 г. Аэрофотосъемочный самолет пилота Хасанова во время руления по аэродрому в Ташкенте был перевернут ветром, после чего машину списали (11936).

На 1 января 1946 г. в ГВФ числились 46 П-5 и ПР-5, в том числе 35 исправных. На 1 декабря их осталось только 20 (17 могли летать). В декабре списали и все остальные. Еще примерно год П-5 продержались в ведомственной авиации. В апреле 1947 г. четыре самолета принадлежали Министерству рыбной промышленности восточных районов, три - тресту "Сельхозаэросъемка", три (все - неисправные) - Главному управлению геодезии и картографии. Четырьмя машинами обладала так называемая "хозяйственная" (обслуживающая лагеря) авиация МВД (та, которую иногда даже в документах называли "авиацией ГУЛАГа"). Там они дожили до весны 1948 г. Последняя информация о летающем П-5 относится к июлю 1948 г. Аэрофотосъемоч- ный самолет пилота Хасанова во время руления по аэродрому в Ташкенте был перевернут ветром, после чего машину списали.
Когда списали последние Р-5 пограничники - неизвестно. Но во второй половине 40-х годов они еше повоевали на Западной Украине против бандеровцев. Операции против банд, действовавших в тылу советской армии, начались там еще весной 1944 г. Самый значительный эпизод имел место у села Мостки, юго-западнее Ровно. Там в Кременецких лесах окружили банду численностью около 3000 человек. Р-5 и У-2 поддержи вали войска, атаковавшие бандеровцев. У-2 сбрасывали мелкие бомбы, а Р-5 летали по периметру и вели пулеметный огонь. Когда бандиты сдались, взяли немало трофеев, включая самолет У-2, ранее принадлежавший одной из частей 16-й воздушной армии.
В отличие от всех других ведомств МВД и МГБ отказывались предоставлять данные о численности своего авиапарка и аварийности для централизованного учета как министерству гражданской авиации, так министерству вооруженных сил. Они мотивировали это спецификой деятельности, но "конкуренты" говорили о том, что они скрывают разбазаривание средств и высокую аварийность. Однако достоверно известно, что к 1955 г. все Р-5 в авиации погранохраны уже списали (12034).

На 1 января 1946 г. в ГВФ числились 46 П-5 и ПР-5, в том числе 35 исправных. На I декабря их осталось только 20 (17 могли летать). В декабре списали и все остальные. Еще примерно год П-5 продержались в ведомственной авиации. В апреле 1947 г. четыре самолета принадлежали Министерству рыбной промышленности восточных районов, три — тресту «Сельхозаэросъемка», три (все — неисправные) — Главному управлению геодезии и картографии. Четырьмя машинами обладала так называемая «хозяйственная» (обслуживающая лагеря) авиация МВД (та. которую иногда даже в документах называли «авиацией ГУЛАГа»). Там они дожили до весны 1948 г. Последняя информация о летающем П-5 относится к июлю 1948 г. Аэрофотосъемочный самолет пилота Хасанова во время руления по аэродрому в Ташкенте был перевернут ветром, после чего машину списали (24990).

На 1 января 1946 г. в парке Полярной авиации числились уже семь PBN-1 плюс одна амфибия, через год — девять и одна. В октябре Главсевморпуть запросил еще десять машин и в 4-м квартале 1948 г. получил девять. Передававшиеся в Полярную авиацию лодки проходили доработку на заводе в Красноярске.
Снималось все военное оборудование, ставилась различная аппаратура, например оригинальные фотоустановки местной разработки. Переоборудованные машины иногда называли КМ-1. Но проблемы с недостатком запасных двигателей преследовали и полярников. Более половины парка нуждалось в замене моторов. Выход нашли в переделке лодок под советские двигатели АШ-82ФН. Проект такой переделки появился в 1947 г., он был выполнен в Красноярске под руководством М.А. Мостового. За основу взяли мотоустановку бомбардировщика Ту-2. Моторы R-1830-92 заменялись на более мощные советские АШ-82ФН (1850 л. с.) с четырехлопастными винтами АВ-9-21К.
Испытания головного образца КМ-2 проходили с 4 сентября по 9 октября 1948 г.; на машине летал экипаж подполковника Ф.С. Лещенко.
Взлетный вес возрос до 17 170 кг, но скорость полета увеличилась до 342 км/ч, практический потолок поднялся до 9000 м, улучшилась скороподъемность. Эти данные сняли без форсирования моторов, можно было добиться и лучшего результата. Однако немного уменьшилась дальность полета, с 6000 км до 5820 км. Это произошло потому, что советские двигатели имели гораздо больший расход топлива. Но такой подход позволил длительно поддерживать работоспособность большого количества «Каталин», не прибегая к закупкам в США. Моторы и детали установок комплектно поставлялись предприятиями, а саму переделку вели в Красноярске. В марте 1949 г. на этом заводе в работе находились одновременно девять самолетов.
На 1 января 1950 г. ГУСМП уже обладало десятью КМ-2. На 1 июля их было уже 14 с учетом того, что одна лодка разбилась в Химках при посадке в июне. Почти все они относились к Московской авиагруппе и базировались в Химках. КМ-2 успешно эксплуатировались до 1957 г. 
Данные гидросамолетов Консолидейтед PBN-1 и PBY-6A
	
	PBN-1
	PBY-6A

	Длина, м
	19,7
	19,2

	Размах, м
	31,7
	31,7

	Высота, м
	
	

	Вес, кг
пустого
взлетный нормальный
	8743
16524
	9736
15686

	Скорость максимальная, км/ч
	297
	284

	Практический потолок, м
	4600
	4400

	Дальность полета, км
	4140
	4060

	Вооружение
	4x12,7
	4x12,7

	Бомбовая нагрузка
	907
	907


(23513).

Другие оборонные отрасли:

На 1 января 1946 года в Красной Армии имелось 766 танков KB, СУ-152 и тягачей на их базе, из которых 627 требовали ремонта. Руководство ГБТУ КА обратилось к заместителю народного комиссара обороны СССР генералу армии Н. Булганину со следующим предложением:
«Танки KB, СУ-152 и тягачи на их базе по выходе в капитальный ремонт разбирать. Снятые с них дизели В-2 использовать при ремонте танков Т-34, артвооружение, оптику и башни с подбашенными листами передавать Главному управлению оборонительного строительства. Бронекорпуса, а также не могущие быть использованными детали и агрегаты, передать Гтаввторчермету как металлолом» (15226).

По данным на 1 января 1946 года, 68,5% всех работников Уральского танкового завода имели стаж работы в промышленности менее 5 лет, т. е. впервые пришли на завод уже во время войны. Количество женщин в разные годы менялось, но в среднем колебалось вокруг 30%. Несовершеннолетние подростки на 1 января 1945 года составляли 13,6% от всех производственных рабочих. Примерно аналогичная картина имела место и на других предприятиях Наркомтанкопрома, да и по стране в целом (25001).

На 1 января 1946 года существовали следующие предприятия Минлеспрома СССР 
	Предприятия
	Местонахождение
	Год ввода в эксплуатацию
	Продукция

	Ашинский лесохимический комбинат
	Аша Челябинской области
	1933
	Бутиль-ацетат, уголь древесный, смола

	Барнаульский канифольный завод
	Барнаул Алтайского края
	1928
	Канифоль, терпент. масло 

	Вахтанский канифольгый завод
	Вахтан Горьковской области
	1927
	Канифоль, смолоабист

	Ветлужский лесохимический комбинат
	Ст. Ветлужская Горьковской области
	1932
	Смола, формалин

	Горьковский канифольно-терпентинный завод 
	Горький
	1929
	Канифоль, терпент. масло

	Моршанский завод лесохимического машиностроения
	Моршанск Тамбовской области
	1931
	На консервир.

	Нейво-Рудянский канифольно-рудянск. Завод 
	П. Нейво-Рудянка Свердловской области
	1928
	Канифоль, терпент. масло

	Никольский лесохимический завод
	С. Никольское Башкирской АССР
	1926
	Порошок, уголь древесный

	Ново-Белицкий завод изоплит
	Г. Ново-Белица Гомельской области
	Восстанавливается
	

	Сявский лесохимический комбинат
	П. Сява Горьковской области
	1939
	Уголь древесный, уксусная кислота

	Дмитриевский лесохимический завод
	Г. Кинешма Ивановской области
	1898
	Уксусная кислота, ацетаты

	Ижевский лесохимический завод
	Ижевск
	1935
	Порошок уксусный кальц.

	Камышетский канифольно-терпентинный завод
	Ст. Камышетская Иркутской области
	1938
	Канифоль, скипидар

	Киевский завод
	Киев, Никольская слобода
	
	Канифоль, терпент. масло

	Метил лесохимический завод
	П. Всеволодовильны Молотовской области
	1896
	Формалин, ацетон

	Михайловский лесохимический завод
	С. Михайловское Молотовской области
	
	Ацетаты, уголь древесный

	Тихвинский лесохимический завод
	Тихвин Ленинградской области
	1932
	Сосновый экстракт, сосновое масло

	Расфасовочная лесохимикатов
	Москва
	1937
	Канифольное масло

	Расфасовочная древесного угля
	Москва
	1937
	Липкая лента, липкая бумага

	Трест Свердлесдрев
	
	
	

	Лобвинский лесокомбинат
	Ст. Лобва, Свердловской ж/д
	1930
	Пиломатериалы

	Черноярский лесозавод
	П/о Филикино
	1897
	Пиломатериалы

	Кунгурский лесозавод
	Ст. Кунгур Молотовской области
	1926
	Пиломатериалы

	Монетный лесозавод
	Ст. Капалуха Свердловской области
	1920
	Пиломатериалы

	Таватуйский лесозавод
	Ст. Таватуй
	1924
	Пиломатериалы

	Верхтурский лесозавод
	Ст. Верхртурье
	1931
	Пиломатериалы

	Трест “Запсибдрев”
	
	
	


Пиломатериалы спецпродукция
Фанера клееная обрезанная
Машиностроение для лесопромышленности
Спички
Ширпотреб
Столы и т.д. (7858).
	Предприятия
	Местонахождение
	Год ввода в эксплуатацию
	Продукция

	Главспецдеревпром
	
	
	

	Саратовский лесозавод № 1-2
	Саратов 
	1910
	Пиломатериалы спецпродукция

	Саратовский лесокомбинат
	Саратов 
	1930
	Пиломатериалы спецпродукция

	Вольский лесозавод
	Вольск
	1925
	Пиломатериалы

	Лесокомбинат “Красный Октябрь”
	Молотов
	1928
	Пиломатериалы спецпродукция

	Сарапульский комбинат
	Сарапуль Удмуртская АССР
	1936
	Пиломатериалы спецпродукция

	Завод № 41
	Киров
	1931
	Пиломатериалы спецпродукция

	Завод № 42
	Москва
	1942
	Пиломатериалы спецпродукция

	Завод № 43
	Иваново
	1926
	Спецпродукция

	Энгельский лесозавод
	Энгельс Саратовской области
	1917
	Пиломатериалы

	Астраханский лесозавод № 2
	Астрахань
	1914
	Пиломатериалы

	Астраханский лесозавод № 4
	Астрахань
	1914
	Пиломатериалы

	Астраханский лесозавод № 5
	Астрахань
	1897
	Пиломатериалы

	Камышинский лесозавод
	Камышин Сталинской области
	1941
	Пиломатериалы

	Кировский древкомбинат
	Киров
	1934
	Пиломатериалы

	Куйбышевский ДОК № 1
	Куйбышев
	1930
	Пиломатериалы спецпродукция

	Куйбышевский ДОК № 2
	Куйбышев
	1933
	Пиломатериалы спецпродукция

	Лесозавод им. Куйбышева
	Сталинград
	1943
	Пиломатериалы

	Лесозавод им. Ермана
	Пос. Им. Ермана Сталинской области
	1917
	Пиломатериалы

	Завод № 162
	Ленинград
	1919
	Спецпродукция

	Завод № 471
	Шумерля Чувашской АССР
	1933
	Пиломатериалы спецпродукция

	Трест “Севзаплес”
	
	
	

	Сухонский лесозавод № 40
	Сокол Вологодской области
	1898
	Пиломатериалы спецпродукция

	Охтенский лесозавод
	Ленинград
	1863
	Пиломатериалы спецпродукция

	Пестовский лесозавод
	Пестово
	1924
	Пиломатериалы спецпродукция

	Главфанерпром
	
	
	

	Ф/З “Новатор”
	Великий Устюг
	1910
	Фанера клееная необрезанная

	Лениградский Ф/З им. Аврова
	Ленинград, Обводной канал 29/31
	1872
	Фанера клееная необрезанная

	Комстромской Ф/З № 13
	Кострома
	1912
	Фанера клееная необрезанная

	Мантуровский Ф/З № 9
	Мантурово Костромской области
	1914
	Фанера клееная необрезанная

	Муромский Ф/З № 8
	Муром Владимирской области
	1933
	Фанера клееная необрезанная

	Зеленодольский Ф/З № 10 
	Ст. Зеленый Дол Татарской АССР
	1896
	Фанера клееная необрезанная

	Поволенский Ф/З № 3
	Зеленодольск Татарской АССР
	1929
	Фанера клееная необрезанная

	Уфимский Ф/З № 17
	Уфа Башкирской АССР
	1930
	Фанера клееная необрезанная

	Черниковский Ф/комбинат № 34
	Ст. Черниковка Башкирской АССР
	1933-34
	Фанера клееная необрезанная

	Ф/З “Красный якорь”
	Г. Слободской Кировской области
	1938
	Фанера клееная необрезанная

	Ф/З “Власть труда” № 35
	Г. Нижний Ломов Пензенской области
	1937
	Фанера клееная необрезанная

	Тюменский Ф/комбинат
	Тюмень
	1930
	Фанера клееная необрезанная

	Тавдинский Ф/комбинат
	Тавда Свердловской области
	1941
	Фанера клееная необрезанная
Спецпродукция

	Океанский Ф/З № 23
	Ст. Океанская Приморской ж/д
	1910
	Фанера клееная необрезанная

	Усть-Ижорский Ф/З № 35
	Ленинградская область
	1911
	Фанера клееная необрезанная

	Главлесомеханизация
	
	
	

	Хабаровский механический завод
	Хабаровск
	1930
	Чугунное литье

	Механический завод
	Улан-Удэ
	1930
	Чугунное литье, вагонетки, а/машина

	Завод № 863
	Красноярск
	1941
	Спецназначение
Газогенератор, топоры, п/скаты

	Механический завод
	Свердловск
	1935
	Изд. № 1
перед в.э/станций

	Машиностроительный завод
	Камбарка Удмуртской АССр
	1933
	Платформы, вагонетки, пилорамы, наковальни, тиссы

	Механический завод
	Казань
	1941
	Термоса, котлы, чугунное литье

	Судомеханический завод
	Кострома
	1934
	Катера

	Машиностроительный завод
	Ликино-Дулево Московской области
	1935
	Э/станции, э/пилы, фланцы, дет. СБ-1, спецтара

	Абразивно-мехнанический завод
	Мытищи
	
	Ст. Шпалорез, капремонт автомобилей ЗИС

	Механический завод
	Соломбала Архангельской области
	1930
	Чугунное литье, лит. стал. рефер. муф., цепи спл., цепи кал.

	Механический завод
	Ленинград
	
	

	Онежский завод
	Петрозаводск
	
	Чугунное литье

	Главспичпром
	
	
	

	Фабрика “Гигант”
	Калуга
	1942
	Спички
Спцпродукция

	МЦНИЛС
	Москва
	1934
	Спцпродукция

	Главлесстрой
	
	
	

	Стекольный завод № 384
	Пос. Наталинск Свердловской области
	1929
	Стекло, ампулы, аппраты, термометры

	Механический завод
	Майкоп Адыгейской АССР
	1945
	Скаты вагон., быксы, колеса тач., дверки печи


(7858)

На 1 января 1946 Отчет ЦКБ-3 НКОП за 1945 год
Начальник – Кошкин (10098).

На 1 января 1946 Отчет завода № 545 НКВ за 1945 год
Директор – Растегаев
Адрес: Чкалов, п/я 207 (10101).

На 1 января 1946 Отчет завода № 544 НКВ за 1945 год
Директор – Самойлов
Адрес: Глазов Удмуртской АССР, п/я 1/75
Год ввода в эксплуатацию – 1943 (10102).

На 1 января 1946 Отчет завода № 543 НКВ за 1945 год
Директор – Игнатович
Адрес: Казань 30, п/я 636 (10103).

На 1 января 1946 был подготовлен Отчет завода № 573 НКБ за 1944 год
Директор – Андрачников
Завод выделен из состава завода № 460 (10141).

На 1 января 1946 был подготовлен Отчет завода № 113 НКБ за 1944 год
Директор – Морозов
Строительство завода. (10142).

На 1 января 1946 был подготовлен отчет по заводу № 790 НКВ за 1945 год
Адрес: Брянск, п/я 12
Год ввода в эксплуатацию – 1943
Директор – Руднев (10128).

На 1 января 1946 был подготовлен Отчет Артиллерийского КБ (ЦАКБ) НКВ за 1945 год
Адрес: Москва, п/я 764 (10182).

1 января 1946 был начат монтаж первой модели реактора (2989).

1 января в 1946 году начался монтаж первого атомного реактора "Ф-1" (Физический-Первый) (14996).

1 января 1946:
Письмо Л.П. Берия, Г.М. Маленкова и Н.А. Вознесенского И.В. Сталину 
с представлением доклада И.В. Курчатова, И.К. Кикоина, Б.Л. Ванникова, 
М.Г. Первухина, А.П. Завенягина о состоянии работ по получению 
и использованию атомной энергии1
Сов. секретно 
(Особой важности) 
Товарищу Сталину И.В. 
Представляем доклад о состоянии работ по получению и использованию атомной энергии. 
Просим ознакомиться. 
Прилагаем также список товарищей, которых желательно вызвать к Вам по вопросу об использовании атомной энергии. 
17/I - 46 г. 
Л. Берия 
Г. Маленков 
Н. Вознесенский 
[Приложение № 1] 
Список т.т., которых желательно вызвать 
	Курчатов И.В. 
	– 
	академик. Начальник Лаборатории № 2 Академии наук СССР. Руководит всеми научными исследованиями по использованию внутриатомной энергии. Непосредственно ведет разработку методов «котел уран – графит» и «котел уран – тяжелая вода». 

	Кикоин И.К. 
	– 
	член-корреспондент, профессор. Заместитель начальника Лаборатории № 2. Научный руководитель работ по «диффузионному» методу. 

	Харитон Ю.Б. 
	– 
	профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Руководитель научно-исследовательских работ по атомной бомбе. 

	Арцимович Л.А. 
	– 
	профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2 и Ленинградского физико-технического института. Научный руководитель разработки «электромагнитного» метода 

	Иоффе А.Ф. 
	– 
	академик. Директор Ленинградского физико-технического института. Научный руководитель работ по изысканиям новых ионных методов деления изотопов урана. 

	Флеров Г.Н. 
	– 
	кандидат физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Ведет разработку метода «котел уран – тяжелая вода». 

	Корнфельд М.О. 
	– 
	профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Руководитель научно-исследовательских работ по изысканию новых методов производства тяжелой воды. 

	Ванников Б.Л. 
	– 
	Начальник Первого главного управления при Совнаркоме СССР и председатель Научно-технического совета. 

	Первухин М.Г. 
	– 
	Председатель Инженерно-технического совета при Специальном комитете. 

	Махнев В.А. 
	– 
	член Специального комитета. 

	Завенягин А.П. 
	– 
	член Специального комитета– заместитель начальника Первого главного управления. 


[Приложение № 2] 
Строго секретно 
(Особой важности) 
Написано в одном экземпляре 
Товарищу Сталину И.В. 
Доклад 
О состоянии работ по получению и использованию атомной энергии 
	Содержание 
	страница 

	I. Организация работы 
	385 

	II. Состав научно-исследовательских институтов и лабораторий, участвующих в исследованиях 
	386 

	Лаборатория № 2 
	386 

	Другие исследовательские учреждения 
	387 

	Использование немецких ученых и специалистов 
	389 

	III. Выводы о состоянии и перспективах работ по получению и использованию атомной энергии 
	390 

	IV. Меры по проектированию и строительству установок 
	390 

	V. Меры по изысканию и производству сырья и материалов 
	391 

	Производство графита 
	392 

	Производство тяжелой воды 
	392 

	Разведка урановых руд 
	393 

	Добыча и переработка руд 
	394 

	Производство шестифтористого урана 
	394 

	Производство металлического урана 
	395 


I. Организация работы (прилагается схема) 
Исследовательские работы по проблеме урана начались в 1943 году в Лаборатории № 2 Академии наук СССР небольшой группой молодых советских физиков под руководством академика Курчатова, которой ГОКО поручил изучить эту проблему и определить возможность практического использования внутриатомной энергии урана в военных и мирных целях. В 1944 году Лаборатория № 2 дала положительный ответ на этот вопрос. 
Однако в ходе исследований стало очевидным, что решение этой новой проблемы науки и техники является задачей весьма большой по масштабам и чрезвычайно сложной по содержанию. Решение научных вопросов проблемы использования атомной энергии требует участия большого количества ученых из самых разносторонних областей науки. 
Инженерные задачи осуществления этой проблемы оказались еще более сложными и обширными, требующими участия большого числа инженерных сил, конструкторских организаций, большого круга промышленных предприятий и большой затраты материальных ресурсов. 
Для руководства работами по исследованиям и практическому использованию внутриатомной энергии при СНК СССР в августе 1945 года создан Специальный комитет.2 Одновременно при Комитете образованы: 
1. Научно-технический совет с участием академиков Курчатова, Иоффе, Алиханова, Хлопина; профессоров Кикоина, Вознесенского, Харитона для предварительного рассмотрения научных вопросов и руководства научно-исследовательскими работами.3 
2. «Бюро № 2» из работников НКГБ и НКВД, объединившее закордонную работу по получению нужной для исследований и практических работ информации по проблеме урана. 
Позднее (в декабре 1945 г.) при Специальном комитете образован Инженерно-технический совет из инженеров и хозяйственных руководителей (в составе тт. Первухина, Малышева, Завенягина, Алексенко, проф. Емельянова, Касаткина) для обеспечения инженерно-технического руководства проектированием и сооружением атомных установок. 
Аля исполнения хозяйственных функций по руководству научно-исследовательскими и практическими работами, связанными с использованием атомной энергии, при СНК СССР организовано «Первое главное управление», находящееся в непосредственном подчинении Специального комитета. 
II. Состав научно-исследовательских институтов и лабораторий, участвующих в исследованиях 
Лаборатория № 2 Академии наук СССР 
Ведущей научно-исследовательской организацией в области атомной энергии является Лаборатория № 2 Академии наук СССР, руководимая академиком Курчатовым И.В. 
В 1944-45 гг. лаборатории оказана помощь в расширении ее научно-технической базы: в 1944 году построен и пущен ЦИКЛОТРОН (вес электромагнита 22 тонны); в феврале 1946 г. будет пущен электромагнит циклотрона (вес магнита 70 тонн); строится и будет к концу 1946 года пущен большой ЦИКЛОТРОН (вес электромагнита 330 тонн). 
В 1945 году лаборатория получила за счет физических институтов, вывезенных из Германии, и за счет закупки по импорту значительное пополнение лабораторного оборудования и научной библиотеки. 
Значительно расширены помещения лаборатории и ее жилой фонд. Лаборатория имеет оборудованное конструкторское бюро. Строится опытная установка по диффузионному методу. При лаборатории в 1945 г. построены и оборудованы механические мастерские. Сейчас лаборатория имеет свыше 180 научных и инженерно-технических работников. Большую помощь в работе лаборатории оказали материалы, добытые нашей разведкой. 
Лаборатория № 2 работает над следующими вопросами: 
1.  Над разработкой промышленного метода получения плутония-239 способом «котел уран – графит». 
Работу возглавляет академик Курчатов И.В.
В работе принимают участие академик Соболев С.Л., профессор Зельдович Я.Б., профессор Померанчук И.Я., профессор Гуревич И.И., кандидат физико-математических наук Флеров Г.Н., научные сотрудники Курчатов Б.В., Панасюк И.С. 
2. Над разработкой промышленного метода получения урана-235 диффузионным методом, над проектированием и конструированием установок по этому методу. 
Работу возглавляют член-корреспондент Академии наук СССР, профессор Кикоин И.К. и член-корреспондент, профессор Вознесенский И.Н. 
В работе принимают участие академик Соболев С.Л., старшие научные сотрудники Симоненко И.Л, Обухов В.С, Каменев Е.М., Воскобойник Д.И., конструктора Кузнецов А.С., Воинов Е.М., Рубинштейн Г.М. 
3. Над разработкой промышленного способа получения плутония-239 методом «котел уран –тяжелая вода». 
Работу возглавляет кандидат физико-математических наук Флеров Г.Н.
4. Над разработкой электромагнитного метода получения урана-235. 
Работу возглавляет профессор, доктор физико-математических наук Арцимович Л.А.
5. Над изысканием новых методов производства тяжелой воды. 
Работу возглавляет профессор Корнфельд. 
6. Над теоретическими и экспериментальными исследованиями процессов атомного взрыва и разработкой требований к конструкции атомной бомбы. 
Работу возглавляет профессор Харитон. 
Изготовление и испытание экспериментальных моделей, связанных с конструированием атомной бомбы, производится по заданиям Лаборатории № 2 в Научно-исследовательском институте №6 (быв. НКБоеприпасов) и на заводе №88 Наркомвооружения. 
Лабораторией № 2 проведены первые расчеты критических масс атомных взрывчатых веществ (плутония, урана-235, урана-233), теоретические расчеты зависимости коэффициента использования атомного взрывчатого вещества от массы, принимающей участие во взрыве. По окончании предварительных расчетов будет начата разработка технических условий к конструкции самой бомбы. 
Учитывая особую секретность работ, решено организовать для конструирования атомной бомбы специальное конструкторское бюро с необходимыми лабораториями и экспериментальными мастерскими в удаленном, изолированном месте. 
Для размещения этого бюро намечен бывший завод производства боеприпасов (№ 550) в Мордовской АССР в бывшем Саровском монастыре (в 75 км от ж.-д. станции Шатки юго-восточнее г. Арзамас), окруженном лесными заповедниками, что позволит организовать надежную изоляцию работ. 
Другие исследовательские учреждения 
К исследованиям в области получения и использования атомной энергии Специальным комитетом в настоящее время привлечено до 20 различных научно-исследовательских институтов и лабораторий Академии наук СССР и наркоматов. 
Из числа наиболее видных ученых к работам привлечены академик Иоффе, академик Хлопин, академик Алиханов. академик Фрумкин. академик Лебедев, члены-корреспонденты Академии наук Александров, Виноградов, Никитин, Гринберг, Акимов, Рогинский и около 100 профессоров и научных работников. К числу научных организаций, привлеченных к исследованиям по проблеме урана, относятся следующие: 
Ленинградский физико-технический институт Академии наук 
(директор академик Иоффе) 
Разрабатывает ионные методы деления изотопов урана и ведет изыскания других, новых методов получения изотопов. Работы возглавляют академик Иоффе, профессор Арцимович, профессор Кобеко. 
Для проведения исследовательских работ в институте достраивается и будет в течение ближайших 4 месяцев пущен в действие циклотрон с электромагнитом весом в 75 тонн. Институту оказывается помощь в оборудовании лабораторий и улучшении материального снабжения. 
Ленинградский Радиевый институт Академии наук СССР 
(директор академик Хлопин) 
Под руководством академика Хлопина и члена-корреспондента Академии наук Никитина институт работает над исследованием химии плутония, урана и тория. Перед институтом поставлена задача разработки технического проекта химического завода по извлечению плутония и обработке его, в связи с сооружением «котла уран – графит». 
Для проведения исследований Радиевый ИНСТИТУТ имеет циклотрон с весом электромагнита в 30 тонн. 
Институту оказывается помощь в расширении лабораторий, пополнении оборудования и улучшении материального снабжения.
Физический институт Академии наук СССР 
(директор академик Вавилов) 
Сотрудники института член-корреспондент Скобельцын, профессор Франк, профессор Грошев участвуют в работах по расчетам атомных котлов и в исследованиях в области поглощения нейтронов. 
Институт неорганической химии Академии наук СССР 
Институту поручены исследования химии плутония, разработка промышленного метода выделения плутония и конструирование мелкопористых сеток для диффузионных машин. Работами руководит директор института академик Черняев. 
Институт физической химии Академии наук СССР 
(директор академик Фрумкин) 
Академику Фрумкину и члену-корреспонденту Акимову поручена разработка силами института вопросов борьбы с коррозией, возникающей при работе «котла уран – графит». 
Члену-корреспонденту Рогинскому поручены исследования химии плутония. 
Физико-химический институт Наркомхимпрома 
(руководители работ – профессора Петрянов4, Жаворонков) 
Работает над изысканием новых промышленных методов производства тяжелой воды. 
Институт азотной промышленности Наркомхимпрома 
(руководители работ – кандидаты наук Сидоров, Казарновский) 
Работает над изысканием новых способов производства тяжелой воды. 
Научно-исследовательский институт № 42 Наркомхимпрома 
(руководитель работ– профессор Алексеев) 
Работает над вопросами производства шестифтористого урана и тяжелой воды. 
Физический и Физико-технический институты Украинской АН 
(руководители – проф. Лейпунский, проф. Синельников) 
Эти институты привлекаются к изысканию мощного источника ионов и новых методов деления изотопов. 
Центральный котлотурбинный институт Наркомтяжмаша 
(руководители работ– проф. Стырикович, проф. Померанцев) 
Институту поручены исследования в области теплопередачи при работе «котла уран – графит». 
Уральский индустриальный институт Наркомчермета 
(директор т. Качко) 
Работает над изготовлением мелкопористых сеток для диффузионного метода. 
К исследованиям по отдельным вопросам привлечены также Институт рентгенологии и радиологии Наркомздрава (вопросы техники безопасности), Всесоюзный институт авиационных материалов (исследования материалов и конструирование деталей оборудования), Лаборатория им. Вернадского Академии наук (анализ материалов), Электровакуумная лаборатория Наркомэлектропрома (разработка вопроса применения вакуумной техники в электромагнитном методе деления изотопов урана) и др[угие] организации. 
Организация новых лабораторий 
Специальным комитетом принято решение организовать в 1946 году следующие лаборатории со специальными задачами в области использования атомной энергии: 
1. Лабораторию № 3 Академии наук СССР (под руководством академика Алиханова) с целью разработки метода «котел уран – тяжелая вода» и «котел торий – уран – плутоний – простая вода». В Лаборатории № 3 будет установлен циклотрон (вес магнита 70 тонн). Эта же лаборатория будет заниматься5 исследованиями в области космических лучей. 
2. Лабораторию № 4 (под руководством профессора Ланге) для разработки метода обогащения изотопа урана-235 с помощью центрифугирования. 
Эта лаборатория будет вести конструирование первой опытной центрифуги обогащения. 
Научно-исследовательские институты и лаборатории, привлеченные к исследованиям в области атомной энергии, работают по плану научно-исследовательских работ, разработанному Научно-техническим советом и утвержденному Специальным комитетом. 
Использование немецких ученых и специалистов 
На базе вывезенных из Германии кадров ученых, специалистов и оборудования физических институтов (вывезена группа ученых, инженеров и техников из 70 человек, в т.ч. 3 профессора, 17 докторов и 10 инженеров) в системе НКВД СССР организованы: 
Институт «Г», в котором работает группа ученых и инженеров во главе с физиком Герцем: 
Институт «А» во главе с Арденне: 
Металлургическая лаборатория (по урану), где работает группа инженеров, возглавляемая доктором Рилем. 
Планы научно-исследовательских работ немецких ученых рассмотрены и утверждены Научно-техническим советом и Специальным комитетом. 
Немецкие ученые и специалисты работают над следующими вопросами. 
Группа, возглавляемая профессором Герцем: 
1. Над разработкой методов деления изотопов урана посредством диффузии. 
2. Над изысканием других новых методов деления изотопов. 
3. Над конструированием аппаратуры и деталей машин деления изотопов. 
Группа, возглавляемая Арденне: 
1. Над разработкой ионных методов деления изотопов. 
2. Над конструированием испытательных моделей машин разделения и измерительной аппаратуры. 
Группа, возглавляемая доктором Рилем: 
1. Над освоением наиболее рационального технологического процесса производства ультрачистого металлического урана для «котла уран – графит». 
2. Участвует в проектировании завода металлического урана. 
Помимо планов работ, Научно-техническим советом обсуждены также научные доклады ряда немецких ученых и инженеров (профессора Тиссена, профессора Фольмера, доктора Байерла, доктора Штенбека, доктора Риля). 
Для наиболее полного использования немецкого опыта решено организовать еще одну лабораторию по ядерной физике и использовать в ней немецких физиков, оставшихся в Советской зоне оккупации Германии. 
III. Выводы о состоянии и перспективах работ по получению атомных взрывчатых веществ 
Рассмотрев состояние проводимых Лабораторией № 2 работ по изысканию возможностей практического получения атомных взрывчатых веществ, Научно-технический совет и Специальный комитет пришли к следующим выводам: 
1. В настоящее время из всех находящихся в научной разработке методов получения атомных взрывчатых веществ наиболее изученными для практического осуществления являются метод производства плутония-239 посредством «котла уран – графит» и метод производства урана-235 с помощью диффузионных машин. 
2. Эти методы по сложности их инженерного осуществления и по размерам потребных затрат сил и материальных ресурсов, как это будет видно из сказанного ниже, представляют собой тяжелый и дорогой путь получения атомных взрывчатых веществ. 
3. Но даже при условии интенсивного проведения подготовки сырья, материалов, оборудования, строительных работ, с привлечением к этому делу большого круга предприятий, инженерных сил и всех необходимых средств мы пои удачном разрешении всех научных и инженерных ВОПРОСОВ сооружения «котла уран –графит» и диффузионного завода сможем, в лучшем случае, ПОЛУЧИТЬ атомные взрывчатые вещества для первых экземпляров бомб не ранее конца 1947 - первой половины 1948 года. 
4. Разрабатываемый также метод получения плутония-239 посредством котла «уран – тяжелая вода» Лабораторией № 2 достаточно теоретически изучен, но может быть осуществлен в СРОК еще более поздний, так как инженерные вопросы этого метода только начаты разработкой и, что самое главное, для сооружения котла необходимо построить сначала предприятия по производству тяжелой воды и создать необходимый ее запас (15-20 тонн). 
5. Что касается других возможных методов деления изотопов, то они крайне недостаточно исследованы, и необходимо организовать их интенсивное изучение и изыскание наиболее простых способов получения атомных взрывчатых веществ. 
IV. Меры по проектированию и строительству установок 
По представлению Специального комитета в декабре 1945 года СНК СССР ПРИНЯТО решение6 ПРИСТУПИТЬ к проектированию и строительству: 
1. «Котла уран – графит» (завод № 817) мощностью 100 граммов плутония-239 в сутки. СРОК пуска – середина 1947 года. Место сооружения – Челябинская область, в малонаселенном на берегу озера Кызыл-Таш. 
2. «Диффузионного завода» (№ 813) мощностью 100 граммов урана-235 в сутки. Срок окончания строительных работ – IV квартал 1946 г. Срок пуска будет определен во II квартале 1946 г. после изготовления и испытания опытных диффузионных установок и выяснения возможных сроков изготовления сложного оборудования для завода. 
Этим же решением организованы в системе НКВД СССР два специальных строительных управления для осуществления строительства и приняты меры по материально-техническому обеспечению строительных работ по заводам № 817 и 813. 
Лабораторией № 2 совместно с проектным институтом № 11 разработан эскизный проект завода по методу «котел уран – графит». 
Вследствие значительного числа разнообразных вопросов, возникающих при сооружении этого завода и требующих квалифицированной научной и инженерной экспертизы, к исполнению технического проекта привлекаются крупные промышленные институты и конструкторские бюро (в том числе Научно-исследовательский институт химического машиностроения, Центральный научно-исследовательский институт тяжелого машиностроения, конструкторское бюро Подольского котельного завода). 
Большой трудностью осуществления «котла уран – графит» является производство ультрачистых материалов (1000 тонн графита и 100 тонн металлических стержней урана), техническая сложность извлечения плутония при работе котла и очищения плутония-239 от вредной примеси – плутония-240. 
Наибольшей сложностью сооружения завода по диффузионному методу является конструирование и изготовление для него большого количества не изготовлявшегося у нас до сих пор специального оборудования (до 2300 специальных компрессоров и около 8000 квадратных метров специальной мелкопористой сетки с диаметром отверстия менее 2 микрон). 
Для преодоления этих трудностей по решению Специального комитета в декабре на заводе № 92 НКВ изготовлена малая опытная установка (3 ступени), на которой сейчас проверяется работа отдельных узлов машины. 
Аля проверки надежности конструкции диффузионных машин, изготовления опытных образцов диффузионных установок и подготовки к серийному производству этих машин организованы два специальных конструкторских бюро. 
Одно из этих бюро, на заводе № 92 (начальник бюро т. Елян и его научный заместитель – автор конструкции проф. Вознесенский), приступило к подготовке и изготовлению 3 опытных установок вертикального типа к 1 июня 1946 г. 
Параллельно, вторым конструкторским бюро, на Ленинградском Кировском заводе (руководитель бюро инженер Аркин), к 15 июля 1946 г. будет изготовлено 3 опытных установки горизонтального типа по техническим условиям авторов проекта диффузионного завода (тт. Кикоина и Вознесенского). 
Аля разработки конструкций электромагнитных установок (электромагнитный метод получения урана-235), наименее изученных с научной стороны и вовсе не начатых разработкой с инженерной, ПРИ заводе «Электросила» НКЭП организуется специальное конструкторское бюро, в работе которого будут принимать участие квалифицированные инженеры-конструкторы электропромышленности и научные работники, разрабатывающие этот метод. 
V. Меры по изысканию и производству сырья и материалов 
Для сооружения первых атомных установок требуется: 
металлического урана (высокой чистоты) 100-120 тонн 
шестифтористого урана 30-35 тонн 
графита (высокой чистоты) 1000-1200 тонн 
тяжелой воды 13-20 тонн 
Все эти виды материалов и сырья ранее у нас не производились, каких-либо запасов и опыта производства их не было. 
По изысканию материалов предпринимаются следующие меры. 
Производство графита 
(для сооружения «котла уран – графит») 
В течение 1944-45 г. Лабораторией № 2 (академиком Курчатовым и научным сотрудником Правдюком) совместно с Московским электродным заводом Наркомцветмета (инженерами Зайцевым и Банниковым) разработан и испытан метод промышленного получения ультра-чистого графита, ранее у нас не производившегося. 
Удалось разработать промышленный способ получения графита, по качеству не ниже применяемого американцами. 
Производство этого графита требует дефицитного оборудования и постройки специального завода стоимостью свыше 50 миллионов рублей. 
В настоящее время такой завод строится при Московском электродном заводе с расчетом производства 1200 тонн ультрачистого графита в год. 
Московским электродным заводом выпущена первая опытная партия графита (100 тонн) нужных кондиций. 
Необходимую для сооружения котла 1000 тонн графита намечено получить в первой половине 1947 года.
Производство тяжелой воды 
(для «котла уран – тяжелая вода») 
Большие трудности встречает производство необходимых запасов (13-20 тонн) тяжелой воды. 
Пока единственным известным нам промышленным методом производства тяжелой воды является электролитический метод, применявшийся в Норвегии и опробованный нами на Чирчике. 
Для создания мощности в 20 тонн тяжелой воды в год требуется в течение 1946 г. - первой половины 1948 г. построить ряд заводов, расширить мощности электростанций, изготовить в СССР или закупить за границей большое количество сложного оборудования. 
1. Требуется изготовить за 2 года 248 электролизеров (в год у нас до сих пор производилось их 5 штук); специальных трансформаторов (IV габарита) мощностью в 930 тыс. кВА (планируется на 1946-1947 гг. для нужд народного хозяйства 2 миллиона кВА), а также [требуется] изготовление турбин, котлов и значительного количества прочего оборудования в ущерб другим нуждам народного хозяйства. 
2. Общая стоимость оборудования и строительства электролизных заводов и связанного с ним расширения электростанций составит около 1 миллиарда рублей. 
3. Стоимость одной тонны тяжелой воды по этому методу исчисляется в 25-26,5 миллионов рублей при условии неиспользования отходящих кислорода и водорода и 3-3,5 миллиона рублей при условии утилизации их. 
Несмотря на сложность и дороговизну электролитического способа является необходимым приступить к строительству заводов [по производству] тяжелой воды по этому методу, проводя параллельно интенсивные изыскания других, более простых и дешевых способов. 
В направлении производства тяжелой воды принимаются следующие меры. 
В III квартале Наркомхимпромом построен и пущен на Чирчикском электрохимкомбинате первый цех получения тяжелой воды электролитическим методом. К настоящему времени цех выпустил первые 94 килограмма тяжелой воды 2%-ной концентрации (в пересчете на тяжелую воду 100%-ной концентрации). 
Научно-техническим и Инженерно-техническим советами при Специальном комитете разработаны мероприятия, предусматривающие: 
1. Строительство 11 цехов производства тяжелой воды общей мощностью в 21,3 тонны в год электролитическим методом, в том числе: 
	в Чирчике 
	– 
	3,6 тонны в год 

	в Каменске (Донбасс) 
	– 
	2,2 тонны в год 

	в Горловке (Донбасс) 
	– 
	1,4 тонны в год 

	в Днепродзержинске 
	– 
	2,2 тонны в год 

	в Сталиногорске 
	– 
	2,2 тонны в год 

	в Березниках 
	– 
	1,4 тонны в год 

	в Богослове 
	– 
	1,4 тонны в год 

	в Красноярске 
	– 
	1,4 тонны в год 

	в Ленинграде 
	– 
	2,2 тонны в год 

	в Норильске 
	– 
	2,2 тонны в год 

	в Кировакане 
	– 
	1,1 тонны в год 


К этому следует прибавить месторождения Болгарии и Чехословакии, на разработку которых и вывоз урановых руд с соответствующими правительствами заключены соглашения. 
Запасы этих месторождений определяются: 
в Чехословакии (месторождение Яхимовское) – 300 тонн (содержание металла 0,17%), 
в Болгарии (месторождение Готен) – 47 тонн (содержание металла 0,167%). 
Крайне бедное содержание металла в наших урановых рудах (от 0,01 до 0,12%) создает большие трудности в переработке их и требует КРУПНЫХ капитальных затрат в горные и перерабатывающие предприятия. 
В отличие от наших месторождений, в Канаде, США и Бельгийском Конго имеются месторождения с высоким содержанием металла в руде. 
По опубликованным еще до войны данным, Канада имела в месторождении Большое Медвежье озеро около 6 000 тонн урана при среднем содержании 3-5% металла в руде; США – около 3000 тонн с содержанием 3% металла; Бельгия (в Конго) – около 3 000 тонн с содержанием до 2,5%. 
Для расширения сырьевой базы урана предпринимаются следующие меры: 
1. В 1946 году резко увеличивается масштаб геологоразведочных работ в СССР на уран. 
Количество геологических партий увеличивается с 68 в 1945 году до 270 в 1946 году (карта поисков прилагается)7. Объем капиталовложений в разведки соответственно увеличивается с 18 миллионов до 115 миллионов рублей. 
Для обеспечения этих работ Комитету по делам геологии выделены необходимые материальные ресурсы – транспортные средства и снаряжение. 
2. В связи с имевшимися сведениями о проявлении урановых оруденений в Манчжурии и Корее туда в ноябре-декабре 1945 года Специальным комитетом была послана группа геологов. Были обследованы месторождения Сантайгоу, Дайбосин, Кикуне, Гинкоку, Фан-Хай-Зу и другие. 
Эти месторождения оказались крайне бедными по содержанию урана в руде (менее 0,001 %). 
Поиски урановых руд в Корее и Манчжурии в 1946 году, однако, будут продолжены. 
Добыча и переработка урановых руд 
Урановые руды в настоящее время добываются на двух рудниках: Табошары и Майли-Су (в Ферганской долине). 
В 1945 году добыто 4000 тонн руды и из нее извлечено 7 тонн солей урана (против 2 тонн, добытых Наркомцветметом в 1944 году). 
В 1946 году намечается увеличить добычу солей урана до 15 тонн. 
Для дальнейшей добычи урана в Ферганской долине ведется строительство 4 рудников и заводов мощностью в 50 тонн урановых соединений в год с дальнейшим увеличением этой мощности до 95 тонн. 
В этих целях количество рабочих на рудниках и строительстве в 1945 году увеличено с 300 до 10 000 человек. 
Будет начата добыча урановой руды в Чехословакии (Яхимовские рудники) и Болгарии (месторождение Готен). 
В Болгарии уже развернуты строительные работы (месторождение Готен ранее не разрабатывалось)8. 
В Чехословакию выехала группа советских специалистов для организации добычи. 
Размеры добычи будут определены к 1 апреля 1946 года. 
Развернуты разведочные работы, начата проходка штолен и проектирование опытного завода по переработке ураносодержащих сланцев Прибалтики (Эстонская ССР и Ленинградская область). 
Производство шестифтористого урана (для диффузионного завода) 
Производство шестифтористого урана организуется на заводе № 148 Наркомхимпрома (г. Дзержинск близ Горького). 
Здесь оборудуется цех мощностью в 30-35 тонн шестифтористого урана в год. Цех будет введен в эксплуатацию в конце I квартала 1946 года. 
Производство металлического урана 
В 1945 году выявлено и вывезено из Германии и Чехословакии различных химических соединений урана (окись-закись, азотнокислые соли, металлический уран) общим весом в пересчете на металл 220 тонн. 
Производство металлического урана организуется на заводе № 12 (г. Ногинск), где оборудуется завод по получению 100 тонн металлического урана в год свежего и 200 тонн регенерированного (отработанного в котлах). 
Пуск первой очереди на 100 тонн намечен к 1 июля 1946 г., а второй (на 200 тонн дополнительно) – к 1 июля 1947 года. 
100 тонн металла, необходимые для сооружения «котла уран – графит», рассчитывается получить к середине 1947 года. 
На этом же заводе № 12 будет организовано производство металлического кальция и щавелевой кислоты для выплавки металлического урана. Для этого будет использовано оборудование завода в Биттерфельде (в Германии) после освоения нашими специалистами опыта производства этих химикатов на указанном предприятии.
В настоящее время на заводе № 12 оборудован и пущен опытный завод в составе 3 цехов мощностью 2 тонны металлического урана в месяц. Завод выпустил в IV квартале первые 137 килограммов металлического урана. 
Курчатов 
Кикоин 
Ванников 
Первухин 
Завенягин 
 [Приложение № 3] 
Схема организации руководства работами по использованию внутриатомной энергии 
Строго секретно 
(Особой важности) 
Написано в одном экземпляре 
Справка к схеме организации руководства работами по использованию внутриатомной энергии 
Строго секретно 
Специальный комитет при СНК СССР 
На Комитет, образованный решением Государственного Комитета Обороны от 20 августа 1945 года, возложены задачи: 
- руководство всеми работами по использованию внутриатомной энергии, развитие научно-исследовательских работ в этой области; 
- широкое развертывание геологических разведок и создание сырьевой базы СССР по добыче урана, а также использование урановых месторождений за пределами СССР (в Болгарии, Чехословакии и др[угих] странах); 
- организация промышленности по переработке урана, производства специального оборудования и материалов, связанных с использованием внутриатомной энергии; 
- строительство атомно-энергетических установок и разработка и производство атомной бомбы. 
Состав Специального комитета: 
1. Берия (председатель) 
2. Маленков 
3. Вознесенский 
4. Ванников 
5. Курчатов 
6. Первухин 
7. Завенягин 
8. Махнев (секретарь) 
Научно-технический совет при Специальном комитете 
Образован одновременно со Специальным комитетом для предварительного рассмотрения научных и технических вопросов, для рассмотрения планов научно-исследовательских работ и отчетов по ним, а также технических проектов сооружений, конструкций и установок по использованию внутриатомной энергии урана. 
Состав Научно-технического совета: 
1. Ванников (председатель) 
2. Курчатов – академик 
3. Иоффе – академик 
4. Алиханов – академик (ученый секретарь совета) 
5. Хлопин – академик (директор Радиевого института АН СССР) 
6. Кикоин – член-корреспондент Академии наук СССР, профессор 
7. Вознесенский – член-корреспондент Академии наук СССР, профессор 
8. Харитон – доктор физико-математических наук, профессор 
9. Завенягин – член Специального комитета 10. Махнев – член Специального комитета 
Инженерно-технический совет при Специальном комитете 
Ввиду того что инженерно-технические вопросы в решении задачи практического использования внутриатомной энергии в настоящее время приобретают большое значение, решением Совнаркома СССР от 10 декабря9 при Специальном комитете был образован Инженерно-технический совет. Главной задачей совета является обеспечение инженерно-технического руководства проектированием и сооружением предприятий по использованию внутриатомной энергии, а также руководство конструированием и изготовлением специального оборудования для указанных целей. 
Для детального рассмотрения проектов и конструкций в составе совета организованы секции: 
секция по проектированию и сооружению заводов типа «котел уран – графит» и «котел уран – тяжелая вода»; 
секция по проектированию заводов для применения диффузионного метода; 
секция по проектированию и конструированию установок электромагнитного разделения изотопов; 
секция по проектированию и сооружению установок по производству тяжелой воды; 
секция по проектированию и сооружению горно-металлургических урановых предприятий. 
Состав совета: 
1. Первухин (председатель) 
2. проф. Емельянов (заместитель) 
3. Малышев – нарком транспортного машиностроения 
4. Завенягин 
5. Алексенко – замнаркома электропромышленности 
6. проф. Касаткин 
7. Поздняков (ученый секретарь) 
Для обеспечения связи между научной и инженерной разработкой сооружений в состав секций Инженерно-технического совета входят следующие научные работники, ответственные за научно-исследовательскую разработку проектов сооружений: академик Курчатов (по котлам «уран – графит» и «уран – тяжелая вода»), член-корреспондент Академии наук СССР Кикоин (по диффузионному заводу), профессор Арцимович (по электромагнитным установкам), профессор Корнфельд (по установкам для производства тяжелой воды) и кандидат химических наук Правдюк (по металлургии урана). 
Первое главное управление при Совнаркоме СССР 
Для исполнения хозяйственных функций по руководству научно-исследовательскими учреждениями и предприятиями, работающими в области использования внутриатомной энергии, одновременно с образованием Специального комитета создано Первое главное управление при СНК СССР в непосредственном подчинении Специальному комитету. Руководителями Первого главного управления являются: 
1. Ванников (начальник) 
2. Завенягин (заместитель) 
3. Касаткин (заместитель) 
4. Борисов (заместитель) 
5. Антропов (заместитель) 
6. Мешик (заместитель) 
В состав Первого главного управления входят: 
1. Комбинат № 6 (два рудника и химический завод) по добыче и обработке урановых руд Ферганской долины. 
2. Завод № 12 (г. Ногинск), где организуется производство металлического урана. 
3. Строительство № 100 (г. Алексин), где организуется опытное производство тяжелой воды. 
4. Строительство № 817 (Челябинская область), где организуется подготовка к сооружению «котла уран – графит». 
5. Строительство № 813 (Свердловская область), где организуется подготовка к сооружению диффузионного завода. 
Завод № 48 по изготовлению деталей опытных установок. НИИ-9 – научно-исследовательский институт по изучению радиоактивных металлов и технологии переработки их. 
Проектный институт № 11 по проектированию сооружений, связанных с использованием внутриатомной энергии. 
Бюро № 2 
В целях получения более полной технической и экономической информации о работе заграничных научных учреждений, предприятий и отдельных ученых и специалистов при председателе Специального комитета организовано Бюро № 2, объединяющее закордонную разведывательную работу по проблеме урана. 
Поступающие через органы разведки материалы Бюро № 2 изучает, переводит, докладывает Научно-техническому совету и передает для использования научным работникам, ведущим разработку соответствующих вопросов. 
Добытые нашей разведкой материалы сыграли большую роль в продвижении научно-исследовательских работ вперед. 
[Приложение № 4] 
Перечень геологоразведочных партий 
1 -го Главного геологического управления Комитета по делам геологии 
при СНК СССР 
Сов. секретно 
Разведочные и поисково-разведочные партии 
1. Котельская 2. Раноловская 
3. Сакская 4. Азеревская 
5. Криворожская 6. Артемовская 
7. Приазовская 8. Ханлар-Шамхорская 
9. Кетамская 10. Лабинская 
11. Пятигорская 12. Вишневогорская 
13. Мугоджарская 14. Огланлинская 
15. Учаджинская 16. Караулбазарская 
17. Джеркамарская 18. Нарынская 
19. Акчопская 20. Джебаглинская 
21. Северо-Уйгурская 22. Уйгурская центральная 
23. Учгурская западная 24. Чулышманская 
25. Макарьевская 26. Северо-Минусинская 
27. Заганская 28. Якокутская 
29. Ленская 30. Куронахская 
Поисковые и поисково-съемочные партии 
	1. Кызыроканская экспедиция (3 партии) 
	2. Тувинская экспедиция (5 партий) 

	3. Енисейская экспедиция (3 партии) 
	4. Змеиногорская 

	5. Западно-Саянская экспедиция (2 партии) 
	6. Кос-Истекская 

	7. Мангышлакская экспедиция (2 партии) 
	8. Прионежская 

	9. Канинская 
	10. Западная Прибалтийская 

	11. Восточная Прибалтийская 
	12. Приладожская экспедиция (5 партий) 

	13. Центральная Карельская экспедиция 
(3 партии) 
	14. Воронежская 

	15. Верхнечерекская 
	16. Северо-Кавказская 

	17. Тыркандинская 
	18. Верхнезейская экспедиция (5 партий) 

	19. Алданская экспедиция (6 партий) 
	20. Витимо-Олекминская экспедиция (5 партий) 

	21. Прибайкальская экспедиция (3 партии) 
	22. Восточно-Саянская экспедиция (6 партий) 

	23. Северо-Киргизская 
	24. Кунгейская 

	25. Ак-Джилгинская 
	26. Центральная Нарынская экспедиция (3 партии) 

	27. Учим-Чакская 
	28. Южно-Иссык-Кульская 

	29. Сулюктинская 
	30. Сонкульская 

	31. Южно-Сохская экспедиция (2 партии) 
	32. Ферганская (стратиграфическая) 

	33. Центральнотуркменская экспедиция (3 отряда) 
	34. Кураминская 

	35. Рудно-тектоническая 
	36. Чимионская 

	37. Исфаринская 
	38. Черкасарская 

	39. Западно-Касансайская 
	40. Восточно-Касансайская 

	41. Карлюкская 
	42. Наманганская 

	43. Тянь-Шаньская (стратиграфическая) 
	44. Дагана-Киикская 

	45. Акчопская (2 партии) 
	46. Акбельская (2 партии) 

	47. Нуратинская 
	48. Кашкадарьинская 

	49. Карнабская 
	50. Кульджуктауская 

	51. Пскем-Угамская 
	52. Свердловская 

	53. Сысертская 
	54. Косьвинская 

	55. Молотовская 
	56. Нязепетровская 

	57. Уралтауская 
	58. Лемезинская 

	59. Орская 
	60. Чкаловская 

	61. Ушкатлинская 
	62. Волынская 

	63. Подольская 
	64. Карпатская 

	65. Центральная Сихотэ-Алинская экспедиция (5 партий) 
	66. Нижнеамурская экспедиция (5 партий) 

	67. Хингано-Буреинская экспедиция (3 партии) 
	68. Дагестанская 

	69. Западно-Азербайджанская 
	70. Керченско-Таманская 

	71. Зангезурская 
	72. Памбакская 

	73. Даларагезская 
	74. Шамшадинская 

	75. Абхазо-Сванетская 
	76. Аджарская 

	77. Западно-Улутауская 
	78. Сузакская 

	79. Центральноказахстанская 
	80. Присемипалатинская 

	81. Сарысуйская 
	82. Чарынская 

	83. Баян-Аульская 
	84. Горно-Алтайская 

	85. Ишимская 
	86. Атбасарская 

	87. Северо-Балхашская экспедиция (3 партии) 
	88. Западно-Прибалхашская экспедиция (4 партии) 

	89. Северо-Чуйская экспедиция (2 партии) 
	90. Бетпак-Далинская экспедиция (2 партии) 

	91. Илийская экспедиция (2 партии) 
	92. Восточно-Минусинская 

	93. Южно-Минусинская 


Ревизионные партии 
	1. Кольская валунная 
	2. Центральная Ленинградская 

	3. Гидрогеологическая Ленинградская 
	4. Каротажная сланцевая 

	5. Каротажная Карельская 
	6. Каротажная Кольская 

	7. Центральная Литовская 
	8. Центральная Белорусская 

	9. Гидрогеологическая Белорусская 
	10. Центральная Украинская 

	11. Гидрогеологическая Украинская 
	12. Каротажная Украинская 

	13. Центральная Подмосковная 
	14. Гидрогеологическая Подмосковная 

	15. Каротажная Подмосковная 
	16. Центральная Горьковская 

	17. Гидрогеологическая Горьковская 
	18. Центральная Северная 

	19. Гидрогеологическая Северная 
	20. Первая Волжская 

	21. Гидрогеологическая Волжская 
	22. Вторая Волжская 

	23. Центральная Азово-Черноморская 
	24. Гидрогеологическая Азово-Черноморская 

	25. Каротажная Азово-Черноморская 
	26. Центральная Северо-Кавказская 

	27. Гидрогеологическая Северо-Кавказская 
	28. Центральная Грузинская 

	29. Гидрогеологическая Грузинская 
	30. Каротажная Грузинская 

	31. Восточно-Грузинская 
	32. Центральная Армянская 

	33. Гидрогеологическая Армянская 
	34. Каротажная Армянская 

	35. Центральная Дагестанская 
	36. Центральная Азербайджанская 

	37. Гидрогеологическая Азербайджанская 
	38. Каротажная Азербайджанская 

	39. Центральная Башкирская 
	40. Гидрогеологическая Башкирская 

	41. Каротажная Башкирская 
	42. Центральная Уральская 

	43. Рудная Уральская 
	44. Гидрогеологическая Уральская 

	45. Каротажная Уральская 
	46. Центральная Западно-Казахстанская 

	47. Гидрогеологическая Западно-Казахстанская 
	48. Центральная Туркменская 

	49. Гидрогеологическая Туркменская 
	50. Каротажная Туркменская 

	51. Центральная Узбекская 
	52. Гидрогеологическая Узбекская 

	53. Каротажная Узбекская 1 
	54. Каротажная Узбекская 2 

	55. Центральная Таджикская 
	56. Гидрогеологическая Таджикская 

	57. Каротажная Таджикская 
	58. Центральная Киргизская 

	59.Гидрогеологическая Киргизская 
	60. Каротажная Киргизская 1 

	61. Каротажная Киргизская 2 
	62. Центральная Казахстанская 

	63. Угольная ревизионная 
	64. Гидрогеологическая Казахстанская 

	65. Каротажная Казахстанская 
	66. Кендерлыкская 

	67. Центральная Западно-Сибирская 
	68. Гидрогеологическая Западно-Сибирская 

	69. Каротажная Западно-Сибирская 1 
	70. Каротажная Западно-Сибирская 2 

	71. Томская 
	72. Центральная Красноярская 

	73. Гидрогеологическая Красноярская 
	74. Каротажная Красноярская 

	75. Центральная Восточно-Сибирская 
	76. Гидрогеологическая Восточно-Сибирская 

	77. Каротажная Восточно-Сибирская 
	78.. Забайкальская ревизионная 

	79. Центральная Дальневосточная 
	80. Гидрогеологическая Дальневосточная 

	81. Каротажная Дальневосточная 
	82 Центральная Ферганская геофизическая 


АП РФ. Ф. 93, д. 27, л. 136-178. Подлинник рукописный.
1 Наряду с подлинником доклада, имеется его рукописная копия (АП РФ. Ф. 93, д. 150/475, л. 6-42). На оборотной стороне л. 13 этой копии – помета В.А. Махнева, от руки: Справка (подчеркнуто) Подлинник доклада был взят председателем Специального] комитета] и лично передан т. Сталину И.В. Доклад состоялся 7 января 1946 г. (подпись). Фактически доклад состоялся 9 января 1947 г. [Атомный проект СССР. Документы и материалы: В 3 т. / Под общ. ред. Л.Д. Рябева.Том II. Атомная бомба. 1945-1954. Книга 1 / Отв. сост. Г.А. Гончаров, сост. П.П. Максименко, В.П. Феодоритов. М.: Наука; Саров: ВНИИЭФ, 1999. С. 631]. 
2 В документе неточность: первоначально Специальный комитет создан при ГКО, а после ликвидации ГКО в сентябре 1945 г. стал органом при СНК СССР [Там же. С. 11-14, 20] 
3 Официальное название совета, созданного при Специальном комитете, – Технический, а не Научно-технический совет. В документе приведен состав совета по состоянию на 17.01.46 г. До 21 декабря 1945 г. в состав Технического совета и Специального комитета входил акад. П.Л. Капица [Там же. С. 11-14, 419]. 
4 Так в документе; следует: И.В. Петрянов-Соколов [Круглов А.К. Штаб Атомпрома. М.: ЦНИИатоминформ, 1998. С. 131]. 
5 Далее конец фразы обведен (лицо не установлено) и на левом поле документа сделана помета: Нельзя это дело поставить отдельно? 
6 Имеются в виду постановления СНК СССР № 3007-892сс/оп, 3008-893сс от 1 декабря 1945 г. и 3150-952сс от 21 декабря 1945 г. 
7 Карта не публикуется. 
8 Начало работ по разведке и добыче урана в Болгарии связано с деятельностью Советско-Болгарского горного общества (СБГО), организованного в 1946 г. в соответствии с соглашением между правительствами СССР и Болгарии – см. документ № 21, а также [Чесноков Н.И. Создание и развитие уранодобываюшей промышленности в странах Восточной Европы // М.: Информ – Знание, 1998. С. 141]. 
9 Имеется в виду постановление СНК СССР № 3061-915сс от 10 декабря 1945 г. [Атомный проект СССР. Т. II. Кн. 1. С. 415-419] (11323).

С 1 января 1946 г. при реорганизации Экономического управления СВАГ Технический отдел юридически прекратил свое существование, однако де-факто продолжал действовать до 30 сентября 1946 г., — вплоть до создания Управления СВАГ по изучению достижений науки и техники Германии. При этом работа сотрудников Технического отдела оплачивались за счет некомплекта личного состава в других управлениях и отделах СВАГ. При управлениях СВА провинций и земель были созданы, соответственно, бюро по науке и технике численностью 3—5чел. каждое, которые вначале действовали при экономических секторах УСВА. В 1946—1947гг. эти бюро были реорганизованы в отделы и бюро на правах отделов в составе управлений СВА. После завершения основного объема демонтажных работ их главной задачей стал контроль за немецкими научно-исследовательскими организациями на местах.
Оперативное руководство работой созданных в зоне технических бюро и групп осуществлял аппарат уполномоченного Особого комитета при ГКО СССР по Германии. В аппарат уполномоченного по Советской зоне оккупации входили следующие подразделения: секретариат, контрольно-инспекторская группа, технический (научно-технический), транспортный, опера-тивно-демонтажный, учетно-статистический, финансово-бухгалтерский, секретно-шифровальный отделы, отдел кадров, информационный сектор, отдел баз, а также ряд подразделений обеспечения. Аппарат уполномоченных Особого комитета в провинциях и землях зоны им^л, соответственно, следующую структуру: секретариат, оперативно-демонтажная, техническая, транспортная, учетная, административно-хозяйственная группы, группа кадров, секретная и финансовая части и подразделения обеспечения. В количественном отношении аппарат уполномоченного Особого комитета в Германии характеризовался следующими цифрами:
	Структуры уполномоченного Особого комитета в Германии

	По штату

	В наличии


	Центральный аппарат

	445

	295


	провинция Мекленбург

	93

	52


	провинция Бранденбург

	113

	71


	провинция Саксония

	132

	81


	земля Саксония

	150

	90


	земля Тюрингия

	129

	53


	Берлинский район

	13

	—


	Всего

	1075

	642



Аппаратом уполномоченного Особого комитета также утверждались планы работы и сметы расходов технических бюро, которые вначале были связаны преимущественно с демонтажными вопросами. Демонтаж немецких предприятий потребовал подготовки большого количества технической документации на демонтируемое оборудование, тем более что многие немецкие технологические процессы были неизвестны в СССР.
Основной процесс создания научно-технических отделов и бюро советских министерств и ведомств в Германии происходил в конце 1945 г. и в 1946 г. Именно в это время сформировались и начали свою работу большин ство «немецких филиалов» отраслевых ведомств СССР. Как правило, их созданию предшествовало соответствующее постановление Советского правительства о развитии той или иной отрасли народного хозяйства и науки СССР (См., например: Постановление СНК СССР № 228—99с от 28 января 1946 г. об испытании и производстве сельскохозяйственных машин, завезенных из Германии. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 17. Л. 48-51; Постановление Совета Министров СССР № 758-301с от 7 апреля 1946 г. о перенесении достижений новейшей германской техники в пищевую промышленность СССР. Там же<,Л. 128—130; Постановление Совета Министров СССР № 2538 от 25 ноября 1946 г. о мероприятиях по подготовке высококвалифицированных специалистов по важнейшим разделам современной физики. Там же. Д. 19. Л. 124—132 и др.). Кроме того, заинтересованное ведомство в обязательном порядке согласовывало штатное расписание нового научно-технического подразделения в Германии с Государственной штатной комиссией при Совете Министров СССР. К началу лета 1946 г. в составе советского научно-технического аппарата в Германии насчитывалось почти 250 научно-технических и конструкторских бюро и групп с общей численностью советских специалистов около 1500 чел. и привлеченных немецких специалистов —около 8500 чел. Стоимость научно-технических работ, намеченных к выполнению в 1946 г., определялась в 350—400 млн. немецких марок(11419).

До 1 января 1946 г. бьши закончены постройкой еще семь кораблей. Строительство всей серии (58 единиц) завершилось уже в послевоенные годы (3898).

Жизнь и внутренняя политика:

К 1 января 1946 года в ИТЛ содержалось 600 897 заключенных. Поквартальная численность заключенных ИТК (вместе с лаготделениями УИТЛК) в 1945 году составляла: на 1 января - 740 763 человека, на 1 апреля - 750 249, на 1 июля - 917 719, на 1 октября - 536 314 человек; поквартальная численность заключенных тюрем: на 1 января - 275 510 человек, на 1 апреля - 271 838, на 1 июля - 260 149, на 1 октября - 197 066 человек (7560).
ПО ДАННЫМ на 1 января 1946 года, состав рабочей силы в различных лагерях и строительствах НКВД был следующим:
Дальстрой (УСВИТЛ). Всего - 167 686 человек, из них: вольнонаемные рабочие, ИТР и служащие - 11 201; военизированная пожарная охрана (вольнонаемная) - 9775; трудмобилизованные немцы, финны, румыны, венгры, итальянцы - 645; спецпереселенцы - 28 526; бывшие заключенные, оставленные на работе по вольному найму, - 44 260; заключенные (включая каторжан) - 69 289; военнопленные - 3990;
Карлаг. Всего - 67 288, из них: вольнонаемные - 2218; военизированная пожарная охрана (ВПО) - 3897; спецпереселенцы - 60; бывшие заключенные - 4311; заключенные - 56 802;
Темлаг. Всего - 18 002, из них: вольнонаемные - 957; ВПО - 970; бывшие заключенные - 809; заключенные - 15 266;
Унжлаг. Всего - 28 512, из них: вольнонаемные - 1799; ВПО - 1652; трудмобилизованные немцы - 3469; трудмобилизованные корейцы, греки, китайцы - 881; спецпереселенцы - 83; бывшие заключенные - 592; заключенные - 17 648; военнопленные - 2389;
Вятлаг. Всего - 22 679, из них: вольнонаемные - 1145; ВПО - 1140; трудмобилизованные - 2912; спецпереселенцы - 412; бывшие заключенные - 883; заключенные - 11 209; военнопленные - 4014; интернированные - 64;
Норильлаг. Всего - 76 636, из них: вольнонаемные - 7086; ВПО - 3803; трудмобилизованные - 364; спецпереселенцы - 11 611; бывшие заключенные - 2679; бывшие заключенные, закрепленные за строительством постановлениями ГКО, - 11 617; заключенные - 39 476;
Воркутлаг. Всего - 81 850, из них: вольнонаемные - 7674; ВПО - 2950; трудмобилизованные - 6345; спецпереселенцы - 9075; бывшие заключенные - 2871; заключенные - 50 748; военнопленные - 2186;
Челябметаллургстрой. Всего - 45 733, из них: вольнонаемные - 4177; ВПО - 1414; трудмобилизованные немцы - 9357; трудмобилизованные корейцы и другие - 11 644; бывшие заключенные - 82; бывшие заключенные, закрепленные за строительством постановлениями ГКО, - 465; заключенные - 5516; военнопленные - 11 732;
Тагилстрой. Всего - 44 048, из них: вольнонаемные - 7581; ВПО - 2424; трудмобилизованные - 4688; спецпереселенцы - 2706; бывшие заключенные - 124; заключенные - 13 610; военнопленные - 12 500; интернированные - 415;
Нижнеамурское строительство № 500. Всего - 47 186, из них: вольнонаемные - 1655; ВПО - 1538; трудмобилизованные - 740; спецпереселенцы - 2810; бывшие заключенные - 1334; бывшие заключенные, закрепленные за строительством постановлениями ГКО, - 314; заключенные - 12 409; военнопленные - 26 395;
Восточный ИТЛ ГУЛЖДС. Всего - 435 956, из них: вольнонаемные - 1505; ВПО - 1653; спецпереселенцы - 9289; бывшие заключенные - 255; бывшие заключенные, закрепленные за строительством постановлениями ГКО, - 924; заключенные - 10 310; военнопленные - 19 659 (7560).

Внешняя политика:

К 1 января 1946 г. Иран покинули все американские войска. Лондон заявил, что его войска уйдут до 2 марта. 
Для демонстрации гибкости Советского Союза было издано сообщение ТАСС, согласно которому СССР был готов со 2 марта начать выводить свои войска из «относительно спокойных», то есть северных районов Ирана. Это, однако, не изменило общего негативного отношения Тегерана к сущности выдвинутых Москвой условий. 
4 и 5 марта советские танковые колонны начали движение в трех направлениях: к границам с Турцией и Ираком, а также к Тегерану. Эти меры встретили жесткую реакцию не только Ирана, но и ведущих западных столиц. Правительство Ирана 18 марта 1946 г. в острой форме поставило перед Советом Безопасности вопрос [33] о немедленной эвакуации всех советских войск. Москва пыталась отложить проведение заседания Совета Безопасности хотя бы до 1 апреля. Когда это не удалось, советский представитель А. А. Громыко покинул заседание Совета. 
Москва фактически исчерпала реальные возможности давления на иранское правительство. Жесткая позиция западных стран, негативное международное общественное мнение вынудили Кремль пойти на уступки. 24 марта Москва сообщила, что соглашение с Тегераном достигнуто и что советские войска будут выведены из Ирана в течение 5–6 недель. 
Уже 24 марта тегеранское радио сообщило о возобновлении вывода советских войск из Ирана. Источником информации послужила состоявшаяся в тот же день встреча Кавама с новым советским послом И. В. Садчиковым, на которой иранской стороне и было вручено письмо о полученном советским командованием предписании закончить все приготовления к выводу войск в полуторамесячный, считая с 24 марта, срок. 
В рамках достигнутого компромисса Тегеран дал согласие на создание смешанного советско-иранского нефтяного общества, однако ни по каким другим вопросам на уступки не пошел. В отношении Иранского Азербайджана Тегераном было высказано формальное намерение урегулировать взаимоотношения с национальным правительством этой провинции. 
9 мая 1946 г. эвакуация советских войск и имущества с территории Ирана была полностью завершена. Последующий ход событий показал, что в большинстве своих прогнозов Сталин на этот раз ошибся. 
Вскоре после вывода советских войск иранское правительство фактически «торпедировало» все ранее достигнутые договоренности с Москвой. 21 ноября 1946 г. премьер-министр Кавама под предлогом выборной кампании заявил о введении во все провинции, включая Иранский Азербайджан, правительственных войск. СССР ограничился только «дружеским предупреждением» и рекомендацией отказаться от таких планов. После вступления войск в Иранский Азербайджан 11 декабря 1946 г. национально-демократическое движение в этой провинции, как и в Иранском Курдистане, было жестко подавлено. Избранный к середине 1947 г. новый состав меджлиса отказался ратифицировать советско-иранское соглашение о совместном нефтяном обществе (17430).

За рубежом:

1 января 1946 British Airways в Южной Америке на Avro Ланкастере становится первым коммерческим полетом, обывшим из лондонского аэропорта Хитроу (20370).

1 января 1946 East African Airways начинает полеты (20370).

1 января 1946 Авиакомпания Middle East Airlines начинает полеты на трех рейсах используя de Havilland DH.89A Dragon Rapides между Бейрутом, Ливан, и Никосией, Кипр (20370).

1 января в 1946 году состоялось открытиe Первой сессии Генеральной Ассамблеи ООН (1946) (14996)

1 января в 1946 году на острове Коррехидор в Манильском заливе 20 солдат японской армии сдались в плен американскому солдату, занимавшемуся переписью могил. Солдаты жили в подземном туннеле, построенном на острове во время войны, а об капитуляции их страны узнали случайно, когда один из них вышел наружу в поисках воды и наткнулся на газету, в которой было написано о капитуляции Японии (14996).

1 января 1946 император Японии Хирохито отрекся от своей божественности (3481).

1 января 1946 император Японии Хирохито объявил, что он не является богом (4962).

Авиапромышленность:

2 января 1946 была подготовлена справка Улучшения проведенные на самолетах штурмовиках Ил-2 и Ил-10 в период 1942-1945 года
1. Машина Ил-2 модифицирована из одноместной в 2-х местный вариант с установкой задней стрелковой точки калибра 12,7 мм на подвижной стрелковой установке ВУБ-3.
2. Произведена установка на самолетах Ил-2 двух пушек ВЯ (Волкова-Ярцева) калибра 23 мм взамен 2-х пушек калибра 20 мм, что значительно повысило огневую мощь самолета.
3. Отработан и освоен в серии выпуск самолетов Ил-2 в варианте корректировщика артиллерийской стрельбы.
4. Отработан и освоен в серии учебный вариант самолета Ил-2.
5. Произведена установка на самолетах Ил-2, взамен деревянной, металлической консоли крыла с увеличенной стрельчатостью, что резко увеличило срок службы самолета и улучшило устойчивость самолета.
6. Изменение конструкции бомбовых отсеков самолета Ил-2, позволяющее использовать отсеки для мелких бомб вместо установки специальных кассетных ящиков.
7. Оборудование самолетов Ил-2 системой холодного запуска позволяющей производить запуск мотора без подогрева при -20 градусов.
8. Установлены пылефильтры значительно повысившие срок службы моторов АМ-38 на самолетах Ил-2.
На базе самолета Ил-2 с Ам-38 гл. конструктором С.В.И. спроектирован и построен самолет Ил-10 с Ам-42, который в 1944 году освоен в серии.
Самолет Ил-10 с АМ-42 имеет следующие преимущества по сравнению Ил-2 с АМ-38:
	
	Скорость
	Скорость
	Дальность
	Бомбовая нагрузка
	
	Стрелковое вооружение

	
	у земли
	на гр.
	
	норм.
	макс.
	

	
	
	высотности
	
	
	
	

	Ил-2 АМ-38Ф
	395
	411
	600
	400
	400
	Вперед 2х7,62 мм

	
	
	
	
	
	
	Вперед 2х23,0 мм

	
	
	
	
	
	
	Назад 1х12,7 мм

	Ил-10 АМ-42
	507
	551
	800
	400
	600
	Вперед 2х7,62 мм

	
	
	
	
	
	
	Назад 2х23,0 мм

	
	
	
	
	
	
	Назад 1х12,7 мм (2075,5)



2 января 1946 в Секретариате НКАП была подготовлена справка N 30 об улучшениях, проведенных на самолетах Ил-2 и Ил-10 в период 1942-1945 гг:
1. Ил-2 модифицирован из одноместного в двухместный вариант с установкой задней стрелковой точки 12.7 мм на подвижной стрелковой установке ВУБ-3.
2. Произведена установка на самолетах Ил-2 2-х пушек ВЯ 23 мм взамен двух пушек ШВАК 20 мм, что значительно повысило огневую мощь самолета.
3. Отработан и освоен в серии выпуск Ил-2 в варианте корректировщика артстрельбы.
4. Отработан и освоен в серии учебный вариант Ил-2
5. Произведена установка на Ил-2 взамен деревянных металлические консоли крыла с увеличенной стрельчатостью, что резко увеличило срок службы самолета и улучшало ее устойчивость.
6. Изменения конструкции бомбовых отсеков Ил-2, позволяющие использовать отсеки для мелких бомб взамен установки специальных кассетных ящиков.
7. Оборудование Ил-2 системой холодного запуска, позволяющей производить запуск мотора без подогрева при -20 гр.
8. Установлены пылефильтры, значительно повысившие срок службы АМ-38 на самолетах Ил-2.
На базе Ил-2 с АМ-38 С.В.И. спроектирован и построен Ил-10 с АМ-42, который в 1944 освоен в серии.
Самолет Ил-10 с АМ-42 имеет следующие преимущества по сравнению с Ил-2 АМ-38:
	
	Ил-2 с АМ-38
	Ил-10 с АМ-42

	Скорость у земли
	395
	507

	Скорость на границе высотности
	411
	551

	Дальность
	600
	800

	Бомбовая нагрузка
	
	

	нормальная
	400
	400

	максимальная
	400
	400

	Стрелковое вооружение
	
	

	вперед
	2х7.62 + 2х23 мм
	2х7.62 + 2х23 мм

	назад
	1х12.7 мм
	1х12.7 мм (2075,5)



2 января 1946 была подготовлена справка Улучшения проведенные на самолетах бомбардировщиках Ту-2 в период 1942-1945 г.г.
1. В результате проведенных мероприятий по улучшению аэродинамики максимальная скорость самолета повысилась на 35 км/час и равна скорости опытного образца.
2. Увеличена площадь вертикального оперения для улучшения устойчивости.
3. Блистерная установка, как необеспечивающая удобство работы, заменена на ВУС-1 более удобную в эксплуатации.
4. Улучшен обзор из кабины летчика и штурмана за счет установки нового уширенного фонаря.
5. Введено раздельное бензопитание моторов для обеспечения равномерного расхода горючего.
6. Отработан и выпускается в серии учебный вариант самолетов Ту-2.
7. Отработан и выпускается в серии самолет Ту-2 в варианте разведчика.
8. Внедрена система холодного запуска моторов.
9. Внедрена герметизация агрегатов в целях повышения противопожарной безопасности.
10. Установлено дистанционное управление радиостанции от летчика.
11. Внедрена подвеска 3-х нижних бомб на кассету ПКД-2 от лебедки БЛ-4.
12. Введена установка в маслосистеме расширительного бачка, предотвращающая выброс масла.
13. Улучшен обзор стрелку радиста.
14. Установлена вторая фара для улучшения освещения посадки самолета ночью.
На базе самолета Ту-2 с 2АШ-82ФН гл. конструктором Туполевым спроектирован и построен самолет Ту-2 с 2АМ-39ФНВ, который запущен в 1945 году в серийное производство на заводе N 1.
Самолет Ту-2 с 2АМ-39ФНВ имеет следующее преимущество по сравнению с Ту-2 с 2АШ-82ФН:
	Тип с-та
	Скорости в км/час
	
	
	
	
	
	
	

	
	у
	на 1 гр.
	на 2гр.
	Дальность
	Практич.
	Бомбовая нагрузка
	
	Стрелковое вооружение

	
	земли
	высот.
	высот.
	
	потолок
	норм.
	макс.
	

	Ту-2 с 2АШ-82ФН
	482
	535
	549
	2050
	9600
	1000
	3000
	2 пушки Швак 20мм

	
	
	
	
	
	
	
	
	3 пулем. УБ-12,7 мм

	Ту-2 с 2АM-39ФН
	492
	565
	635
	1660
	9800
	1000
	4000
	То же самое (2075,3)



2 января 1946 г. было подготовлено Донесение начальника Отдела здравоохранения СВАГ А.Я. Кузнецова начальнику Главного военно-санитарного управления РККА Е.И. Смирнову о материалах немецкого научно-исследовательского института авиационной медицины №17/011988
Секретно
Начальнику Главного военно-санитарного управления РККА генерал-полковнику м/с т. Смирнову
В процессе изучения полученных мною архивов Военно-медицинской академии в Берлине мы рассмотрели материалы научно-исследовательского института авиационной медицины, которые, как я полагаю, представляют интерес для советских специалистов, работающих в этой области. Материалы эти не опубликовывались и предназначались в Германии только для служебного пользования. Одни материалы представляют из себя доклады на научном совещании в указанном институте 2—3 июля 1943 г. Касаются они проблем ночного зрения и зрения в пространстве.
Данному совещанию фашистское руководство придавало большое значение, что видно уже из перечня участников совещания. Участвовали крупнейшие ученые-специалисты по вопросам авиационной медицины и военные работники: Антони А. — профессор, штаб-врач111 министерства воздушных сил, руководитель совещания; Гомберг — профессор, окулист;
Фишер — профессор, психиатр; Граф — профессор, физиология труда; Ген-цкен — СС-группенфюрер, генерал-лейтенант войск СС, инспектор санитарной службы войск СС; Хиппке — профессор, генерал-оберврач, инспектор санитарной службы авиации; Хольцленер — профессор, штаб-врач; физиолог Копферман, СС-гауптштурмфюрер военно-санитарной службы войск СС; Кирилейс — профессор, окулист; Кох — профессор-физиолог; Люксбур-гер — профессор, оберфельдврач; Леман — профессор, оберштабврач; Мюллер — профессор, армейский окулист; Монье — профессор, физиолог; Марциус—генерал-врач министерства воздушных сил; Рейн —профессор, физиолог, директор физиологического института Берлинского университета; Вельц — профессор, оберштабврач; Вагнер — проф. ветеринарно-физио-логического института в Лейпциге и ряд армейских врачей. Из заслушанных докладов надо отметить:
1. Кюль — «К точному определению ночного зрения». Им разработана методика точного определения степени остроты зрения в темноте. Шкала, составленная автором, позволяет судить о всех факторах, оказывающих влияние на эту способность.
2. Аутрум — «К электрофизиологии процесса адаптации глаза в темноте». Автор сообщает об электрофизиологическом методе изучения процесса адаптации глаза в темноте. Этот метод был испробован на подопытных морских свинках.
3. Браун — описывает устройство сконструированного им прибора для определения остроты зрения в темноте.
4. Пайер — предлагает применить радиум-адаптатор и никтометр182 с целью отбора лиц, готовящихся стать летчиками, по принципу способности видеть в темноте.
5. Кирилейс —описывает физиологические процессы, все их особенности функционального порядка, характеризующие зрение в темноте, патологические нарушения этих процессов.
6. Шмидт — описывает устройство прибора для испытания остроты зрения в темноте.
7. Хансон — касается вопроса о влиянии неполноценного питания на остроту зрения в темноте и различных методов борьбы с геменелопией183.
8. Леман — говорит о влиянии недостатка кислорода и утомления на остроту зрения в темноте.
9. Трендленбург — делает доклад по вопросу физиологии зрительной ориентации в пространстве.
10. Кох — говорит о методе определения степени зрительной ориентации в пространстве и описывает приборы, сконструированные для этой цели.
11. Манье — излагает принципы отбора лиц для службы в военно-морском и воздушном флоте в зависимости от хорошей зрительной ориентации в пространстве.
12. Кох, Фишер —касаются факторов, влияющих на степень зрительной ориентации в пространстве.
13. Хенике —говорит об особенностях функции зрения при применении бинокля.
Помимо этих работ, считаю нужным переслать Вам в академию следующие материалы, также представляющие ценность для разработки вопросов авиационной медицины:
1. Рукопись, к сожалению, без первых и последних страниц, содержание которой касается экспериментальных исследований кровообращения посредством рентгенокимографии у обезьян, подвергшихся вращению.
Цель этой работы — изучение функциональных изменений в системе кровообращения у обезьян под влиянием стремительного вращения.
В статье дано детальное описание методики эксперимента, устройство рентгенокимографической аппаратуры, при помощи которой осуществлена работа. Многие иллюстрации, к сожалению, отсутствуют в тех рукописях, которые мы имеем.
Автор вводил в кровь подопытных обезьян торотраст184. Длительность опыта не более часа, т.к. по истечении этого времени торотраст поглощается печенью и селезенкой.
Подопытные обезьяны подвергались очень быстрому вращению, в результате чего от сердца отливает кровь, скапливающаяся в пассивно-расширяющихся венозных сосудах и капиллярах печени.
Полученные данные автор рассматривает в их зависимости от дыхательной функции и показателей скорости вращения.
2. Отчет доцента Берлинского университета доктора Аутрум о проделанной в его лаборатории исследовательской работе по темам: «Электрофизиология адаптации», «Электрокардиографическое исследование в разреженной области» (исследование за период с 1 октября 1942 г. по 30 марта 1943 г.). Им достигнуты следующие результаты:
а) Изготовлена сложная аппаратура для изучения адаптации глаза посредством электрофизиологического метода. Разработанный способ позволяет исследовать вышеуказанный процесс без хирургического вмешательства и наркотических средств.
б) Проведены экспериментальные исследования на животных с целью изучения изменений температуры тела при приспособлении организма к условиям недостаточного содержания кислорода в воздухе.
в) Изучены изменения электрокардиограммы при падении атмосферного давления.
г) Имеется отдельно описание портативного электро-кардиографа, его устройство действия.
3. Заслуживает внимания письмо директора института физико-химической медицины Кильского университета профессора Петтер, адресованное 29 мая 1940 г. руководителю авиамедицинского исследовательского] института профессору Штрухгольду1, где речь идет об искусственном повышении физиологической шпервентиляции в легких и о преимуществах этого фильтра в условиях пониженного атмосферного давления.
4. Последний из материалов, имеющихся в данное время из той области в нашем распоряжении, — научная работа вышеназванного проф. Штрухголь-да «Физиологическое действие больших высот» 1940 г. (печатный оттиск).
Автор говорит о трояком влиянии пониженного атмосферного давления, которому человек подвергается на больших высотах, на физиологические причины в организме:
а) Термические влияния, б) механические влияния, в) химические. Автор дает подробно описание всех стадий горной болезни185, сущности химико-физиологического механизма компенсаторных процессов. Далее автор останавливается на проблемах устранения нежелательных явлений, возникающих в разряженной атмосфере, много внимания уделяя вопросу о безвредности кислородного дыхания и искусственно создаваемого повышенного давления. Многие из положений автора нашим специалистам известны, от этого статья не теряет своей ценности, как представляющая сводную работу руководителя крупного специального научно-исследовательского института.
Приложение
1. Отчет о научно-медицинском совещании 2—3 июля 1943 г. в научно-исследовательском институте авиационной медицины в Берлине по вопросу «Ночное зрение и зрение в темноте» (печатная книга на 45 листах).
2. Рукопись без первых и последних страниц по вопросу экспериментальных исследований кровообращения у обезьян, подвергающихся вращению, посредством рентгенокимографии (23 листа).
3. Отчет доцента Берлинского университета доктора Аутрума о работе его лаборатории за 1942—1943 г.
По темам: а) электрофизиологии адаптации,
б) электрокардиографические исследования в разряженной области (3 листа).
4. Письмо профессора Кильского университета Неттер от 24 мая 1940 г. руководителю авиамедицинского исследовательского института по вопросу высокой физиологии (на 4 листах).
5. «Физиологические действия больших высот» проф. [Штрухгольд] (печатный оттиск на 10 листах).
Данные материалы, если Вы их найдете заслуживающими внимания, могут быть направлены на специальную кафедру Военно-медицинской академии г. Ленинграда.
Начальник Отдела здравоохранения СВАГ, генерал-майор м/с Кузнецов
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 56. Д. 21. Л. 16-19. Заверенная копия (11419).

Другие оборонные отрасли:

2 января 1946 г. Постановление СНК СССР № 1-1сс «О системе премирования и Положении о порядке премирования за открытие новых месторождений и прирост запасов А-9 и Б-9»
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
В дополнение к системе премирования за открытие новых месторождений и прирост запасов А-9, утвержденной Постановлением Совнаркома СССР от 13 октября за № 2628-713СС1, утвердить:
1. Систему премирования за открытие новых месторождений и прирост запасов Б-9 и бедных руд А-9 согласно Приложению № 1.
2. Положение о порядке премирования за открытие новых месторождений и прирост запасов руд А-9 и Б-9 согласно Приложению № 2.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев (15720).

2 января 1946 г. Постановление СНК СССР № 2-2сс «О строительстве опытных установок по производству гидроксилина»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Первое главное управление при Совнаркоме СССР (т. Ванникова) и Наркомат боеприпасов организовать на комбинате № 100 НКБ опытное производство гидроксилина:
а) на установке № 4721 мощностью 150 кг в месяц, в пересчете на 100%-ный продукт, с вводом в эксплуатацию к 15 сентября 1946 г.;
б) на установке № 4732 мощностью 150 кг в месяц, в пересчете на 100%-ный продукт, с вводом в эксплуатацию первой очереди — одного агрегата производительностью 30 кг в месяц — к 15 июля 1946 г. и на полную мощность — в I кв. 1947 г.
2. Обязать Наркомхимпром (т. Первухина) смонтировать к 1 июня 1946 г. в ГСНИИ-42 опытную установку №4713 по получению гидроксилина мощностью 0,1 кг в сутки, в пересчете на 100%-ный продукт.
3. Обязать Наркомнефть (т. Байбакова):
а) изготовить для Первого главного управления при СНК СССР силами «Нефтезаводпроекта» технические и рабочие проекты опытных установок № 472 и 473 в сроки:
рабочие чертежи технологического оборудования по установке № 473 — к 15/1 46 г. по установке № 472 — к 15/II 46 г.
рабочие строительные чертежи по установке № 473 — к 1/II 46 г. по установке № 472 — к 1/III 46 г.
б) возложить на «Нефтезаводпроект» техническое наблюдение за изготовлением аппаратуры и монтажом указанных установок.
4. Обязать Наркомнефть (т. Байбакова), Лабораторию № 2 Академии наук СССР (проф. Корнфельда) и Первое главное управление при СНК СССР (т. Касаткина) в двухдекадный срок обследовать ректификационные колонны завода № 415 Наркомнефти (г. Горький) с целью определения возможности использования их для производства гидроксилина и установления объема работ, связанных с приспособлением завода для этого производства.
5. Обязать Наркомстрой (т. Гинзбурга) произвести на комбинате № 100 Нар- комбоеприпасов строительно-монтажные работы, связанные с сооружением установок № 472 и 473 Первого главного управления при СНК СССР (за счет соответствующего уменьшения объема работ по Наркомату боеприпасов), в сроки:
по установке № 473 один агрегат — к 15/VTI 1946 г.
полное окончание работ по всем агрегатам установки № 473 — в I кв. 1947 г.
по установке № 472 — к 15/IX 1946 г.
6. Обязать Наркомминвооружения (т. Паршина) изготовить и поставить Первому главному управлению при СНК СССР технологическое оборудование для установок № 472 и 473 в количествах и сроки согласно Приложению № I4.
7. Обязать Наркомтяжмаш (т. Казакова) изготовить и поставить со сроком сдачи в августе 1946 г. Первому главному управлению при СНК СССР две газодувки для сероводорода производительностью 65 тысяч нормальных кубометров в час каждая, на начальное давление 6,5 ата и конечное давление 8,2 ата.
8. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) изготовить и поставить в январе 1946 г. ГСНИИ-42 Наркомхимпрома для опытной установки № 471 специальную алюминиевую ленту шириной 20 мм, толщиной 0,2 мм в количестве 4 т.
9. Обязать Наркомавиапром (т. Дементьева) изготовить и поставить Первому главному управлению при СНК СССР для опытных установок контрольно - измерительные приборы согласно Приложению № 24.
10. Обязать Наркомчермет (т. Тевосяна):
а) изготовить и поставить до 1 апреля 1946 г. Наркомминвооружения стали листовой марки ЭЯ-1 нормальных размеров листа в количестве 220 т и труб из стали марки ЭЯ-1 — 30 т и до 1 мая 1946 г. стали листовой марки ЭЯ-1 нормальных размеров листа в количестве 100 т для изготовления оборудования Первому главному управлению при СНК СССР;
б) отгрузить Наркомминвооружения в январе 1946 г. авансом в счет его фондов на I кв. 1946 г. 800 т черных металлов по спецификации Наркомминвооружения, дополнительно сверх занаряженных на январь для изготовления оборудования Первому главному управлению при СНК СССР.
11. Обязать Наркомстанкостроения (т. Ефремова) поставить Златоустовскому металлургическому заводу Наркомчермета для обеспечения выпуска трубной заготовки и проката нержавеющих труб 10 станков ДИП-300 в счет фондов Наркомчермета на 1кв. 1946 г.
Обязать Госплан СССР предусмотреть в I кв. 1946 г. выделение Нарком- чермету 10 станков ДИП-300 для указанных целей.
12. Разрешить Наркомстрою и Первому главному управлению при СНК СССР проводить строительство установок № 472 и 473 на комбинате № 100 Наркомбоеприпасов без утвержденных проектов и смет.
13. Обязать Госбанк финансирование строительства установок № 472 и 473 на комбинате № 100 Наркомбоеприпасов осуществлять по фактическим затратам.
14. Разрешить:
а) Наркомнефти и Наркомхимпрому израсходовать в I и II кв. 1946 г. 300 тыс. руб. для премирования работников, занятых проектированием и монтажом установок № 472 и 473, с отнесением расходов на исследовательские работы, в том числе: Наркомнефти — 250 тыс. руб. и Наркомхимпрому — 50 тыс. руб.;
б) Наркомминвооружения израсходовать в I и II кв. 1946 г. 500 тыс. руб. для премирования работников, занятых изготовлением оборудования опытных установок для комбината № 100 Наркомбоеприпасов;
в) Наркомтяжмашу израсходовать в I и II кв. 1946 г. 500 тыс. руб. для премирования работников, занятых работами по конструированию и изготовлению опытных газодувок для комбината № 100 Наркомбоеприпасов.
15. Обязать тт. Ванникова (созыв), Гинзбурга, Байбакова, Казакова, Паршина и Борисова в 15-дневный срок представить в Совнарком СССР мероприятия по обеспечению строительства опытных установок на комбинате № 100 Наркомбоеприпасов материалами, оборудованием, рабочей силой, транспортом и питанием.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия5 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову, Первухину, Поскребышеву, Махневу (подчеркнуто), Борисову (15720).

Другие оборонные отрасли:

3 января 1946 г. была пдготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАРКОМА ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ В. МАЛЫШЕВА ЗАМЕСТИТЕЛЮ НАРКОМА ОБОРОНЫ СССР Л.П. БЕРИИ О ПЕРСПЕКТИВАХ ТАНКОВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Несмотря на то, что постановлением правительства об организации Наркомата транспортного машиностроения было предопределено сохранение танковой промышленности как единого целого в Наркомате транспортного машиностроения, для чего организованы Главное танковое управление и Главное дизельное управление, я вновь вынужден обратиться к Вам и доложить, что на протяжении последних 2-3 месяцев со стороны ряда наркоматов делаются непрерывные попытки разгромить танковую промышленность и растащить основные танковые и дизельные заводы.
Так, например, только в последнее время внесены предложения о передаче Кировского завода в Ленинграде — Наркомтяжмашу, СТЗ и Кировского завода в Челябинске — Наркомсредмашу или вновь организуемому Наркомату сельскохозяйственного машиностроения, дизельного завода № 76 — Наркомтяжмашу, бронекорпусного завода № 264 — Наркомречфлоту; заводов танковых запасных частей № 44 и 43 — Наркомату станкостроения, завода дизельных запасных частей № 37 — Наркомсредмашу и т.д.
Как известно, уже ряд заводов, изготавливающих танки и дизеля, до войны и во время войны прекратили и прекращают производство танков и дизелей, а именно:
1) бронетанковый завод № 174 в Ленинграде, где организуется производство судовых дизилей;
2) дизельный завод № 75 в Харькове, где организуется производство тепловозов;
3) танковый завод № 37 в Москве, где организовано производство дизельных запасных частей и организуется производство механических кочегаров (стокеров) для паровозов;
4) Уралмашзавод, переданный Наркомтяжмашу, где предрешено прекратить выпуск танков;
5) танковый агрегатный завод № 50 в Свердловске, где также решено прекратить производство танковых агрегатов в связи с организацией на УЗТМ нефтяных буровых станков;
6) и, наконец, танковый завод № 174 в Омске, где предрешено прекратить производство танков и организовать производство паровозов.
Таким образом, танковая промышленность лишается 4 танковых, одного мощного дизельного и одного танково-агрегатного завода.
Остающиеся в Наркомтрансмаше 4 действующих танковых завода и один (СТЗ) восстанавливающийся являются тем минимумом, который должен быть сохранен в стране для обеспечения армии танками в мирное и в первый год военного времени.
Заводы Кировский в Челябинске и Кировский в Ленинграде являются основными базами по производству и конструированию тяжелых танков, СТЗ до войны был крупнейшим в стране заводом средних танков и должен наряду с тракторным производством восстановить производство танков; заводы № 76, Кировский в Челябинске и СТЗ производят до 80% всех танковых дизелей, кроме того, Сталинградский тракторный завод является единственным заводом, производящим дизели для танков Т-44.
Принятие предложений о передаче другим наркоматам основных танковых и дизельных заводов Наркомтрансмаша привело бы к ликвидации танковой промышленности и поставило бы ее в положение значительно худшее, чем было до Отечественной войны.
Поэтому еще раз прошу Вас категорически отвергнуть и отклонить все попытки отбирать у Народного комиссариата транспортного машиностроения танковые и дизельные заводы и этим сохранить в нашей стране танковую промышленность в мобилизационной готовности и позволить Наркомтрансмашу успешно работать над созданием новых типов танков и дизелей для вооружения ими Красной Армии.
Все решения правительства по выпуску на танковых и дизельных заводах гражданской продукции (тракторов, турбин, судов и др.) Наркомтрансмаш будет выполнять добросовестно и не хуже, чем это будет сделано в других наркоматах.
Народный комиссар транспортного машиностроения В. Малышев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 100828. Д. 1. Л. 2-5 (11421).

За рубежом:

2 января 1946 свергнут албанский король Зог (4962).

2 января 1946 был свергнут король Албании Zog, находившийся в эмиграции в Англии с 1939 (3481).

Другие оборонные отрасли:

3 января 1946 Зам. Пред. СНК писал письмо № 28.9 НКтрансмаш В.А.Малышеву о необходимости изготовления оборудования для предприятий НКПищепром (7543, 167).

За рубежом:

3 января 1946 в Польше национализированы основные отрасли промышленности (4962).

3 января 1946 в Польше были национализированы важнейшие отрасли народного хозяйства (3960,6).

3 января в 1946 году в Польше проводится национализация промышленных предприятий с числом работающих более 50 человек в расчете на одну смену, а также всех заводов и фабрик, принадлежавших немцам (14998).

3 января 1946 англичанами повешен Уильям Джойс, в годы войны ведший пропагандистские радиопередачи из нацистской Германии (4962).

Авиапромышленность:

4 января 1946 года состоялся первый полет Ил-12 с АШ-82ФН, а постановление правительства о его разработке N2 472-191 было подписано два месяца спустя, 26 февраля (25091).

4 января 1946 года нарком путей сообщения генерал-лейтенант Ковалев писал письмо № 88-пр в Совнарком Берия Л.П.
По постановлению СНК в 1941 году был передан НКАП Ремонтно-механический завод НКПС (ныне завод № 496 – Ленинград, Глухоозерская улица, д. 16), который производил капремонт крупных строительных машин и изготовлял для них запчасти.
В настоящее время завод № 496 изготовляет тигли, топливники к автомашинам и пр. ……………….
Прошу Вас для усиления производственно-ремонтной базы строительных машин возвратить НКПС Ленинградский завод № 496 с оборудованием и кадрами (8611, 211).

4 января 1946 года была подготовлена справка:
По Постановлению СНК в 1941 году был передан НКАПу ремонтно-механический завод № 496 (Ленинград, Глухоозерная ул., 16), который производил капремонт крупных строительных машин и изготовлял для них запчасти.
В настоящее время завод № 496 изготовляет тигли, топливники к автомашинам и пр. (8971).

Другие оборонные отрасли:

4 января 1946 г. Приказ наркома НКХП о строительстве на химическом заводе № 91 (г.Сталинград) опытной установки по выпуску зарина (17133).

Авиапромышленность:

5 января 1946 г. В.М.М. сообщал заместителю наркома авиационной промышленности П.В. Дементьеву:
«... самолет Ме-262 может быть модифицирован для запуска в серию с резко облегченным весом (на 580 кг) за счет упрощения оборудования и вооружения... Самолет будет иметь, при полном сохранении хороших летных качеств исходного типа, освоенное промышленностью или осваиваемое оборудование, за исключением некоторого количества необходимого нового оборудования, связанного с реактивными двигателями. Оснащение ВВС КА реактивными самолетами (в одноместном и двухместном — учебных вариантах) может начаться уже с середины 1946 г.
Дальнейшее улучшение летных качеств самолета может осуществляться на базе двигателей большой мощности и дальнейшего улучшения аэродинамики крыла».
На внедрении в серию трофейного истребителя настаивало и руководство ВВС, но правительство страны приняло другое решение — осваивать отечественные МиГ-9 и Як-15. Знакомство мясищевцев с реактивной техникой породило предложение об установке трофейных турбореактивных двигателей и на бомбардировщик Пе-2И. Первые оценки были многообещающими, но вскоре эмоции улеглись. Стало ясно, что для реактивного бомбардировщика потребуется разработка большого числа новых узлов, агрегатов и оборудования. В итоге оказалось, что проще было создать новую машину.
Это подтверждается следующим фактом. В ОКБ-156 под руководством А.Н.Туполева пытались установить на Ту-2С реактивные двигатели вместо поршневых АШ-82ФН. В результате появился новый самолет Ту-12, лишь отдаленно напоминавший своего предшественника. Да и характеристики его не соответствовали быстро возраставшим требованиям заказчика.
Работа по переделке Пе-2И в реактивный так и не завершилась, не дойдя даже до стадии технических предложений.
«Осваивая Ме-262 и ТРД ЮМО-004, — рассказывал Леонид Селяков, — мы приступили к созданию первого в Союзе проекта реактивного бомбардировщика. Большие работы были проделаны по определению наиболее ра циональной схемы размещения четырех двигателей, учитывая при этом, что в ближайшее время появятся ТРД с тягой у земли 2000 кгс и более. Естественно, наш проект первого бомбардировщика с ТРД идеологически являлся развитием семейства очень удачных самолетов Пе-2И и Ме-262» (11446).

5 января 1946 года Мясищев вновь обратился к заместителю наркома авиационной промышленности П. В. Дементьеву:
«Самолет Me-262 может быть модифицирован для запуска в серию с резко облегченным весом (на 580 кг) за счет упрощения оборудования и вооружения… Самолет будет иметь, при полном сохранении хороших летных качеств исходного типа, освоенное промышленностью или осваиваемое оборудование, за исключением некоторого количества необходимого нового оборудования, связанного с реактивными двигателями.
Должен отметить, что этот самолет по отзыву ГК НИИ ВВС:
а) обладает рядом эксплуатационно отработанных конструкций, как трехколесное шасси, подготовленную герметизацию кабины и т. д.;
б) имеет отработанные в войсковой эксплуатации на больших скоростях аэродинамические формы (подбор дужек, вопросы интерференции) и хорошие характеристики управляемости;
в) допускает возможность установки очень мощного вооружения и использования его в качестве штурмовика;
г) имеет отработанный учебно-тренировочный двухместный вариант;
д) имеет возможность дальнейшего увеличения максимальной скорости полета (до 900–960 км/ч) и дальности (до 1200 км/ч).
При этом оснащение ВВС КА реактивными самолетами (в одноместном и двухместном — учебном вариантах) может начаться уже с середины 1946 г.
Дальнейшее улучшение летных качеств самолета может осуществляться на базе двигателей большей мощности и дальнейшего улучшения аэродинамики крыла…» (19690).

5 января 1946 года тогда Мясищев обратился к заместителю наркома авиационной промышленности П.В. Дементьеву:
«Самолет Ме-262 может быть модифицирован для запуска в серию с резко облегченным весом (на 580 кг) за счет упрощения оборудования и вооружения... Самолет будет иметь, при полном сохранении хороших летных качеств исходного типа, освоенное промышленностью или осваиваемое оборудование, за исключением некоторого количества необходимого нового оборудования, связанного с реактивными двигателями.
Должен отметить, что этот самолет по отзыву ГК НИИ ВВС:
обладает рядом эксплуатационно отработанных конструкций, как трехколесное шасси, подготовленную герметизацию кабины и т.д.;
- имеет отработанные в войсковой эксплуатации на больших скоростях аэродинамические формы (подбор дужек, вопросы интерференции) и хорошие характеристики управляемости;
- допускает возможность установки очень мощного вооружения и использования его в качестве штурмовика;
- имеет отработанный учебно-тренировочный двухместный вариант;
- имеет возможность дальнейшего увеличения максимальной скорости полета (до 900—960 км/ч) и дальности (до 1200 км).
При этом оснащение ВВС КА реактивными самолетами (в одноместном и двухместном — учебном вариантах) может начаться уже с середины 1946 г.
Дальнейшее улучшение летных качеств самолета может осуществляться на базе двигателей большой мощности и дальнейшего улучшения аэродинамики крыла...»
Расчетные данные истребителей семейства Ме-262 по предложению КБ В.М. Мясищева
	Двигатель
	РД-10
	РД-10Ф
	ТР-1

	Тяга, кгс
	2х900
	2х900
	2х1500

	Скорость макс.,км/ч на высоте, м
	875/7000
	900/9000
	960/9000

	Время набора высоты, мин/ м
	4,2/5000
	—
	—

	Практический потолок, м
	12 750
	—
	—

	Дальность, км
	80015)
	800
	750

	Разбег/пробег, м
	55016)/—
	500/—
	450/—

	Вооружение:
количество х калибр, мм
	1х45и1х23


(23462).

5 января 1946 года Мясищев вновь обратился к заместителю наркома авиационной промышленности П.В. Дементьеву:
«Самолет Ме-262 может быть модифицирован для запуска в серию с резко облегченным весом (на 580 кг) за счет упрощения оборудования и вооружения... Самолет будет иметь, при полном сохранении хороших летных качеств исходного типа, освоенное промышленностью или осваиваемое оборудование, за исключением некоторого количества необходимого нового оборудования, связанного с реактивными двигателями.
Должен отметить, что этот самолет по отзыву ГК НИИ ВВС:
а) обладает рядом эксплуатационно-отработанных конструкций, как трехколесное шасси, подготовленную герметизацию кабины и т.д.;
б) имеет отработанные в войсковой эксплуатации на больших скоростях аэродинамические формы (подбор дужек, вопросы интерференции) и хорошие характеристики управляемости;
в) допускает возможность установки очень мощного вооружения и использования его в качестве штурмовика;
г) имеет отработанный учебно-тренировочный двухместный вариант;
д) имеет возможность дальнейшего увеличения максимальной скорости полета (до 900-960 км/ч) и дальности (до 1200 км/ч).
При этом оснащение ВВС КА реактивными самолетами (в одноместном и двухместном - учебном вариантах) может начаться уже с середины 1946 г.
Дальнейшее улучшение летных качеств самолета может осуществляться на базе двигателей большой мощности и дальнейшего улучшения аэродинамики крыла...».
На запуске в серию трофейного истребителя настаивало и руководство ВВС, но правительство страны приняла решение осваивать отечественные МиГ-9 и Як-15 (25113).

Другие оборонные отрасли:

5 января 1946 г. собран первый послевоенный "Сталинец-80" (С-80), с кабиной закрытого типа, а с 12 июля 1946 г. началось его массовое производство. Эта машина нашла широкое применение в различных отраслях народного хозяйства: Волго-Донской судоходный канал - более половины земляных работ выполнено этими тракторами. Машины ЧТЗ были широко использованы при распашке целинных и залежных земель. Трактор С-80 имел болотоходную модификацию С-80Б-2 с увеличенной шириной гусениц (17429).

5 января 1946 легкий крейсер «Нюрнберг» вместе с другими пятью немецкими кораблями, переданными СССР (эсминец Z-15, миноносцы, Т-33 и Т-107, посыльное судно «Blitz» и корабль-цель «Hessen» прибыли в Лиепаю. Там «Нюрнберга» покинули его немецкий командир и остававшиеся на борту немецкие специалисты. 15 февраля 1946 г. крейсер «Нюрнберг» под названием «Адмирал Макаров» был включен в состав 8-го (Северобалтийского) флота. Прибытие «Макарова» оказалось весьма кстати. 17 октября 1945 г. подорвался на минах у Кронштадта и надолго вышел из строя «Киров» — единственный крейсер 8-го флота. В 1949—1950 гг. по проекту ЦКБ-17 крейсер «Адмирал Макаров» прошел частичную модернизацию и ремонт. В ходе модернизации все немецкие зенитные автоматы, кроме двух счетверенных 2-см автоматов (на базе Flak 38), были заменены десятью спаренными 37-мм автоматами В-11 отечественного производства. В дополнение к германским РЛС Fu Мо-25 и Fu Мо-63 «Макаров» в начале 50-х годов получил РЛС артиллерийской наводки «Редан-2», работавшую в дециметровом диапазоне. Позже германские РЛС были заменены отечественными аналогами «Гюйс-2» и «Риф». 21 февраля 1957 г. после аварии главных котлов «Адмирал Макаров» переклассифицировали в учебный крейсер, и он, базируясь в Кронштадте, два года использовался для учебных целей. 20 февраля 1959 г. «Адмирал Макаров» был разоружен и исключен из списков флота. 13 марта расформировали его экипаж и к февралю 1961 г. разобрали на металлолом в Угольной гавани в Ленинграде (15225).

Жизнь и внутренняя политика:

5 января 1946 года новый трактор С-80, как писалось в газете «За трудовую доблесть», блистая свежей краской, вышел на заводской двор. Это было большим событием. Вот он, наш новый, послевоенный, мирный (11621).

5 января 1946 в Ленинграде в 11 часов утра на площади у кинотеатра "Гигант" публично казнены восемь военнослужащих германской армии, совершивших преступления в Ленинградской области. На площади пристуствовали тысячи горожан (10739).

5 января 1946 года в Ленинграде состоялась публичная казнь. Единственная на невских берегах за весь XX век. На нынешней площади Калинина, недалеко от того места, где стоял кинотеатр «Гигант», а сейчас находится концертный зал «Гигант-Холл», были повешены восемь немецких военных преступников, чинивших свои злодеяния главным образом на территории Псковской области.
Утром того дня практически вся площадь была заполнена народом. Вот как описывает увиденное один из очевидцев: «Машины, в кузовах которых стояли немцы, задним ходом въехали под виселицы. Наши солдаты-конвоиры ловко, но без спешки надели петли на шеи. Машины не торопясь поехали вперед. Фашисты закачались в воздухе. Народ стал расходиться, а у виселицы поставили часового».
- О том, где и когда будет казнь, газеты не писали и по радио об этом не говорили, - вспоминал в разговоре с корреспондентами «Комсомолки» народный артист России Иван Краско. - Но благодаря слухам ленинградцы все знали. Мне тогда было пятнадцать лет, и это зрелище меня привлекало. Привезли преступников, собравшиеся на площади люди выкрикивали в их адрес проклятия - у многих из них фашисты убили близких. Меня поразило, что немцы держались мужественно. Лишь один перед казнью стал истошно кричать. Другой пытался его успокоить, а третий смотрел на них с нескрываемым презрением.
- Но когда из-под ног казненных выбили опору, настроение толпы изменилось, - продолжает Иван Иванович. - Кто-то словно оцепенел, кто-то опустил голову, некоторые падали в обморок. Мне тоже стало нехорошо, я быстро покинул площадь и уехал домой. То, что я тогда увидел, запомнилось на всю жизнь. И даже сейчас, когда в каком-то фильме показывают казнь, я выключаю телевизор.
А вот что вспоминает блокадница Нина Яровцева, которая в 1946 году жила неподалеку от площади Калинина:
- В день, когда это происходило, у мамы была смена на заводе. Но тетя Таня, наша соседка, пошла смотреть на казнь и взяла с собой меня. Мне было тогда одиннадцать лет. Мы пришли заранее, но людей было очень много. Помню, толпа как-то странно шумела, будто все отчего-то волновались. Когда грузовик с виселицами поехал, немцы повисли и затрепыхались, я почему-то вдруг испугалась и спряталась за тетю Таню. Хотя фашистов ужасно ненавидела и всю войну хотела, чтобы их всех поубивали. Узнав, где мы были, мама накинулась на тетю Таню: «Ты для чего туда ребенка потащила?! Тебе нравится - сама и смотри!» Потом несколько ночей подряд я почти не спала: мне снились кошмары, я просыпалась. Спустя несколько лет мама призналась, что по вечерам капала мне в чай валерьянку.
Интересная деталь. По словам одного из очевидцев, когда с площади убрали часового, неизвестные сняли с повешенных сапоги (19833).

За рубежом:

5 января в 1946 году гоминьдановское правительство Китая признает Монгольскую Народную Республику (15000).

За рубежом:

6 января 1946 Douglas DC-3-393 Пенсильвания Central Airlines (Flight 105) потерпел авария при посадке в Бирмингемском Аэропорту в Бирмингеме, штат Алабама, убив трех и ранив пять из 19 человек на борту (20370).

6 января в 1946 году первые в истории Вьетнама всеобщие выборы (15001).

6 января 1946 главой Северного Вьетнама избран Хо Ши Мин (4962).

6 января 1946 Хо Ши Мин выиграл выборы в Северном Вьетнаме (2100).

Авиапромышленность:

В начале января 1946 г. тему Ер-2ММ закрыли, но испытания по особой программе (с разрешения зам. наркома С.Н. Шишкина) с перерывами продолжались до апреля 1946 г. и прервались из-за выхода из строя правого двигателя (15810).

В начале января 1946 Л. Берне вместе с ведущим конструктором перспективного отдела И. Кизельштейном (впоследствии первым заместителем главного конструктора Тураевского ОКБ "Союз") послали в Казань на завод № 16 к С.Д. Колосову. "Выясните состояние дел у них, - поставил задачу Микулин, - постарайтесь получить продольный разрез БМВ-018, а главное - узнайте, какие материалы они применяют в горячей части двигателя. Ознакомьтесь с испытательной станцией и экспериментальными лабораториями. Если будут трудности, сразу звоните". В Казани встретили не ласково, вместо ответов услышали вопросы, аналогичные тем, что хотел выяснить Микулин. После короткой беседы Сергей Дмитриевич Колосов поручил заниматься гостями своему заместителю Федору Владимировичу Концевичу (в прошлом конструктору 9-цилиндрового мотора воздушного охлаждения М-38) (9034).

В начале января 1946 г. турбокомпрессор сняли для замены диффузора и всасывающего патрубка от воздухо-воздушного радиатора к карбюраторам. На патрубке, как и на И-224, установили управляемую заслонку для перепуска воздуха в атмосферу при появлении в полете помпажа ТК (5852,40).

В начале января 1946 г. турбокомпрессор на И-225 №02 сняли для замены диффузора и всасывающего патрубка от воздухо-воздушного радиатора к карбюраторам. На патрубке, как и на И-224, установили управляемую заслонку для перепуска воздуха в атмосферу при появлении в полете помпажа ТК (25230).

Другие оборонные отрасли:

В начале января 1946 г., после изучения советскими специалистами трофейных подводных лодок (U250, XXI серии и др.), Главком ВМФ адмирал Н. Г. Кузнецов утвердил ТТЗ на проектирование средней дизель-электрической подводной лодки проекта 613. При этом предлагалось пересмотреть ТТХ в рамках ранее разрабатывавшегося проекта 608 в сторону увеличения скорости хода, дальности плавания и стандартного водоизмещения. Появлению проекта 613 предшествовала предварительная проработка в 1942 – 1944 гг. перспективной средней ПЛ проекта 608 (главный конструктор В. Н. Перегудов). Вместе с тем, ознакомление с потопленной нашими катерами в Финском заливе и затем поднятой немецкой подлодкой U-250 (VII серии), а позже и с другими, новейшими подлодками революционной во многих отношениях XXI серии, конструкторской и технологической документацией на них, открывало перед советскими конструкторами совершенно новые возможности. Следует учесть, что хотя немецкая U-250 имела ТТХ, достаточно близкие к заложенным в проекте 608, однако новые подлодки XXI серии («электроботы») представляли собой не только последнее слово техники немецкого и мирового подводного кораблестроения, но и высочайшую технологию их производства, качественно отличавшуюся от созданного ранее немецкой (и не только) военной промышленностью. Постройка «электроботов» была во многом организована подобно автосборочному конвейеру, что позволяло организовать массовое производство кораблей, обещавших склонить чашу весов в подводной войне в пользу Германии. При этом для ускорения темпов постройки немцы впервые применили блочный метод, поставив выпуск подлодок на поток. К изготовлению блоков привлекались десятки рассредоточенных по всей Германии фирм, специализировавшихся на выпуске блоков строго определённых типов. Готовые блоки доставляли на судоверфи для насыщения оборудованием и последующей быстрой окончательной сборки и сварки с проверкой сварочных швов рентгеном вместо принятых прежде гидравлических испытаний. Это позволяло значительно ускорить работы, повысив их точность и качество, а рассредоточение производства блоков уменьшало вероятность поражения предприятий самолётами союзной авиации. Разработку проекта 623 поручили ЦКБ-18 (главный конструктор – В. Н. Перегудов, затем – Я. Е. Евграфов, а с 1950 г. – З. А. Дерибин, главный наблюдающий от ВМФ – капитан 2 ранга Л. И. Климов). ТТЗ на проект 613 ЦКБ-18 получило в августе 1946 г. Эскизный проект утвердили Постановлением Совета Министров СССР 20 октября 1947 г., а технический – 15 августа 1948 г. Будущая средняя подвод-ная лодка предназначалась для действий на морских коммуникациях противника, уничтожения его боевых кораблей и транспортов, несения позиционной службы в районе пунктов базирования и портов, ведения разведки и дальнего дозора, а также осуществления активных минных постановок на путях следования кораблей или судов противника. В 1948 г. сразу два судостроительных завода — Николаевский № 444 (головной) и Горьковский № 112 («Красное Сормово») приступили к подготовке производства для строительства серии подводных лодок пр. 613 (15131).

Авиапромышленность:

7 января 1946 13 отд. НИИ-1 направил ГК завода 155 А.И.М. материалы по ЖРД Л.С.Душкина (2928,124).

7 января 1946 состоялось заседание Партколлегии КПК (п. 1) и рассматривали:
"О недостойном поведении А.И.Ш.:
1. Чл. ВКП(б) А.И.Ш. будучи наркомом авиапрома имел в своем личном использовании 8 легковых автомобилей. Этот его поступок свидетельствует об отсутствии большевистской скромности в личном поведении. А.И.Ш. злоупотребил оказанным ему доверием, использовав свое служебное положение в личных целях за что объявить ему выговор с занесением в учетную карточку.
2. Передать в резервный фонд СНК 6 находящихся в пользовании А.И.Ш. автомашин оставив в личном пользовании А.И.Ш. 2 легковых автомашины." (2049,129).

Другие оборонные отрасли:

7 января 1946 г. Постановление СНК СССР № 17-9сс «О строительстве объектов “А” и “Г” НКВД СССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях форсирования строительства и ввода в действие объектов «А» и «Г» НКВД СССР Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Установить на 1946 г. объем капитальных работ по объектам «А» и «Г» в сумме 40 млн. руб.
2. Обязать НКВД СССР (тт. Завенягина и Комаровского) обеспечить ввод в действие в I полугодии 1946 г. основных сооружений объектов «А» и «Г» согласно Приложению № I3.
3. Обязать НКВД СССР (т. Круглова) утвердить титульный список на 1946 г. по объектам «А» и «Г» и график строительства сооружений, вводимых в I полугодии 1946 г., а также объем работ на I и II кв. 1946 г.
4. Утвердить мероприятия по материально-техническому обеспечению строительства объектов «А» и «Г» на I полугодие 1946 г. согласно Приложению № 23.
5. Обязать Наркомстрой (т. Гинзбурга) выполнить силами своих специализированных организаций все сантехнические, электромонтажные и специальные отделочные работы на строительстве объектов «А» и «Г» в сроки по согласованию с Главпромстроем НКВД СССР.
НКВД СССР (т. Завенягину) предоставить Наркомстрою для выполнения этих работ необходимую подсобную рабочую силу, помещения под жилье рабочих и склады, необходимые материалы, оборудование, транспортные средства и горючее.
6. Обязать НКО СССР (т. Булганина):
а) выделить НКВД СССР для работ по строительству объектов «А» и «Г» и отправить воинскими транспортами в январе-феврале 1946 г. один сформированный строительный батальон, укомплектованный проверенными военнослужащими рождения 1911-1926 гг., годными к строевой службе и не подлежащими демобилизации, общим количеством 1 ООО чел. и 50 офицеров, предусмотрев обеспечение этого батальона автотранспортом, лошадьми, хозяйственным и культурно-бытовым инвентарем, предметами личного обихода и вооружением согласно штатным положениям НКО;
б) выделить для указанного стройбатальона обмундирование 1-го срока, нательное белье, постельные принадлежности и палатки на 1 ООО чел. со сроком поставки на места работ не позднее 1 февраля 1946 г.;
в) обеспечить строительные батальоны, работающие на объектах «А» и «Г», питанием по норме № 2 согласно приказу НКО № 812 от 1941 г.
7. Обязать НКО СССР (т. Хрулева):
а) возложить на Главное санитарное управление Красной Армии и Санитарное управление Закавказского военного округа медико-санитарное обслуживание личного состава военно-строительного батальона строительств объектов «А» и «Г» НКВД СССР, для чего развернуть на месте работ госпиталь на 50 коек, обеспечив его всем положенным оборудованием. Начиная с февраля 1946 г. выделять и доставлять на место медикаменты, инструментарий и дезсредства по нормам НКО, передать и отправить на места для обслуживания личного состава 3 санитарные двуколки, а также направить в распоряжение начальников строительства объектов «А» и «Г» НКВД СССР до 1 февраля 1946 г. 4 врачей и 6 фельдшеров.
НКВД СССР (т. Завенягину) подготовить помещения для размещения госпиталя;
б) обеспечить стройбатальон кухнями, столовым и кухонным инвентарем на 1 150 чел.
8. Обязать НКПС (т. Ковалева) обеспечить первоочередное продвижение всех грузов, идущих в адрес строительства объектов «А» и «Г», отправляемых из центральных районов.
9. Запретить местным организациям производить для любых целей мобилизацию материально-технических ресурсов, рабочую силу, гужтранспорт и автотранспорт со строительств объектов «А» и «Г».
10. Разрешить НКВД СССР расходовать на премирование лиц, участвующих в работе по строительству и проектированию объектов «А» и «Г», как непосредственно занятых на стройплощадках и в обслуживающих их подсобновспомогательных производствах и хозяйствах, так и в вышестоящих организациях, до 2 % от фактической стоимости выполненных строительно-монтажных работ.
11. Разрешить Наркомвнешторгу закупить для НКВД СССР в Германии и Финляндии на 1,5 млн. руб. в валюте для строительства объектов «А» и «Г» кабельной продукции, электроустановочных материалов, осветительной арматуры, электротехнического, лабораторного и сантехнического оборудования, газовой и пароводяной арматуры и отделочных материалов по спецификации, согласованной с НКВД СССР.
Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева) выделить Наркомвнешторгу указанную сумму в валюте.
12. Поручить Наркомвнешторгу (т. Крутикову) и НКВД СССР (т. Завенягину) в 5-дневный срок решить вопрос о поставке НКВД СССР для оснащения объектов «А» и «Г» материалов и оборудования из наличия на базах и первых поступлений из США по спецификации НКВД СССР на общую сумму до 500 тыс. долл.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Махневу (подчеркнуто), Круглову (НКВД), Борисову — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

За рубежом:

7 января 1946 г. на фирме «Инглиш Электрик», получившей заказ на выпуск четырех прототипов бомбардировщика А. 1, началась подготовка к выпуску этих машин. Одновременно фирма вела испытания высотного оборудования, для чего использовался переоборудованный истребитель «Метеор» F.4. Интенсивные работы над новым ТРД, названным «Эвон», в 1946—1947 гг. вела и фирма «Роллс-Ройс». Впрочем, для подстраховки Петтер решил перепроектировать второй прототип под уже освоенные в производстве и эксплуатации ТРД «Нин» фирмы «Роллс-Ройс», имевшие, однако, меньшую тягу. Кроме прототипов готовился полномасштабный макет, предназначенный для отработки бортовых систем. Монтаж прототипов шел очень медленно, более двух лет, что объяснялось новизной решаемых проблем. Длительный срок постройки прототипов, тем не менее, имел и положительную сторону. Министерство авиации, убедившись в тщательности отработки конструкции А.1, в марте 1949 г., еще до начала испытаний, выдало заказ на 132 серийные машины в трех вариантах: бомбардировщика, разведчика и учебно-тренировочного самолета (25675).

Не позднее 7 января 1946 г. состояние разработки проблемы использования атомной энергии в капиталистических странах
Сов. секретно (Особая папка)
I. Состояние разработки проблемы использования атомной энергии в капиталистических странах
С 1941 года решением проблемы атомной бомбы стали непосредственно заниматься правительства США и Англии. Работа в этом направлении сводилась к решению двух задач:
а) получению необходимого для бомбы количества активного урана. По предварительным расчетам это количество должно составлять от 10 до 40 кг чистого урана-235 или плутония-239;
б) конструктивной разработке самой бомбы. Эта задача разрешалась независимо от первой, т.е. не ожидая накопления необходимого для бомб урана-235 или плутония-239.
Вступление США в войну против Германии и Японии послужило толчком к объединению американских и английских работ по созданию атомной бомбы. Для этой цели в конце 1941 года был создан Координационный комитет в составе представителей США, Англии и Канады.
Председателем комитета являлся Стимсон, бывший военный министр США, ныне ушедший с этого поста.
Для руководства работами по этой проблеме в США, Англии и Канаде существуют свои национальные руководящие организации.
Система этих руководящих органов в каждой из этих стран построена по- разному.
В США
Все исследовательские работы по проблеме атомной энергии проводятся под руководством двух основных организаций: Управления научно-исследовательских работ (УНИР) и подчиненного ему Исполнительного комитета национальной обороны (ИКНО). УНИР возглавляет член Высшей политической группы профессор Ваннивар Буш, а ИКНО — профессор К.Т. Комптон.
Каждое из трех направлений, по которым ведутся работы, имеет свое организационное оформление:
а) научно-экспериментальные работы по атомным котлам возглавляет профессор А. Комптон. Эта организация носит условное название «Металлурджи- кал Прожект» и сосредоточена в районе г. Чикаго;
б) работы по диффузионному методу разделения изотопов урана возглавляет профессор Юри. Эта организация находится в Нью-Йорке и условно называется «Ю.С.Инжиниринг Манхеттен Дистрикт».
Работы по промышленной добыче урана-235 диффузионным способом сосредоточены в штате Теннесси в районе г. Ноксвилл и носят условное название «Клинтон Инжиниринг Воркс»;
в) работы по атомной бомбе выделены и изолированы от первых двух направлений. Общее руководство этими работам сосредоточено в организации, называемой «Группа генерала Гроувза», или условно — «Проект заменителей материалов — ПЗМ».
Научно-конструкторские работы по бомбе возглавляет профессор Роберт Оппенгеймер в специально созданном центре в штате Нью-Мексико, так называемом лагере «У».
В Англии
Руководящие организации
Главным руководителем работ по проблеме атомной энергии является премьер-министр Эттли. При нем существует Консультативный комитет, осуществляющий общее и политическое руководство работами в этом направлении, главным образом в части координации и сотрудничества с США и Канадой.
Работами внутри Англии ведают две организации:
Департамент научных и промышленных изысканий — давно существующая правительственная организация, ведающая вопросами использования последних достижений науки и техники в национальных интересах страны, и Отдел департамента научных и промышленных изысканий, руководящий практическим осуществлением работ по проблеме использования атомной энергии. Это организация, возглавляемая мистером Акерсом (одним из руководителей крупнейшего химического концерна «Империал Кемикал Индастриас»). ИКИ непосредственно занимается вопросами практического осуществления планов, утвержденных вышестоящими правительственными органами, условно называется «Тьюбэллойс» и имеет следующие органы:
Технический комитет под председательством Акерса и состоящий из профессоров Чедвика, Халбана, Сленджа, Дарвина, Коккрофта, Олифанта, Перрена, Пайерлса, Саймона и Фезера. Комитету подчинен Консультативный совет по диффузионному методу, состоящий, в основном, из крупных инженеров и ученых, служащих ИКИ.
Совет по производству металлического урана: председатель — представитель ИКИ м-р Колбен, члены: проф. Александер (ИКИ), проф. Аллен (Национальная физическая лаборатория), проф. Бейли (Британская ассоциация цветных металлов), проф. Робертс (ИКИ), проф. Симон (Оксфордский университет) и м-р Готтикер (представитель «Тьюбэллойс»).
Консультативный совет по химическим исследованиям: председатель — проф. Хаворт (Бирмингемский университет), члены: д-р Слейд (ИКИ), проф. Саймон (Оксфордский университет), д-р Вахтер (ИКИ), д-р Фергюсон (ИКИ), Парк (ИКИ) и Перрен — представитель «Тьюбэллойс».
Работа в направлении создания атомной бомбы возглавляется организацией, носящей условное название «Тьюб Эллой-1», или сокращенно «ТА-1».
Работы по созданию атомных котлов находятся в ведении организации «Тьюб Эллой-2», сокращенно: «ТА-2».
В Канаде
В связи с перенесением центра тяжести работ англичан в Канаду и в результате заключенного соглашения об англо-американском сотрудничестве на территории Канады в конце 1943 г. создан центр работ по урану, который считается вторым по важности после центра! США. Этот центр находится в Монреале и объединяет работы английских, американских и канадских ученых по строительству атомных котлов на тяжелой воде.
Руководящие организации
В Канаде существует свой правительственный комитет по урану под председательством министра снабжения Малькольма Хоу. Комитету подчинен Национальный исследовательский совет под руководством проф. К.Макензи, который и руководит всей научно-исследовательской и практической работой по проблеме атомной энергии.
II. Научно-исследовательские учреждения и ученые, привлеченные к решению проблемы
По США
Научно-исследовательские работы по проблеме урана в США носят наиболее широкий размах, нежели в других странах. В этих работах принимают участие лаборатории крупнейших учебных и научно-исследовательских организаций.
К разработке проблемы были привлечены лучшие научные силы численностью в общей сложности, по всей стране, около 6 ООО чел., среди которых крупнейшие физики Роберт Оппенгеймер, датчанин Нильс Бор, итальянец Энрико Ферми, американцы Эрнст Лоуренс, Артур Комптон, Гарольд Юри и др.
Совместно с американцами и привлеченными ими иностранными учеными в США работала бригада английских ученых, специально направленных из Англии в долгосрочную командировку в научно-исследовательские центры США, ведущие работы по урану.
Научно-экспериментальные и исследовательские работы в США поставлены весьма широко. В этих целях построен ряд крупных лабораторий-установок, в которых проводятся эксперименты решаются отдельные задачи научного и производственного характера.
К числу таких лабораторий-установок относятся:
1) графитовый котел, построенный в Аргонском лесу, вблизи Чикаго, мощностью в 100 киловатт для исследований по ядерной физике;
2) экспериментальный котел в штате Теннесси на 1 ООО киловатт с воздушным охлаждением для получения 1 грамма плутония-239 в день, необходимого для изучения ядерных свойств этого элемента;
3) атомный котел по схеме «уран — тяжелая вода» в Аргонском лесу, вблизи Чикаго, для целей изучения состояния различных материалов, находящихся в котле под большим напряжением радиации, изучения проблем коррозии и т.д. Мощность котла 250 киловатт.
По Англии
Так же как и в США, научно-исследовательские работы по проблеме атомной энергии ведутся в Англии лабораториями крупнейших университетов и исследовательских институтов.
Английские ученые заняли важное место в разработке этой проблемы. Из них проф. Чедвик известен как ученый, показавший путь решения задачи распада атомного ядра, а физик Коккрофт дал первую машину высокого напряжения для расщепления атомного ядра.
С 1941 года в работах участвуют следующие крупные ученые-физики:
профессора — Олифант, Блэккет, Пайерлс, Саймон, Тейлор, Мотт, Милн, Коварский;
доктора — Фезер, Бретнер, Ротблат, Фрит, Дирак, Мун.
Известны следующие пункты экспериментальных работ:
1) Уиннигем, графство Ланкашир — лаборатория по разделению изотопов урана;
2) Норвич, графство Чешир — лаборатория по разделению изотопов урана;
3) Биллингхем — опытные работы по производству тяжелой воды;
4) Кембриджский университет — исследовательские работы по металлургии урана под руководством проф. Орована;
5) Бирмингемский университет — экспериментальные работы по добыче изотопов урана методом магнитной сепарации под руководством проф. Олифанта.
6) Национальная физическая лаборатория — экспериментальные работы по изучению свойств металлического урана.
По Канаде
Научно-исследовательские работы в Канаде ведутся под руководством английского физика Коккрофта и его заместителя канадского физика Стейси.
Научный коллектив в Монреале составляет около 300 человек, распределенных по следующим отделам:
отдел технической физики отдел химической физики отдел ядерной физики отдел теоретической физики отдел измерительных приборов информационный отдел руководитель проф. Лоуренс руководитель проф. Пенет руководил ранее проф. Халбан, сейчас неизвестно руководитель проф. Плачек руководитель проф. Винн-Вильямс руководитель проф. Кеммер
Там же работает талантливый физик Коварский.
Центром научно-исследовательских работ являются национальные исследовательские лаборатории в Монреале.
По Франции
Известный французский физик проф. Жолио-Кюри до войны вел интенсивные работы в области атомной физики, располагая первоклассной школой, созданной основоположниками учения о радиоактивности — супругами Кюри. В период германской оккупации Жолио-Кюри оставался во Франции.
Крупные физики, его ученики, Коварский, Халбан, Гольдшмит и др., бежали в Англию и занимали там видные места в англо-американских работах по урану.
С окончанием войны некоторые французские физики начинают возвращаться во Францию (Оже, Гольдшмит и др.) для продолжения работ под руководством Жолио-Кюри. Несмотря на недостаток сырьевой базы во Франции и другие трудности, Жолио-Кюри активно развивает свои работы по атомной физике.
III. Промышленные предприятия по добыче изотопов урана
С 1941 года в США усиленными темпами созданы и создаются крупные предприятия по промышленной добыче урана-235 и плутония-239.
Проектные, строительные и производственные работы поручены крупнейшим концернам и фирмам.
Производственные организации по добыче изотопов урана созданы в США в виде секретно расположенных центров.
Из них известны следующие:
1. Лагерь-1 (он же лагерь «X») находится в районе Теннессийской долины, в 25 км от г. Ноксвилл в штате Теннесси. Здесь построен большой завод по получению урана-235 комбинированным диффузионно-магнитным способом. Проектные работы этого завода выполняла фирма «Келлокс» — специально созданная для этой цели дочерняя организация известной проектной фирмы «М.В. Келлог» в Нью-Йорке. Проектная мощность этого завода — 1 килограмм урана-235 в день.
Завод начал выпускать готовую продукцию. Известно, что в США в первой половине 1945 г. производилось 7,5 кг урана-235 в месяц. Сюда входит, главным образом, продукция заводов лагеря «X».
На территории завода выстроена, как говорят, самая большая в мире силовая станция. Количество рабочих — около 20 тысяч чел. Лагерь занимает площадь около 20 ООО га. В рабочем городке, носящем название Ок-Ридж, проживает 78 тысяч человек.
2. Лагерь-2 (он же лагерь «У») расположен в местности Лос-Аламос, в 70 км к северо-западу от города Санта-Фе в штате Нью-Мексико. Лагерь-2 находится в ведении Военного министерства и является наиболее засекреченным центром работ по урану, так как в нем объединены исследовательские и экспериментальные работы по конструированию и производству атомных бомб. Он расположен в пустынной местности. На территории лагеря находятся лаборатории, силовые станции, вспомогательные цеха и несколько полигонов. (Полигон для испытания бомб занимает площадь около 200 тысяч га.)
В этом лагере работает 2 ООО человек. Основная часть из них находится на положении призванных в армию.
Из крупных ученых-физиков в лагере работают Р. Оппенгеймер, Энрико Ферми, из англичан — Чедвик, Пайерлс и Фукс.
3. Лагерь «W» расположен около г. Хенфорда в штате Вашингтон, на реке Колумбия. В лагере построен крупнейший атомный котел системы «уран — графит». Этот котел содержит в себе 200 тонн металлического урана. Система охлаждения — простая вода, берущаяся из реки Колумбия. Мощность этой установки составляет по официальным данным от 500 000 до 1 500 000 киловатт, т.е. от 500 до 1000 граммов плутония-239.
Площадь территории завода около 50 тысяч га. В рабочем городке, носящем название Ричланд, живет 17 тысяч человек.
Наряду с задачей получения активных веществ урана для целей военного использования атомной бомбы, все перечисленные установки являются базой, на основе которой будут в дальнейшем развиваться в больших масштабах работы с конечной целью замены энергии угля, нефти и воды атомной энергией. Имеются данные, что работы в этом направлении в связи с окончанием войны оживились.
С начала 1941 года правительством США было отпущено на научные, экспериментальные производственные работы, связанные с проблемой урана, 2 миллиарда долларов. В работах по созданию центров было занято 130 000 человек.
В целях засекречивания научно-исследовательских и производственных работ были приняты следующие меры:
а) зашифровывались технические термины и организации, занимающиеся проблемой;
б) созданы специально изолированные от внешнего мира центры работ со строгим режимом. Этот режим заключается в следующем:
1) выход из лагерей допускается только с особого разрешения;
2) выехать из лагеря на некоторое время могут только ведущие работники, но с обязательством отчитаться в каждой встрече и беседе, имевшей место во время отлучки из лагеря;
3) каждый работник имеет право выхода из лагеря на один день в месяц и 2-недельный отпуск в году с обязательством отчитаться во всех встречах;
4) почтовая переписка контролируется;
5) семьи работников живут в близлежащих от лагеря городах, находятся под наблюдением органов контрразведки (Эф-Би-Ай);
6) в двухсотмильной зоне лагерей, во всех населенных пунктах производится гласная и негласная проверка жителей и особенно приезжающих. Так, на всех автобусных и железнодорожных станциях сотрудники контрразведки производят опрос приезжающих о причинах посещения данного населенного пункта. При этом заполняется специальная анкета, по которой производится тщательная проверка данного лица и его личных или деловых связей в этой местности.
В Англии
В связи с большим риском ведения капитальных работ по строительству в Англии, в условиях систематических налетов германской авиации, с конца 1941 года значительная часть английских работ была перенесена в Канаду и США, куда выехало большое количество английских физиков вместе с оборудованием и запасами сырья. Это обстоятельство создало зависимое положение Англии в разработке атомной проблемы от США. Поэтому сейчас же после окончания войны англичане стали принимать экстренные меры для радикального переустройства своих работ по урану и широко используют научную информацию, захваченную в немецких исследовательских центрах.
В предвидении всевозможных трудностей в получении исчерпывающих данных от американцев англичане стараются организовать производство атомных бомб, используя накопившийся опыт по практической реализации атомной проблемы на основе сотрудничества с американцами и работ английских ученых в американских центрах.
В самой Англии пока существуют следующие предприятия:
1) г. Уиднес, графство Ланкашир — завод фирмы «Империал Кемикал Ин- дастриес», производящий металлический уран;
2) В графстве Уэллс — установка по разделению изотопов урана методом диффузии.
Из промышленных фирм непосредственное участие в работах принимают:
1) «Империал Кемикал Индастриес», крупнейший английский концерн;
2) «Метро-Викерс», крупнейшая машиностроительная фирма.
В Канаде
В связи с перенесением центра тяжести английских работ по урану в Канаду и заключенным англо-американским соглашением о сотрудничестве по этой проблеме на территории Канады с конца 1943 г. возник новый центр работ по урану, который считается вторым по степени важности после центра США.
Кроме перечисленных выше научно-исследовательских учреждений, в Канаде в октябре 1945 г. заканчивается строительство крупной производственной установки по получению атомной энергии мощностью в 100 000 киловатт на реке Оттава по схеме «уран — тяжелая вода».
На этом строительстве занято 1 600 человек рабочих. Из запроектированных 45 зданий закончено строительство 8-10 корпусов и в том числе электростанция, мощность которой неизвестна.
Имеются также сведения о строительстве второй атомной установки на реке Меловой.
В противовес объединенным англо-американским работам, сосредоточенным в США и направленным на создание атомной бомбы, в Канаде во время войны объединялись англо-американские работы по решению проблемы мирного использования атомной энергии.
Приложение
Справка на ученых и административных лиц, упоминаемых в разделе «Состояние разработки проблемы использования атомной энергии в капиталистических странах»
Сов. секретно
США
1. Комптон Карл Тейлор, профессор физики. Американец. Родился 14 сентября 1887 года в городе Вустер, штат Огайо. В 1939-1940 гг. член Управления военных ресурсов, с 1940 г. — член Исследовательского комитета национальной обороны.
Является братом профессора физики Комптона Артура Холли.
2. Комптон АРТУР ХОЛЛИ, 1892 г. рождения. Американец. Известный физик. С 1923 г. — профессор физики в Чикагском университете. В 1927 г. получил Нобелевскую премию по физике. Написал ряд работ по Х-лучам и электронам. Член Национальной академии наук США. Председатель Американского физического общества. Начальник отдела Управления научно- исследовательских работ в США.
Комптон Артур Холли состоит членом совещательной группы, вместе с другими видными физиками, при комиссии по контролю над новым видом оружия.
Является братом профессора физики Комптона Карла Тейлора.
3. Юри Гарольд, 1893 г. рождения, американец, известный физик. Профессор Колумбийского университета. За работы по открытию тяжелой воды был награжден Нобелевской премией.
4. Оппенгеймер Роберт, 1906 г. рождения, профессор Калифорнийского университета. Американский еврей. Негласный член компартии Америки.
Руководитель лаборатории технических проблем, связанных со сборкой составных частей атомной бомбы.
Является членом совещательной группы, вместе с другими видными физиками (Лоуренсом, Комптоном и Ферми), при комиссии по контролю над новым видом оружия.
5. Ферми Знрико, 1901 г. рождения. Итальянец. Крупный ученый в области теоретической физики. Бывший профессор Римского университета. В 1939 г. эмигрировал из Италии в США, где занял должность профессора физики Колумбийского университета. Принимал участие в создании атомной бомбы и присутствовал на полигоне во время испытания.
Член совещательной группы при комиссии по контролю над новым видом оружия.
6. Лоуренс Зрнест Орландо, 1901 г. рождения, американец, физик, профессор Калифорнийского университета. Занимался изысканиями в области структуры атома, атомного ядра, влияния радиоактивности в применении физики, биологии и медицины.
Основатель новой системы устройства по разрушению атомных ядер.
Почетный член Академии наук СССР.
Был председателем научного конгресса, состоявшегося в связи с общим конгрессом советско-американской дружбы.
7. Тейлор Хью Стотт, 1890 г. рождения, американец. Окончил Ливерпульский университет, Нобелевский институт в Стокгольме, Высшую техническую школу в Ганновере. Профессор физической химии в Принстонском университете. Автор многих работ по физической химии. Награжден несколькими медалями научных учреждений Англии, США и Бельгии. Состоит членом многих научных обществ США и Европы.
С 1 июля 1945 г. — директор Принстонского университета.
8. Томсон Джордж, англичанин, 1982 г. рождения. Профессор физики Кембриджского университета, один из творцов электронной теории.
Являлся руководителем специальной комиссии, созданной в Англии в 1940 г. для направления деятельности ученых в области изобретения атомной бомбы.
9. Лорд Эпплтон Эдуард Виктор, англичанин, родился 6.IX 1892 г. С 1927 года член Королевского общества. С 1939 г. — начальник управления научных и промышленных изысканий. Президент Международного научного радиосоюза. В 1941 году посвящен в кавалеры ордена Бани.
10. Лорд Андерсон Джон, англичанин. Бывший председатель совета и министр финансов. Является руководителем всей научно-исследовательской работы в Англии. Был назначен Черчиллем ответственным за научные изыскания в области атомной бомбы.
11. Акерс, 1888 года рождения, англичанин, директор лаборатории и один из руководителей крупнейшего химического концерна «Империал Кемикал Индастриас».
12. Червелл Фредерик Александр Линдеман, англичанин. Окончил Берлинский университет. Доктор философии. Участник войны 1914-1918 гг., летчик-испытатель. Директор физической лаборатории Королевского воздушного флота. В 1940 г. являлся личным помощником премьер-министра. Автор ряда работ по физике, химии и квантовой теории.
13. Дейл Генри, 1875 г. рождения. Известный английский ученый-физиолог. Директор Национального научно-исследовательского института медицины. Неоднократно обращался с приветствиями к советским ученым и выступал с антифашистскими призывами. Начальник секции ученых Британского Совета англо-советской дружбы.
14. Чедвик Джеймс, 1891 г. рождения, англичанин, профессор Кембриджского университета. Известный ученый-физик, открывший существование нейтронов. В 1933 г. был в СССР на конференции по атомному ядру.
15. Олифант, 1901 г. рождения, англичанин, профессор Бирмингемского университета. С 1935 г. — заместитель директора исследовательской лаборатории Кавендиша. Исследовал явления электрических разрядов в газах.
16. Дарвин Чарльз Гальтон, англичанин, 1887 г. рождения. Профессор физики. Директор Национальной физической лаборатории. В 1928 г. был в СССР на съезде физиков.
17. Пайерлс Рудольф, 1907 г. рождения, немецкий еврей, беженец. Родился в Германии, натурализовался в Англии. Профессор прикладной математики Бирмингемского университета.
18. Симонс (Саймон) Френд Юджин, 1893 г. рождения. Немецкий еврей, беженец, натурализовался в Англии. Был профессором термодинамики Оксфордского университета.
19. Макензи Чалмерс Джек, 1888 г. рождения. Окончил Гарвардский университет в 1915 г. Находился на военной службе в 54-м канадском пехотном батальоне с 1916 по 1918 г. В 1919-1939 гг. — инженер по гражданскому строительству.
В 1940 г. — председатель военно-технического и научного комитетов. С 1939 г. — исполняющий обязанности директора Канадского национального исследовательского совета, а в настоящее время — директор этого совета.
20. Коккрофт Джон Дуглас, англичанин, 1897 г. рождения. Известный ученый в области ядерной физики. В 1942 г. расщепил атом и разработал этот процесс в промышленном масштабе.
Помощник директора научных исследований Министерства снабжения Англии.
Академик Капица принимал у Коккрофта докторскую диссертацию и считает Коккрофта своим учеником.
21. Блэккет Патрик Мейнард Стюарт, англичанин, 1897 г. рождения. Известный ученый- физик, профессор университета в Манчестере.
В 1935 г. по приглашению Украинского физико-технического института приезжал в СССР в качестве научного консультанта.
22. Мотт, 1905 г. рождения, англичанин. Профессор теоретической физики Бристольского университета. Член Королевского общества с 1936 г.
23. Милн Эдуард Артур, 1896 г. рождения, англичанин. Профессор математики Оксфордского университета. Крупный специалист в области физической математики и астрономии.
В 1933 г. Милн был единственным членом Королевского математического общества, поддержавшим предложение об обмене литературой по математике с Советским Союзом. Это было не столько из-за его симпатий к СССР, сколько из желания убедиться в наличии в СССР серьезных работ по математике.
24. Фезер, англичанин, профессор Кембриджского университета. Впервые расщепил атом кислорода.
25. Фрит Френсис Артур, англичанин, 1884 г. рождения, уроженец Биркенхэде. С 1925 г. член Королевского общества. Член Главного управления имперской химической индустрии.
26. Дирак Поль, англичанин, 1902 г. рождения, уроженец г. Бристоль, профессор физики Кембриджского университета. Неоднократно бывал в СССР.
27. Пенет Фредерик Адольфус, австриец, 1887 г. рождения, уроженец г. Вены. С 1939 г. — профессор химии в университете Дурхаша. Написал ряд работ по радиоактивности, органической и физической химии. Работает в Англии.
28. Плачек Георгий, чешский еврей, доктор наук, родился в 1905 году в г. Брюнн (Чехословакия), получил образование в Вене. Работает в Англии.
29. Вильямс Иван Джеймс, 1903 г. рождения, англичанин, член Королевского общества с 1939 года. Профессор физики в университете Уэлсского колледжа. С 1939 года находился на военной работе в качестве главного научного сотрудника Управления имперских воздушных сил в Фарнборо.
30. Фукс Клаус, немецкий еврей, доктор физических наук. Эмигрировал из Германии в 1937 г. в Англию, где работал над теоретической частью проблемы атомного ядра.
Франция
31. Перрен Франсис, французский ученый, 1901 г. рождения, профессор Парижской лаборатории физической химии, еще задолго до войны поставивший вопрос о возможности создания атомной бомбы.
В одном из международных научных журналов он в своей статье доказывал возможность осуществления ряда практических вопросов по созданию атомной бомбы.
В СССР был четыре раза. Участник юбилейной сессии Академии наук СССР в 1945 г. Во время пребывания в 1945 г. в Москве восторженно отзывался об организации юбилейной сессии и выражал желание чаще бывать в СССР и общаться с советскими физиками. Высказывался также, что народ Франции хочет постоянной и близкой дружбы с Советский Союзом.
32. Коварский, известный французский физик, выходец из России. Во Франции долго работал над проблемой атомного ядра под руководством известного французского физика Жолио-Кюри. Со времени разгрома Франции работает с англичанами в Канаде.
33. Жолио-Кюри Фредерик, 1900 г. рождения, француз. Профессор Парижского университета. Директор научно-исследовательского центра изысканий в области ядерной физики и радиохимии. Жолио-Кюри открыл явление искусственного радиоактивного распада.
В 1936 г. состоял членом левого крыла Французской социалистической партии, сочувствовал коммунистам. В настоящее время член компартии Франции. Член «Общества друзей СССР».
В СССР был четыре раза, в последний раз — в июне 1945 г. на 220-летней юбилейной сессии Академии наук.
34. Оже Пьер, известный французский физик и крупный ученый. Сотрудник Института радия. Прогрессивный общественный деятель. Перед войной был членом Комитета бдительности — антифашистского комитета интеллигенции.
В 1945 г. приезжал в Советский Союз на празднование 220-летия Академии наук СССР. Является другом Жолио-Кюри.
Дания
35. Бор Нильс, датчанин, 1886 г. рождения, профессор теоретической физики, создатель законченной атомной теории о строении вещества на принципах Солнечной системы. Стоит во главе Института теоретической физики в Копенгагене. В период оккупации Дании немцами некоторое время по заданию англичан оставался в Копенгагене, затем бежал в Швецию, откуда был доставлен на самолете в Англию и позже в США.
В настоящее время вернулся в Данию (15720).

7 января 1946 западные государства объявили о признании Австрийской Республики в границах 1937 (3907,262).

Другие оборонные отрасли:

8 января 1946 г. Письмо А.П. Завенягина Л.П. Берия с представлением справки о состоянии работ по использованию атомной энергии в Германии и списка немецких специалистов, работающих в Советском Союзе
Представляю при этом составленную по Вашему указанию справку о состоянии работ по использованию атомной энергии в Германии. Кроме того, через тов. Махнева мною направлены:
1. Отчет о работе по использованию атомной энергии Первого главного управления при СНК СССР и других учреждений.
2. Список немецких специалистов, приглашенных в СССР.
3. План работы Институтов «А» и «Г».
Завенягин
Приложение № 1
О состоянии работы по использованию атомной энергии в Германии
Строго секретно
Кадры
Германия располагала значительным количеством крупных ученых, хорошо подготовленных в области ядерной физики и много вложивших в развитие этой науки.
К числу их относятся: Планк, Гейзенберг, Ган, Штрассман, Боте, Ляуе, Герц, Герлах, Гартек, Гофман, Флюгге, Арденне, Дибнер, Хунд, Доппель и ряд других.
Планк является творцом квантовой теории, Ган и Штрассман, а затем эмигрировавшие из Германии Фриш и Мейтнер открыли деление урана с попутным выделением огромного количества энергии, что послужило толчком к разработке всей урановой проблемы. Гейзенберг — теоретик с мировым именем, вместе с Герлахом и Дибнером он возглавлял в Германии всю работу по использованию энергии урана, Боте и Ляуе также имеют мировую известность. Герц в 1931 г. впервые добился полного разделения изотопов (неона), Арденне— крупнейший специалист в области электронной оптики, сконструировавший электронный микроскоп, непревзойденный по своей силе ни в Европе, ни в Америке.
Таким образом, в лице своих ученых Германия имела все возможности разрешить проблему атомной бомбы. Хорошее оборудование немецких физических лабораторий общеизвестно, в чем имели возможность убедиться и наши работники при демонтаже и вывозе этих лабораторий в Советский Союз.
В Германии было построено четыре циклотрона, из которых три вывезены в Советский Союз, ряд высоковольтных установок, из которых четыре (вероятно, большая часть) вывезены в Советский Союз.
Немецкие ученые хорошо понимали возможность использования энергии урана для практических целей. Это подтверждается опросом ряда физиков (Бонгофера, Позе, Германа, Джулиуса, Вейса), в показаниях которых содержится законченное представление о физических процессах, ведущих к получению взрывчатых веществ — плутония (урана-239) и урана-235, а также получению тепловой энергии в так называемых урановых машинах (по нашей терминологии — котлах).
Немецкие ученые разработали также процесс получения чистого металлического урана. Они много работали над вопросами получения тяжелой воды, производство которой по методу электролиза было ими значительно расширено в Норвегии и новые методы производства которой интенсивно разрабатывались Гартеком и другими учеными непосредственно в Германии (Гамбург и Биттерфельде).
Из перечисленных немецких ученых большая часть принудительно была эвакуирована из Берлина и Восточной Германии в Западную и Южную Германию и попала в руки американцев и англичан (в частности, Ган, Гейзенберг, Герлах, Дибнер, Боте, Ляуе). В наши руки попала лишь меньшая часть.
Герц, Арденне, Фольмер, Доппель и ряд других квалифицированных физиков, химиков и инженеров, изъявивших согласие работать в Советском Союзе, работают в Институтах «А» и «Г». Хунд, Позе, Бонгофер и ряд других ученых еще находятся в Советской зоне оккупации Германии и будут приглашены во вновь организуемый Институт »Б».
Причины отставания Германии в разработке атомной бомбы
По словам опрошенных немецких ученых, запоздание Германии с разработкой атомной бомбы объясняется следующими причинами.
Непониманием германским правительством возможности использования атомной энергии для нужд войны и недостаточным вниманием к этому делу.
Руководство разработкой этой проблемы германское правительство поручило первоначально Шуману и Эзау, не являвшимся специалистами в этой области. Впоследствии это руководство было возложено на Геринга и двух серьезных физиков — Герлаха и Дибнера. Однако и в этот период средств для этой проблемы было выделено недостаточно.
Германское правительство больше надежд возлагало на реактивную технику — самолеты и реактивные снаряды. Сама проблема атомной энергии некоторое время была даже подчинена вопросам реактивной техники и подводного флота, в качестве двигателя для которых предполагалось использовать атомную энергию.
Лишь значительно позже, по-видимому, с начала 1944 года (о чем говорят найденные нами документы за подписью Дибнера), в планах работ по использованию атомной энергии появляются задачи разработки атомной бомбы и урановых боевых отравляющих веществ (таковыми могут быть радиоактивные продукты распада урана).
Второй причиной отставания Германии является, по мнению опрошенных немецких ученых, бомбардировка германских городов и неоднократное перемещение исследовательских учреждений из одного пункта в другой.
Состояние научной разработки вопроса
Немцы имели вполне достаточные научные представления о процессах получения атомной энергии. Они знали о распаде ядра урана, знали о происходящем при этом выделении нейтронов и возможности получить цепную реакцию распада урана с попутным выделением огромного количества энергии. Они работали над конструкцией урановых машин с применением окиси урана и металлического урана, а в качестве замедлителей нейтронов — тяжелой воды и парафина. Изучалось влияние на размножение нейтронов в урановой машине различной формы кусков металлического урана или окиси урана (пластины, кубы, цилиндры, порошок), и был сделан правильный вывод о неудовлетворительности окиси урана, металлического порошка и пластин и предпочтительности кубов и цилиндров.
В показаниях немецких ученых имеются сведения, что Гейзенбергом, наиболее близко стоявшим к вопросу разработки конструкции урановой машины, в малой модели, состоящей из металлического урана и тяжелой воды, было достигнуто размножение нейтронов — 150-200 %.
Приглашенный в Советский Союз немецкий физик Доппель, одно время являвшийся помощником Гейзенберга, во время работы последнего в Лейпциге сообщил нам, что в Лейпциге была разработана конструкция урановой машины с применением металлического урана и тяжелой воды, давшая положительный результат.
Y Доппеля сохранились фотографии этой машины. Сама же машина была разбита при одном из воздушных налетов.
Немецкие физики знали, что уран-238 за счет захвата нейтронов превращается в уран-239 (плутоний), являющийся взрывчатым веществом. Они также знали, чтоИпеЬгеакуран-239 (плутоний), являющийся самостоятельным химическим элементом, можно легко отделить обычными химическими методами от обычного урана-238, в отличие от более трудного процесса выделения урана-235 из массы обычного урана-238 (физическими методами разделения изотопов).
Вопросу разделения изотопов урана (уран-235 и уран-238) немецкие физики уделяли значительное внимание и добились успешного разрешения этой проблемы. Ими были разработаны две конструкции машин для разделения изотопов — ультрацентрифуга и атомный шлюз, давшие обогащение урана-235 до 7 %.
Таким образом, немцы практически подошли к вопросу как о разделении изотопов урана, так и к постройке урановых машин (котлов, по нашей терминологии). Дело оставалось лишь за производством достаточного количества машин для разделения изотопов, а также за получением достаточного количества металлического урана и тяжелой воды для строительства котлов.
Известная недооценка ими была допущена в отношении графита как замедлителя нейтронов.
Они поняли значение графита в качестве отражателя для урановых машин, располагающегося с периферии машины и препятствующего вылету из машины нейтронов.
В качестве же замедлителя они отдавали предпочтение тяжелой воде и парафину.
Обеспеченность Германии сырьем
Своих сырьевых месторождений урана Германия не имела. Она эксплуатировала чехословацкое месторождение — Иоахимсталь и добывала здесь в год 3-4 тонны металла. Известные (небогатые) саксонские месторождения урана лишь разведывались Германией, однако, добыча здесь организована не была.
Основным источником урана для Германии явился бельгийский уран в количестве до 1 тыс. тонн или более, образовавшийся здесь в качестве отходов от производства радия из урановых руд, завозившихся из Бельгийского Конго. Часть этого бельгийского урана, вывезенного из Бельгии в Германию, была захвачена нами в Советской зоне оккупации и вывезена в СССР (около 200 тонн). Большая часть урана в количестве от 500 до 1000 тонн была вывезена из г. Штадтильма (Советская зона оккупации) американцами на третий день после прихода американских войск в этот район. Захваченные немцами запасы бельгийского урана были вполне достаточными для широкого развития работ по урановой проблеме.
Разработка технологического процесса получения чистого металлического урана была возложена в Германии на акционерное общество «Ауэр» и его исследовательский институт во главе с доктором Рилем. Последний вместе с группой его сотрудников приглашен в Советский Союз.
Производство металлического урана велось во Франкфурте-на-Майне, в Берлине (на химическом заводе «Грюнау») и химическом заводе фирмы «Ауэр» около Берлина.
За весь период работы по урановой проблеме в Германии было выплавлено не более 6-10 тонн металлического урана. Тяжелой воды немцам удалось вывезти из Норвегии не более полутора-двух тонн.
Своего производства тяжелой воды немцы не имели, и опыты, проводившиеся ими в г. Биттерфельде по получению тяжелой воды методами дистилляции и изотопного обмена, положительных результатов до конца войны не дали.
Таким образом, достаточного количества исходных материалов для получения урановых взрывчатых веществ в Германии не производилось. Точно так же не было построено предприятий для производства машин по разделению изотопов урана и тем более предприятий для получения плутония. Каких-либо материалов, говорящих о работе немцев над собственной атомной бомбой, кроме упомянутого выше плана за подписью Дибнера, в германских архивах обнаружено не было. По-видимому, эта работа еще не получила необходимого развития за отсутствием урана-235 и плутония, являющихся взрывчатыми веществами.
Возможность же создания атомной бомбы теоретически для немцев была ясна полностью.
Завенягин (15720).

8 января 1946 г.
Сводка поступления трофейного оборудования на предприятия Ленинграда за 1945 г.
8 января 1946 г.
		Поступило		Установлено		
	Наименование предприятий и наркоматов	станков		станков		
№		Всего	В т.ч. металло-	Всего	В т.ч. металло-	Начало поступления
			режущих		режущих	
1	2	3	4	5	6	7
1	Завод №218 II КАП	795	484	347	206	С 27.VI-45 г.
2	- “ - № 272 - “ -	855	560	501	300	С 8.IV-45 г.
3	- “ - № 283 - “ -	302	212	262	210	С 27.VI-45 г.
4	- “ - № 287,278,290 - “ -	571	449	374	252	С 8.IV-45 г.
5	- “ - № 466 - “ -	2437	1731	294	200	С 26.VI-45 г.
Итого по НК авиапромышленности		4960	3436	1778	1168	35,8%л
6	Завод № 232 НКВ	1108	959	645	633	С 12.V-45 г.
7	- “ - № 7 - “ -	958	856	393	385	С 3.V-45 г.
8	- “ - № 349- “ -	1603	1475	520	443	С 19.V-45 г.
Итого по НК вооружения		3669	3292	1558	1461	43,5%
9	Кировский завод НКТМ	1621	1146	272	272	С 16.V-45 г.
10	Ижорский- “ — “ -	227	76	58	58	С 23.V-45 г.
11	Завод № 800- “ -	2540	1980	1350	1350	С 12.V-45 г.
12	Завод им. Егорова- “ -	56	28	6	6	С ноября 1945 г.
Итого но НК транспортного машиностр.		4444	3230	1686	1686	38,0%
13	Завод № 247 НКБ	16	14	7	7	С декабря 1945 г.
Итого по НК боеприпасов		16	14	7	7	43,5%
14	Завод № 301	63	22	22	22	С септ. 1945 г.
Итого по НК обороны		63	22	22	22	
15	Комбинат № 757 НКХП	353	12	—	_	С септ. 1945 г.
16	Завод худ. красок - “ -	142	8	8	8	С 15.VII-45 г.
17	- “ - им. Менделеева - “ -	146	8	6	1	С сентября - “ -
18	- “ - «Красный химик» - “ -	11	И	7	7	С ноября - “ -
Итого ио НКхимнром		652	39	21	16	3,2%
19	Завод им. Ворошилова нкцм	54	30	9	7	С июля 1945 г.
20	- “ - «Красный выборжец»	108	15	13	1	
21	- “ — твердых сплавов НКЦМ	332	143	—	—	С сснт. 1945 г.
22	- м - металлоконструкций НКЦМ	5	5	5	5	С октяб. 1945 г.
Итого по НК цветной металлургии		499	193	27	13	5,5%
Всего по оборонной промышленности		14303	10226	5099	4373	35,2%
23	Завод «Геологоразведка» НКМВ	104	97	69	69	С 14.VII-45 г.
24	- “ - им. М. Гельца - “ -	30	18	30	18	С августа - “ -
Итого но НК минометного вооружения		134	115	99	87	73,5%
25	Завод им. Сталина НКТМ	584	466	170	170	С 26.VII-45 г.
26	- “ - им. Лепина - “ -	47	41	26	26	С 16.VII-45 г.
27	- “ - им. Кирова - “ -	273	192	30	21	С 6.VI-45 г.
28	- “ - «Красный металлист»	165	165	58	58	С 17.VII1-45 г.
29	- “ - «Русский дизель»	617	324	58	50	С 26.VIII-45 г.
30	- “ - «Экономайзер» - “ -	257	161	44	40	С ноября 1945 г.
Итого по НК тяжелого машиностроения		1943	1349	386	365	19,8%
31	Завод «Автоарматура» НКСМ	385	297	105	105	С ноября 1945 г.
32	- “ - «Ленкарз» - “ -	282	186	141	117	
Итого но НК среднего машиностроения		667	483	246	222	37,0%
33	Завод инструментальный НКст.стр.	437	391	74	74	С сентяб. 1945 г.
34	- “ - абразивный «Ильич»	8	4	- _	—	С ноября 1945 г.
35	- “ - станконринад- лежностсй - “ -	69	64	49	49	С 7.VII-45 г.
36	- “ - револьверных станков	28	28	10	10	С ноября 1945 г.
37	- “ - им. Свердлова - “ -	61	61	9	8	С ноября 1945 г.
Итого но НК станкостроения		603	548	142	141	23,8%
38	Завод «Металлист»	152	138	—	—	С 17.VII—45 г.
Итого по НК резиновой промышленности		152	138	-	-	6%
39	Завод «КИ НЛП»	550	519	136	129	С 22.VII-45 г.
40	Фабрика № 4 фотобумаг	20	—	—	—	С ноября - “ -
Итого но комитетам при СНК		570	519	136	129	24%
41	Завод № 189 НКСП	767	509	200	145	С 18.V-45 г.
42	- “ - № 194 - “ -	110	89	86	66	С 31.V-45 г.
43	- “ - № 190 - “ -	267	148	122	86	С 28.V-45 г.
44	- “ - № 181 - “ -	482	322	255	156	С 25.V - “ -
45	-“-№103-“-	189	178	135	125	С 20.V - “ -
46	-“-№212-“-	444	314	331	158	С 30.V - “ -
47	-“-№196-“-	63	49	49	44	С июля 1945 г.
48	- “ - № 363 - “ -	62	42	20	20	С 18.VII-45 г.
49	- “ - № 370 - “ -	55	49	24	22	С июля 1945 г.
50	- “ - № 457 - “ -	206	146	139	97	С 6.VII—45 г.
Итого по НК судостроительной промышленности		2645	1846	1361	919	42,5%
Итого по НК электропромышленности		8924	5527	2879	1716	34,4%
67	Лснмолококомбипат НК мясомолочной промышленности	85		19		С 26.VI-45 г.
68	Завод «Красная звезда» НКторга	1220	1220	25	25	С 14.VII—45 г.
69	НК текстильной промышленности	66	1	4	1	С июля 45 г.
70	НК местпром РСФСР	26	15	25	14	С августа 45 г.
71	Местная пром. Ленгорисиолкома	20	17	11	10	С июля 1945 г.
72	Н К здравоохра1 юн ия	540	224	—	—	С октяб. 1945 г.
73	Лснрадиоузсл и гор. телефон, ст.	4				С июля 1945 г.
74	Лснгорисполком	206	143	151	125	С мая 1945 г.
Всего по Ленинграду		32108	22371	10583	8127	33,0%
В том числе в декабре		4557	4391	1855	1077	
Зав. отделом оборонной промышленности ГК ВКП(б)	М. Басов
ЦГАИПД СПб. Ф. 24. On. 2в. Д. 7483. Л. 12-13. Подлинник (21195).

За рубежом:

8 января 1946 Объединенный комитет по военному планированию США сообщает, что к июлю 1946 года в результате демобилизации после Второй мировой войны ВВС США будут иметь только пять групп тяжелых бомбардировщиков в Европе с уровнем боеготовности лишь 65 процентов, и резервные силы из пяти групп тяжелых бомбардировщиков в Соединенных Штатах, с уровнем готовности всего 20 процентов. Также сообщается, что к тому времени в составе ВМС США будет 13 авианосцев в высокой степени готовности. Комитет считает, что в случае войны с Советским Союзом, единственным эффективным американским ответом будет доставка атомных бомб самолетами ВВС США и ВМС США , и рекомендует атомные удары ВВС с использоваенмем B-29 Superfortress базирующихся в Англии; Фоджа , Италия; Агра , Индия; и Чэнду, Китайская Республика, по 17 советским городам, которые будут нацелены на административные и научно-исследовательские центры, а также авиационные и военные заводы, с ожидаемым уровнем потерь B-29 в 35 процентов. Он рекомендует использование 196 атомных бомб для проведения этой кампании (20370).

8 января 1946 президент Трумэн настаивал на выполнении ялтинских договоренностей по Балканам (2100).

Авиапромышленность:

9 января 1946 состоялся первый полет Ил-12 с новыми двигателями АШ-82ФН. До начала гос. испытаний приняли решение запустить в серию на одном из заводов, выпускающих штурмовики (24,353).
Так и не ясно до конца, на каком именно.
Полеты подтвердили расчетные данные, и не дожидаясь окончания испытаний, завод N 30 стал осваивать серийное производство Ил-12 (3248,21).

9 января 1946 г. был первый полет пассажирского самолета Ил-12 с ПД АШ-82ФН (6395).

9 января 1946 г. братья Коккинаки выполнили первый полет на Ил-12, оснащенном ДШ-82ФН. Однако преимущества этих моторов удалось реализовать не сразу. Подвели новые четырехлопастные воздушные винты, вызывавшие сильную тряску. Пришлось перепробовать три варианта винтов, прежде чем эту проблему удалось устранить. Однако в целом заводские испытания прошли весьма успешно и показали, что новый самолет оправдал надежды своих создателей. Полученные результаты впечатлили и правительство, принявшее решение о запуске Ил-12 в серийное производство до начала Государственных испытаний. Самолет решили строить на московском заводе №30, больше известном как "Знамя труда", который возглавлял директор П.А.Воронин. Это предприятие осталось единственным, выпускавшим Ил-12. Выпуск Ил-12 на заводе “Знамя труда”
	Год
	1947
	1948
	1949

	Количество
	183
	258
	217


Всего, с 5 самолетами опытной серии, построено 663 экземпляра (5156).

9 января 1946 г. В.К. и К.К.Коккинаки подняли в воздух опытный Ил-12 с моторами АШ-82ФН. В первых полетах много неприятностей доставила сильная тряска новых воздушных винтов, созданных специально для этой машины. Она возникала из-за недостаточной жесткости лопастей. Потребовалось провести летные испытания трех вариантов воздушных винтов, прежде чем тряску устранили. В целом же заводские летные испытания показали, что в ОКБ создали скоростной авиа лайнер с летне-техническими данными, характеристиками устойчивости и управляемости, значительно превосходящими аналогичные показатели Ли-2 и С-47 (9528).

9 января в 1946 году первый полет пассажирского самолета «Ил-12» с ПД «АШ-82ФН», экипаж братья Коккинаки. Изначально «Ил-12» проектировался с 4-мя дизельными двигателями «АЧ-30БФ». Однако преимущества этих моторов удалось реализовать не сразу. Подвели новые четырехлопастные воздушные винты, вызывавшие сильную тряску. Пришлось перепробовать три варианта винтов, прежде чем эту проблему удалось устранить. Однако в целом заводские испытания прошли весьма успешно и показали, что новый самолет оправдал надежды своих создателей. П
Полученные результаты впечатлили и правительство, принявшее решение о запуске «Ил-12» в серийное производство до начала Государственных испытаний. Самолет решили строить на московском заводе 30, больше известном как "Знамя труда", который возглавлял директор П.А.Воронин. Это предприятие осталось единственным, выпускавшим «Ил-12» (15004).

9 января 1946 г. в воздух поднялся новый пассажирский самолет Ил-12 разработки ОКБ-240 С.В. Ильюшина. Полеты подтвердили расчетные данные, и, не дожидаясь окончания испытаний, завод № 30 в Москве стал осваивать производство Ил-12. После доработок, по результатам эксплуатационных испытаний, Ил-12 в июне 1947-го вышел на пассажирские линии, постепенно вытесняя устаревшие Ли-2. Популярности самолета способствовали не только его высокая скорость и комфортабельность, но и возможность быстрого освоения летным составом. Для Ил-12 требовались те же аэродромы, что и для Ли-2 (15726).

9 января 1946 г. самолет Ил-12 с двумя двигателями воздушного охлаждения АШ-82ФН со взлетной мощностью по 1850 л.с. совершил свой первый полет, в котором экипажу пришлось столкнуться с сильнейшей тряской опытных воздушных винтов, установленных на новых двигателях. Дефект удалось ликвидировать подбором винтов с более жесткими лопастями. Компоновка самолета позволяла брать борт 27 пассажиров и 5 членов в составе двух пилотов, радиста и стюардессы.По обоим бортам над окнами находились полки для мелких вещей пассажиров. Особый интерес представляет теплоз- вукоизоляция кабины, выполненная из комбинации шинельного сукна и войлока с воздушной прослойкой между ними, которая со стороны кабины закрывалась натянутой тканью с ее последующей покраской нитроэмалями. Поверхность бортов ниже окон была закрыта серии сукном типа «Корд», над окнами (15749).

С 9 января 1946 г. на заводе № 16 прекратилось производство РД-1. В соответствии с распоряжением Совета Министров и приказом МАП от 03.07.1946 г. ОКБ специальных двигателей (главный конструктор Глушко В.П.) переводится с завода № 16 на завод № 456 (12049).

9 января 1946 Оргбюро ЦК приняло постановление “О недостойном поведении Шахурина А.И.”, в котором бывшему наркому авиапрома инкриминировалось присвоение семи вывезенных из Германии легковых автомобилей.
В Москве говорили, что он пострадал из-за своей жены, Софьи Мироновны Шахуриной (Лурье), которая якобы злоупотребляла льготами супруга-наркома. Основания для таких слухов были. В 1945 г. для Шахурина была отделана большая квартира на улице Горького, наискосок от здания Моссовета, в первом этаже дома, где потом устроили книжный магазин. Квартира была весьма просторной, и прохожие могли наблюдать роскошь её обстановки через большие окна-витрины. После войны, жена Шахурина стала вдруг обладательницей дорогостоящей коллекции уникального западноевропейского и китайского фарфора. По этому поводу будто бы Сталин сказал: "Широко живешь, Шахурин, нехорошо живешь, Шахурин" .
Однако в обвинительном заключении этот сюжет не фигурировал. Не исключено, что слухи о "буржуазном разложении" жены Шахурина специально распространялись для подготовки московского общественного мнения к аресту наркома (12019).

9 января 1946 Оргбюро ЦК приняло постановление “О недостойном поведении Шахурина А.И.”, в котором бывшему наркому авиапрома инкриминировалось присвоение семи вывезенных из Германии легковых автомобилей.
В Москве говорили, что он пострадал из-за своей жены, Софьи Мироновны Шахуриной (Лурье), которая якобы злоупотребляла льготами супруга-наркома. Основания для таких слухов были. В 1945 г. для Шахурина была отделана большая квартира на улице Горького, наискосок от здания Моссовета, в первом этаже дома, где потом устроили книжный магазин. Квартира была весьма просторной, и прохожие могли наблюдать роскошь её обстановки через большие окна-витрины. После войны, жена Шахурина стала вдруг обладательницей дорогостоящей коллекции уникального западноевропейского и китайского фарфора.
По этому поводу будто бы Сталин сказал:
Широко живешь, Шахурин, нехорошо живешь, Шахурин" (21428).

Другие оборонные отрасли:

9 января 1946 г. была подготовлена СПРАВКА 2-го ОТДЕЛА УС ГАВТУ КА О СОСТОЯНИИ РАБОТ ПО НОВЫМ ОБРАЗЦАМ АВТОМОБИЛЕЙ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ЗАВОДАХ НА 5 ЯНВАРЯ 1946 г.
1. МОСКОВСКИЙ АВТОЗАВОД ИМЕНИ СТАЛИНА
1. Легковой автомобиль ЗИС-110.
В ноябре месяце 1945 г. автозавод им. Сталина должен был по плану выпустить 21 автомашину ЗИС-110. Фактически было собрано и испытано всего 2 автомашины. За декабрь выпущено еще 10 автомашин при плане на месяц 30 штук.
Всего с начала выпуска по 31 декабря завод изготовил 32 автомобиля ЗИС-100 вместо 70 штук, установленных решением ГОКО на 1945 г.
Срыв плана выпуска автомобилей ЗИС-110 произошел ввиду невыполнения плана по кузовам. Кузовной цех не выполняет программу вследствие отсутствия стекла и отделочных материалов, поставляемых заводами-смежниками. Происходят также задержки по жестяным работам из-за неполного оснащения цеха оборудованием.
Эксплуатация автомобилей ЗИС-110 потребителями выявила два серьезных дефекта:
1. На всех автомобилях ЗИС-110 при сборке были неправильно установлены втулки шкворней передних колес, в результате чего не поступала смазка к шкворням. Механосборочный цех был вынужден произвести заново монтаж передних осей на всех машинах.
2. Окончательная заделка швов кузова (наплавка третником) вызвала увеличение его веса на 75 кг и более против расчетного, что привело к неустойчивости передней части автомобиля на больших скоростях движения.
Для устранения этого недостатка установлены более жесткие рессорные пружины с диаметром в 19 мм вместо 18,5 мм.
Подготовка цехов к выпуску автомобиля ЗИС-110.
Подготовку к серийному выпуску автомобилей ЗИС-110 завод в основном закончил. Выпущены все чертежи и модели. Заканчивается переход на основную технологию. Конструкторский отдел завода ведет текущую работу по машине — вносит мелкие изменения в конструкцию, продолжает испытания экспериментальной машины.
1. Модельный цех.
Все модели по автомобилю ЗИС-110 модельным цехом выпущены.
2. Штамповый цех.
Закончена доводка штампов по заднему буферу и клыкам переднего буфера. Изготовляются штампы для внутренней части дверей и крыльев. До сих пор эти детали изготавливались вручную. Штамп для крыши кузова до сих пор не изготовляется и не проектируется.
3. Прессовый цех.
В декабре месяце цех в основном закончил наладку штампов по облицовке машины. Закончены штампы фартука крыла и раскладок окон.
Всего по прессовому цеху находится в наладке 78 мелких штампов для деталей автомобиля ЗИС-110, из них налажено около 30.
4. Кузовной цех.
В декабре месяце кузовной цех продолжал переход на основную технологию сборки кузовов.
В ноябре месяце была закончена наладка стенда для сборки крыши. Крыша кузова сваривается из трех частей, которые до сих пор вытягиваются на деревянной болванке полукустарным способом.
До сих пор не подведена электропроводка к сварочным агрегатам. Вследствие этого основная технология сварки кузова не налажена.
5. Лаборатории конструкторско-экспериментального отдела.
а) Лаборатория неметаллических изделий.
В ноябре-декабре месяцах лаборатория неметаллических изделий провела следующие испытания:
- испытано 8 партий шлангов гидротормозов, из которых 4 партии забраковано. По требованию ЗИСа завод «Каучук» улучшил качество шлангов по прочности. Однако по наружной отделке шланги все еще не удовлетворительны;
- испытана партия пальцев стойки стабилизатора. Обнаружено, что качество резины пальцев не удовлетворительно: повышена остаточная деформация и недостаточна вулканизация;
- испытано три партии ремней вентилятора. Все они забракованы, так как не соответствуют техническим условиям;
- испытана муфта сошки руля. Втулка не выдержана по размеру и проворачивается под нагрузкой;
- испытаны шланги стеклоподъемников. Результат испытания — удовлетворительный.
На первых образцах машин гидравлическая система стеклоподъемников заполнялась антифризом. Шланги разбухали и выходили из строя. В настоящее время система заполняется тормозной жидкостью;
- испытан шумоизоляционный картон и забракован, так как он не пропитан битумом и не держит формы;
- испытаны тормозные накладки. Партия забракована, так как коэффициент трения оказался недостаточным, твердость накладок также недостаточна.
Кроме этого, лаборатория продолжала испытания резиновых подушек буферов задней рессоры.
б) Лаборатория электрооборудования.
1. В ноябре-декабре месяцах лаборатория электрооборудования проводила испытания серийных образцов электрооборудования автомобиля ЗИС-110.
2. Проводились эксплуатационные испытания электрооборудования на двух автомашинах ЗИС-110, проходивших испытания на заводе. Дефектов не обнаружено.
3. Оказывалась повседневная помощь сборочному цеху.
Экспериментальная машина ЗИС-110 прошла 35 000 км. Дефектов двигателя, КПП, заднего моста и подвески не обнаружено. Несколько ухудшилась компрессия двигателя.
В конце декабря намечается разработка ходовой части и двигателя с целью километража и проведения профилактических мероприятий.
Серийный автомобиль ЗИС-100 №8, прошедший заводские испытания, передан в НАТИ для проведения междуведомственных испытаний. В ближайшее время на коллегии НКСМ будет поставлен доклад о результатах этих испытаний.
2. Легковой автомобиль ЗИС-1 ЮС
Автомобиль ЗИС-1 ЮС представляет специальный вариант автомобиля ЗИС-110 с бронированным кузовом и пуленепробиваемыми стеклами.
Построенный образец проходил пробеговые испытания. Вследствие сильного износа покрышек испытания были приостановлены в сентябре.
Новая резина была получена только в декабре месяце. Испытания автомобиля пока не возобновлены.
3. Грузовой автомобиль ЗИС-50 (двигатель ЗИС-120 на шасси ЗИС-5)
Экспериментальный автомобиль ЗИС-50 до ноября месяца проходил заводские испытания. В настоящее время заканчивается изготовление опытного образца в окончательном варианте. На шасси ЗИС-5 установлен двигатель с коробкой перемены передач, осталось произвести монтаж крыльев и кабины.
4. Грузовой автомобиль ЗИС-150
На заводе начата подготовка к выпуску автомобилей ЗИС-150. Приказом директора завода создано специальное управление по подготовке производства новых машин и расширению завода.
Построенный первый экспериментальный образец автомобиля ЗИС-150 прошел заводские испытания.
В настоящее время закончена сборка опытной автомашины в окончательном варианте. В январе месяце будут проводиться испытания этой машины.
Заканчивается сборка второго опытного автомобиля. При монтаже машины сначала предлагалось использовать детали только отечественного производства. Однако осуществить это не удалось. На машине будут установлены импортные блок компрессора и некоторые приборы.
Подготовка цехов к выпуску автомобилей ЗИС-150.
1. Модельный цех.
Ведется проектирование моделей для двигателя ЗИС-120. Начато проектирование моделей по шасси автомобиля ЗИС-150.
2. Штамповочный цех.
Штамповочный цех в декабре месяце вел работу по доводке штампов для деталей двигателя ЗИС-120. Более 120 штампов уже изготовлено в металле. Цех приступил к проектированию штампа лонжерона. По кузову, кабине и оперению штампов не изготовлено и к проектированию их цех еще не приступил, так как технологический отдел завода не на все детали дал окончательную технологию их изготовления.
Лаборатория электрооборудования произвела испытание генератора, регулятора и стартера для автомобиля ЗИС-150, поставляемых заводом АТЭ-1.
5. Грузовой 3-осный автомобиль ЗИС-151
Закончен выпуск чертежей первого варианта автомобиля с односкатной задней тележкой. Заканчивается выпуск чертежей по шасси второго варианта автомобиля — с двухскатной задней тележкой.
Механосборочный цех №4 изготовляет детали для 2 опытных автомобилей. Небольшая часть этих деталей уже изготовлена.
Намечается закончить изготовление для 2 опытных автомобилей ЗИС-151 к 10 февраля 1946 г. с таким расчетом, чтобы успеть провести испытания машин во время весенней распутицы.
План выпуска автомобиля ЗИС-151 первоначально определялся в 13 000 штук в год.
Сейчас автозавод им. Сталина поставил перед НКСМ вопрос о невозможности выпускать более 5000 машин.
Есть предложение в случае утверждения программы в 13 000 штук в год организовать самостоятельный завод по выпуску автомобилей ЗИС-151.
Выполнение автозаводом им. Сталина программы по стандартным моделям автомобилей за декабрь месяц 1945 г. видно из следующей таблицы:
	Марка машины

	ЗИС-5 и шасси ЗИС-5

	ЗИС-42

	Двигатели


	План (шт.)

	3600

	100

	3900


	Сдано заводом

	3196

	57

	3166


	Процент выполнения плана

	88,8

	57

	81,2



Выполнение плана за весь 1945 г. характеризуется следующими показателями:
	Марка машины

	ЗИС-5, ЗИС-44 и шасси ЗИС-5

	ЗИС-42

	Двигатели


	План (шт.)

	34950

	1776

	39654


	Сдано заводом

	34921

	1090

	38934


	Процент выполнения плана

	99,9

	61,3

	98,2



Невыполнение заводом плана, особенно в декабре месяце, объясняется тем, что при увеличении плана выпуска машин в последние месяцы года производительность труда рабочих не увеличивалась, а в отдельных случаях даже снизилась.
Кроме того, повлияло также переключение большой части квалифицированных рабочих и инженерно-технолоческого персонала на выпуск легкового автомобиля ЗИС-110 и на подготовку к выпуску новых моделей грузовых автомобилей.
2. АВТОМОБИЛЬНЫЙ ЗАВОД ИМЕНИ МОЛОТОВА 1. Грузовой автомобиль ГАЗ-51
Состояние подготовки производства по ГАЗ-51 в декабре месяце характеризуется следующими цифрами.
Из 1841 детали налажено производство по нормальной технологии — 1338 и по временной технологии — 223.
Со смежных производств всего должно поступить 356 наименований, из них утверждено образцов - 200.
По первоначальному плану на декабрь месяц следовало изготовить 100 автомобилей ГАЗ-51.
В первых числах декабря этот план был снижен Наркомсредмашем до 50 машин.
Фактически собрано было в декабре 10 шт., причем сборка была произведена на отдельной площадке по временной технологии.
Все собранные автомобили ГАЗ-51 находятся внутри завода и потребителям не выдаются. Две из этих машин находятся на испытании в КЭО завода, одна — на испытательной станции, остальные — в сборочном цехе.
Основная причина задержки в выпуске ГАЗ-51 заключается в отсутствии импортного металла для кабины. В связи с этим имеется решение Правительства о выпуске ГАЗ-51 с деревянной кабиной.
Образец деревянной кабины уже изготовлен в конструкторском отделе завода. Кабина изготовлена из твердой породы дерева.
Автомобили ГАЗ-51 по основной технологии начнут выпускаться не раньше февраля месяца 1946 г.
2. Легковой автомобиль М-20
В настоящее время закончена конструктивная разработка чертежей по шасси и основным узлам кузова машины.
Чертежи переданы в подготовку производства и по ним производится проектирование инструментария всех видов в центральном конструкторском бюро завода. По остальным моделям автомобилей в настоящее время никакой работы не производится.
Выполнение заводом декабрьской программы характеризуется следующей таблицей:
	Марки машин

	ГАЗ-АА

	ГАЗ-410

	ГАЗ-0330

	ГАЗ-55

	ГАЗ-51

	ГАЗ- 11 73

	ГАЗ-67

	Всего


	План

	3225

	50

	100

	-

	50

	100

	350

	3875


	Выпущено заводом

	3169

	142

	127

	1

	

	87

	358

	3883



Таким образом, за декабрь месяц по общему количеству автомобилей план заводом выполнен.
3. АВТОМОБИЛЬНЫЙ ЗАВОД ИМЕНИ «КИМ»
Завод продолжает подготовку производства малолитражных автомобилей "Москвич" по образцу "Опель-Кадет".
По плану, утвержденному Наркомсредмашем, в мае 1946 г. должны быть собраны первые двигатели. Сборка машин должна начаться в июне 1946 г. с тем, чтобы к концу 1946 г. число выпущенных автомобилей достигло 200.
Строительство литейного цеха займет продолжительное время и намечено первые 1-1,5 года работы завода получать литье с Горьковского автозавода.
Оборудованием завод пока обеспечен незначительно.
Некоторое количество универсального оборудования поступило летом из Германии.
На все специальные станки размещены заказы в США. Размещены заказы на штампы, приспособления и инструмент в Германии.
Ряд заводов авиапромышленности также привлечен к изготовлению оснастки для производства деталей малолитражного автомобиля.
В настоящее время конструкторский отдел завода закончил изготовление всех рабочих чертежей по машине, кроме кузова; чертежи кузова будут готовы в январе.
Начался выпуск около 20 наименований мелких деталей.
Размещены заказы на неметаллические изделия на заводах-смежниках. На заказываемые изделия изготовителям спущены технические условия.
В связи с поднятым т. Зимелевым вопросом о целесообразности принять в качестве прототипа для малолитражного автомобиля не "Опель-Кадет", а "Опель-Олимпия", при Госплане Союза была создана комиссия из представителей завода, Наркомсредмаша, НАТИ и ГАВТУ КА.
Комиссия должна была 15 декабря рекомендовать к постановке на производство одну их этих двух моделей автомобилей.
Однако пока комиссия не пришла к какому-либо окончательному выводу.
"Опель-Олимпия" более совершенная по конструкции машина (подвесные клапаны двигателя, синхронизаторы в коробке перемены передач, капот аллигаторного типа).
Двигатель ее более мощный (37 л.с. вместо 23 л.с. у "Опель-Кадет") и обеспечивает лучшую динамику автомобиля.
Однако вес ее примерно на 150 кг больше, чем вес "Опель-Кадет", производство сложнее, литраж — 1,5л— ставит ее на грани класса машин со средним литражом.
Надежные данные об экономике обеих моделей автомобилей отсутствуют, и это побудило комиссию, прежде чем сделать окончательный выбор между автомобилем "Опель-Олимпия" и "Опель-Кадет", провести краткие сравнительные испытания их на экономичность.
Однако поиски подходящих для испытания объектов слишком затянулись. Не придя к согласованному решению, комиссия фактически прекратила работу, зафиксировав разноречивые мнения отдельных членов комиссии.
Кроме сравнительной оценки автомобилей "Опель-Олимпия" и "Опель-Кадет" как таковых, при рекомендации одной из этих моделей к производству следует учесть, что по "Опель-Кадет" уже почти готовы все чертежи, а выпуск чертежей и разработка технологии новой модели вызовут задержку в пуске завода на 6-7 месяцев.
Необходимо также предусмотреть возможность изменения сделанных уже заказов на специальное оборудование для производства "Опель-Кадет" в США.
Краткая техническая характеристика автомобилей новых образцов
	

	ГАЗ-63

	ГАЗ-51

	М-20

	ЗИС-110

	ЗИС- 150

	ЗИС150А

	ЗИС-151

	"Опель-Кадет"


	1 . Грузоподъемность, кг - число мест

	2000

	2000

	5ч.

	7ч.

	3500

	3500

	3500

	4ч.


	2. Число осей: - всего -ведущих

	2 2

	2
1

	2
1

	2 1

	2 1

	2 2

	3 3

	2 1


	3. Двигатель: - число цилиндров - рабочий объем, литрах - мощность, л.с. - число, об/мин

	

	

	

	Двигатель ЗИС- 120

	


	

	6 3,48 76 2800

	6 3,48 76 2800

	4 2,12 50 3600

	8 6,00 140 3600

	6 5,55 100 2600

	6 5,55 100 2600

	6 5,55 100 2600

	4 1,074 23 3400


	4. Емкость баков в литрах

	220

	100

	60

	80

	150

	300

	-

	30


	5. Расход топлива на 100 км пути, л

	22,4

	21

	10

	23

	30

	-

	

	8


	6. Запас хода по шоссе, в км

	850

	500

	600

	350

	430

	

	-

	380


	7. Максимальная скорость по шоссе, км/час

	60

	70

	105

	140

	65

	

	

	90



И.о. начальника 2 отдела УС ГАВТУ КА инженер-майор Гершман
ЦАМО. Ф. 41. Оп. 11593. Д. 568. Л. 29 - 38. Подлинник (11420).

9 января 1946 года согласно Постановления Правительства об упразднении НКБ и учреждении НК с/х машиностроения и во исполнении приказа НКСХМ от за № 04сс завод № 603 перешел в систему НКСХМ. Постановлением СМ от 28 марта 1953 года завод № 603 передан Министерству машиностроения. В августе 1953 года во исполнение Постановления СМ и приказа МОП за № 637сс от 26 августа 1953 года завод № 603 передан МОП.
По состоянию на 1 января 1955 года завод № 603 является специализированным предприятием по массовому производству капсюльных втулок.
Адрес: Курган, п/я 63
Директор – Полибза Т.Д. (10021).

9 января 1946 г. было подготовлено Донесение начальника 4-го спецотдела НКВД СССР В.А. Кравченко зам. народного комиссара внутренних дел СССР А.П. Завенягину о немецких специалистах, работавших в области ядерной физики
Совершенно секретно
Заместителю народного комиссара внутренних дел СССР генерал-лейтенанту т. Завенягину
Направляя Вам список немецких специалистов, работавших в области ядерной физики, сообщаю, что все перечисленные специалисты опрошены мною или работниками моей группы. Местонахождение всех специалистов нам известно, часть из них арестована, часть же, главным образом работники Куммерсдорфской лаборатории, подлежат аресту. Для доставки в Москву всех выявленных специалистов считал бы целесообразным командировать в Германию наших сотрудников из 9-го управления186, которые будут непосредственно заниматься институтами Б и В187.
Этим сотрудникам наряду с доставкой основных специалистов необходимо также поручить выявление и доставку в Москву работников из числа лаборантов, техников и механиков, ранее работавших с указанными в списке основными специалистами.
Тов. Серову необходимо дать указание об оказании содействия нашим сотрудникам и об изъятии людей, подлежащих аресту, через подчиненные ему оперсектора НКВД СССР.
Приложение: список немецких специалистов.
Начальник 4-го спецотдела НКВД СССР, генерал-майор Кравченко
Приложение
Совершенно секретно
Список
немецких специалистов в области ядерной физики, находящихся на территории Германии, оккупированной Красной Армией
Работы по получению тяжелой воды
	1. Бонгофер

	профессор

	Работы по получению тяжелой воды

	2. Гейб

	доктор

	Работы по получению тяжелой воды

	3. Герольд

	инженер 

	Работы по получению тяжелой воды

	4. Позе
	профессор
	Работы по урановой машине

	5. Рексер

	доктор

	Работы по урановой машине

	6. Герман

	доктор

	Арестованы в Дрездене. Работники военной лаборатории в Куммерсдорфе


	7. Чулиос

	доктор

	Арестованы в Дрездене. Работники военной лаборатории в Куммерсдорфе


	8. Беркей

	доктор

	Арестованы в Дрездене. Работники военной лаборатории в Куммерсдорфе


	9. Камин

	инженер

	Арестованы в Дрездене. Работники военной лаборатории в Куммерсдорфе


	10. Хюльцман

	инженер

	Арестованы в Дрездене. Работники военной лаборатории в Куммерсдорфе


	11. Вайс
	доктор
	Работает с радиевыми препаратами

	
12 Вестмайер

	
доктор

	Работает с радиевыми препаратами

	13. Циммер
	доктор
	Арестованы, находятся в Москве

	14. Борн
	доктор
	Арестованы, находятся в Москве

	15. Тимофеев
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генерал-майор В. Кравченко
ООФ ФГУП ЦНИИА. Ф. 1. Д. 19208. Л. 174-175. Подлинник (11419).

Авиапромышленность:

На 10 января 1946 состояние опытного строительства на заводе № 21 было следующим:
С-т 126 после летных испытаний отправлен в Москву к ГК
На ст-те 130 произведена окончательная сборка с-тов в опытном цехе завода 21. Изготавливаются серийные чертежи (738,40).

10 января 1946 г. на аэродром завода №21 выкатили самолет "132", построенный на базе серийного Ла-9. Под удлиненным капотом на нем стоял опытный 18-цилиндровый двигатель М-93 (мощностью более 2000л.е.), для которого понадобился больший по производительности маслорадиатор. Взлетный вес машины поднялся до 3500 кг. Ожидалось, что за счет прироста тяги скорость достигнет 740 км/ч на высоте 6500 м, но заводские испытания показали полную непригодность мотора для полетов, и в 1947 г. на машину поставили мотор АШ-82М (2100л.с.) - тоже опытный. Самолет проходил летные испытания, но, по-видимому, надежность АШ-82М показалась недостаточной. В серийное производство этот мотор не запускался. В итоге самолет "132" постигла неудача (11990).

10 января 1946 г. начались заводские испытания «132» (Ла-132). Его главным отличием стал двигатель М-93 максимальной мощностью 2100 л.с. Ожидалось, что на высоте 6500 м удастся получить максимальную скорость 740 км/ч. Однако очень быстро выяснилось, что этот мотор не удался. В 1947 г. на «132» установили опытный АШ-82М такой же мощности, но и с ним дело не пошло. Проект закрыли (19108).

10 января 1946 года опытный самолет «130» цельнометаллической конструкции с двигателем АШ-82ФН, крылом ламинарного профиля, вооруженный четырьмя пушками НС-23 – прототип истребителя Ла-9 - вышел на аэродром. Здесь же были изготовлены агрегаты и детали цельнометаллического истребителя Лавочкина «130Р». По типу «130» был собран из агрегатов завода № 21 самолет «130Д».
Летно-экспериментальная станция ОКБ-21 провела заводские летные испытания опытного самолета «130» с полным отстрелом оружия на земле и в воздухе, заводские летные испытания опытного самолета «130-Дублер». По сокращенной программе были проведены заводские летные испытания самолета «133». Кроме того, было подготовлено к летным заводским испытаниям и сдано заказчику 13 самолетов Ла-7 и один самолет Ла-9, выпущенных опытным производством завода № 21 (18097).

10 января 1946 Фалалеев писал МАМ Хруничеву:
"Направляю для ознакомления проект постановления СНК о перевооружении ВВС на современные самолеты отечественного производства." (2625).
В январе 1946 года был подготовлен проект Постановления СНК:
В целях повышения боевой готовности ВВС СНК постановляет:
1. На вооружении ВВС и истребительной авиации ПВО иметь современные самолеты отечественного производства, для чего:
а) истребительную авиацию полностью перевооружить на самолеты Як-3, Як-9 и Ла-7.
б) штурмовую авиацию полностью перевооружить на самолеты Ил-10 и Ил-16.
в) бомбардировочную авиацию полностью перевооружить ближнюю на самолеты Ту-2, дальнюю на самолеты Ту-2 с повышенной дальностью и самолеты Б-4.
г) разведывательную авиацию полностью перевооружить на самолеты Ту-2 в разведывательном варианте.
2. Обязать НКАП:
а) К 1 мая 1946 года предъявить на повторные гос. испытания самолет Ту-2 в варианте дальнего бомбардировщика с двумя моторами АШ 82 фн, устранив отмеченные в акте проводившихся гос. испытаний дефекты.
б) Сконструировать и предъявить в 1946 году на государственные и войсковые испытания самолет-истребитель сопровождения дальней бомбардировочной авиации.
в) В течение 1946 года построить и запустить в серию учебно-тренировочный самолет бомбардировщик с двумя маломощными моторами АШ 21.
г) В марте 1946 года предъявить на повторные гос. испытания учебный самолет Ту-2, с устранением дефектов, отмеченных актом проводившихся гос. испытаний.
3. Исходя из этого снять с вооружения и списать самолеты истребители иностранных типов, согласно приложения N 1.
По мере поступления от промышленности новых самолетов штурмовиков и бомбардировщиков разрешить ВВС снимать с вооружения и списывать Б-25, ИЛ-4, Ил-2 и другие типы, снятые с производства, а также самолеты подлежащие замене по перевооружению в 1946 году и устаревшие, согласно приложения N 2.
Для удлинения срока эксплуатации самолетов Ил-2 в 1946 году заменить 1500 деревянных хвостов на металлические.
6. Разрешить ВВС сохранить в 1946 году самолеты Аэрокобра на вооружении истребительных полков 128, 255, 190 и 238 авиадивизий, дислоцирующихся на Дальнем Востоке и в Туркестанском военном округе с перевооружением их в 1947 году на металлические самолеты Як-3, 9 и Ла-7 и ИА ПВО сохранить самолеты Спитфайр на вооружении 22-х полков в 1946 году и 8-ми полков в 1947 году закончив полностью перевооружение на самолеты Як-3, 9 и Ла-7 в 1948 году.
7. Обязать ВВС (Новикова) использовать для перевооружения авиаполков и дивизий ВВС и ИА ПВО имеющиеся в излишке самолеты выпуска 1944 и 1945 годов, а вновь выходящие из производства хранить в резерве с последующим периодическим освежением.
8. Разрешить ВВС списать:
а) ненужные радиооборудование и запасные части к самолетам подлежащим списанию;
б) передать Наркомату вооружения боеприпасы списанных иностранных самолетов для разрядки и использования порохов и латуни.
9. Обязать НКО (Антипенко) в течении 1946 года восстановить и отремонтировать все могущие быть восстановленными ангары ВВС и построить деревянные навесы для хранения 1000 самолетов разных типов.
10. Обязать НКПС (Ковалева) выделять по заявке ВВС подвижной ж/д состав для перевозки металлолома списанных самолетов и имущества из частей и складов ВВС в разделочные базы и для переплава.
11. Утвердить заказ авиационной промышленности на самолеты на 1946 год, согласно прилагаемой ведомости (приложение N 4).
12. Обязать НКАП по требованию ВВС производить отправку 60% самолетов истребителей и 50% штурмовиков по ж/д в контейнерной упаковке отвечающей условиям длительного хранения.
Госплану СССР обеспечить НКАП необходимым количеством леса и толи.
13. Обязать НКАП поставить ВВС в срок до 1 октября 1946 года - 1500 металлических фюзеляжей к самолетам Ил-2.
14. Установить начиная с 1 апреля 1946 года приемку самолетов и их оплату только по боеготовности.
15. Прекратить капитальный ремонт самолетов истребителей деревянной и смешанной конструкции.
Приложение N 1 к постановлению СНК.
Перечень
самолетов иностранных марок подлежащих
списанию из состава ВВС и истребительной
авиации ПВО.
	Типы самолетов
	Количество
	Примечание

	
	самолетов
	

	Аэрокобра Е-4,6
	32
	

	Аэрокобра Е-18,19
	1915
	

	Тандерболт
	117
	Передать для использования

	
	
	НКАП.

	
	2180
	Из них временно хранить на

	
	
	базах ВВС-500 с-тов.

	
	600
	Из них временно хранить на

	
	
	базах ИА ПВО-250 с-тов.

	
	363
	

	Томагаук
	12
	

	Спитфайр типов
	
	

	5В и 9
	200
	

	Харрикейн
	554
	Из них временно хранить на

	
	
	базах ИА ПВО-100 самолетов.


Приложение N 2 к постановлению СНК.
Перечень
самолетов и моторов, подлежащих снятию с вооружения
и списанию с ВВС и истребительной авиации ПВО в 1946 г.
с передачей в разделочные базы для переплава.
	Типы
	Количество
	Примечание

	Самолеты:
	
	

	Истребители:
	
	

	Як-1
	96
	1) Необходимое для ВВС

	Як-7
	251
	количество вооружения и

	Ла-5 М-82
	29
	оборудования со списываемых

	Ла-5 АШ-82 ф
	252
	самолетов, подлежит использов.

	Ла-5 АШ-82 фн
	652
	как запасное имущество.

	Итого истребителей: 
	1280
	

	Бомбардировщики:
	
	

	Пе-3 М-105Р, РА
	12
	

	Пе-3 ВК-105 ПФ
	11
	2) Из них временно хранить на

	Ер-2
	206
	базах ВВС-100 самолетов

	Бостон, А-20 всех 
	
	

	модификаций 2)
	802
	

	СБ М-100
	82
	

	ТБ-3
	51
	

	Итого бомбардировщиков:
	1164
	

	Штурмовики:
	
	

	Ил-2 двухместный
	2000
	

	Итого штурмов.
	2000
	

	Старых типов и учебных:
	
	

	По-2 выпуска до 1940 г.
	
	

	включительно
	759
	

	Ут-2 выпуска до 1940 г.
	
	

	включительно
	153
	

	Итого:
	912
	

	Всего самолетов:
	5356
	

	Авиамоторы
	
	

	М-17ф
	1003
	

	М-25в
	1546
	

	АШ-82
	604
	

	АШ-82ф
	1312
	

	М-87б
	232
	

	АМ-38
	635
	

	Мерлин ХХ
	951
	

	Алиссон
	1460
	

	Итого моторов:
	7743 (2625,60)
	

	Ведомость
	
	

	самолетов, подлежащих заказу для ВВС, ИА ПВО и авиации
	
	

	ВМС на 1946 год
	
	

	Наименование
	Количество
	

	Истребители
	
	

	ЯК-3 деревянные
	250
	

	ЯК-3 металлические
	420
	

	ЯК-9 деревянные
	30
	

	ЯК-9 металлические
	400
	

	ЯК-9 учебные
	450
	

	ЛА-7 деревянные
	200
	

	ЛА-7 металлические
	750
	

	ЛА-7 учебные
	300
	

	Итого истребителей
	2800
	

	Штурмовики
	
	

	ИЛ-10
	1750
	

	ИЛ-10 учебные
	250
	

	Итого штурмовиков
	2000
	

	Бомбардировщики
	
	

	ТУ-2
	1150
	

	ТУ-2 учебные
	150
	

	Разведчики
	
	

	ТУ-2 в разведывательном варианте
	100
	

	Транспортные ЛИ-2
	115
	

	Самолеты ЛИ-2 в штурманском
	
	

	варианте
	115
	

	Транспортные ЩЕ-2
	90
	

	Учебно-тренировочные истребители
	
	

	с маломощными моторами АШ-21
	1200
	

	Самолеты ПО-2 (без вооружения)
	900
	

	Самолеты УТ-2
	1000
	

	Всего самолетов
	9620
	


Примечание:
В соответствии с постановлением ГОКО N 9899 - 45 г. заказ на все самолеты оформляются ВВС после удовлетворительного прохождения государственных и войсковых испытаний (2625,56).

10 января 1946 года вышел Приказ по НКАП № 4, согласно которому ОКБ-3 конструктора Братухина И.П. было выделено из состава завода № 381 и передано в ведение 7 Гл. управления. Занимаемое ранее заводом № 381 помещение административного корпуса Перовского моторемонтного завода передано в ведение ОКБ-3 (9155).

10 января 1946 г. последовал приказ наркома авиационной промышленности №4с «О передаче площадей филиала завода №381 в ведение ОКБ-3 для расширения опытной базы ОКБ-3», в котором, в частности, говорилось:
«В целях расширения работ по опытному геликоптеростроению ПРИКАЗЫВАЮ:
ОКБ-3 НКАП главного конструктора Братухина перебазировать на площади филиала завода №381. 
Начальнику ПГУ (Первого ГУ, ведавшего производством истребителей. — Автор) НКАП Воронину П.А. передать, а нач-ку 7 ГУ тов. Шишкину С.Н. принять к 15.01.46 с баланса на баланс филиал завода №381 с личным составом, имуществом, транспортом, зданиями, столовой, общежитиями и с заготовленным топливом на 1946 г. 
Оставить за ОКБ-3 ранее занимаемые помещения для использования их под общежитие для рабочих и ИТР».
Насчитывавшее к этому времени 153 сотрудника ОКБ-3 увеличилось еще на 770 рабочих, ИТР и служащих бывшего Филиала №1. Именно им предстояло стать костяком будущего мощного коллектива вертолетостроителей, создавших на 2-й Рыбинской улице крупнейшее в мире предприятие по разработке винтокрылой техники.
С первых же дней перебазирования ОКБ в новых помещениях под руководством И.П.Братухина началась организация новых конструкторских бригад, технологических и хозяйственных служб, специализированных лабораторий и стендов для испытаний узлов и агрегатов вертолетов. В цехах завода были основаны новые участки, со спе-циализицией, ранее на мебельном заводе не существовавшей — термический и гальванический цехи, кузня, литейка и т.д. Сотрудники ОКБ-3 развернули целую программу теоретических научных исследований, некоторые из которых были для своего времени уникальны, например, исследования по динамике конструкции планера вертолета поперечной схемы. Они заложили основы всех последующих отечественных исследований в этой области. Летные испытания «Омеги-II» позволили разработать ряд новых методик летно-исследовательской работы в области вертолетостроения. Для проведения летных испытаний опытных вертолетов руководство авиационной промышленности выделило аэродром в Измайлово на окраине Москвы. При освоении и перестройке завода не был забыт и социально-бытовой сектор, построено несколько общежитий, открыт клуб и т.д. Так, в начале 1946 г. в нашей стране образовалось первое специализированное вертолетостроительное предприятие, положившее начало всему российскому вертолетостроению. Работы ОКБ Братухина способствовали возобновлению работ по вертолетной тематике в ЦАГИ, Военно-воздушной академии им. Н.Е.Жуковского и других советских научно-исследовательских и учебных центрах (10752).

10 января 1946 г. вышел приказ наркома авиационной промышленности №4с «О передаче площадей филиала завода №381 в ведение ОКБ-3 для расширения опытной базы ОКБ-3», в котором, в частности, говорилось:
«В целях расширения работ по опытному геликоптеростроению ПРИКАЗЫВАЮ:
ОКБ-3 НКАП главного конструктора Братухина перебазировать на площади филиала завода №381. 
Начальнику ПГУ (Первого ГУ, ведавшего производством истребителей) НКАП Воронину П.А. передать, а нач-ку 7 ГУ тов. Шишкину С.Н. принять к 15.01.46 с баланса на баланс филиал завода №381 с личным составом, имуществом, транспортом, зданиями, столовой, общежитиями и с заготовленным топливом на 1946 г. 
Оставить за ОКБ-3 ранее занимаемые помещения для использования их под общежитие для рабочих и ИТР».
Насчитывавшее к этому времени 153 сотрудника ОКБ-3 увеличилось еще на 770 рабочих, ИТР и служащих бывшего Филиала №1. Именно им предстояло стать костяком будущего мощного коллектива вертолетостроителей, создавших на 2-й Рыбинской улице крупнейшее в мире предприятие по разработке винтокрылой техники.
С первых же дней перебазирования ОКБ в новых помещениях под руководством И.П.Братухина началась организация новых конструкторских бригад, технологических и хозяйственных служб, специализированных лабораторий и стендов для испытаний узлов и агрегатов вертолетов. В цехах завода были основаны новые участки, со спе-циализицией, ранее на мебельном заводе не существовавшей — термический и гальванический цехи, кузня, литейка и т.д. Сотрудники ОКБ-3 развернули целую программу теоретических научных исследований, некоторые из которых были для своего времени уникальны, например, исследования по динамике конструкции планера вертолета поперечной схемы. Они заложили основы всех последующих отечественных исследований в этой области. Летные испытания «Омеги-II» позволили разработать ряд новых методик летно-исследовательской работы в области вертолетостроения. Для проведения летных испытаний опытных вертолетов руководство авиационной промышленности выделило аэродром в Измайлово на окраине Москвы. При освоении и перестройке завода не был забыт и социально-бытовой сектор, построено несколько общежитий, открыт клуб и т.д. Так, в начале 1946 г. в нашей стране образовалось первое специализированное вертолетостроительное предприятие, положившее начало всему российскому вертолетостроению. Работы ОКБ Братухина способствовали возобновлению работ по вертолетной тематике в ЦАГИ, Военно-воздушной академии им. Н.Е.Жуковского и других советских научно-исследовательских и учебных центрах (11242).

10 января 1946 г. по приказу № 4с ОКБ-3 НКАП перебазировано на площадь Филиала № 1 завода № 381 НКАП, который в 1948 г. преобразован в завод № 3 МАП.
После перебазирования в 12.1945 г. завода № 81 в Химки на завод № 301 основная часть его помещений возвращена заводу № 381. В 08.1946 г. часть территории и помещений завода № 381 выделены вновь образованному заводу № 81 МАП.
После войны на заводе планировалось развернуть серийный выпуск истребителя Ме-262 (в 01.1946 г. был хггов проект постановления СНК о производстве 120 машин).
С 1.12.1946 г. завод передан из 1ГУ в ЮГУ, затем с 1.11.1948 г. обратно, из ЮГУ в 1ГУ.
В соответствии с пост. СМ № 5223-1994сс от 14.11.1949 г. и приказом № 913с от 17.11.1949 г. завод № 381 был миг с 1.10.1949 г. в состав расположенного рядом завода № 30 МАП для увеличения выпуска Ил-28.
Директор (07.1940-05.1941 г.-)- Т.Х(М). Филимончук, (1941-03.1943 г.; 1944-05.1946 г.)- В.И. Журавлев (снят за срыв сроков выпуска И-250), (12.1943 г.)- Ю.Н. Карпов; И.О. директора (05.1946 г.-)- П.Д. Грушин; (1947 г.)- Л.П. Соколов.
Гл. инженер (05.1943-10.1946 г.)- П.Д. Грушин, (1947 г.)- В.И. Засульский.
Начальники цехов: (1945 г.)- А.К. Кулагин.
Производство; самолеты: Ил-2 (1941-42)- 270, Ла-5ФН (1943-44)- 461, Ла-7 (1944-45)- 1298, И-150 (1946)- 5, И-250 (1946)- 8, УТБ-2 (1947-49), МиГ-15 (1949)- 75; детали снарядов М-13 (1941-42), хвостовое оперение для «10Х» (1-я половина 1945), детали двигателей ТР-2 и ТР-3 (1948).
Заводской номер: Ил-2 М 381355 (11982).

10 января 1946 г. последовал приказ наркома авиационной промышленности №4с «О передаче площадей филиала завода №381 в ведение ОКБ-3 для расширения опытной базы ОКБ-3», в котором, в частности, говорилось:
«В целях расширения работ по опытному геликоптеростроению
ПРИКАЗЫВАЮ:
1. ОКБ-3 НКАП главного конструктора Братухина перебазировать на площади филиала завода №381.
2. Начальнику ПГУ (Первого ГУ, ведавшего производством истребителей) НКАП Воронину П.А. передать, а нач- ку 7 ГУ тов. Шишкину С.Н. принять к 15.01.46 с баланса на баланс филиал завода №381 с личным составом, имуществом, транспортом, зданиями, столовой, общежитиями и с заготовленным топливом на 1946 г.
3. Оставить за ОКБ-3 ранее занимаемые помещения для использования их под общежитие для рабочих и ИТР.
Насчитывавшее к этому времени 153 сотрудника ОКБ-3 увеличилось еще на 770 рабочих, ИТР и служащих бывшего Филиала №1. Именно им предстояло стать костяком будущего мощного коллектива вертолетостроителей, создавших на 2-й Рыбинской улице крупнейшее в мире предприятие по разработке винтокрылой техники (25032).

Жизнь и внутренняя политика:

10 января 1946 г. С.Н. Круглов принял дела по Наркомату внутренних дел СССР. В приемо-сдаточном акте указаны следующие задачи НКВД:
· борьба с бандитизмом и повстанческими формированиями, 
· охрана госграниц СССР, 
· борьба с уголовной преступностью и хищением социалистической собственности, 
· охрана общественного порядка и личной безопасности граждан СССР, 
· организация проведения паспортной системы, 
· обеспечение изоляции преступников и их трудовое использование, 
· содержание, охрана и трудовое использование военнопленных и интернированных, 
· охрана железнодорожных сооружений и особо важных предприятий промышленности, 
· организация пожарной охраны и местной противовоздушной обороны, 
· борьба с детской беспризорностью и безнадзорностью, 
· выполнение оборонных и народнохозяйственных заданий правительства (строительство оборонительных рубежей, военно-морских баз, аэродромов, заводов и предприятий промышленности, железных и шоссейных дорог, промышленная добыча золота, олова, никеля, угля и т.п.), 
· а также ряд других специальных заданий правительства.
Отдельным пунктом в акте отмечено, что работа НКВД СССР строилась и проводилась в соответствии с решениями ЦК ВКП(б), на основе законов и постановлений Правительства СССР.
Из приведенных в акте данных следует, что на 30 декабря 1945 г. по штатам органов НКВД (без войск) числилось 993072 человека (фактически было укомплектовано — 846022 человека).
По штатам Центрального аппарата НКВД СССР числилось — 9530 человек (фактически было укомплектовано — 8577 человек).
По штатам в войсках НКВД СССР числилось 680280 человек (фактически было 655370 человек) (10303).

Внешняя политика:

10 января 1946 в Лондоне началось первое заседание Генеральной Ассамблеи ООН (4962).

10 (11) января 1946 в Лондоне состоялось первое собрание Генеральной Ассамблеи ООН (3481).

10 января в 1946 году в Лондоне открывается первая сессия Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций под председательством Поля Спаака, Бельгия (15005).

За рубежом:

10 января 1946 Sikorsky R5 устанавливает неофициальный рекорд высоты для вертолета в 6400 м (20 997 футов) в Стратфорде, Коннектикут (20370).

10 января в 1946 году в гражданской войне в Китае воюющие стороны заключают перемирие (до 14 апреля) (15005).

10 января 1946 Чан Кай Ши и Енанские коммунисты согласились прекратить огонь (2100) и перемирие длилось до 14 апреля (3907,262).

Авиапромышленность:

11 января 1946 вышел приказ НКАП N 6с:
"В целях укрепления производственной базы ЦАГИ:
1. Передать ЦАГИ филиал завода 30 в Москве по Авиационному переулку
2.  Нач. 7 ГУ Шишкину и нач. 10 ГУ Кузнецову произвести сдачу-приемку завода." (1947,51).

11 января 1946 года вышло распоряжение СНК № 329-р:
Передать Могилевский завод № 795 НКАП со всеми его филиалами Наркомтяжмашу для организации производства с/х локомобилей (9163).

11 января 1946 г. завод № 459, восстановленный на месте эвакуированного завода № 459 НКАП, Распоряжением правительства был преобразован в локомобильный, в 04.1946 г. собраны первые локомобили.
С 1955 г. выпускал паросиловые установки мощностью от 10 до 100 л.с. для электрификации и теплофикации сельского хозяйства и местной промышленности. В 1955-68 г. выпускал электромостовые краны грузоподъемностью 5 т, маслозаправщики на шасси ГАЗ; с 1960 г. завод перешел на производство землеройно- транспортной и автомобильной техники при участии Минского автозавода. В 1960 г. с МАЗа переведена группа конструкторов, ставшая основой конструкторско-экспериментальной базы завода.
В 1966 г. завод переименован в автомобильный.
Завод являлся одним из крупнейших (1990-е г.) разработчиком и производителем землеройно-транспортной техники в странах СН Г.
Производство (1990-е): строительно-дорожная техника (самоходные скреперы); автомобили спецназначения (подземные автопоезда, самосвалы, аэродромные тягачи для буксировки самолетов).
На заводе имелись производства (1990-е): литейное, заготовительное, сварочное, инструментальное, механообрабатывающее, сборочное.
Гендиректор (2007 г.)- Н. Г. Михалкович.
Производство: тягач МАЗ-529 (1958-); самоходный скрепер МоАЗ-546Е-Э57Г (1959-); автомобили: МоАЗ- 6401, МоАЗ-522, МоАЗ-75051, МоАЗ-6442, МоАЗ-6014, МоАЗ-4048 (11982).

Другие оборонные отрасли:

11 января 1946 г. приказом НКМВ/НКСХМ № 14/1 в соответствии с пост, правительства № 23 от 7.01.1946 г. завод № 701 передан из 2ГУ НКМВ в НКСХМ.
После войны завод был реконструирован и перепрофилирован на выпуск строительно-дорожной техники: гусеничных бульдозеров, скреперов, автогрейдеров.
В 1960-е г. назывался Челябинский завод строительно-дорожных машин им. Колющенко.
В 2001 г. завод переименован в ЗАО «ЧСДМ» и вошел в холдинг «Руспромавто» (и на 2003 г.), в группу ГАЗ (2007 г.).
В 2000-е г. разработан промышленный трактор ТС-10.
Численность персонала: (11.1945 г.)- 3039 чел., (03.1946 г.)- 4575 чел.
Директор (06.1942 г.)- Полянцев. Гендиректор (-09.2003 г.)- И. Бурлак, (09.2003-04 г.-)- В. Черноротов.
Производство: 120-мм мины, детали для PC М-13 (1942); автогрейдер ДЗ-98В, погрузчики: В125, В138, В160, Т0-40 (2000-е) (11982).

11 января 1946 г. приказом НКМВ/НКСХМ № 14/1 в соответствии с пост, правительства № 23 от 7.01.1946 г. завод (Завод № 711 им. Ухтомского НКМВ, НКСХМ, Люберецкий завод сельскохозяйственного машиностроения им. А.В. Ухтомского, Люберецкий завод им. А.В. Ухтомского НКМВ, ОАО «ПО «Завод им. Ухтомского» /г. Люберцы Московской обл. ул. Транспортная/) передан из ГСМ НКМВ в НКСХМ.
Приказом № 206сс от 9.06.1942 г. заводу к 1.07.1942 г. задано изготовить 500 корпусов 160-мм мин.129 31.01.1944 г. вышло распоряжение ГКО № 5070 о срочном обеспечении завода сырьем, материалами и топливом.
Численность персонала (11.1945 г.)- 348 чел., (03.1946 г.)- 8360 чел.
Директор (06.1942 г.)- Волков.
Технический директор (1927-30 г.)- Б.Л. Ванников.
Производство: 120-мм мины (-1942-44-) (11982).

11 января 1946 Зам. НКО Н.А.Булганин писал письмо Зам. Пред. СНК Н.А.Вознесенскому о передаче НКО Московского з-да сантехоборудования (7543, 171).

11 января 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова и П.А. Судоплатова Л.П. Берия об участии советских ученых в выпуске книги по атомной бомбе
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
Дать ответ на согласие принять участие советских ученых-физиков в книге, которую предлагают издать физики США , не представляется возможным, так как содержание указанной книги не известно, а просмотреть эту книгу на месте в США, как предложено в письме, поручить некому.
Академик т. Курчатов также высказался о нецелесообразности его участия в этой книге, мотивируя тем, что он лично не сможет ознакомиться с содержанием ее.
Б. Ванников П. Судоплатов (15720).

11 января 1946 г. парусник «Командор Йонсен» был официально включен в состав Балтийского флота под названием «Седов» — в честь русского полярного исследователя Георгия Яковлевича Седова (1877—1917). Барк был построен в 1921 г. на верфи «Германия Верфт» в Киле по заказу судоходной компании «Ф.А. Виннен» из Бремена. Первоначально судно называлось «Магдалена Виннен» и предназначалось для перевозки удобрений из Чили в Европу вокруг мыса Горн. «Магдалена Виннен» была оснащена дополнительным дизельным двигателем, чтобы во время переходов меньше зависеть от ветров. На судне были созданы условия для размещения 60 курсантов торгового флота, привлекаемых к работе экипажа за отдельную плату. В 1936 г. корабль был продан компании «Норддойчер Ллойд оф Бремерхавн» и получил новое имя — «Коммодор Йонсен». Судно было переоборудовано под размещение уже 100 курсантов. «Командора Йонсена» перевели на те торговые рейсы, где еще не использовались пароходы, а именно на импорт зерна из Южной Австралии. В военный период барк служил в качестве учебного корабля и ходил по Балтике в летний период. Корпус корабля стальной клепаный, с полубаком и удлиненным ютом. Во время модернизации в 1936 г. ют был соединен со средней надстройкой, что несколько утяжелило корпус, но все же не лишило судно грациозности. По типу парусного вооружения «Командор Йонсен» относится к четырехмачтовому барку. Судно имеет фок-мачту, 1-ю и 2-ю грот-мачты, бизань-мачту. Весь рангоут, включая колонны мачт, стеньги всех степеней, рей, гик, гафели и бушприт, стальной клепаный. Деревянные лишь флагштоки мачт и клотики. Вес рангоута вместе с такелажем 210 т. Длина барка между перпендикулярами 98 м. Водоизмещение 7320 т (на 2000 год). Максимальная достигнутая скорость под парусами 14,2 узла. Скорость хода под дизелями первоначально при мощности 500 л. с. составляла 5 узлов, а после установки нового дизеля в 1080 л.с. достигла 7 узлов. В 1952 г. корабль совершил свое первое плавание под бело-голубым флагом. В 1957—1958 гг. парусник выполнял функции исследовательского судна в рамках Международного геофизического года, совершив научные плавания в Атлантику и Средиземное море. В 1962—1965 гг. «Седов» вместе с барком «Крузенштерн» выполнял учебные и научно-исследовательские рейсы. В 1966 г. корабль передали в ведение Министерства рыбного хозяйства СССР для обучения персонала рыболовецкого флота. Портом приписки «Седова» стала Рига. В 1972—1975 гг. судно стояло на приколе в ожидании ремонта, который и был произведен в Кронштадте в 1975—1981 гг. В ходе реконструкции старый двигатель в 500 л.с. был заменен новым, мощностью 1080 л.с., поставлено электронное навигационное оборудование и обустроены места для 164 учащихся. Корабль вновь был пущен в эксплуатацию в 1981 г. В 1983 г. впервые с 1945 г. судно посетило родной порт Бремерхавн, где русские пригласили на борт многих членов немецкой команды, а также одного из бывших владельцев. В 1986 г. «Седор» принял участие в своих первых международных гонках и с тех пор стал их частым участником, включая Регату Колумба 1992 г. С 1989 г., помимо отечественных курсантов, судно принимает на обучение и иностранцев. В апреле 1991 г. в связи с получением Латвией независимости Россия перевела корабль из Риги в Мурманск передала его Мурманскому государственному техническому университету (15225).

За рубежом:

11 января 1946 Албания провозглашена Народной республикой (4962).

11 января 1946 Албания была провозглашена народной республикой (3481).

11 января 1946 Тирана. Народное (Учредительное) собрание провозгласило образование Народной республики Албании (НРА). Правительство страны возглавил Э.Ходжа (7594).

Другие оборонные отрасли:

12 января 1946 г. вышла директива Союзного контрольного совета № 24 от «Об устранении нацистов и других лиц, враждебных союзным целям, из учреждений и с ответственных постов» (Директива Контрольного совета № 24 от 12 января 1946 г. об устранении нацистов и других лиц, враждебных союзным целям, из учреждений и с ответственных постов // Сборник № 2 официальных документов, принятых и подписанных Контрольным советом в Германии за время с 1 января по 31 марта 1946 г. Берлин: Издательство СВАГ, 1946. С. 83—105.21 января 1946 г. был издан приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 014 «О порядке выполнения директивы Контрольного совета № 24 (устранение нацистов и других лиц, враждебных союзным целям, из учреждений и с ответственных постов)». ГА РФ. Ф." Р-7317. Оп. 7. Д. 8. Л. 76-78.), в соответствии с которой одной из категорий лиц, которые должны были быть отстранены от работы, являлись научные кадры, состоявшие в национал-социалистических организациях и занимавшие там руководящие посты. Кроме того, 29 апреля 1946 г. Контрольным советом был принят закон № 25 «О контроле за научно-исследовательской работой»1У, предусматривавший роспуск военно-исследовательских и научных учреждений, полное запрещение любых исследований военного характера и контроль за научными исследованиями, деятельность которых разрешена союзными командующими зонами. Таким образом большинство немецких инженерно-технических специалистов, конструкторов, научных работников, связанных с военно-промышленным комплексом, так или иначе попадали в прямую зависимость от оккупационных властей и спецслужб союзников. Выбор был невелик: они могли продолжать свою работу, но уже на победителей, либо остаться без средств к существованию, а то и попасть в тюрьму как активные нацисты или военные преступники (11419).

12 января 1946 Зам. Пред СНК Л.П.Б. подписал распоряжение № 381р СНК о передаче НКСХМ в НКСтройматериалы з-да № 557 им. Войкова (7543, 172).

12 января 1946 г. Письмо Л.П. Берия В.М. Молотову об участии советских ученых в выпуске книги по атомной бомбе
Сов. секретно
Товарищу Молотову В.М.
Наши ученые (академик Курчатов, академик Иоффе) считают невозможным опубликовать свои конкретные суждения в отношении фактов об атомной бомбе в книге, предполагаемой к опубликованию американскими учеными, ввиду того, что просмотр рукописи возможен лишь в Нью-Йорке.
В настоящее время в Америке нет никого из советских физиков, сведущих в специальных вопросах, составляющих содержание книги, кому можно было бы поручить ознакомиться с рукописью.
Поэтому прошу рассмотреть возможный проект ответа американским ученым, который прилагается.
Л. Берия (15720).

Не позднее 12 января 1946 г. Проект ответа С.И. Вавилова на телеграмму ученых США с предложением об участии советских физиков в выпуске книги об атомной бомбе
Сов. секретно
Проект ответа президента Академии наук СССР Альберту Эйнштейну, Ирвингу Лангмюиру, Гарольду Юри и Роберту Оппенгеймеру
Советские физики и другие ученые СССР горячо приветствуют выраженное в Вашей телеграмме пожелание установить международное сотрудничество в разрешении проблемы использования атомной энергии на благо человечества.
Советская наука всегда неуклонно боролась за использование достижений научной мысли только для расцвета человеческой культуры и не может не одобрить каждый шаг ученых в этом направлении.
Советские ученые просят выразить Вам признательность за приглашение принять участие в книге об атомной бомбе и сожаление о том, что они из-за технических затруднений лишены возможности высказать свое конкретное суждение в отношении фактов, предполагаемых к опубликованию, так как ознакомление с рукописью, как Вы сообщили в Вашей телеграмме, возможно лишь в Нью-Йорке.
Просмотр же книги в Нью-Йорке затруднен из-за отсутствия в данный момент в Америке кого-либо из советских физиков, сведущих в специальных вопросах, составляющих содержание издания, столь важную и ответственную цель которого нельзя недооценить.
Президент Академии наук СССР (15720).

12 января 1946 г. Постановление СНК СССР № 77-29сс «О плане работ и штатах Всесоюзного научно-исследовательского института разведочной геофизики»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать председателя Комитета по делам геологии при СНК СССР (т. Малышева) основную работу Института разведочной геофизики направить на разработку методов и конструкций новейшей аппаратуры для поисков и разведки месторождений А-9 и Б-9.
2. Утвердить план работ Всесоюзного научно-исследовательского института разведочной геофизики Комитета по делам геологии при СНК СССР на 1946 г. согласно Приложению № I.
3. Утвердить штаты, должностные оклады и фонд заработной платы Всесоюзного научно-исследовательского института разведочной геофизики Комитета по делам геологии при СНК СССР на 1946 г. согласно Приложению № 21.
4. Разрешить Комитету по делам геологии при СНК СССР установить дополнительно 5 персональных окладов для Всесоюзного научно-исследовательского института разведочной геофизики.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Берия Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано: тт. Берия, Поскребышеву, Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан), Горюнову (Комитет по Делам Геологии) (15720).

За рубежом:

12 января 1946 Объединенный комитет начальников штабов США отмечает, что использования только атомных бомб будет недостаточно для победы над Советским Союзом в случае войны, и что по-прежнему будут необходимы значительные обычные воздушные, наземные и военно-морские силы (20370).

Авиапромышленность:

13 января 1946 года М. Хруничев писал письмо управляющему делами Совнаркома Чадаеву Я.Е.
Завод № 448 переводится из Казани в Ленинград (8971).

13 января 1946 года Хруничев писал письмо № К-10/237 управляющему делами Совнаркома Чадаеву Я.Е.
…………….
В связи с переводом завода № 448 в Ленинград совхоз № 8 передан заводу № 22 …………
Учитывая это обстоятельство передать подсобное хозяйство завода № 448 Казанскому Горисполкому не представляется возможным (8611, 150)

13 января 1946 года ГАУ представило общий план и 18.03.1946 года развернутый план научно-исследовательских работ и план заказов по опытным и серийным образцам (РС и РО) на 1946 год Заместителю Министра Вооруженных сил СССР генералу армии Булганину Н.А. для рассмотрения и представления Правительству на утверждение (21477).

Внешняя политика:

14 января 1946 года в договоре были закреплены Договоренности о режиме поставок в счет репараций из зон, оккупированных США, Великобританией и Францией, которые были достигнуты на конференции в Париже в ноябре-декабре 1945 года. Его участниками стали 19 стран, включая Великобританию, США, Францию, а также Албанию, Грецию, Чехословакию и Югославию. Парижский договор устанавливал процентную долю от репараций для отдельных государств и предусматривал создание Межсоюзнического репарационного агентства (ИАРА; Inter-Allied Reparations Agency; штаб-квартира в Брюсселе), которое занималось учетом и распределением репараций.
Конкретная общая сумма репараций, возложенных на Германию по итогам Второй мировой войны, на международном уровне закреплена не была. В 2000 году министерство финансов ФРГ подготовило отчет, в котором подчеркивалось, что "страны-победители брали репарационные выплаты в одностороннем порядке, и нормативных записей об этом не существует" (19845).

Договоренности о режиме поставок в счет репараций из зон, оккупированных США, Великобританией и Францией, были достигнуты на конференции в Париже в ноябре-декабре 1945 года 14 января 1946 года в качестве единого контрагента для СССР для обсуждения репараций в рамках Координационного комитета СКС, чтобы заводы делили не в шумной базарной обстановке, а один на один (СССР vis-à-vis IARA) было создано ИАРА - Межсоюзническое агентство по репарациям. СССР и Польша не входили в IARA, и членов там было восемнадцать - стран имевшие претензии к Германии (19844).

За рубежом:

14 января 1946 Pan American Airways становится первой авиакомпанией, предлагающей трансатлантические услуги на Lockheed Constellation, опережая своего конкурента Transcontinental & Western Air в предоставлении трансатлантических услуг на самолетах Constellation на три недели (20370).

Авиапромышленность:

С 15 января 1946 по 2 января 1947 самолет 67 - еще одна версия ДД, сделанного на основе Ту-2 N 402, проходил заводские испытания. Летал А.Д.Перелет, а ви были М.М.Егоров и Н.А.Генов (1835,61). На нем были дизели АЧ-30БФ (2546,37).

15 января 1946 13 отд. НИИ-1 направил ГК завода 458 материалы по ЖРД Л.С.Душкина (2928,124).

Другие оборонные отрасли:

В середине января 1946 г. Госплан СССР представил на рассмотрение Совета Министров СССР проект постановления о специализации предприятий министерств оборонной промышленности на послевоенный период. Объем валовой продукции по предприятиям перечисленных министерств планировался в размере 24 млрд. руб. против 56 млрд. руб. в 1944 г. и 20 млрд. руб. в 1940 году.
Объем производства валовой продукции всей промышленности СССР в 1946 г. в ценах 1926/27 гг. ожидался в размере 106 млд. руб., объем военной продукции 5 наркоматов (министерств) оборонной промышленности - 15,73 млрд. руб. Доля военной продукции - 14,8% (18406).

В середине января 1946 г. в официальном докладе Сталину приводились обобщенные данные, согласно которым найдено и вывезено из Германии и Чехословакии различных химических соединений урана «общим весом в пересчёте на металл 220 тонн» (25184).

Авиапромышленность:

16 января 1946 года командующий ВВС Красной Армии Новиков направил на имя И.В. Сталина служебную записку по вопросам послевоенного развития отечественной авиации, где вскрыл проблемы. В отношение Ла-7:
«Американские боевые самолеты, находящиеся в строю, имеют до 8, а английские до 7 автоматов управления...самолет Ла-7 <...> имеет автомат числа оборотов винта, автомат наддува, автомат регулятора состава смеси, автомат опережения зажигания...
К началу операции на Одере, с целью облегчения управления групповым воздушным боем, нами были применены на сорока самолетах Ла-7 ультракоротковолновые американские радиостанции. Результат получился блестящий: почти полное отсутствие помех и отсутствие необходимой подстройки радиостанции сделало радиосвязь столь же простой, как телефонная связь...» (24988).
Возможно, эта записка стала одним из поводов для снятия с вооружения и списания весной того же года около 20 000 самолетов иностранного и отечественного производства, как устаревших, так и требовавших капитального ремонта. Среди них было 748 Ла-7 деревянной конструкции, не на словах, а на деле продемонстрировавших свое преимущество над немецкой техникой (24988).

16 января 1946 был отпечатан Отчет о выпуске заводами МАП самолетов и моторов в 1945:
	N Завода
	Тип 
	План
	Факт
	%
	Облет., гот.

	
	
	
	
	
	к бою

	
	1. Самолеты
	
	
	
	

	21
	Ла-7
	2082
	2371
	113.9
	2768

	
	Ла-7 с Б-20
	446
	215
	48.2
	187

	
	Ла-7У
	202
	213
	105.4
	104

	Итого:
	
	2730
	2799
	102.5
	3059

	99
	Ла-7
	214
	210
	98.1
	216

	381
	Ла-7
	76
	19
	25
	37

	
	Ла-7 с Б-20
	558
	641
	114.8
	645

	Итого:
	
	634
	660
	104.1
	682

	31
	Як-3
	440
	462
	105
	521

	
	Як-3 ВК107А
	90
	-
	-
	-

	Итого:
	
	530
	462
	87.2
	521

	82
	Як-9 ВК107А
	445
	443
	99.5
	461

	
	Як-9У
	10
	1
	10
	1

	Итого:
	
	455
	444
	97.6
	462

	153
	Як-9
	1869
	2100
	112.4
	1651

	
	в т.ч. Як-9 с 37мм
	594
	614
	103.4
	389

	
	Як-9У
	376
	155
	41.2
	15

	
	Як-9Д
	397
	466
	117.4
	426

	
	Як-9 ВК107А
	1009
	838
	83
	561

	Итого:
	
	3651
	3559
	97.5
	3292

	166
	Як-9 ВК107А
	1025
	1084
	105.8
	1198

	292
	Як-3
	1441
	1559
	108.2
	1746

	
	Як-3 Б-20
	382
	359
	93.9
	302

	
	Як-3 ВК107А
	55
	-
	-
	-

	Итого:
	
	1878
	1918
	102.1
	2048

	Итого истребителей
	
	11117
	11136
	100.2
	11478

	1
	Ил-10
	908
	893
	98.4
	983

	
	Ил-10У
	197
	227
	115.2
	186

	
	Ил-2
	916
	957
	104.5
	963

	Итого:
	
	2021
	2077
	102.8
	2132

	18
	Ил-10
	1434
	1435
	100.1
	1316

	
	Ил-2
	921
	931
	101.1
	780

	
	Ил-2У
	130
	159
	122.3
	163

	Итого:
	
	2355
	2366
	100.5
	2259

	30
	Ил-2
	1900
	1990
	104.7
	1837

	
	Ил-2 кор.
	180
	200
	111.1
	221

	
	Ил-2У
	168
	211
	125.5
	211

	Итого:
	
	2068
	2201
	106.4
	2269

	Итого штурмовиков
	
	6444
	6644
	103.1
	6660

	22
	Пе-2
	1142
	1204
	105.4
	1262

	
	Пе-2У
	398
	425
	106.8
	436

	
	Пе-2 ВК107А
	8
	5
	62.5
	-

	
	Пе-8
	-
	-
	-
	2

	Итого:
	
	1548
	1634
	105.6
	1700

	
	Ту-2
	7
	-
	-
	-

	23
	Ту-2
	907
	742
	81.8
	676

	
	в т.ч. Ту-2У
	27
	33
	122.2
	

	
	в т.ч. Ту-2Р
	15
	20
	133.2
	

	Итого:
	
	
	
	735
	

	
	Ту-2
	7
	-
	-
	-

	39
	Ер-2
	335
	241
	71.9
	184

	126
	Ил-4
	449
	485
	108
	480

	477
	Бе-4
	-
	18
	-
	18

	Итого бомбардировщиков
	
	3253
	3120
	95.9
	3117

	Итого боевых
	
	20814
	20900
	100.4
	21255 (2082)

	
	Ли-2
	567
	458
	80.8
	

	
	Ли-2 пас.
	40
	40
	100
	

	
	Ще-2
	304
	285
	93.7
	

	47
	По-2с
	120
	61
	50.8
	

	
	По-2с
	451
	427
	94.7
	

	Итого транспортных
	
	1442
	1231
	85.4
	

	
	УТ-2
	777
	845
	108.7
	

	
	УТ-2
	574
	407
	70.9
	

	
	УТ-2
	147
	27
	18.4
	

	
	По-2
	1994
	2094
	105
	

	
	По-2
	418
	557
	133.3
	

	
	По-2
	388
	417
	107.5
	

	Итого учебных
	
	4298
	4347
	101.1
	

	2. Моторы
	
	
	
	
	

	26
	ВК105ПФ
	3708
	3897
	105.1
	

	
	РД-1
	180
	180
	100
	

	
	РД-20
	30
	5
	16.7
	

	
	ВК105ПФ
	4545
	4413
	97.1
	

	
	ВК107А
	4444
	3551
	79.9
	

	
	ВК108
	134
	29
	21.6
	

	
	РД-10
	110
	6
	5.5
	

	
	ВРД к ВК107А
	30
	-
	-
	

	Итого:
	
	9123
	7993
	87.6
	

	466
	ВК105ПФ
	1778
	1878
	105.6
	

	
	ВК105ПД
	30
	20
	66.6
	

	
	ВРД к ВУ107А
	30
	-
	-
	

	24
	АМ-38Ф
	4115
	4187
	101.7
	

	
	АМ-42
	3500
	30174
	90.7
	

	
	АМ-43
	-
	12
	-
	

	
	АМ-39ФН
	70
	-
	-
	

	Итого:
	
	7685
	7373
	95.8
	

	45
	АМ-38Ф
	1350
	1424
	105.5
	

	
	АЧ-30Б
	617
	420
	68.1
	

	Итого:
	
	1967
	1844
	93.7
	

	19
	АШ-82ФН
	5980
	5987
	100.1
	

	
	АШ-62ИР
	1188
	1186
	99.8
	

	
	АШ-83
	90
	81
	90
	

	
	АШ-73
	45
	3
	6.7
	

	Итого:
	
	7303
	7257
	99.4
	

	29
	АШ-62ИР
	753
	448
	59.5
	

	
	М-88Б
	1500
	1495
	99.7
	

	
	АШ-82ФН
	1849
	1875
	101.4
	

	Итого:
	
	3349
	3370
	100.6
	

	41
	М-11
	2550
	2487
	97.5
	

	
	М-11Ф
	300
	46
	15.3
	

	Итого:
	
	2850
	2533
	88.9
	

	64
	М-11
	4130
	3934
	95.2
	

	
	АЧ-30Б
	758
	492
	64.9
	

	Итого моторов
	
	43434
	41039
	94.5
	

	Итого реактивных
	
	380
	191
	50.3 (2082)
	



Другие оборонные отрасли:

16 января 1946 г. было подготовлено Донесение зам. начальника УВК Готского округа по военным вопросам С.В. Карпова начальнику Военного сектора УСВА земли Тюрингия А.К. Кортунову о выявлении в г. Шадтильме научного сотрудника Ф. Беркая, работавшего над созданием немецкой атомной бомбы №0127
г. Ильменау
Секретно
Начальнику Военного сектора управления СВА Тюрингии
Доношу, что за отчетный период по районам Готского округа крупных ученых, конструкторов, изобретателей, связанных с важными военными изобретениями военной промышленности, не выявлено.
В г. Штадтильме проживает научный сотрудник Беркай, работавший над атомной бомбой, который был в командировке в г. Москве. Данные из донесения военной комендатуры г. Арнштадта.
Вновь военной промышленности (заводов, фабрик и др.) не выявлено, также не выявлено важных образцов вооружения.
Зам. начальника управления Готского округа по военным вопросам, полковник Карпов
ГА РФ. Ф. Р-7184. Он. 1. Д. 116. Л. 5. Подлинник (11419).

Армия:

16 января 1946 г. в служебной записке, адресованной И.В. Сталину, командующий ВВС писал: "Из войны наша авиация вышла с сильной оперативно-тактической авиацией и слабее с авиацией стратегической…" (11823).

16 января 1946 г. в «Служебной записке по вопросам послевоенного развития авиации Советского Союза» № 79601сс на имя И. В. Сталина, командующий ВВС Красной Армии главный маршал авиации А. А. Новиков писал: «Наша стратегическая авиация имеет на вооружении сильно устаревшие самолеты Ил-4, Ли-2, Ер-2, которые совершенно не отвечают современным боевым требованиям, а НКАП до сих пор не дал ни одного опытного современного многомоторного самолета.
Наша оперативно-тактическая авиация имеет на вооружении самолеты, уже отстающие по скоростям, по боевому оборудованию и через один, максимум два года будут малоэффективным средством как нападения, так и защиты, т. е. может повториться 1941 год, когда наша авиация имела много старых u1089 самолетов (И-15, И-153, И-16, СБ и др.), но не в состоянии была дать эффективную защиту и нападение, несмотря на хорошие летные кадры.
В этих условиях ясно, что количественная сторона не решает вопроса, необходимо поднять качество и культуру авиатехники и ее производства (курсив мой. - Е. П.)» (Неизвестные страницы истории ВВС // Вестник Воздушного Флота. 2002. Июль-август. С. 37.) (11829).

16 января 1946 г.
Главный маршал авиации АА Новиков, в то время - Командующий ВВС КА (стилистика оригинала сохранена):
Из войны наша авиация вышла с сильной оперативно-тактической авиацией и слабее с авиацией стратегической. США вышли из войны с сильной стратегической авиацией и слабее, чем мы, с тактической. Англия занимала среднее положение, но и у нее не было хорошей стратегической авиации, а была только ночная. Кроме того, США значительно опередили нас, а также и Англию, в оснащении самолётов более соверешенными приборами самолётовождения, прицелами, радиолокаторами, радиостанциями и средствами управления огнем.
Мало вероятно, чтобы США, а за ними и Англия, в будущем прекратили рост и укрепление воздушных сил и в первую очередь стратегической авиации. Обширные водные пространства Тйхого и Атлантического океанов, отдаленность США от Европейского и Азиатского театров, а Англии - от Азиатского театра и ее колоний, безусловно, будут диктовать необходимость иметь сильную стратегическую авиацию, которую они могут использовать и для решения оперативно-тактических задач...
По какому же пути должно итти строительство наших Воздушных Сил Красной Армии в ближайший период?
Стратегическую дневную (а не ночную) авиацию по существу надо создавать заново и чтобы она составляла не менее 20% от всего состава авиации Вооруженных Сил Страны.
Существующую организацию авиаполков, авиадивизий, авиакорпусов и воздушных армий сохранить.
Имеющиеся 16 воздушных армий оперативнотактической авиации свести по 3-4 армии в Воздушные Флоты Iвсего пять воздушных флотов/.
Стратегическую авиацию создать из трех воздушных армий: одну на Западе, обратив на укомплектование 18 ВА: одну на Дальнем Востоке, обратив на укомплектование 19,6 и 7 авиационные корпуса; и одну вновь сформировать на Юге /Кавказ/ за счет авиадивизий оперативно-такти
ческой авиации.
Воздушная армия стратегической авиации должна состоять из дальних бомбардировщиков и дальних истребителей сопровождения.
Воздушно-Десантные Войска оставить в системе Воздушных Сил.
Истребительную авиацию ПВО сохранить в системе ПВО территории Страны.
ля ликвидации отставания в оснащении авиации Вооруженных Сил Страны реактивными самолётами, полагал бы целесообразным провести следующие мероприятия:
1. Создать при совете Народных Комиссаров СССР Научный Комитет по реактивной технике, на который возложить руководство по изучению, освоению и внедрению в производство реактивной техники в промышленности.
2. Провести закрытую научную конференцию военных и гражданских специалистов по вопросам состояния и дальнейшего развития реактивной техники.
3. Резко усилить производственную мощность опытных цехов авиазаводов.
4. Увеличить число конструкторских бюро, которым предложить шире использовать образцы трофейной реактивной техники.
5. Организовать закрытый конкурс среди конструкторов НКАП на постройку реактивных двигателей и самолётов.
6. Произвести специальный отбор квалифицированных кадров рабочих в опытные цеха и на опытные заводы авиапромышленности.
7. Рассмотреть состояние опытных работ по двигателям и самолётам совместно НКАП и ВВС КА, в результате чего должны быть выработаны конкретные мероприятия по развертыванию опытного строительства реактивных самолётов и двигателей для доклада Правительству.
В связи с резким повышением максимальных скоростей полёта самолётов с реактивными двигателями потребуется серьезное изучение влияния сжимаемости воздуха. Для этой цели необходимо при ЦАРИ срочно запроектировать и построить аэродинамическую трубу, которая бы позволяла доводить скорость потока воздуха до равной скоростям реактивных самолётов при одновременном изменении температуры до известных нам температур стратосферы /50-56°/ и плотности воздуха до потолка реактивного самолёта в пределах до 14-000 - 15-000 метров (23469)-

Зарубежом:

January 16 1946 U.S. upper atmosphere research program initiated with captured German V-2 rockets. A V-2 panel of representatives of various interested agencies was created, and a total of more than 60 V-2's were fired before the supply ran out. The Applied Physics Laboratory of Johns Hopkins University then undertook to develop a medium-altitude rocket, the Aerobee, while the Naval Research Laboratory (NRL) directed its efforts to the development of a large high-altitude rocket, first called the Neptune, later the Viking (1038).

16 января 1946 в США была начата программа по исследованию верхних слоев атмосферы с помощью ракет Фау (1038).

Авиапромышленность:

17 января 1946 в соответствии с требованием ВВС НКАП/МАП приказом N 10с было дано задание заводу N 30 изготовить 1500 штук металлических хвостовых отсеков фюзеляжей к самолетам Ил-2 с нормальным бронекорпусом (2077,203).

17 января 1946 вышел приказ НКАП N 10с:
"Для обеспечения замены деревянных хвостовых отсеков на металлические на самолетах Ил-2, находящихся на вооружении ВВС:
1. Нач. 10 ГУ - зам. наркома А.И.Кузнецову, директору завода 30 Нестерову и директору завода 64 Смирнову организовать на заводах 20 и 64 производство металлических хвостовых отсеков фюзеляжей для самолетов Ил-2 с нормальным бронекорпусом.
2. ГК самолета Ил-2 С.В.И. утвердить чертежи металлических хвостовых отсеков фюзеляжа Ил-2 до 25 января 1946
3. Директору завода 30 Нестерову:
б) к 10 марта 1946 изготовить по чертежам, утвержденным ГК С.В.И. 5 комплектов металлических хвостовых отсеков самолетов Ил-2
г) к 5 марта 1946 отработать на 3-х самолетах Ил-2 с нормальными бронекорпусами демонтаж деревянных хвостовых отсеков, установку и монтаж взамен их металлических хвостовых отсеков, разработав одновременно инструкцию по замене этих агрегатов в частях ВВС
д) к 15 марта 1946 на указанных в п. г самолетах провести заводские испытания для определения надежности эксплуатации самолетов Ил-2 с металлическими хвостовыми отсеками.
е) к 20 марта 1946 представить акты испытания самолетов Ил-2 с металлическими хвостовыми частями с заключением ГК С.В.И." (1947,96).

17 января 1946 вышел приказ НКАП N 9с: "О мероприятиях по форсированию подготовки производства и обеспечения выпуска самолета Б-4 с мотором АШ-73 на заводе 22" (1946,71).

На 17 января 1946 г. в ГВФ имелся 21 С-47П (пассажирский) — менее 10% парка, но на 1 июля — уже 97 экземпляров. Всего за год доработали 106 машин. На 1 декабря 1946 г. пассажирских «Дугласов» уже было больше, чем грузовых (113 С-47 и 145 С-47П). Переделку вели и ремонтные базы гражданской авиации, на их долю пришлось в общей сложности 125 машин.
Данные транспортного самолета Дуглас С-47 «Скайтрейн»
	
	С-47
	С-47А
	С-47В

	Длина, м
	19,66
	19,43
	19,43

	Размах, м
	29,11
	29,11
	29,11

	Высота, м
	5,18
	5,18
	5,18

	Вес, кг
	
	
	

	пустого
	7650
	8103
	8226

	взлетный нормальный
	11431
	11793
	11 793

	взлетный максимальный
	14062
	14062
	14 062

	Скорость максимальная, км/ч
	380
	370
	360

	Скорость крейсерская, км/ч
	297
	257
	257

	Практический потолок,м
	6800
	7315
	8045

	Дальность полета, км
	
	
	

	нормальная
	2080
	2575
	2575

	максимальная
	-
	6115
	5795


(23513).

Другие оборонные отрасли:

17 января 1946 г. было Сообщение начальника Оперсектора г. Берлина А.М. Сиднева начальнику Штаба СВАГ М.И. Дратвину о наличии в Оперсекторе схем, рабочих чертежей и описаний секретных видов вооружений германской армии №182
Совершенно секретно
Начальнику Штаба Советской военной администрации в Германии генерал-лейтенанту т. Дратвину
В Оперативном секторе г. Берлина Советской военной администрации имеются документы — схемы, рабочие чертежи и описания секретных видов вооружения германской армии, отрабатывавшихся в последний период времени перед капитуляцией.
В их числе имеются следующие документы:
а) танки, управляемые посредством радио;
б) акустические мины;
в) светоэлектрические мины;
и ряд других документов.
Учитывая то, что указанные документы представляют значительный интерес для наших войсковых научно-исследовательских бюро, прошу Вас дать указание об их приеме и сообщить нам, кому они могут быть переданы.
Генерал-майор Сиднеев
Резолюции: т. Лукъянченко. Прошу дать приказание ознакомиться с этими материалами и дать свое заключение по ним т. Сидневу. Дратвин. 22/1.
т. Красноярский. Пошлите специалистов от 2,3 и 5 отд[елов], которые рассмотрят все материалы. Лукъянченко. 25.01.46.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 12. Д. 60. Л. 1. Подлинник (11419).

17 января 1946 г. Письмо Л.П. Берия, Г.М. Маленкова и Н.А. Вознесенского И.В. Сталину с представлением доклада И.В. Курчатова, И.К. Кикоина, Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина, А.П. Завенягина о состоянии работ по получению и использованию атомной энергии
Сов. секретно (Особой важности)
Товарищу Сталину И.В.
Представляем доклад о состоянии работ по получению и использованию атомной энергии.
Просим ознакомиться.
Прилагаем также список товарищей, которых желательно вызвать к Вам по вопросу об использовании атомной энергии.
Г. Маленков
Н. Вознесенский
Приложение № 1
Список т. т., которых желательно вызвать
Курчатов И.В.
Кикоин И.К. — Харитон Ю.Б.
Арцимович А.А.
Иоффе А.Ф.
Флеров Г.Н. — Корнфельд М.О.
Ванников Б.Л.
академик. Начальник Лаборатории № 2 Академии наук СССР. Руководит всеми научными исследованиями по использованию внутриатомной энергии. Непосредственно ведет разработку методов «котел уран — графит» и «котел уран — тяжелая вода».
член-корреспондент, профессор. Заместитель начальника Лаборатории № 2. Научный руководитель работ по «диффузионному» методу, профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Руководитель научно-исследовательских работ по атомной бомбе.
профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2 и Ленинградского физико-технического института. Научный руководитель разработки «электромагнитного» метода, академик. Директор Ленинградского физико-технического института. Научный руководитель работ по изысканиям новых ионных методов деления изотопов урана.
кандидат физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Ведет разработку метода «котел уран — тяжелая вода», профессор, доктор физико-математических наук. Научный сотрудник Лаборатории № 2. Руководитель научно-исследовательских работ по изысканию новых методов производства тяжелой воды.
Начальник Первого главного управления при Совнаркоме СССР и председатель Научно-технического совета.
Первухин М.Г. — Председатель Инженерно-технического совета при Специальном комитете.
Махнев В.А. — член Специального комитета.
Завенягин А.П. — член Специального комитета— заместитель начальника Первого главного управления.
Приложение № 2
Строго секретно (Особой важности) Написано в одном экземпляре
Товарищу Сталину И.В.
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I. Организация работы (прилагается схема)
Исследовательские работы по проблеме урана начались в 1943 году в Лаборатории № 2 Академии наук СССР небольшой группой молодых советских физиков под руководством академика Курчатова, которой ГОКО поручил изучить эту проблему и определить возможность практического использования внутриатомной энергии урана в военных и мирных целях. В 1944 году Лаборатория № 2 дала положительный ответ на этот вопрос.
Однако в ходе исследований стало очевидным, что решение этой новой проблемы науки и техники является задачей весьма большой по масштабам и чрезвычайно сложной по содержанию. Решение научных вопросов проблемы использования атомной энергии требует участия большого количества ученых из самых разносторонних областей науки.
Инженерные задачи осуществления этой проблемы оказались еще более сложными и обширными, требующими участия большого числа инженерных сил, конструкторских организаций, большого круга промышленных предприятий и большой затраты материальных ресурсов.
Для руководства работами по исследованиям и практическому использованию внутриатомной энергии при СНК СССР в августе 1945 года создан Специальный комитет.2
Одновременно ПРИ Комитете образованы:
1. Научно-технический совет с участием академиков Курчатова, Иоффе, Алиханова, Хло- пина; профессоров Кикоина, Вознесенского, Харитона для предварительного рассмотрения научных вопросов и руководства научно-исследовательскими работами.3
2. «БЮРО № 2» из работников НКГБ и НКВД, объединившее закордонную работу по получению нужной для исследований и практических работ информации по проблеме урана.
Позднее (в декабре 1945 г.) при Специальном комитете образован Инженерно-технический совет из инженеров и хозяйственных руководителей (в составе тт. Первухина, Малышева, Завенягина, Алексенко, проф. Емельянова, Касаткина) для обеспечения инженерно-технического руководства проектированием и сооружением атомных установок.
Аля исполнения хозяйственных ФУНКЦИЙ ПО руководству научно-исследовательскими и практическими работами, связанными с использованием атомной энергии, при СНК СССР организовано «Первое главное управление», находящееся в непосредственном подчинении Специального комитета.
II. Состав научно-исследовательских институтов и лабораторий, участвующих в исследованиях
Лаборатория № 2 Академии наук СССР
Ведущей научно-исследовательской организацией в области атомной энергии является Лаборатория № 2 Академии наук СССР, руководимая академиком Курчатовым И.В.
В 1944-45 гг. лаборатории оказана помощь в расширении ее научно-технической базы: в 1944 году построен и пущен ЦИКЛОТРОН (вес электромагнита 22 тонны); в феврале 1946 г. будет пущен электромагнит циклотрона (вес магнита 70 тонн); строится и будет к концу 1946 года пущен большой ЦИКЛОТРОН (вес электромагнита 330 тонн).
В 1945 году лаборатория получила за счет физических институтов, вывезенных из Германии, и за счет закупки по импорту значительное пополнение лабораторного оборудования и научной библиотеки.
Значительно расширены помещения лаборатории и ее жилой фонд. Лаборатория имеет оборудованное конструкторское бюро. Строится опытная установка по диффузионному методу. При лаборатории в 1945 г. построены и оборудованы механические мастерские. Сейчас лаборатория имеет свыше 180 научных и инженерно-технических работников. Большую помощь в работе лаборатории оказали материалы, добытые нашей разведкой.
Лаборатория № 2 работает над следующими вопросами:
1. Над разработкой промышленного метода получения плутония-239 способом «котел уран — графит».
Работу возглавляет академик Курчатов И.В.
В работе принимают участие академик Соболев С.Л., профессор Зельдович Я.Б., профессор Померанчук И.Я., профессор Гуревич И.И., кандидат физико-математических наук Флеров Г.Н., научные сотрудники Курчатов Б.В., Панасюк И.С.
2. Над разработкой промышленного метода получения урана-235 диффузионным методом. над проектированием и конструированием установок по этому методу.
Работу возглавляют член-корреспондент Академии наук СССР, профессор Кикоин И.К. и член-корреспондент, профессор Вознесенский И.Н.
В работе принимают участие академик Соболев С.Л.. старшие научные сотрудники Симоненко И.Л., Обухов B.C., Каменев Е.М., Воскобойник Д.И., конструктора Кузнецов А.С., Воинов Е.М., Рубинштейн Г.М.
3. Над разработкой промышленного способа получения плутония-239 методом «котел уран — тяжелая вода».
Работу возглавляет кандидат физико-математических наук Флеров Г.Н.
4. Над разработкой электромагнитного метода получения урана-235.
Работу возглавляет профессор, доктор физико-математических наук Арцимович Л.А.
5. Над изысканием новых методов производства тяжелой воды.
Работу возглавляет профессор Корнфельд.
6. Над теоретическими и экспериментальными исследованиями процессов атомного взрыва и разработкой требований к КОНСТРУКЦИИ атомной бомбы.
Работу возглавляет профессор Харитон.
Изготовление и испытание экспериментальных моделей, связанных с конструированием атомной бомбы, производится по заданиям Лаборатории № 2 в Научно-исследовательском институте №6 (быв. НКБоеприпасов) и на заводе №88 Наркомвооружения.
Лабораторией № 2 проведены первые расчеты критических масс атомных взрывчатых веществ (плутония, урана-235, урана-233), теоретические расчеты зависимости коэффициента использования атомного взрывчатого вещества от массы, принимающей участие во взрыве. По окончании предварительных расчетов будет начата разработка технических условий к конструкции самой бомбы.
Учитывая особую секретность работ, решено организовать для конструирования атомной бомбы специальное конструкторское бюро с необходимыми лабораториями и экспериментальными мастерскими в удаленном, изолированном месте.
Для размещения этого бюро намечен бывший завод производства боеприпасов (№ 550) в Мордовской АССР в бывшем Саровском монастыре (в 75 км от ж.-д. станции Шатки юго-восточнее г. Арзамас), окруженном лесными заповедниками, что позволит организовать надежную изоляцию работ.
Другие исследовательские учреждения
К исследованиям в области получения и использования атомной энергии Специальным комитетом в настоящее время привлечено до 20 различных научно-исследовательских институтов и лабораторий Академии наук СССР и наркоматов.
Из числа наиболее видных ученых к работам привлечены академик ИоФФе. академик Хло- пин. академик Алиханов, академик ФРУМКИН. академик Лебедев, члены-корреспонденты Академии наук Александров, Виноградов, Никитин, Гринберг, Акимов, Рогинский и около 100 профессоров и научных работников. К числу научных организаций, привлеченных к исследованиям по проблеме урана, относятся следующие:
Ленинградский физико-технический институт Академии наук
(директор академик Иоффе)
Разрабатывает ионные методы деления изотопов урана и ведет изыскания других, новых методов получения изотопов. Работы возглавляют академик Иоффе, профессор Арцимович, профессор Кобеко.
Для проведения исследовательских работ в институте достраивается и будет в течение ближайших 4 месяцев пущен в действие ЦИКЛОТРОН С электромагнитом весом в 75 тонн. Институту оказывается помощь в оборудовании лабораторий и улучшении материального снабжения.
Ленинградский Радиевый институт Академии наук СССР
(директор академик Хлоп и н)
Под руководством академика Хлопина и члена-корреспондента Академии наук Никитина институт работает над исследованием химии ПЛУТОНИЯ, урана и ТОРИЯ. Перед институтом поставлена задача разработки технического проекта химического завода по извлечению ПЛУТОНИЯ и обработке его, в связи с сооружением «котла уран — графит».
Для проведения исследований Радиевый институт имеет ЦИКЛОТРОН С весом электромагнита в 30 тонн.
Институту оказывается помощь в расширении лабораторий, пополнении оборудования и улучшении материального снабжения.
Физический институт Академии наук СССР
(директор академик Вавилов)
Сотрудники института член-корреспондент Скобельцын, профессор Франк, профессор Грошев участвуют в работах по расчетам атомных котлов и в исследованиях в области поглощения нейтронов.
Институт неорганической химии Академии наук СССР
Институту поручены исследования химии ПЛУТОНИЯ, разработка промышленного метода выделения плутония и конструирование мелкопористых сеток для диффузионных машин. Работами руководит директор института академик Черняев.
Институт физической химии Академии наук СССР
(директор академик Фрумкин)
Академику Фрумкину и члену-корреспонденту Акимову поручена разработка силами института вопросов борьбы с коррозией, возникающей при работе «котла уран — графит».
Члену-корреспонденту Рогинскому поручены исследования химии плутония.
Физико-химический институт Наркомхимпрома
(руководители работ — профессора Петрянов4, Жаворонков)
Работает над изысканием новых промышленных методов производства тяжелой воды.
Институт азотной промышленности Наркомхимпрома
(руководители работ — кандидаты наук Сидоров, Казарновский)
Работает над изысканием новых способов производства тяжелой воды.
Научно-исследовательский институт № 42 Наркомхимпрома
(руководитель работ — профессор Алексеев)
Работает над вопросами производства шестифтористого урана и тяжелой воды.
Физический и Физико-технический институты Украинской АН
(руководители — проф. Лейпунский, проф. Синельников)
Эти институты привлекаются к изысканию мощного источника ионов и новых методов деления изотопов.
Центральный котлотурбинный институт Наркомтяжмаша
(руководители работ — проф. Стырикович, проф. Померанцев)
Институту поручены исследования в области теплопередачи при работе «котла уран — графит».
Уральский индустриальный институт Наркомчермета
(директор т. Качко)
Работает над изготовлением мелкопористых сеток для диффузионного метода.
К исследованиям по отдельным вопросам привлечены также Институт рентгенологии и радиологии Наркомздрава (вопросы техники безопасности), Всесоюзный институт авиационных материалов (исследования материалов и конструирование деталей оборудования), Лаборатория им. Вернадского Академии наук (анализ материалов), Электровакуумная лаборатория Наркомэлектропрома (разработка вопроса применения вакуумной техники в электромагнитном методе деления изотопов урана) и другие организации.
Организация новых лабораторий
Специальным комитетом принято решение организовать в 1946 году следующие лаборатории со специальными задачами в области использования атомной энергии:
1. Лабораторию № 3 Академии наук СССР (под руководством академика Алиханова) с целью разработки метода «котел уран — тяжелая вода» и «котел торий — уран — плутоний — простая вода». В Лаборатории № 3 будет установлен циклотрон (вес магнита 70 тонн). Эта же лаборатория будет заниматься5 исследованиями в области космических лучей.
2. Лабораторию № 4 (под руководством профессора Ланге) для разработки метода обогащения изотопа урана-235 с помощью центрифугирования.
Эта лаборатория будет вести конструирование первой опытной центрифуги обогащения.
Научно-исследовательские институты и лаборатории, привлеченные к исследованиям в области атомной энергии, работают по плану научно-исследовательских работ, разработанному Научно-техническим советом и утвержденному Специальным комитетом.
Использование немецких ученых и специалистов
На базе вывезенных из Германии кадров ученых, специалистов и оборудования физических институтов (вывезена группа ученых, инженеров и техников из 70 человек, в т.ч. 3 профессора, 17 докторов и 10 инженеров) в системе НКВД СССР организованы:
ИНСТИТУТ «Г», в котором работает группа ученых и инженеров во главе с Физиком Герцем:
Институт «А» во главе с Арденне:
Металлургическая лаборатория (по урану), где работает группа инженеров, возглавляемая доктором Рилем.
Планы научно-исследовательских работ немецких ученых рассмотрены и утверждены Научно-техническим советом и Специальным комитетом.
Немецкие ученые и специалисты работают над следующими вопросами.
Группа, возглавляемая профессором Герцем:
1. Над разработкой методов деления изотопов урана посредством диффузии.
2. Над изысканием других новых методов деления изотопов.
3. Над конструированием аппаратуры и деталей машин деления изотопов.
Группа, возглавляемая Арденне:
1. Над разработкой ионных методов деления изотопов.
2. Над конструированием испытательных моделей машин разделения и измерительной аппаратуры.
Группа, возглавляемая доктором Рилем:
1. Над освоением наиболее рационального технологического процесса производства ульт- рачистого металлического урана для «котла уран — графит».
2. Участвует в проектировании завода металлического урана.
Помимо планов работ, Научно-техническим советом обсуждены также научные доклады ряда немецких ученых и инженеров (профессора Тиссена, профессора Фольмера, доктора Байерла, доктора Штенбека, доктора Риля).
Для наиболее полного использования немецкого опыта решено организовать еще одну лабораторию по ядеоной Физике и использовать в ней немецких физиков, оставшихся в Советской зоне оккупации Германии.
III. Выводы о состоянии и перспективах работ по получению атомных взрывчатых веществ
Рассмотрев состояние проводимых Лабораторией № 2 работ по изысканию возможностей практического получения атомных взрывчатых веществ, Научно-технический совет и Специальный комитет пришли к следующим выводам:
1. В настоящее время из всех находящихся в научной разработке методов получения атомных взрывчатых веществ наиболее изученными для практического осуществления являются метод производства плутония-239 посредством «котла уран — графит» и метод производства урана-235 с помощью диффузионных машин.
2. Эти методы по сложности их инженерного осуществления и по размерам потребных затрат сил и материальных ресурсов, как это будет видно из сказанного ниже, представляют собой тяжелый и ДОРОГОЙ ПУТЬ получения атомных взрывчатых веществ.
3. Но даже при условии интенсивного проведения подготовки сырья, материалов, оборудования, строительных работ, с привлечением к этому делу большого круга предприятий, инженерных сил и всех необходимых средств мы ПРИ удачном разрешении всех научных и инженерных ВОПРОСОВ сооружения «котла уран —графит» и диффузионного завода сможем, в лучшем случае, ПОЛУЧИТЬ атомные взрывчатые вещества для первых экземпляров бомб не ранее конца 1947 - первой половины 1948 года.
4. Разрабатываемый также метод получения плутония-239 посредством котла «уран — тяжелая вода» Лабораторией № 2 достаточно теоретически изучен, но может быть осуществлен в СРОК еще более поздний, так как инженерные вопросы этого метода только начаты разработкой и, что самое главное, для сооружения котла необходимо построить сначала предприятия по производству тяжелой воды и создать необходимый ее запас (15-20 тонн).
5. Что касается других возможных методов деления изотопов, то они крайне недостаточно исследованы, и необходимо организовать их интенсивное изучение и изыскание наиболее простых способов получения атомных взрывчатых веществ.
IV. Меры по проектированию и строительству установок
По представлению Специального комитета в декабре 1945 года СНК СССР ПРИНЯТО решение6 ПРИСТУПИТЬ к проектированию и строительству:
1. «Котла уран — графит» (завод № 817) мощностью 100 граммов ПЛУТОНИЯ-239 В сутки. СРОК пуска — середина 1947 года. Место сооружения — Челябинская область, в малонаселенном районе на берегу озера Кызыл-Таш.
2. «Диффузионного завода» (№813) мощностью 100 граммов урана-235 в сутки. Срок окончания строительных работ — IV квартал 1946 г. СРОК пуска будет определен во II квартале 1946 г. после изготовления и испытания опытных диффузионных установок и выяснения возможных сроков изготовления сложного оборудования для завода.
Этим же решением организованы в системе НКВД СССР два специальных строительных управления для осуществления строительства и приняты меры по материально-техническому обеспечению строительных работ по заводам № 817 и 813.
Лабораторией № 2 совместно с проектным институтом № 11 разработан эскизный проект завода по методу «котел уран — графит».
Вследствие значительного числа разнообразных вопросов, возникающих при сооружении этого завода и требующих квалифицированной научной и инженерной экспертизы, к исполнению технического проекта привлекаются крупные промышленные институты и конструкторские бюро (в том числе Научно-исследовательский институт химического машиностроения, Центральный научно-исследовательский институт тяжелого машиностроения, конструкторское бюро Подольского котельного завода).
Большой ТРУДНОСТЬЮ осуществления «котла уран — графит» является производство ульт- рачистых материалов (1000 тонн графита и 100 тонн металлических стержней урана), техническая сложность извлечения ПЛУТОНИЯ при работе котла и очищения плутония-239 от вредной примеси — плутония-240.
Наибольшей сложностью сооружения завода по диффузионному методу является конструирование и изготовление для него большого количества не изготовлявшегося у нас до сих пор специального оборудования (до 2 300 специальных компрессоров и около 8000 квадратных метров специальной мелкопористой сетки с диаметром отверстия менее 2 микрон).
Для преодоления этих трудностей по решению Специального комитета в декабре на заводе № 92 НКВ изготовлена малая опытная установка (3 ступени), на которой сейчас проверяется работа отдельных узлов машины.
Аля проверки надежности КОНСТРУКЦИИ диффузионных машин, изготовления опытных образцов диффузионных установок и подготовки к серийному ПРОИЗВОДСТВУ ЭТИХ машин организованы два специальных КОНСТРУКТОРСКИХ бюро.
Одно из этих бюро, на заводе № 92 (начальник бюро т. Елян и его научный заместитель — автор конструкции проф. Вознесенский), приступило к подготовке и изготовлению 3 опытных установок вертикального типа к 1 июня 1946 г.
Параллельно, вторым конструкторским бюро, на Ленинградском КИРОВСКОМ заводе (руководитель бюро инженер Аркин), к 15 июля 1946 г. будет изготовлено 3 опытных установки горизонтального типа по техническим условиям авторов проекта диффузионного завода (тт. Кикоина и Вознесенского).
Аля разработки КОНСТРУКЦИЙ электромагнитных установок (электромагнитный метод получения урана-235), наименее изученных с научной стороны и вовсе не начатых разработкой с инженерной, ПРИ заводе «Электросила» НКЗП организуется специальное конструкторское бюро, в работе которого будут принимать участие квалифицированные инженеры-конструкторы электропромышленности и научные работники, разрабатывающие этот метод.
V. Меры по изысканию и производству сырья и материалов
Для сооружения первых атомных установок требуется: металлического урана (высокой чистоты) 100-120 тонн
шестифтористого урана 30-35 тонн
графита (высокой чистоты) 1000-1200 тонн
тяжелой воды 13-20 тонн
Все эти виды материалов и сырья ранее у нас не производились, каких-либо запасов и опыта производства их не было.
По изысканию материалов предпринимаются следующие меры.
Производство графита
(для сооружения «котла уран — графит»)
В течение 1944-45 г. Лабораторией № 2 (академиком Курчатовым и научным сотрудником Правдюком) совместно с Московским электродным заводом Наркомцветмета (инженерами Зайцевым и Банниковым) разработан и испытан метод промышленного получения ультра- чистого графита, ранее у нас не производившегося.
Удалось разработать промышленный способ получения графита, по качеству не ниже применяемого американцами.
Производство этого графита требует дефицитного оборудования и постройки специального завода стоимостью свыше 50 миллионов рублей.
В настоящее время такой завод строится при Московском электродном заводе с расчетом производства 1200 тонн ультрачистого графита в год.
Московским электродным заводом выпущена первая опытная партия графита (100 тонн) нужных кондиций.
Необходимую для сооружения котла 1000 тонн графита намечено получить в первой половине 1947 года.
Производство тяжелой воды
(для «котла уран — тяжелая вода»)
Большие трудности встречает производство необходимых запасов (13-20 тонн) тяжелой воды.
Пока единственным известным нам промышленным методом производства тяжелой воды является электролитический метод, применявшийся в Норвегии и опробованный нами на Чирчике.
Для создания мощности в 20 тонн тяжелой воды в год требуется в течение 1946 г. - первой половины 1948 г. построить ряд заводов, расширить мощности электростанций, изготовить в СССР или закупить за границей большое количество сложного оборудования.
1. Требуется изготовить за 2 года 248 электролизеров (в год у нас до сих пор производилось их 5 штук); специальных трансформаторов (IV габарита) мощностью в 930 тыс. кВА (планируется на 1946-1947 гг. для нужд народного хозяйства 2 миллиона кВА), а также требуется изготовление турбин, котлов и значительного количества прочего оборудования в ущерб другим нуждам народного хозяйства.
2. Общая стоимость оборудования и строительства электролизных заводов и связанного с ним расширения электростанций составит около 1 миллиарда рублей.
3. Стоимость одной тонны тяжелой воды по этому методу исчисляется в 25-26,5 миллионов рублей при условии неиспользования отходящих кислорода и водорода и 3-3,5 миллиона рублей при условии утилизации их.
Несмотря на сложность и дороговизну электролитического способа является необходимым приступить к строительству заводов по производству тяжелой воды по этому методу, проводя параллельно интенсивные изыскания других, более простых и дешевых способов.
В направлении производства тяжелой воды принимаются следующие меры.
В III квартале Наркомхимпромом построен и пущен на Чирчикском электрохимкомбинате первый цех получения тяжелой воды электролитическим методом. К настоящему времени цех выпустил первые 94 килограмма тяжелой воды 2%-ной концентрации (в пересчете на тяжелую воду 100%-ной концентрации).
Такое размещение взято исходя из необходимости рассредоточить производство тяжелой воды и возможности использования свободных мощностей электростанций, а также возможности удешевления стоимости тяжелой воды за счет использования отходящего водорода на азотно-туковых заводах Наркомхимпрома.
Строительство намечено провести в 1946-48 гг. исходя из расчета производства к 1 июля 1948 г. 13.7 тонн тяжелой воды (на первый котел).
2. Постройку в г. Алексине (на площадке порохового комбината № 100) 2 полупромышленных установок производства тяжелой воды по новым, еще не испытанным методам в целях изыскания более дешевых и простых методов производства тяжелой воды.
По изысканию уранового сырья и производству металлического урана приняты и предпринимаются следующие меры.
Разведка урановых руд
До 1944 года специальной разведки на уран в СССР фактически не велось.
Запасы урана в недрах СССР к настоящему времени исчисляются следующими цифрами (в расчете на металлический уран):
Запасы утвержденные Запасы предполагаемые
(Всесоюзной комиссией по подсчету (геологически обоснованные, запасов полезных ископаемых) но еще не утвержденные)
Всего по СССР 285 тонн 18 390 тонн
в т. ч. в Средней Азии 195 тонн 570 тонн
в Казахстане 90 тонн 320 тонн
в Прибалтике — 17 500 тонн
К этому следует прибавить месторождения Болгарии и Чехословакии, на разработку которых и вывоз урановых руд с соответствующими правительствами заключены соглашения.
Запасы этих месторождений определяются:
в Чехословакии (месторождение Яхимовское)— 300 тонн (содержание металла 0,17%),
в Болгарии (месторождение Готен) — 47 тонн (содержание металла 0,167%).
Крайне бедное содержание металла в наших урановых рудах (от 0,01 до 0,12%) создает большие трудности в переработке их и требует крупных капитальных затрат в горные и перерабатывающие предприятия.
В отличие от наших месторождений, в Канаде, США и Бельгийском Конго имеются месторождения с высоким содержанием металла в руде.
По опубликованным еще до войны данным, Канада имела в месторождении Большое Медвежье озеро около 6 ООО тонн урана при среднем содержании 3-5% металла в руде; США — около 3000 тонн с содержанием 3% металла: Бельгия (в Конго) — около 3 000 тонн с содержанием до 2.5%.
Для расширения сырьевой базы урана предпринимаются следующие меры:
1. В 1946 году резко увеличивается масштаб геологоразведочных работ в СССР на уран. Количество геологических партий увеличивается с 68 в 1945 году до 270 в 1946 году (карта поисков прилагается)7. Объем капиталовложений в разведки соответственно увеличивается с 18 миллионов до 115 миллионов рублей.
Для обеспечения этих работ Комитету по делам геологии выделены необходимые материальные ресурсы — транспортные средства и снаряжение.
2. В связи с имевшимися сведениями о проявлении урановых оруденений в Манчжурии и Корее туда в ноябре-декабре 1945 года Специальным комитетом была послана группа геологов. Были обследованы месторождения Сантайгоу, Дайбосин, Кикуне, Гинкоку, Фан-Хай-Зу и другие.
Эти месторождения оказались крайне бедными по содержанию урана в руде (менее 0,001 %).
Поиски урановых руд в Корее и Манчжурии в 1946 году, однако, будут продолжены.
Добыча и переработка урановых руд
Урановые руды в настоящее время добываются на двух рудниках: Табошары и Майли-Су (в Ферганской долине).
В 1945 году добыто 4000 тонн руды и из нее извлечено 7 тонн солей урана (против 2 тонн, добытых Наркомцветметом в 1944 году).
В 1946 году намечается увеличить добычу солей урана до 15 тонн.
Для дальнейшей добычи урана в Ферганской долине ведется строительство 4 рудников и заводов мощностью в 50 тонн урановых соединений в год с дальнейшим увеличением этой мощности до 95 тонн.
В этих целях количество рабочих на рудниках и строительстве в 1945 году увеличено с 300 до 10 ООО человек.
Будет начата добыча урановой руды в Чехословакии (Яхимовские рудники) и Болгарии (месторождение Готен).
В Болгарии уже развернуты строительные работы (месторождение Готен ранее не разрабатывалось)8.
В Чехословакию выехала группа советских специалистов для организации добычи.
Размеры добычи будут определены к 1 апреля 1946 года.
Развернуты разведочные работы, начата проходка штолен и проектирование опытного завода по переработке ураносодержащих сланцев Прибалтики (Эстонская ССР и Ленинградская область).
Производство шестифтористого урана (для диффузионного завода)
Производство шестифтористого урана организуется на заводе № 148 Наркомхимпрома (г. Дзержинск близ Горького).
Здесь оборудуется цех мощностью в 30-35 тонн шестифтористого урана в год. Цех будет введен в эксплуатацию в конце I квартала 1946 года.
Производство металлического урана
В 1945 году выявлено и вывезено из Германии и Чехословакии различных химических соединений урана (окись-закись, азотнокислые соли, металлический уран) общим весом в пересчете на металл 220 тонн.
Производство металлического урана организуется на заводе № 12 (г._Ногинск), где оборудуется завод по получению 100 тонн металлического урана в год свежего и 200 тонн регенерированного (отработанного в котлах).
Пуск первой очереди на 100 тонн намечен к 1 июля 1946 г., а второй (на 200 тонн дополнительно) — к 1 июля 1947 года.
100 тонн металла, необходимые для сооружения «котла уран — гоаФит». рассчитывается получить к середине 1947 года.
На этом же заводе № 12 будет организовано производство металлического кальция и щавелевой кислоты для выплавки металлического урана. Для этого будет использовано оборудование завода в Биттерфельде (в Германии) после освоения нашими специалистами опыта производства этих химикатов на указанном предприятии.
В настоящее время на заводе № 12 оборудован и пущен опытный завод в составе 3 цехов мощностью 2 тонны металлического урана в месяц. Завод выпустил в IV квартале первые 137 килограммов металлического урана.
Курчатов
Кикоин
Ванников
Первухин
Завенягин
Приложение № 3
Схема организации руководства работами по использованию внутриатомной энергии
Строго секретно (Особой важности) Написано в одном экземпляре
Справка к схеме организации руководства работами по использованию внутриатомной энергии
Строго секретно
Специальный комитет при СНК СССР
На Комитет, образованный решением Государственного Комитета Обороны от 20 августа 1945 года, возложены задачи:
- руководство всеми работами по использованию внутриатомной энергии, развитие научно-исследовательских работ в этой области;
- широкое развертывание геологических разведок и создание сырьевой базы СССР по добыче урана, а также использование урановых месторождений за пределами СССР (в Болгарии, Чехословакии и других странах);
Схема организации руководства работами по использованию внутриатомной энергии
- организация промышленности по переработке урана, производства специального оборудования и материалов, связанных с использованием внутриатомной энергии;
- строительство атомно-энергетических установок и разработка и производство атомной бомбы.
Состав Специального комитета:
1. Берия (председатель)
2. Маленков
3. Вознесенский
4. Ванников
5. Курчатов
6. Первухин
7. Завенягин
8. Махнев (секретарь)
Научно-технический совет при Специальном комитете
Образован одновременно со Специальным комитетом для предварительного рассмотрения научных и технических вопросов, для рассмотрения планов научно-исследовательских работ и отчетов по ним, а также технических проектов сооружений, конструкций и установок по использованию внутриатомной энергии урана.
Состав Научно-технического совета:
1. Ванников (председатель)
2. Курчатов — академик
3. Иоффе — академик
4. Алиханов — академик (ученый секретарь совета)
5. Хлопин — академик (директор Радиевого института АН СССР)
6. Кикоин — член-корреспондент Академии наук СССР, профессор
7. Вознесенский — член-корреспондент Академии наук СССР, профессор
8. Харитон — доктор физико-математических наук, профессор
9. Завенягин — член Специального комитета
10. Махнев — член Специального комитета
Инженерно-технический совет при Специальном комитете
Ввиду того что инженерно-технические вопросы в решении задачи практического использования внутриатомной энергии в настоящее время приобретают большое значение, решением Совнаркома СССР от 10 декабря9 при Специальном комитете был образован Инженерно- технический совет. Главной задачей совета является обеспечение инженерно-технического руководства проектированием и сооружением предприятий по использованию внутриатомной энергии, а также руководство конструированием и изготовлением специального оборудования для указанных целей.
Для детального рассмотрения проектов и конструкций в составе совета организованы секции:
секция по проектированию и сооружению заводов типа «котел уран — графит» и «котел уран — тяжелая вода»;
секция по проектированию заводов для применения диффузионного метода;
секция по проектированию и конструированию установок электромагнитного разделения изотопов;
секция по проектированию и сооружению установок по производству тяжелой воды;
секция по проектированию и сооружению горно-металлургических урановых предприятий.
Состав совета:
1. Первухин (председатель)
2. проф. Емельянов (заместитель)
3. Малышев — нарком транспортного машиностроения
4. Завенягин
5. Алексенко — замнаркома электропромышленности
6. проф. Касаткин
7. Поздняков (ученый секретарь)
Для обеспечения связи между научной и инженерной разработкой сооружений в состав секций Инженерно-технического совета входят следующие научные работники, ответственные за научно-исследовательскую разработку проектов сооружений: академик Курчатов (по котлам «уран — графит» и «уран — тяжелая вода»), член-корреспондент Академии наук СССР Кикоин (по диффузионному заводу), профессор Арцимович (по электромагнитным установкам), профессор Корнфельд (по установкам для производства тяжелой воды) и кандидат химических наук Правдюк (по металлургии урана).
Первое главное управление при Совнаркоме СССР
Для исполнения хозяйственных функций по руководству научно-исследовательскими учреждениями и предприятиями, работающими в области использования внутриатомной энергии, одновременно с образованием Специального комитета создано Первое главное управление при СНК СССР в непосредственном подчинении Специальному комитету. Руководителями Первого главного управления являются:
1. Ванников (начальник)
2. Завенягин (заместитель)
3. Касаткин (заместитель)
4. Борисов (заместитель)
5. Антропов (заместитель)
6. Мешик (заместитель)
В состав Первого главного управления входят:
1. Комбинат № 6 (два рудника и химический завод) по добыче и обработке урановых руд Ферганской долины.
2. Завод № 12 (г. Ногинск), где организуется производство металлического урана.
3. Строительство № 100 (г. Алексин), где организуется опытное производство тяжелой воды.
4. Строительство № 817 (Челябинская область), где организуется подготовка к сооружению «котла уран — графит».
5. Строительство № 813 (Свердловская область), где организуется подготовка к сооружению диффузионного завода.
Завод № 48 по изготовлению деталей опытных установок.
НИИ-9 — научно-исследовательский институт по изучению радиоактивных металлов и технологии переработки их.
Проектный институт № 11 по проектированию сооружений, связанных с использованием внутриатомной энергии.
Бюро № 2
В целях получения более полной технической и экономической информации о работе заграничных научных учреждений, предприятий и отдельных ученых и специалистов при председателе Специального комитета организовано Бюро № 2, объединяющее закордонную разведывательную работу по проблеме урана.
Поступающие через органы разведки материалы Бюро № 2 изучает, переводит, докладывает Научно-техническому совету и передает для использования научным работникам, ведущим разработку соответствующих вопросов.
Добытые нашей разведкой материалы сыграли большую роль в продвижении научно-исследовательских работ вперед.
Приложение № 4
Перечень геологоразведочных партий 1 -го Гпавного геологического управления Комитета по делам геологии
при СНК СССР
Сов. секретно
Разведочные и поисково-разведочные партии
1. Котельская
3. Сакская
5. Криворожская
7. Приазовская
9. Кетамская
11. Пятигорская
13. Мугоджарская
15. Учаджинская
17. Джеркамарская
19. Акчопская
21. Северо-Уйгурская
23. Учгурская западная
25. Макарьевская
27. Заганская
29. Ленская
2. Раноловская
4. Азеревская
6. Артемовская
8. Ханлар-Шамхорская
10. Лабинская
12. Вишневогорская
14. Огланлинская
16. Караулбазарская
18. Нарынская
20. Джебаглинская
22. Уйгурская центральная
24. Чулышманская
26. Северо-Минусинская
28. Якокутская
30. Куронахская
Ревизионные партии
1. Кольская валунная
3. Гидрогеологическая Ленинградская
5. Каротажная Карельская
7. Центральная Литовская
9. Гидрогеологическая Белорусская
11. Гидрогеологическая Украинская
13. Центральная Подмосковная
15. Каротажная Подмосковная
17. Гидрогеологическая Горьковская
19. Гидрогеологическая Северная
21. Гидрогеологическая Волжская
23. Центральная Азово-Черноморская
25. Каротажная Азово-Черноморская
27. Гидрогеологическая Северо-Кавказская
29. Гидрогеологическая Грузинская
31. Восточно-Грузинская
33. Гидрогеологическая Армянская
35. Центральная Дагестанская
37. Гидрогеологическая Азербайджанская
39. Центральная Башкирская
41. Каротажная Башкирская
43. Рудная Уральская
45. Каротажная Уральская
47. Гидрогеологическая Западно-Казахстанская
49. Гидрогеологическая Туркменская
51. Центральная Узбекская
53. Каротажная Узбекская 1
55. Центральная Таджикская
57. Каротажная Таджикская
59. Гидрогеологическая Киргизская
61. Каротажная Киргизская 2
63. Угольная ревизионная
65. Каротажная Казахстанская
67. Центральная Западно-Сибирская
69. Каротажная Западно-Сибирская 1
71. Томская
73. Гидрогеологическая Красноярская
75. Центральная Восточно-Сибирская
77. Каротажная Восточно-Сибирская
79. Центральная Дальневосточная
81. Каротажная Дальневосточная
83. Каротажная Ферганская
2. Центральная Ленинградская
4. Каротажная сланцевая
6. Каротажная Кольская
8. Центральная Белорусская
10. Центральная Украинская
12. Каротажная Украинская
14. Гидрогеологическая Подмосковная
16. Центральная Горьковская
18. Центральная Северная
20. Первая Волжская
22. Вторая Волжская
24. Гидрогеологическая Азово-Черноморская
26. Центральная Северо-Кавказская
28. Центральная Грузинская
30. Каротажная Грузинская
32. Центральная Армянская
34. Каротажная Армянская
36. Центральная Азербайджанская
38. Каротажная Азербайджанская
40. Гидрогеологическая Башкирская
42. Центральная Уральская
44. Гидрогеологическая Уральская
46. Центральная Западно-Казахстанская
48. Центральная Туркменская
50. Каротажная Туркменская
52. Гидрогеологическая Узбекская
54. Каротажная Узбекская 2
56. Гидрогеологическая Таджикская
58. Центральная Киргизская
60. Каротажная Киргизская 1
62. Центральная Казахстанская
64. Гидрогеологическая Казахстанская
66. Кендерлыкская
68. Гидрогеологическая Западно-Сибирская
70. Каротажная Западно-Сибирская 2
72. Центральная Красноярская
74. Каротажная Красноярская
76. Гидрогеологическая Восточно-Сибирская
78. Забайкальская ревизионная
80. Гидрогеологическая Дальневосточная
82. Центральная Ферганская геофизическая
Зам. председателя комитета по делам геологии при СНК СССР И. Григорьев (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

С 17 по 28 января 1946 г. в Киевском доме офицеров Красной Армии состоялось заседание военного трибунала Киевского военного округа, во время которого было рассмотрено большое уголовное дело о злодеяниях немецко-фашистских захватчиков на территории Украины.
Перед судом предстали 15 человек, которые во время Второй мировой войны в составе немецкой армии и иных формирований оккупационного режима на временно захваченной украинской земле совершили неслыханные преступления против мира и человечности.
Вся Украина и весь мир следили за процессом, который был совсем не рядовым. Люди, присутствовавшие в зале суда, стали свидетелями полного изобличения преступлений гитлеровцев палачей на временно оккупированной украинской территории. Они могли оценить четкую организацию процесса, достаточную полноту предварительного и судебного следствия, неопровержимость вины подсудимых, обоснованность и законность приговора (19835).

С 17 по 28 января 1946 г. на ул. Кирова (сейчас Грушевского) в Доме Красной Армии и Флота (сейчас там Военно-исторический музей Украины) проходил Киевский судебный процесс, и был весьма представительным – 15 подсудимых, из которых три генерала. Трех подсудимых по традиции помиловали, приговорив к каторжным работам, и на эшафот взошли двенадцать осужденных немецких генералов, офицеров и унтер-офицеров.
Эта казнь состоялась 70 лет назад, 29 января 1946 года в центре Киева на площади Калинина (бывшая Думская площадь, ныне Майдан) перед зданием бывшего Дворянского собрания (в советское время Дом учителя). Здание это в 1976-е году снесли, построив на его месте уродливый Дом профсоюзов (19836).

Внешняя политика:

17 января в 1946 году в Вестминстерском дворце (Лондон) прошло первое заседание Совета Безопасности ООН (15012).

17 января 1946 г. в Нью-Йорке Совет Безопасности ООН провел свое первое заседание. Первая межгосударственная жалоба разбиралась в Совете Безопасности ООН 19 января 1946 г. С ней выступил Иран против учредителя ООН — СССР. Иран жаловался на советское вмешательство в его внутренние дела и отказ удалить советские войска с его территории (17459).

За рубежом:

17 января 1946 г. Учредительное собрание Франции приняло резолюцию, призывавшую к разрыву дипломатических отношений с режимом Франко и установлению контактов с руководителями испанских республиканцев (17459).

Авиапромышленность:

18 января 1946 был подготовлен отчетный доклад N 153 директора завода 18 по основной деятельности в 1945:
"Во 2 полугодии 1944 заводу было дано задание - параллельно развернутому производству и выпуску штурмовиков Ил-2 подготовить и освоить производство и начать серийный выпуск штурмовика Ил-10 - самолета новой современной, более совершенной конструкции, не снижая при этом выпуска общего количества машин, установленного планом.
Если в январе 1945 завод отправил фронту 50 новых штурмовиков Ил-10 и 225 старых Ил-2, то в марте было сдано 90 и 207, а в мае - 163 и 112.
Коммерческая себестоимость Ил-2 на 2.1% снижена против плана, а Ил-10 на 6.4%.
В первом полугодии сверх плана в фонд Верховного командования было сдано 17 боевых машин, в т.ч. 7 Ил-10 и 10 Ил-2.
Во 2 полугодии 1945 суточный план по выпуску Ил-10 был несколько ниже выпуска 2 кв...
Вскоре после окончания войны со стороны заказчика были предъявлены во много раз повышенные требования по качеству изготовления и внешней отделки машины.
В связи с подготовкой машин к длительной консервации, была введена покраска готовой машины масляной краской взамен нитрокрасок, что удлинило время пребывания машин в цехе покрытий на 5-6 суток.
Выполнение плана по сборке и сдаче машин в целом за год составило:
	
	План
	Отчет
	%

	Ил-2
	931
	943
	101.3

	Ил-10
	1434
	1315
	91.7

	Итого
	2355
	2258
	95.9


за год было проведено 258 различных конструктивных изменений и дополнений, затронувших все группы самолета.
Улучшение аэродинамики самолета достигалось путем улучшения внешнего вида поверхности и обтекаемости за счет тщательной отделки наружного контура, хорошего сопряжения и вписываемости агрегатов и отдельных узлов, герметизации щелей и отверстий самолета.
Ряд произведенных конструктивных изменений и дополнений по улучшению эксплуатационных и ЛТ данных самолета, особенно изменения, касающиеся усиления крыла и центроплана, позволили перевести машину из класса Б в класс А норм прочности.
Из конструктивных изменений и дополнений по улучшению эксплуатационных свойств и ЛТД самолета Ил-10 наибольший интерес представляют следующие:
а) установка балок РО
б) введение пылефильтра на всасывающий патрубок мотора (конструкции завода).
в) введение триммера на элерон
г) усиление лонжеронов и обшивки крыла и центроплана
д) сидение пилота с подтягом
е) установка 3-го воздушного баллона
ж) введение механизма винт-газ и экранировка верхнего бензобака
з) установки РСИ 6 МУ
и) изменение крючка замка шасси
к) газовый запуск мотора
л) усиление обтекателя колеса шасси
м) введение улучшений по бомбо-химическому и стрелковому вооружению на машине N 1895409
Введение изменений на 3-х машинах с целью улучшения расположения приборов и агрегатов в кабинах пилота и стрелка.
Для полного устранения дефектов, облегчения закрывания бомболюков и улучшения других эксплуатационных качеств самолета по вооружению были разработаны особые мероприятия. В полном соответствии с этими мероприятиями и с учетом их заводом была построена машина N 1895409, которая после заводских испытаний прошла гос. испытания при НИИ ВВС и показала при этом хорошие эксплуатационные данные по вооружению.
Предложенные заводом мероприятия по улучшению самолета были одобрены НИИ ВВС.
В 4 кв. из числа изготовленных заводом машин было выделено 3 за N 1894315, 1894915, 1895515, на которых были устранены все дефекты, отмеченные в решениях и мероприятиях, принятых совещанием по качеству, созванном НКАП 12 сентября 1945. Кроме того, на этих машинах по инициативе завода было проведено 24 конструктивных изменения и дополнения, улучшающих эксплуатационные качества самолета.
Все конструктивные изменения и дополнения, внедренные в производство с целью облегчения эксплуатации самолета, улучшения обзора из кабины летчика, обеспечения удобства экипажу и улучшения внешнего вида кабины летчика и стрелка, разработаны коллективом конструкторов завода.
За год были проведены следующие испытания самолета полностью отработаны результаты этих испытаний:
а) контрольные испытания 4-х самолетов Ил-2 и одного Ил-10
б) серийное испытание одного Ил-10
в) испытание на износ одного Ил-10
г) испытание на макс. скорость 17-ти Ил-10
д) испытание на температурный режим 9-ти Ил-10
е) испытание на прочность одного Ил-10.
Кроме того, для изучения весовых данных конструкции самолета за год взвешено 9 машин Ил-2 и 14 Ил-10, в числе последних 4 с центровкой.
Были установлены жесткие допуска на вписываемость рулей, элеронов, щитков, на люфты в подвижных соединениях и строгая проверка дужек крыла по контршаблонам.
Работы по опытному Ил-14.
В начале 2-й половины отчетного года завод принял заказ на изготовление опытного самолета новой конструкции Ил-14.
Мероприятия, намеченные на 1946:
В области дальнейшего улучшения конструкции Ил-10 намечено провести следующие мероприятия:
1) модернизировать агрегаты бомбардировочного вооружения
2) разработать и выпустить чертежи на самолет с двумя вариантами стрелкового вооружения и построить эталонную машину.
3) улучшить аварийный сброс фонарей.
4) запустить в серию и отработать чертежи по всем изменениям, проведенным на самолетах Ил-10 N 1895409 (улучшение агрегатов вооружения), N 1894315, 1894615, 1895518 (машины с улучшенной кабиной), N 1898615 (с мотором АМ-43).
5) отработать чертежи учебной машины УИЛ-10." (2485).

18 января 1946 было подготовлено или вышло:
Сов.секретно
ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СССР
Об опытном производстве реактивных самолетов и реактивных двигателей силами немецких специалистов в Германии.
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять к сведению сообщение Накомавиапрома т. Шахурина о том, что в Германии организованы опытные конструкторские бюро из немецких специалистов со следующими производственно-экспериментальными базами для проектирования и постройки опытных реактивных двигателей, самолетов и авиационных приборов:
в г. Дессау на базе бывшего завода "Юнкерс";
в г. Унзенбурге на базе бывшего опытного завода БМВ;
в г. Галле на базе бывшего завода "Зибель";
в г. Берлине на базе бывшего филиала завода "Асканиа".
2. Утвердить следующие задания конструкторским бюро по проектированию и постройке опытных реактивных самолетов, реактивных двигателей и авиационных приборов:
Конструкторскому бюро в г. Дессау
а) довести в первом полугодии 1946 г. мощность воздушно-газотурбинного двигателя ЮМО-004 до тяги в 1200 кг, против существующей 950 кг;
б) спроектировать и построить в октябре 1946 года новый мощный воздушно-реактивный двигатель ЮМО с данными:
скорость на высоте 7000 м - 900 км в час
дальность полета - 2000 км
бомбовая нагрузка - 2000 кг
потолок - 12000 м;
в) спроектировать и построить к январю 1947 года дальний бомбардировщик с газотурбинными воздушно-реактивными двигателями ЮМО с данными:
скорость на высоте 8000 м - 1000 км в час
дальность полета - 4000 км
бомбовая нагрузка - 6000 кг
потолок - 14000 м;
д) спроектировать к июлю 1946 года реверсивный воздушный винт для поршневого мотора мощностью до 4000 л.с.
Конструкторскому бюро в г. Унзенбурге
Спроектировать и построить к декабрю 1946 года мощный воздушно-реактивный газотурбинный двигатель с данными:
максимальная тяга - 3400 кг
номинальная тяга- 3000 кг
вес не более - 2500 кг.
Конструкторскому бюро в г. Галле
Спроектировать и построить к сентябрю 1946 года экспериментальный самолет с жидкостными реактивными двигателями Вальтер для изучения явлений, связанных с переходом полета на сверхзвуковых скоростях.
Конструкторскому бюро в г. Берлине
Спроектировать, построить и к январю 1948 года провести летные испытания аппаратуры (автоматический летчик), выполняющей самостоятельно взлет, полет по курсу, выход на цель и посадку самолета.
3. Обязать Наркомфин СССР т. Зверева выделить Наркомавиапрому для проведения опытных работ в Германии 5 миллионов марок в 1945 году и 45 миллионов марок 1946 году.
4. Обязать Главноначальствующего Советской военной организацией в Германии т. Жукова:
а) обеспечить комплектование особых технических бюро Наркомавиапрома в Германии инженерно-техническим составом и квалифицированными кадрами рабочих, путем перевода их с других предприятий и фирм в зоне оккупации Советских войск;
б) обеспечить продовольственное снабжение немецких специалистов и рабочих, работающих в авиационных конструкторских бюро НКАП, путем выделения дополнительных пайков по норме 11 на 140 человек и по норме 2 на 1400 человек;
в) выделить для конструкторских бюро НКАП автомобильный транспорт из числа машин, подлежащих передаче в народное хозяйство, легковых 26, грузовых 28, обеспечивая их горючим и смазочными материалами;
г) выдавать с трофейных складов материалы, инструменты, приборы и оборудование, необходимое для выполнения заданий конструкторских бюро по их спецификациям;
д) дать указание начальникам управлений СВА провинций Германии организовать срочное выполнение заказов конструкторских бюро НКАП другими фирмами и предприятиями, взяв их под особый контроль.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СССР И. Сталин (5274; 8987; 8990).

18 января 1946 была подготовлена:
Секретно
Справка об организации работниками Наркомавиапрома в Германии нескольких конструкторских бюро по проектированию и постройке опытных экземпляров реактивных газотурбинных двигателей и самолетов с реактивными газотурбинными двигателями и жидкостными реактивными двигателями (8990).

Жизнь и внутренняя политика:

18 января 1946 г. в директиве командующего округом «великой борьбы» И. Мисюнаса (псевдоним «Зеленый черт») от говорилось: «С началом голосования 10 февраля 1946 г. начать уничтожение избирательных участков. Если будет затруднено полное уничтожение, организовать обстрел с нескольких направлений… Первых участников голосования задерживать, вылавливать, допрашивать и выяснять, как они голосовали. Всех, кто голосовал по собственному желанию, расстрелять на месте, как предателей народа.» (17459).

За рубежом:

18 января 1946 самый украшенный корабль ВМС США времен Второй мировой войны, авианосец USS Enterprise (CV-6), прибывает в Байонну, штат Нью-Джерси, совершая второй из двух рейсов туда и обратно между районом Нью-Йорка и Саутгемптон, Англия, чтобы вернуть американских военнослужащих в Соединенные Штаты в рамках операции Magic Carpet. Он больше никогда не выходит в море (20370).

Авиапромышленность:

19 января 1946 вышел приказ НКАП N 12с:
"23 декабря 1945 на Куйбышевском аэродроме НКАП во время испытательных полетов произошла катастрофа самолетов Ил-10, при которой погибли л-и завода 1 Н.Н.Иноземцев и завода 18 В.Д.Созинов.
Аварийной комиссией установлены след. обстоятельства катастрофы:
Л-и Созинов, по выполнении сдаточного полета, принял решение произвести посадку, но так как посадочная полоса была занята др. самолетом, он, не заходя на 2-й нормальный круг, снизился с убранными шасси до 80-100 м, прошел над стоянкой завода 18, пересек ВПП и с набором высоты вышел их границ аэродрома. В это же время с юго-западной стороны по касательной к кругу подходил самолет Иноземцева, в который и врезался самолет Созинова, отрубив винтом хвост и сбив левое крыло у самолета Иноземцева.
Оба самолета, разрушаясь в воздухе, врезались в землю." (1946,9).

19 января 1946 вышел приказ НКАП N 11с:
"В целях расширения и укрепления опытной базы ГК С.В.И.:
1. завод 456 определить как филиал опытного производства конструктора С.В.И.
2. Нач. 10 и 7 ГУ оформить передачу и приемку завода 456." (1946,4).

19 января 1946г Завод №456 определен приказом НКАП как филиал опытного производства КБ С.В.Ильюшина (11330).

19 января 1946 г. по приказу № 11с планировалось передать завод (ГС Завод № 456 НКАП, МАП, MB, МОП, MOM, Опытный завод энергетического машиностроения (ОЗЭМ) MOM /г. Химки Московской обл./) в 7ГУ (опытное самолетостроение) и подчинить заводу № 240, но этот приказ был отменен. По приказу № 91с от 6.03.1946 г. часть металлорежущего оборудования завода № 456 передана заводу № 240 НКАП. В 1946 г. заводу поставлено 606 трофейных металлорежущих станков.
С образованием специального 14ГУ завод по приказу № ЗбОсс от 7.06.1946 г. передан туда для организации производства ЖРД для дальнобойных ракет типа ФАУ-2. В связи с этим весь задел по ракетной технике в течение 1946 г. передан на другие заводы. В это время на заводе работала группа немецких конструкторов (на 09.1948 г.- 23 чел.) под руководством Баума, которая участвовала в создании ЖРД.
С конца 1946 г. завод № 456 стал производственной базой ОКБ гл. конструктора В.П. Глушко. Опытное и серийное производство ЖРД.
В 1948 г. завод - в ведении 8ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 4730-2047(6)сс от 25.11.1950 г. и приказами № 947ссов/712с от 7.12.1950 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 и ОКБ-456 МАЛ переданы в 7ГУ (специальное) MB, с 04.1953 г. - в системе МОП.
С 27.10.1954 г. завод № 456 стал опытным заводом при ОКБ-456. С 03.1965 г. опытный завод № 456 передан в MOM. С 1.01.1967 г. завод получил наименование ОЗЭМ MOM. Затем ОЗЭМ и КБЭМ объединены в НПО ЭМ.
Производственная площадь (2002 г.)- 205 тыс. м2, станочный парк- 4400 ед.
Директор (04.1943 г.)- Бугров, (-06.1943-03.1945 г.-)- Т.Х. Филимончук, (14.03-1.10.1946 г.)- Б.И. Свет, (1.10- 1.11.1946 г.)- А. Г. Плоскинный, (1.11.1946-57 г.-)- Л.А. Гришин (затем- начальник 7ГУ ГКОТ), (16.12.1960 г.-)- Ю.Д. Соловьев, (1968-92 г.)- С.П. Богдановский, (-2000-02 г.-)- С.С. Головченко.
Гл. конструктор (1940-е г.)- В.П. Глушко.
Производство: самолеты: Ер-2 (1944-45)- 20 (из деталей завода № 39), Ил-4 (01-04.1945 г.)- 96 (из деталей заводов № 39 и № 126); самолеты-снаряды «10Х» и двигатели к ним (1944-45).
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора М.Ф. Поликарпова
Образовано на заводе по приказу № 772с от 15.10.1942 г. Работы по антиобледенителям и аппаратуре обогрева и жизнеобеспечения кабин. Гл. конструктор- М.Ф. Поликарпов.
Приказом № 377с от 25.06.1943 г. ОКБ в полном составе влито в НИСО.
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора А.П. Голубкова
В 1943 г. КБ А.П. Голубкова переведено с завода № 81 на завод № 89 НКАП. Затем Голубков был начальником отдела иностранных самолетов 6ГУ НКАП, затем руководил ОКБ завода № 456. Переделка самолетов В-25, ДС-3. Работы по освоению производства «10Х». К 06.1945 г. спроектирован тральщик морских мин на базе Ли-2 (планировалось организовать на заводе № 456 переоборудование самолетов).
В 1946 г. коллектив ОКБ во главе с А.П. Голубковым переведен на завод № 30 МАП, где по приказу № 14с от 22.01.1946 г. организовано новое ОКБ гл. конструктора А.П. Голубкова при заводе № 30.
СКБ-456 МАП, ОКБ-456 МАП, MB, МОП, ГКОТ, ГКАТ, MOM, КБ энергетического машиностроения (КБ ЭМ) MOM /141400 г. Химки-1 Московской обл./
1.03.1921 г. в Москве была образована «Лаборатория для разработки изобретений Н.И. Тихомирова» в области ракетной техники. В 1925 г. лаборатория перебазировалась в Ленинград и в 1928 г. получила название ГДЛ (Газодинамическая лаборатория). С 1927 г. велись работы по твердотопливным реактивным снарядам (стартовым ускорителям) под руководством В.И. Дудакова и В.А. Константинова. 15.05.1929 г. в ГДЛ организована группа по разработке РД под руководством В.П. Глушко. За три года создано семейство опытных ракетных моторов (ОРМ), в т.ч. ОРМ-47 - первый ЖРД, предназначенный для установки на самолет. В конце 1932 г. - проект баллистической ракеты РЛА-100. В 1934 г. группа вошла в РНИИ. По 1938 г. создано более 70 ЖРД.
Глушко в 03.1938 г. был репрессирован, до 08.1944 г.- в заключении, был гл. конструктором ОКБ-29 НКВД в Казани. С лета 1940 г. возглавлял Спецгруппу на заводе № 27. С 1942 г. по 04.1944 г. работал в ОТБ НКВД завода № 16 НКАП, затем- в ОКБ-16сб.
В 1941 г. ГДЛ эвакуировалась в Казань на завод № 16. ОКБ-16сб НКАП в Казани вновь образовалось 1.11.1944 г.	выделением в самостоятельное ОКБ из состава ОКБ-16 НКАП (приказ НКАП № 656сс от 11.11.1944 г.). Далее называлось ОКБ-СД, ОКБ-16-2.
По приказу № 328сс от 27.05.1946 г. началось создание специализированного ОКБ для проектирования ЖРД дальнобойных ракет. ОКБ-456 образовано по приказу № 424с от 3.07.1946 г. на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

19 января 1946 года начальник Гл. управления ГВФ маршал авиации Астахов писал письмо наркому авиапромышленности Хруничеву М.В.
27 ноября 1943 года мною был представлен Наркому авиапрома план опытного строительства транспортных самолетов для обновления самолетного парка транспортной авиации в военное время и для ее послевоенного развития.
25 августа 1945 года мною был представлен новый уточненный план опытного строительства на 1945-1946 г.г., по которому предусматривалась постройка основных типов самолетов для послевоенного развития гражданской авиации. На последовавшем за этим совещании у начальника 7-го гл. управления НКАП Шишкина С.Н. с участием представителей ГУГВФ, гл. инженера ГВФ генерал-майора ИАС Лешукова Г.П. и начальника НИИ ГВФ генерал-лейтенанта авиации Петрова И.Ф., были намечены возможные варианты реализации плана для представления в Совнарком.
До сих пор этот вопрос не нашел официального решения, а в конструкторских бюро реализуется лишь часть намеченного плана.
В настоящее время в ГВФ эксплуатируются, в основном, устаревший уже самолет По-2 и также устаревший лицензионный самолет ЛИ-2.
Задержка в реализации плана опытного строительства самолетов ГВФ оттягивает качественное обновление самолетного парка, без которого невозможно выполнение стоящих перед ГВФ задач.
………………..
Прошу Вас ускорить рассмотрение представленного плана опытного строительства самолетов ГВФ и сообщить мне о его реализации в 1946 году и о ходе проектирования и строительства новых самолетов для ГВФ (8664,54-55).

Другие оборонные отрасли:

19 января 1946 НКВ писал Докладную записку № М-9/786 в СНК о причинах срыва пр-ва охотничьих ружей - нет ложевых ореховых болванок (7543, 176).

19 января 1946 г. была подготовлена Докладная записка НК вооружения в СНК СССР о причинах срыва производства охотничьих ружей (7543).

Внешняя политика:

19 января 1946 из бывшего нацистского концлагеря Дахау, где содержались военнопленные, американская военная полиция насильственно репатриировала в советскую оккупационную зону роту власовского капитана Протодьяконова: из 250 человек 14 покончили с собой в Дахау и на железнодорожной станции, 21 нанес себе тяжелые ранения и около 100 -легкие. Против несчастных, сопротивлявшихся экстрадиции, использовался газ. Кое-кто из офицеров армии США ужаснулся: «Американская демократия хоронит свободу людей в нацистском концлагере» (17459).

19 января 1946 года на основании прокламации-приказа главнокомандующим союзных держав на Дальнем Востоке генералом армии США Д. Макартуром был создан Международный военный трибунал для Дальнего Востока. На скамье подсудимых оказались 28 главных японских военных преступников, в том числе 18 человек людей военных — генералов и адмиралов.» «Процесс в Токио продолжался почти два года. Международный военный трибунал заседал 417 дней. Было опрошено около 1200 свидетелей. В подавляющем большинстве случаев подсудимые твердо стояли на своем. Девять человек отказались от дачи показаний. Американский журнал «Лайф» в одном из репортажей из зала суда так охарактеризовал поведение бывшего премьер-министра Японии Тодзио: он давал показания «с холодной уверенностью побеждающего самурая».» «К концу Токийского процесса на скамье подсудимых из 28 человек остались только 25. Двое умерли во время судебного разбирательства, а философ С. Окава, идеолог японского милитаризма, оказался психически больным и был признан невменяемым. По приговору Международного военного трибунала в Токио 7 человек (из них шесть генералов) были осуждены к смертной казни через повешение, а 16 — к пожизненному тюремному заключению. Приговор был приведен в исполнение (17459).

19 января 1946 Иран обратился в ООН с просьбой защитить от вмешательства СССР в его внутренние дела (4962).

19 января в 1946 году в результате соглашения между правительствами СССР, США, Великобритании, Франции, Китая, Канады, Австралии, Новой Зеландии и Нидерландов, к которому присоединились Индия и Филиппины, был учрежден Международный военный трибунал для Дальнего Востока. 3 мая 1946 г. – 12 ноября 1948 г. в нем проходил Токийский процесс над главными японскими военными преступниками (15014).

За рубежом:

19 января 1946 в США на аэродроме Пинекастл во Флориде первый полет выполнил SX-1-1, которым управлял Jack Woolams (2990).

19 января 1946 первый полет Bell X-1 (20370).

19 января 1946 - В США на аэродроме Пинекастл (штат Флорида, США) состоялся первый испытательный полет ракетного самолета "XS-1" № 1 (бортовой номер 46-062), аппарат пилотировал летчик-испытатель Дж. Вулэмс (J. Woolams). Этим полетом была начата реализация программы "X-1". Цель программы - преодолеть скорость звука и изучить динамику поведение ЛА на дозвуковых и сверхзвуковых скоростях. Аппарат представлял собой среднеплан (длина - 9.45м, высота - 3.26м, взлетная масса - 6354 кг, размах крылиев - 8.54м). Самолет был рассчитан на максимальную скорость 2720 км/ч. Все машины "Х-1" имели четырехкамерный ЖРД "XLR-11-RM-5" производства компании "Риэкшн моторз" (Reaction Motors) с тягой 2722 кгс. Inc.) с тягой 2722 кгс (22653).

19 января 1946 г. шеф-пилот Bell Aircraft Джек Вуламс (Jack Woolams) выполнил первый полет на XS-1 без включения двигателя. До того, как в марте 1946 г. первый самолет был возвращен для модификации и установки ЖРД. на нем было проведено еще девять полетов. Затем место шеф-пилота занял Чалмере Гудлин (Chalmers Н. Goodlin), который совершил на двух экземплярах ракетоплана 26 успешных полетов с сентября 1946 г. по июнь 1947 г. Первый полет с включением ЖРД состоялся 9 декабря 1946 г., однако безмоторных полетов было выполнено гораздо больше, чем моторных - они требава- лись для снятия аэродинамических характеристик. Как правило, XS-1 сбрасывался с бомбардировщика В-29, планировал и приземлялся на аэродром.
Первым, кто преодолел на XS-1 звуковой барьер, стал капитан ВВС США Чарльз Егер (Charles Е. Yeager). Был в этом некий элемент случайности: Гуд- лин запросил за преодоление звукового барьера $150 тыс. и BellAircraаt eмy oткaзaлa. Егер же, будучи военным, считал рискованный полет своим долгом (23388).

Авиапромышленность:

На 20 января 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
ГК дано задание на проектирование двухместного с-та 130 УТИ. Полетный вес 3350 кг
На заводе закончена постройка цельнометаллического с-та 130. Общий запас горючего - 600 кг. С-т выведен на аэродром. Сделан 1-й пробный полет по кругу (738,41).

20 января 1946 вышел отчет по основной деятельности завода 39 за 1945 N 73/78с - ничего по Ил-4 (2489).

Другие оборонные отрасли:

20 января 1946 г. над пока еще безымянным советским учебным кораблем Балтииского флота капитан 2-го ранга Гинсбург впервые поднял Военно-морской флаг СССР. Авизо с романтическим названием «Берущая волна» («Avizo Hela») был заложен 23 ноября 1937 г. на верфи «Штюльнен-Зон». «Хела» вступила в строй 16 октября 1940 г. в качестве штабного корабля командующего германским подводным флотом адмирала Деница. Ее полное водоизмещение составляло 2520 т. Два дизеля суммарной мощностью в 8360 л. с. позволяли развивать скорость в 21 узел. Экипаж яхты — 244 человека. В связи с началом войны борта яхты украсила камуфляжная окраска, ее вооружили двумя 105-мм орудиями, а также спаренными 37-мм и 20-мм автоматами. Понятно, что главным на яхте была не артиллерия, а 6 кают апартаментов и 10 кают люкс — роскошный кабинет, спальня и ванная, все в стиле модерн. При разделе флота «Хела» досталась СССР, и ее на буксире привели в порт Свинемюнде. Свое новое имя — «Ангара» — яхта получила в мае 1946 г. У нас она также числилась, как у гроссадмирала Деница, «штабным кораблем». В ноябре—декабре 1946 г. на заводе «Нептун» в городе Ростоке (советская зона оккупации) был произведен ремонт машин и вспомогательных механизмов. Особое внимание уделялось реставрации кают. С 1946 г. «Ангара» находилась в составе Балтийского флота и регулярно использовалась для практики курсантов Военно-морского училища им. Фрунзе. Так, с 26 июля по 12 августа 1848 г. «Ангара» со 125-ю курсантами вышла из Балтики, обошла Скандинавский полуостров и зашла в губу Белушья на Новой Земле. Затем нанесла визиты в Мурманск, Архангельск и другие порты Северного флота и благополучно вернулась на Балтику. Совершив переход вокруг Европы, «Ангара» прибыла 28 июня 1949 г. в Севастополь. Некоторое время она числилась кораблем управления. Однако с конца 1949 г. «Ангару» обращают в правительственную яхту. Как сказано в документе: «Обеспечивает деятельность и отдых членов руководства страной и министерства обороны». С 22 июня 1957 г. по 13 марта 1958 г. «Ангара» временно входила в состав Морской Пограничной охраны МВД—КГБ СССР в качестве официальной правительственной яхты, а затем была возвращена Черноморскому флоту для использования в качестве штабного корабля управления. Яхту периодически посещали главы правительства СССР и зарубежных стран. Так, с 9 по 14 сентября 1954 г. на борту яхты Маленков, Молотов, Хрущев и Кириленко совершили круиз Севастополь — Ялта — Сочи — Ялта. В ходе визита в Севастополь произошел эпизод на уровне Чичикова и Манилова. «Около полудня на причале появляется кортеж легковых автомашин, и его сверкающая чистотой площадка заполняется массой людей. Впереди процессии Н.С. Хрущев и Н.А. Булганин, которые за несколько шагов до трапа начинают подталкивать друг друга вперед, видимо, взаимно уступая первенство восхождения на борт корабля. Такая потешная сцена заканчивается тем, что первым оказывается первый секретарь ЦК КПСС. Он и выслушал доклад командира корабля Н.Н. Симонова». Ну а 12 июня 1955 г. на «Ангаре» совершил морскую прогулку премьер-министр Индии Джавахарлал Неру со своей дочерью Индирой Ганди. Индира пожелала осмотреть «Артек». Ради этого в «Артеке» соорудили специальный причал. Ну а из «Артека» Неру с дочерью были доставлены в Ялту. В том же 1955 году, 26—27 августа, на «Ангаре» катались Хрущев и лидер Румынии Георге Георгиу-Деж. Пройдя по Сулинскому гирлу Дуная до города Тулчи, Хрущев покинул «Ангару» и перешел на румынский речной колесный пароход, на котором двинулся дальше в соответствии с программой его пребывания в дружественной стране. «Ангара» с находившимся на ее борту командующим флотом вице-адмиралом В.А. Пархоменко перешла в находящийся в устье гирла порт Сулима, куда через два дня должен был прибыть Хрущев. Однако Хрущев отправился дальше иным путем, а на юте «Ангары» вместо лидера появились сувениры — великолепные образцы румынской кукурузы, тщательно упакованные в специальную тару. Кстати, на «Ангаре» членам экипажа запрещалось появляться на предназначенной для гостей прогулочной палубе, исключение делалось лишь для приборщиков. Бывал на «Ангаре» и министр обороны Г.К. Жуков. Как-то маршал «увидел вдруг невероятное: на верхних палубах кораблей, стоящих на рейде и у причалов, личный состав был во всем белом. Это его не только поразило, но и возмутило. Он и не ведал, что таким образом выражается флотское уважение именно к нему. Ведь по случаю прибытия в главную базу ЧФ министра обороны была отдана команда появляться на верхней палубе кораблей только в форме № 1 (для офицеров — белый китель и белые брюки). На «Ангаре» плавали Иосип Броз Тито, король Афганистана Мухаммад Захир Шах, Урхо Кекконен, Владислав Гомулка, Янош Кадор и другие руководители. В 1983 и 1989 годах яхта прошла капитальный ремонт в Греции. После распада Советского Союза «Ангара» осталась в распоряжении Черноморского флота России и с 1 мая 1998 г. передана гражданскому экипажу. К этому времени судно числилось не яхтой, а плавказармой ПКЗ-14, хотя никто в этой «казарме» не проживал (15225).

Зарубежом:

January 20 1946 International Military Tribunal established in Tokyo, Japan, for the prosecution of war crimes (1769).

20 января 1946 был учрежден Международный военный трибунал для расследования японских военных преступлений (1769).

20 января 1946 г Де Голь подал в отставку (2100) из-за конфронтации с коммунистами (3907,262).

20 января 1946 родал в отставку глава Временного правительства Французской республики, прославленный вождь Сопротивления генерал Шарль де Голль (1890–1970). Это произошло сразу после того, как правительству в острейших дискуссиях удалось добиться компромисса с парламентом относительно госбюджета. Национальный герой заявил: «Моя миссия окончена... Вновь возродился режим политических партий. Я его отвергаю. Но у меня нет средств помешать этому эксперименту, кроме разве установления диктатуры, чего я не желаю и что, несомненно, кончилось бы плохо. Таким образом, мне нужно уйти». Де Голль полагал, что за его возвращение развернется широкая кампания, в результате чего он незамедлительно окажется вновь у власти и умерит амбиции депутатов. Однако его надежды оправдались лишь через 12 лет (19834).

20 января 1946 Г. Трумэн основал Центральную разведывательную группу, ставшую впоследствии ЦРУ (4962).

20 января 1946 Президент Трумэн основал Центральную разведывательную группу - будущее ЦРУ (3263,43).

Авиапромышленность:

22 января 1946 г. при заводе № 30 (Завод № 30 НКАП, МАП, п/я 2402, ММЗ «Знамя Труда», Московское авиационное ПО (МАПО)лм. П.В. Дементьева, А-1122, МАПО «МиГ», Производственный центр им. П.А. Воронина ВПК «МАПО», РСК МиГ /125190 г. Москва 1-й Боткинский пр., 7 тел. 252-81-41,207-04-76/) организовано ОКБ в системе 7ГУ для развития работ по пассажирским и транспортным самолетам. ОКБ завода № 84 осталось и функционировало как филиал ОКБ завода № 30. Штат нового ОКБ сформирован переводом работников ОКБ гл. конструктора Голубкова при заводе № 456 и конструкторов, ранее работавших в ОКБ А.П. Голубкова.
По приказу № 93с от 6.03.1946 г. в состав ОКБ завода № 30 влита часть ликвидированного ОКБ-47 гл. конструктора А.Я. Щербакова.
Работы по модернизации Ли-2. В 1946-51 г. проведен ряд работ по летающим лабораториям и специальным доработкам самолетов: переоборудование С-47 под моторы АШ-62ИР и АШ-82ФН; переоборудование Ту-2 в носитель торпед "Henschel-293A" и «Щука»; оснащение (совместно с СБ-1) Ли-2 аппаратурой «Комета-2»; оборудование Ли-2 для обучения операторов РЛС и в минный тральщик (1950 г.); испытания на Ту-2 пушек калибра 57 мм и 76 мм, проработка установки на Ту-2 дополнительных топливных баков; переделка самолета "Arado-196A-5" под двигатели АШ-62ИР, оборудование МиГ-17П аппаратурой «Планета» (до 1954 г.); создание аппаратуры для заправки самолетов топливом в воздухе; отработка буксировочных приспособлений для планер-мишеней; отработка подвески управляемых бомб «Щука» под Ту-2 и Ил-28; переоборудование двух Ил-28 в носители тактической ядерной бомбы РДС-4; оснащение Ил-28 PJI прицелами «Сокол» и «Изумруд»; разработка транспортно-десантного варианта Ту-4ТД (самолет «76»); разработка скоростного буксируемого планера- мишени; разработка фильтрогондол для взятия проб воздуха, в 1952-53 г. два Ли-2 оснащены фильтрогондолами для забора проб из радиоактивных облаков; разработаны варианты Ли-2: для картографической аэрофотосъемки; для PJI разведки и постановки помех со станцией ПР-1. В соответствии с ПСМ № 483-192 от 11.03.1947 г. разработан учебно-штурманский УЧШЛи-2.
С 1946 г. велись работы по воспроизводству катапультных кресел летчиков по типу Не-162 и Не-219, производство которых планировалось на заводе № 318. Создана парашютная система ВГП-500 (начало 1950-х).
В 1951 г. ОКБ-ЗО действовало в пос. Томилино (видимо, история ОКБ связана с заводом № 918).
Голубков в 1950-е г. по совместительству был гл. конструктором завода № 84.
ОКБ-ЗО ликвидировано по приказу № 403сс от 29.06.1954 г. Личный состав влит в ОКБ-156, А.П. Голубков работал зам. Туполева по пассажирским и транспортным самолетам.
Начальник/ гл. конструктор (1946-54 г.)- А.П. Голубков (11982).

22 января 1946 состоялось заседание коллегии НКАП по распределению обязанностей между членами коллегии:
А.С.Я. - 1-й зам - руководство опытными и НИ работами по самолето и моторостроению, он же пред. Ученого совета
С.Н.Шишкин - зам. наркома - руководство НИИ - ЦАГИ, ВИАМ, НИСО, ЛИИ, а также 7 ГУ и БНТ
М.М.Лукин - зам. наркома - руководство опытным моторостроением, 8 ГУ, ЦИАМ и НИИ-1
П.В.Дементьев - зам. наркома - руководство серийным производством самолетов, ГУ 1, 10, 11, а также ГУ 6 и 15, отделом ТБ и промсанитарии, трестом гражданской продукции
В.П.Баландин - зам. наркома - руководит серийным производством моторов - ГУ 3, а также ГУ 4 и ГУ 14
А.И.Кузнецов - зам. наркома - руководство производством самолетных приборов и агрегатов - ГУ 2, 5, 17, а также 12 и 13
С.М.Сандлер - зам. наркома - руководство по снабжению заводов - ГУ 9, Главснаб, Упр. оборудования, Особое У, Транспортное управление, ПВО и охраны, юр. отдел и УД
Г.В.Вазирян - зам наркома - руководит управлением строительства
А.И.Михайлов - чл. коллегии - руководит управлением руководящих кадров, управлением рабочих кадров, ГУ учебных заведений, 1 отделом, Оборонгизом
Г.Ф.Шорин - чл. коллегии - руководит Главурсом
А.Н.Маркарян - чл. коллегии - руководит ПГУ
Б.Н.Тарасевич - чл. коллегии 10 ГУ (1949,1).

Другие оборонные отрасли:

22 января 1946 г. Докладная записка Б.Л. Ванникова и В.А. Махнева Л.П. Берия об издании книги Г.Д. Смита
Товарищу Берия Л.П.
По Вашему заданию докладываем:
I. О рассылке печатаемой типографией НКВД СССР книги «Г.Д. Смит. Атомная энергия для военных целей»
1. Типография НКВД им. Воровского печатает 2 ООО экземпляров, из которых: 350 экземпляров отпечатано, но не сброшюровано и не имеет обложки; 1 750 экземпляров будут готовы 25-28 января.
2. Для ускорения рассылки сегодня ночью 100 экземпляров будут сброшюрованы в типографии СНК СССР и разосланы завтра до 12 часов дня ;
250 экземпляров, по заявлению начальника типографии НКВД СССР т. Шишаева, будут готовы завтра в середине дня.
3. Проект рассылки первых 500 экземпляров прилагается.
Остальное количество будет разослано после уточнения потребности.
II. Об издании указанной книги тиражом в 30000 экземпляров
Вносим следующие предложения:
1. Печатание книги произвести в типографии НКВД СССР им. Володарского4, что займет 30—45 дней работы этой типографии.
2. Издание произвести под маркой ведомственного издательства «Энерго- издат» Наркомэлектростанций (согласие на это от т. Жимерина имеется).
3. Ориентировочная цена книги типографией НКВД СССР исчисляется в 15 рублей5.
4. Предрешить, что 40 % тиража книги поступит в распределение через организации Академии наук, Наркомпроса, Комитета по делам высшей школы и КОГИЗа, а 60 % — через магазины ОГИЗа в свободную продажу.
5. Проект обеспечения издания книги бумагой прилагается6,7.
Просим Вашего согласия и указания т. Круглову об обеспечении печатания книги в типографии им. Воровского.
Б. Ванников
В. Махнев (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

22 января 1946 создана Закарпатская область (4962).

22 января 1946 нарком С. Н. Круглов подписал приказ № 0075 “О передаче ПФЛ ГУЛАГу и расформировании ОПФЛ НКВД СССР”, по которому “в соответствии с постановлением ГКО № 9871с-18.08.45 о направлении спецконтингентов (“власовцев”, лиц, служивших в немецкой армии, строевых формированиях, легионеров и полицейских) на расселение в северные районы страны на положении спецпереселенцев с закреплением в местах расселения на 6 лет” проверочно-фильтрационные лагеря “со всеми наличными кадрами работников лагерей, охраны, хозяйством, помещениями, транспортом и имуществом” передавались “в состав лагерей ГУЛАГа”. Отдел ПФЛ НКВД подлежал расформированию к 1 февраля. На основании этого приказа в ведение ГУЛАГа перешли следующие лагеря и лаготделения:
- ПФЛ № 140 (Калинин), 1801 человек спецконтингента по состоянию на 1 января;
- ПФЛ № 258 (Харьков), 1996 человек;
- ПФЛ № 0310 (Ворошиловоград), 1447 человек;
- Сталинградское лаготделение, 298 человек;
- ПФЛ № 240 (Сталино, нынешний Донецк), 9466 человек;
- ПФЛ № 0302 (Кизел, Молотовской области), 16 968 человек;
- ПФЛ № 0314 (Кемеровская область), 4090 человек;
- ПФЛ № 0315 (Кемеровская область), 16 658 человек;
- ПФЛ № 0305 (Североуральский), 1565 человек;
- ПФЛ № 048 (город Шахты, Ростовской области), 863 человека;
- ПФЛ № 0318 (Горьковская область), 1556 человек;
- ПФЛ № 0327 (Киев), 1730 человек;
- Грозненский ПФЛ, 900 человек;
- Омутнинское лаготделение (Кировская область), 510 человек;
- ПФЛ № 0328 (Таруса, Калужской области), 366 человек;
- ПФЛ № 283 (Сталиногорск, Московской области), 8316 человек;
- ПФЛ № 0308 (Тульская область), 5234 человека;
- ПФЛ № 0319 (Москва, Серебряный Бор), 3055 человек;
- ПФЛ № 0329 (Москва, Перово Поле), 2593 человека;
- ПФЛ № 0334 (Москва, Серебряный Бор), 2560 человек;
- ПФЛ № 0331 (Кутаиси), 7553 человека;
- ПФЛ № 0322 (Коломна, Московской области), 7102 человека;
- ПФЛ № 0332 (Ливадия, Крым), 543 человека;
- ПФЛ № 0333 (Ленинабад, Таджикистан), 7200 человек;
- ПФЛ № 174 (Подольск, Московской области), 7943 человека;
- ПФЛ № 0313 (Медвежьегорск, Карелия), 9195 человек;
- ПФЛ № 0317 (Ленинградская область), 1820 человек;
- ПФЛ № 0325 (Орехово-Зуево, Московской области), 1999 человек;
- ПФЛ № 0316 (Таллин), 2411 человек (7560).

22 января 1946 г. Отдел проверочно-фильтрационных лагерей НКВД СССР расформирован, а его функции переданы в ГУЛАГ НКВД СССР (10303).

Авиапромышленность:

23 января 1946 года вышел приказ № 21/36 НКАП и НК тяжелого машиностроения
Во исполнение распоряжения СНК № 329-р от 11 января 1946 года.
1. Передать Могилевский завод № 795 НКАП со всеми его филиалами Наркомтяжмашу для организации производства с/х локомобилей (9163).

Другие оборонные отрасли:

23 января 1946 года приказом НКВ за № 9с завод № 569 передан из 2-го в 4-е гл. управление.
Приказом Министерства вооружения за № 185сс от 16 июля 1946 года для организации научно-исследовательских и экспериментальных работ в области радиолокации преложено создать ОКБ на заводе № 569. Последующим приказом Министерства вооружения за № 12сс от 20 августа 1946 года было создано при заводе ОКБ-569 по счетно-решающим приборам, работающим в комплексе с наземными радиолокационными станциями орудийной наводки
Директор – Потапов
Адрес: Загорск Московской области, п/я 12 (9565).

23 января 1946 г. приказами Наркомата угольной промышленности Западных районов СССР и Наркомата угольной промышленности Восточных районов СССР Государственный проектно-конструкторский и экспериментальный институт угольного машиностроения "Гипроуглемаш" был разделен на Гипроуглемаш Запада и Гипроуглемаш Востока, постановлением Совета Министров СССР от 28 декабря 1948 г. Гипроуглемаш был вновь создан путем объединения этих институтов (12102).

Внешняя политика:

23 января 1946 г. газета «Правда» опубликовала англо-советско-американское коммюнике, известившее о назначении тройственной военно-морской комиссии. Комиссия, в работе которой с советской стороны участвовал начальник ЦНИИВК инженер-контр-адмирал Н.В. Алексеев, закончила свою деятельность 6 декабря 1946 г. Она установила, что более 50% корабельного состава ВМФ Германии погибло во время войны, около 13% было потоплено в базах в период капитуляции, то есть разделу между союзниками подлежало всего около одной трети списочного состава флота. Среди боевых кораблей: 1 тяжелый и 1 легкий крейсер, 13 эсминцев, 17 миноносцев, 30 ПЛ, 132 тральщика, 17 эскортных кораблей, 8 кораблей ПВО и канонерских лодок, 89 торпедных катеров и 144 катерных тральщика. Зарегистрированные комиссией более 2100 вспомогательных судов вызвали при обсуждении их судьбы самые горячие споры.
Все боевые корабли и вспомогательные суда немецкого флота распределили по трем группам. В группу «А» — самую немногочисленную — вошли корабли, готовые к выходу в море. Группу «В» составили корабли, требующие ремонта продолжительностью менее шести месяцев. Доставшийся СССР в результате жеребьевки «Graf Zeppelin» попал в группу «С» — затопленных, поврежденных или недостроенных кораблей, на приведение в готовность которых средствами германских верфей требовался ремонт сроком свыше полугода. Всего СССР получил 155 боевых кораблей и более 500 вспомогательных судов [«Морской Сборник», 1946, №7, с. 33-40].
Тройственная комиссия выработала рекомендации, в соответствии с которыми все боевые корабли группы «С» в установленные сроки подлежали уничтожению путем затопления на большой глубине или разборки на металл (25348).

За рубежом:

23 января 1946 нацистский лидер Р. Гесс попросил обеспечить его личную защиту в Нюрнбергской тюрьме (4962).

Авиапромышленность:

24 января 1946 вышел приказ НКАП N 15с:
"Для загрузки мощностей завода 64, правильного использования наличного парка оборудования, создания кадров производственных рабочих всех специальностей и для подготовки завода в течение 1946 к самостоятельному серийному производству самолетов:
1. Установить заводу 64 след. задания на 1946:
а) сборку самолетов Ил-4, поступающих по ж/д с завода 126
б) освоение и серийный выпуск в 1946 агрегатов самолета Ил-10
2. Нач. 10 ГУ Б.Н.Тарасевичу и директору завода 64 Смирнову:
а) организовать в 1946 на заводе 64 производство агрегатов самолета Ил-10: крыльев, оперения (стабилизатора, РВ и РН), костыльной установки, шасси с обтекателями, хвостового отсека фюзеляжа, бензо и маслобаков, металлических хвостовых отсеков фюзеляжа Ил-2.
б) обеспечить в 4 кв. 1946 выпуск с завода 64 10 самолетов Ил-10...(1946,39).

24 января 1946 года вышел приказ МАП за № 15с, которым заводу № 64 было дано задание получить оснастку и техническую документацию самолета ИЛ-10 с завода № 1 им. Сталина и запустить в производство агрегаты самолета Ил-10 с тем, чтобы к концу 1946 года обеспчеить освоение сборки этого самолета.
В течение 1946 и 1947 гг. заводом освоены следующие агрегаты:
а) хвостовая часть фюзеляжа;
б) оперение;
в) шасси.
В течение 1948 года была произведена крупная модернизация самолета Ил-10 с переходом на 4-х пушечный вариант, а также освоено изготовление учебного варианта самолета УИЛ-10 с изготовлением всей необходимой оснастки своими силами.
Постановлением СМ за № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом министра авиапромышленности за № 374сс/ов от 19 мая 1949 года завод был освобожден от производства самолетов Ил-10 и переключен на переоборудование и капитальный ремонт пассажирского самолета Ил-12 и по подготовке производства к выпуску самолетов Ил-28.
Постановлением СМ за № 5223-1994сс от 14 ноября 1949 года и приказа МАП за № 913сс от 17 ноября 1949 года завод был переведен на производство самолетов Ил-28. Этим же приказом МАП завод № 64 переведен в разряд самолетостроительных заводов первой категории.
Приказом МАП за № 33сс от 24 мая 1954 года со второго полугодия 1954 года завод переведен на подготовку производства по выпуску самолетов ТУ-16. Чертежи и технология на самолет ТУ-16 были получены с завода № 22.
За период с 1943 года по 1958 год коллектив завода № 64 развивал свое производство и набирал мощность по следующим видам работ: 1943 год – ремонт фронтовых самолетов Ил-2 – 218 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов У-2 – 25 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-1 – 30 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-5 – 14 штук 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ПЕ-2 – 4 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов Ли-2 – 1 штука 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-6 – 2 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 4 штуки 1943 год – ремонт фронтовых самолетов УТ-2 – 1 штука 1944 год – ремонт фронтовых самолетов Ил-2 183 штуки 1944 год – ремонт фронтовых самолетов У-2 – 17 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-1 – 5 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-5 – 14 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-6 – 3 штуки 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 17 штук 1944 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-7 – 1 штука 1944 год – ремонт фронтовых самолетов Б-25 – 66 штук 1945 год – ремонт штурмовиков разных марок – 110 штук 1945 год – ремонт истребителей разных марок – 34 штуки 1945 год – сборка самолета завода № 126 ИЛ-4 – 151 штука 1945 года – сборка крыла самолета ИЛ-2 – 81 пара 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-9 – 102 штуки 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЛА-7- 11 штук 1946 год – ремонт фронтовых самолетов ЯК-3 – 24 штуки 1946 год – сборка самолета завода № 126 ИЛ-4 – 28 штук 1946 год – сборка крыла самолета ИЛ-2 – 19 штук 1947 год – производство самолета ИЛ-10 – 12 штук 1948 год – производство самолета ИЛ-10 – 155 штук 1949 год – производство самолета ИЛ-10 – 78 штук 1949 год – производство самолета УИЛ-10 – 100 штук 1950 год – производство самолета ИЛ-28 – 4 штуки 1950 год – переоборудование самолета ИЛ-12 – 114 штук 1951 год – производство самолета ИЛ-28 – 75 штук 1952 год – производство самолета ИЛ-28 – 170 штук 1953 год – производство самолета ИЛ-28 – 370 штук 1954 год – производство самолета ИЛ-28 – 303 штук 1954 год – подготовка производства к выпуску самолета ТУ-16 1955 год – производство самолета ТУ-16 – 25 штук 1956 год – производство самолета ТУ-16 – 78 штук 1957 год – производство самолета ТУ-16 – 62 штуки 1957 год – подготовка и выпуск самолета АН-10 – 3 штуки 1958 год - производство самолета АН-10 – 16 штук 1958 год – начата подготовка производства к выпуску самолета ТУ-28
Директор – Белявский
Производственный профиль – самолет Ан-10 конструкции Антонова
Характеристика аэродрома завода
Аэродром расположен в 4-х км от центра восточнее Воронежа на левом берегу реки Воронеж. Аэродром с юга граничит с промплощадкой завода (9836).

24 января 1946 года приказом НКАП №15с заводу №64 было дано задание получить с завода №1 оснастку и техническую документацию самолета Ил-10 и организовать производство агрегатов самолета Ил-10: крыльев, оперения, костыльной установки, шасси с обтекателями, хвостового отсека фюзеляжа, бензо- и маслобаков, металлических хвостовых отсеков фюзеляжа Ил-2, обеспечить в четвертом квартале 1946 года выпуск 10 самолетов Ил-10 (19822).

В 1946 году по приказу НКАП от 24 января 1946 года заводу было дано задание получить оснастку и техническую документацию самолета Ил-10 с завода № 1 им. Сталина и запустить в производство агрегаты самолета Ил-10 с тем, чтобы к концу 1946 года обеспчеить освоение сборки этого самолета.
В течение 1946 и 1947 гг. заводом освоены следующие агрегаты:
а) хвостовая часть фюзеляжа;
б) оперение;
в) шасси.

24 января 1946 вышел годовой отчет завода 30 за 1945 N 241с:
Выпуск самолетов Ил-2
Был также освоен учебный вариант УИЛ-2 и изготовлены опытные Ил-16.
Во втором полугодии резко сократилось, а затем совершенно прекратилось производство Ил-2.
Производственная программа по выпуску самолетов была выполнена по ГБ на 108.7%. Ил-2 было выпущено: боевых - 1838, учебных - 211, корректировщиков - 221. Всего 2279 - 109.8%.
В 1 кв. 1946 планом намечается производство металлических фюзеляжей Ил-2.
Опытные работы
В феврале 1945 завод принял на себя изготовление 3-х опытных- Ил-16 по чертежам С.В.И.
К концу мая первый Ил-16 был изготовлен и в июне приступили к летным испытаниям. Вследствие того, что мотор М-43 был не доведен ГК С.В.И. дальнейшее испытание Ил-16 прекратил и рекомендацию о запуске его в серию снял.
Во 2 кв. началось свертывание производства ил-2
По самолету Ил-2
2. Отработаны в процессе постройки одного самолета и спущены в серийное производство чертежи Ил-2 с электроспусками Китенко и проведены заводские испытания установок электроспусков.
3. Проработаны и выпущены чертежи на усиленный бронекорпус в серийное производство.
4. Выпущены чертежи и внедрено в производство переоборудование Ил-2 в Ил-2 корректировщик." (2490).

24 января в 1946 году построен первый экземпляр истребителя "130" прототип «Ла-9» на заводе № 21, выпускавшем до этого «Ла-7», пилот А.А.Попов (15019).

24 января 1946 г. Из отчетного доклада директора завода № 22 В. А. Окулова за 1945 г. – о выполнении производственной программы по оборонной продукции и ремонте самолетов в воинских частях
	Показатели/Периоды
	Ед.
изм.
	Отчет за
1944 г.
	1945 г.
	Отчет за 1945 г. в %% к

	
	
	
	план
	отчет
	плану
	прошлому году

	А. Оборонная продукция.
	
	
	
	
	
	

	1. Самолеты Пе-2
	
	
	
	
	
	

	а) сдача по окончательной сборке
	шт.
	2944
	1582
	1634
	103,3
	55,5

	в т. ч. учебные
	шт.
	138
	432
	426
	98,6
	308,7

	б) сдача по готовности к бою
	шт.
	2929
	1574
	1698
	107,9
	58,0

	в т. ч. учебные
	шт.
	133
	432
	436
	100,9
	327,8

	в) отправка в в/часть
	шт.
	2944
	1582
	1711
	108,2
	58,1

	в т. ч. учебные
	шт.
	135
	432
	435
	100,7
	322,2

	2. Самолеты Пе-8
	
	
	
	
	
	

	а) сдача по окончательной сборке
	шт.
	4
	-
	2
	-
	50,0

	б) сдача по готовности к бою
	шт.
	6
	-
	2
	-
	-

	в) отправка в в/часть
	шт.
	10
	-
	2
	-
	-

	3. Ремонт самолетов (ОЭР)
	
	
	
	
	
	

	а) отремонтировано самолетов в счет плана НКАП
	шт.
	454
	244
	458
	187,8
	101,0

	Групповой комплект запчастей
	
	
	
	
	
	

	а) к самолету Пе-2
комплект 1:20
	к-т.
	150
	77
	83
	107,9
	55,3


[…] Производственная деятельность завода за истекший период характеризуется двумя, резко отличающимися между собою периодами:
Первое полугодие – со стабильной программой оборонной продукции, имеющей подавляющий удельный вес в объеме производства и
Второе полугодие – с постепенным уменьшением выпуска самолетов Пе-2, постановкой производства новой машины Р и включением в программу нового вида продукции – гражданской. […]
Ремонт самолетов в воинских частях
Ремонт самолетов в 1945 г. проходил преимущественно по ежемесячным планам наркомата в счет графика ГКО. Кроме ремонта самолетов Пе-2 и Пе-8, выпускаемых нашим заводом, производили ремонт самолетов других заводов, а также иностранных конструкций.
Количество отремонтированных самолетов за 1945 г.
	Тип самолетов
Вид ремонта
	Пе-2
	Пе-8
	Отечественых машин
	Иностранных машин
	Всего
	План НКАП
	Выполнение по плану

	Восстановительный
	4
	1
	2
	2
	9
	
	

	Аварийный
	46
	-
	7
	17
	70
	
	

	Текущий
	303
	1
	23
	48
	375
	
	

	Мелкий
	4
	-
	-
	-
	4
	
	

	Всего:
	357
	2
	32
	67
	458
	244
	258[1]


2. Устранение дефектов, выявленных в процессе эксплуатации
а) Работа инспекторской группы.
За 1945 г. инспекторская группа произвела 21 выезд в воинские части и обследовала состояние материальной части в 39 боевых и запасных полках. Обследовано 1938 самолетов.
б) Устранение дефектов.
За 1945 г. устранены дефекты производственного и конструктивного порядка на 621 самолете.
в) За 1945 г. выпущено информационных бюллетеней:
2 наименования тиражом 600 экз. каждый;
1 наименование тиражом 200 экз.;
3 сборника тиражом 200 экз. каждый.
По состоянию на 31 августа 1945 г. на заводе насчитывалось 20 бригад, включающих в себя 206 человек рабочих и мастеров. После распоряжения заместителя наркома о прекращении полевого ремонта количество рабочих и ИТР сократилось, а по состоянию на 31 декабря 1945 г. составляло ИТР – 9 человек, производственных рабочих – 24 человека, которые в основном заняты работами на гарантийных самолетах выпуска 1945 г. […]
Директор завода № 22 Окулов
НА РТ. Ф. Р-2845. Оп. 3. Д. 330. Л. 6, 18, 20, 20об. Отпуск (15494).

24 января 1946 г. Из отчетного доклада директора завода № 22 В. А. Окулова за 1945 г. — о выполнении производственной программы по оборонной продукции и ремонте самолетов в воинских частях
Периоды Показатели	Ед. из-	Отчет за	1945 г.		Отчет : в	за 1945 %% к
	мер.	1944 г.	план	отчет	плану	прошло году
А. Оборонная продукция. 1. Самолеты Пе-2 а) сдача по окончатель- ной сборке I	шт.	2944	1582	1634	103,3 !	55,5
вт. ч. учебные ;	шт.	138	432	426	<х> 00	308,7
б) сдача по готовности	шт.	2929	1574	1698	107, 9	(Л 00 о
к бою вт. ч. учебные	шт.	133	432	436	100,9	327,8
в) отправка в в/часть	шт.	2944	1582	1711	108,2	58,1
вт. ч. учебные	шт.	135	432	435	100,7	322,2
2. Самолеты Пе-8 а) сдача по окончатель- ной сборке	шт.	4		2		50,0
б) сдача по готовности к бою	шт.	6		2		
в) отправка в в/часть	шт.	10	—	2	—	—
3. Ремонт самолетов (ОЭР) а) отремонтировано са- молетов в счет плана НКАП	шт.	454	244	458	187,8	101,0
Групповой комплект запчастей а) к самолету Пе-2 комплект 1:20	к-т.	150	77	83	107, 9	55,3
[...] Производственная деятельность завода за истекшим период характеризуется двумя, резко отличающимися между собою периодами:
Первое полугодие — со стабильной программой оборонной продукции, имеющей подавляющий удельный вес в объеме производства и
Второе полугодие — с постепенным уменьшением выпуска самолетов Пе-2, постановкой производства новой машины Р и включением в программу нового вида продукции — гражданской. [...]
Ремонт самолетов в воинских частях
Ремонт самолетов в 1945 г. проходил преимущественно по ежемесячным планам наркомата в счет графика ГКО. Кроме ремонта самолетов Пе-2 и Пе-8, выпускаемых нашим заводом, производили ремонт самолетов других заводов, а также иностранных конструкций.
Количество отремонтированных самолетов за 1945 г.
Тип самолетов Вид ремонта	Пе-2	Пе-8	Отече- ственных машин	Иност- ранных машин	Всего	План НКАП	Выполне- но по плану
Восстановительный	
4	1	2	2	9		
Аварийный	46	—	7	17	70		
Текущий	303	1	23	48	375		
Мелкий	4	—	—»	—	4		
Всего:	357	2	32	67	458	244	2581
2. Устранение дефектов, выявленных в процессе эксплуатации
а) Работа инспекторской группы.
За 1945 г. инспекторская группа произвела 21 выезд в воинские части и обследовала состояние материальной части в 39 боевых и запасных полках. Обследовано 1938 самолетов.
б) Устранение дефектов.
За 1945 г. устранены дефекты производственного и конструктивного порядка на 621 самолете.
в) За 1945 г. выпущено информационных бюллетеней: 2 наименования тиражом 600 экз. каждый; 1 наименование тиражом 200 экз.; 3 сборника тиражом 200 экз. каждый.
План на ремонт самолетов заводу спускался от НКАП только на период январь-июнь месяцы.
Выполнение плана указано за тот же период. (Примечание документа).
По состоянию на 31 августа 1945 г. на заводе насчитывалось 20 бригад, включающих в себя 206 человек рабочих и мастеров. После распоряжения заместителя наркома о прекращении полевого ремонта количество рабочих и ИТР сократилось, а по состоянию на 31 декабря 1945 г. составляло ИТР — 9 человек, производственных рабочих — 24 человека, которые в основном заняты работами на гарантийных самолетах выпуска 1945 г.' [...]
Директор завода № 22 Окулов
НА РТ Ф. P-2845. On. 3. Д. 330. Л. 6, 18, 20, 20об. Отпуск (23698).

24 января 1946 г. Из отчетного доклада директора завода № 387 М. П. Семенова за 1945 г. — о выполнении производственной программы по оборонной продукции
[...] Выполнение программы 1945 г. по ассортименту в сравнении с планом и отчетом за 1944 г. характеризуется следующей таблицей:
№№ л	Наименование изделий	Ед.	Отчет за	1945	Г.
п/п		изм.	1944 г.	план	отчет
1.	1. Спецпродукция Самолеты По-2: а)сборка	ед.	3045	1994	2094
	б)боеготовые	ед.	3041	1994	2113
	в) отправка	ед.	2998	1994	2135
2.	Самолеты По-2С: а) сборка	ед.		120	61
	б) боеготовые	ед.	—	120	12
	в) отправка	ед.	—	120	11
3.	Групповые комплекты самолета По-2	ком.	308	199	214
4.	Групповые комплекты самолета По-2С	ком.		12	3
5.	Авиалыжи	ком.	3634	3570	3293
6.	Санитарно-грузовые кассеты	ком.	346	50 •	73
7.	Кассеты вооружения	шт.	234	—	—
8.	Бомбодержатели	ком.	63	—	—
9.	Шкворневые установки	шт.	160	шт	—
10.	Бомбовые прицелы	шт.	2855	—	—
Директор завода № 387 Семенов
НА РТ. Ф. P-7483. On. 1. Д. 81. Л. 2-3, 5-6, 42. Отпуск (23698).

24 января 1946 г. Из отчетного доклада о директора завода № 387 М. П. Семенова за 1945 г. - о выполнении производственной программы по оборонной продукции
[…] Выполнение программы 1945 г. по ассортименту в сравнении с планом и отчетом за 1944 г. характеризуется следующей таблицей:
	№№ п/п
	Наименование изделий
	Ед. изм.
	Отчет за 1944 г.
	1945 г.

	
	
	
	
	план
	отчет

	
	1. Спецпродукция
	
	
	
	

	1.
	Самолеты По-2:
	
	
	
	

	
	а) сборка
	ед.
	3045
	1994
	2094

	
	б) боеготовые
	ед.
	3041
	1994
	2113

	
	в) отправка
	ед.
	2998
	1994
	2135

	2.
	Самолеты По-2С:
	
	
	
	

	
	а) сборка
	ед.
	-
	120
	61

	
	б) боеготовые
	ед.
	-
	120
	12

	
	в) отправка
	ед.
	-
	120
	11

	3.
	Групповые комплекты самолета По-2
	ком.
	308
	199
	214

	4.
	Групповые комплекты самолета По-2С
	ком.
	-
	12
	3

	5.
	Авиалыжи
	ком.
	3634
	3570
	3293

	6.
	Санитарно-грузовые кассеты
	ком.
	346
	50
	73

	7.
	Кассеты вооружения
	шт.
	234
	-
	-

	8.
	Бомбодержатели
	ком.
	63
	-
	-

	9.
	Шкворневые установки
	шт.
	160
	-
	-

	10.
	Бомбовые прицелы
	шт.
	2855
	-
	-


Директор завода № 387 Семенов
НА РТ. Ф. Р-7483. Оп. 1. Д. 81. Л. 2-3, 5-6, 42. Отпуск (15494).

Другие оборонные отрасли:

24 января 1946 г. были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ НАЧАЛЬНИКА ГБТУ КА ВОЕННОМУ СОВЕТУ БТ и МВ КА О СТРОИТЕЛЬСТВЕ БРОНЕТАНКОВОЙ ТЕХНИКИ НА 1946-1950 гг. №00991153
Докладываю соображения к плану строительства бронетанковой техники в 1946-1950 гг.
Опыт Великой Отечественной войны показал ведущую роль бронетанковых и механизированных войск во всех видах боя и особенно в наступательных операциях, в результате чего бронетанковая техника в этот период получила огромное развитие, которое в основном шло по следующим направлениям:
1. Огромное увеличение общего количества танков в воевавших армиях.
2. Широкое развитие (количественное и качественное) артсамоходов.
3. Усиление мощи танков и артсамоходов: брони и вооружения, что повлекло за собой увеличение веса и понижение скорости их.
4. Повышение соотношения тяжелых танков и артсамоходов в общем их парке и уменьшение удельного количества легких.
5. Значительное совершенствование отдельных узлов танков и артсамоходов и установка агрегатов новых конструкций, повышающих боевые качества танков и артсамоходов, надежность работы, их жизнеспособность и эксплуатационно-ремонтные удобства.
6. Унификация ряда агрегатов (двигатели, трансмиссия).
Опыт Отечественной войны показал также, что по основным боевым свойствам отечественные танки и самоходные артустановки превосходили лучшие иностранные образцы на протяжении всей войны и особенно в ее первый период (КВ, Т-34 и Т-50).
Следовательно, тактико-технические требования, задаваемые на проектирование танков, правильно отражали перспективы и требования современного боя, а наши конструкторы находили правильное и удачное воплощение их в соответствующих конструкциях.
Основные положительные качества наших танков и артсамоходов, определяющие огромное превосходство их над иностранными, суть следующие:
1. Наиболее правильная и удачная компоновка, при которой превосходящая мощь вооружения (100-мм, 122-мм, 152-мм пушки) и броневой защиты (броня средней толщины при наивыгоднейших углах наклона ее) сочетается с малым весом и малыми габаритами танков и артсамоходов.
2. Наличие дизеля, применяющегося в различных модификациях на средних и тяжелых танках и артсамоходах, что облегчает обеспечение топливом, запчастями и освоение двигателя, а также дает ряд других преимуществ по сравнению с бензиновыми двигателями.
3. Торсионная подвеска, являющаяся наиболее целесообразной (простота, меньшие габариты, надежность и хорошее подрессоривание).
4. При большом весе танков и артсамоходов хорошая их маневренность.
Однако вследствие известного технического консерватизма НКТМ и медлительности в разработке новых образцов танков и самоходных артустановок по нашим тактико-техническим требованиям и во введении этих образцов в серию на некоторых этапах времени наши танки оказывались слабее немецких танков по вооружению и броневой защите.
Аналогичное положение происходило и происходит сейчас с внедрением в существующие и проектируемые конструкции танков и артсамоходов передовой техники, направленной к совершенствованию их, а также конструктивных улучшений отдельных агрегатов.
На протяжении всей войны ряд настоятельных технических требований к танкам оставался не выполненным, в результате чего отечественные танки имеют серьезные недостатки:
1. Не введено принципиальных улучшений в трансмиссии средних танков, облегчающих управление и повышающих их маневренность (планетарные механизмы поворота, КПП с синхронизаторами), не говоря уже о более передовых конструктивных решениях, имеющихся в иностранных танках (электротрансмиссия, гидропередача).
2. Пушечное вооружение танков и артсамоходов не проектировано специально для них и потому имеет ряд недопустимых недостатков:
а) малая начальная скорость,
б) малая скорострельность,
в) большие усилия на подъемных механизмах.
3. Не введены на тяжелых и средних танках командирские целеуказатели со следящей системой, облегчающие наведение орудия на цель, принятые в опытных образцах.
4. На средних танках и всех артсамоходах не внедрены подогреватели, обеспечивающие запуск двигателя при низких температурах; существующие подогреватели мало эффективны и не приспособлены для работы на дизельном топливе, что при отсутствии в танковых частях бензина приводит к невозможности их использования.
5. Не внедрено автоматическое противопожарное оборудование.
6. Не внедрен на средних танках ряд улучшений ходовой части (широкие катки, гусеницы цевочного зацепления, амортизаторы и т.д.).
7. Наши танки имеют малый диаметр погона башни, тесное боевое помещение, что стесняет работу орудийного расчета и влияет на скорострельность, снижая ее из-за медленного заряжания.
8. Боекомплект наших танков и артсамоходов недостаточен.
9. Недостаточно хороша вентиляция боевого помещения.
10. Недостаточный обзор из танка как водителю, так и остальному экипажу.
11. Нерационально сконструированное оборудование больших размеров, неудачно размещенное в танке (рации, зарядные агрегаты).
12. Недостаточно культурное изготовление отдельных агрегатов и деталей:
а) наличие выступающих и не огражденных углов, острых деталей;
б) слабые и неудобные запоры люков, а также замки боеукладок;
в) неудобные сидения с неудачной, затруднительной регулировкой.
1. Модернизация существующего парка
За время выпуска определенных марок танков (ИС, Т-34, Т-44) и артсамоходов (ИСУ, СУ-100) в них периодически вносились некоторые конструктивные изменения и дополнительные агрегаты, направленные к улучшению их качеств, как, например: командирские башенки, электроприводы поворота башни, новые средства обогрева и т.д.
Необходимо все эти изменения, а также и новые, какие будут разработаны в дальнейшем, провести на всех танках и артсамоходах, чтобы унифицировать запасные части для танков одной марки, а также задержать моральное старение танков и артсамоходов.
План такой модернизации составляется и будет готов к 5 февраля с.г.
2. Отработка и внедрение в серию новых образцов танков и артсамоходов
Имея ввиду значительное превосходство танков Т-54 и 701, необходимо уже сейчас прекратить выпуск Т-34-85, Т-44 и СУ-100, ускорив ввод в серию Т-54 со всеми нашими изменениями в агрегатах этого танка. Заводы же до перехода на Т-54 нагрузить изготовлением запчастей для старых марок танков.
Переход на 701 осуществить, не прекращая выпуска ИС-3 и ИСУ-152.
В этих новых танках как можно быстрее устранить все недостатки и внедрить все технически передовое.
3. Разработка проектов и опытных образцов перспективной бронетанковой техники
Прежде чем намечать направления, по которым должно дальше развиваться у нас танкостроение и производство артсамоходов, необходимо учесть следующие факторы, имеющие огромное значение для правильного решения вопросов перспективы развития бронетанковой техники:
1. Наши последние образцы танков и артсамоходов известны нашим союзникам и легко могут быть через них известными армиям других государств.
Таким образом, особого труда не составит изготовить подобные образцы.
2. Известны также «сверхтяжелые» тенденции немцев в танкостроении и то, что Аргентина строила «Тигр».
3. Известно оружие, с которым в будущем придется иметь дело танкам и артсамоходам: артиллерия — ПТО калибра до 128 мм, танковая — до 152 мм; начальные скорости порядка 1000-1100 м/с; кумулятивные снаряды, гранаты и мины.
4. Танки и артсамоходы не достигли еще количественного развития, при котором можно говорить о массовости их применения.
5. Новые открытия в технике, такие, как радиостанция, оптико-электронные приборы и т.д.
6. Недостатки существующих образцов и опыт их применения в Великой Отечественной войне.
7. Экономический фактор.
8. Условия, необходимые для быстрого развертывания танковой промышленности в военное время.
Предложения по танкам
1. Отработать конструкцию нового тяжелого танка прорыва.
2. Отработать новую конструкцию среднего танка весом до 40 т в соответствии с нашими требованиями.
3. Отработать конструкции специальных танков (мостового плавающего) и специального оборудования командирских средних и тяжелых танков с установкой в них:
а) двухканальной дуплексной радиосвязи,
б) специальных приборов наблюдения и сигнализации,
в) специально оборудованного боевого помещения.
4. Отработать возможность установки в средние танки Т-54 огнеметной аппаратуры с дальностью огнеметания в 250-300 метров с запасом выстрелов до 50.
Вспомогательная техника БТ и МВ
При разработке вспомогательных машин для бронетанковых и механизированных войск необходимо придерживаться принципа: строить их вездеходными, т.е. на гусеницах.
Особенно необходимо в кратчайший срок разработать эвакуационные средства и средства транспортировки танков с целью сохранения их ходовой части.
Нужны:
1. Трактор для эвакуации всех типов танков с силой тяги на крюке до 20 тонн и с лебедкой с силой тяги 100 тонн.
2. Автотягач с прицепом для транспортировки тяжелых и средних танков весом 50-60 тонн.
Дополнительные предложения
Бронетанковая техника Красной Армии должна строиться с перспективой на ряд лет вперед с использованием всех данных опыта мировой науки и техники.
Это положение требует срочного разрешения ряда проблемных работ, по которым необходимо уже сейчас дать соответствующие задания конструкторским бюро и научно-исследовательским институтам.
Краткий перечень опытных работ
1. Дизель-мотор мощностью до 2000 л.с. для сверхтяжелого танка.
2. Дизель-моторы мощностей 150, 200, 300, 400, 800 и 1000 л.с. для использования в различных типах танков, бронетранспортеров, бронеавтомобилей.
3. Броневая защита новых танков, защищающая от действия бронебойных снарядов до 130 мм с начальной скоростью до 1300 м/с с дистанции 100 мм и противотанковых гранат.
4. Новые виды танкового вооружения с использованием достижения реактивной техники (пушки, двигатели и т.п.)
5. Новые конструкции танковых пушек с начальными скоростями до 1300-1500 м/с для бронебойных снарядов, оборудованных стабилизаторами, с механизацией заряжания, автоматизацией наведения, короткими откатами и малыми габаритами. К новым образцам танковых пушек отработать новые виды боеприпасов.
6. Приборы ночного видения для боевого использования танков ночью.
7. Новые виды приборов наблюдения и прицеливания из танка, обеспечивающие большую обзорность, быстроту наведения и точность попадания.
8. Средства обнаружения и обезвреживания минных полей.
9. Огнеметные средства повышенного действия.
10. Средства подводного хождения.
11. Автоматическое противопожарное оборудование.
Кроме того, для успешного развития бронетанковой техники необходимы следующие мероприятия:
1. Войти в правительство с ходатайством по генеральному строительству НИБТ полигона с целью создать из него один из лучших полигонов в мире.
2. Ускорить утверждение танкового комитета.
3. Войти в правительство совместно с Наркомтрансмашем с ходатайством о создании в Ленинграде у т. Котина научно-испытательного института и центрального конструкторского бюро по всем видам бронетанковой техники. Как базу для постройки опытных образцов бронетанковой техники использовать Кировский завод в Ленинграде.
Докладывая военному совету вышеуказанные соображения, прошу:
1. Ускорить рассмотрение предложений по строительству бронетанковой техники на 1946-50 гг. и утверждение тактико-технических требований на отдельные образцы.
2. Доложить план по строительству бронетанковой техники на утверждение народному комиссару обороны с просьбой указаний на реализацию плана.
3. Просить правительство обратить внимание Наркомата транспортного машиностроения на необходимость развертывания научно-исследовательской и опытно-конструкторской работы темпами, обеспечивающими передовую роль отечественного танкостроения.
Начальник ГБТУ КА генерал-лейтенант танковых войск Вершинин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 8. Л. 1-7, 13-14 (11421).

24 января 1946 года Письмо П.А. Судоплатова о выдаче премий работникам Бюро № 2 за издание книги Г.Д. Смита
Сое. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
По Вашему поручению Бюро № 2 перевело, подготовило в печать и издало книгу Г.Д. Смита «Атомная энергия».
В этой работе приняли активное участие сотрудники Бюро № 2 Кольчен- ко Г.Н. и Каменецкий С.А., которые, не считаясь со временем, выпустили книгу в установленный Вами срок, т.е. 15 января с. г.1, 2
Полагал бы перечисленным выше сотрудникам выдать денежное вознаграждение по 2 ООО рублей каждому.
Прошу Вашего решения.
Судоплатов
24 января 1946 года
Справка В.А. Махнева о рассылке книги Г.Д. Смита «Атомная энергия для военных целей» (15720).

Внешняя политика:

24 января 1946 создана комиссия по атомной энергетике ООН (4962).

24 января 1946 ООН был учрежден МАГАТЭ (2100).

24 января в 1946 году в соответствии с рекомендациями Московского совещания 1945 г. была создана Комиссия ООН по атомной энергии. Учреждена на основе резолюции I сессии Генеральной Ассамблеи ООН, принятой по предложению СССР, США, Великобритании, Франции, Китая и Канады. В состав комиссии входили представители государств – членов Совета Безопасности ООН и Канады. Комиссия занималась рассмотрением проблем, связанных с обменом научной информацией, контролем за ее использованием и др. В соответствии с резолюцией ГА ООН от 14 декабря 1946 г. комиссия выработала проекты конвенций о запрещении атомного оружия и создании системы контроля за использованием атомной энергии исключительно в мирных целях. Прекратила существование 29 июля 1949 г (15019).

Авиапромышленность:

25 января 1946 г. появился приказ НКАП № 20 «О мероприятиях по обеспечению сохранения жизни экипажей самолетов при авариях скоростных самолетов», обязавший всех главных конструкторов «устанавливать на новых опытных самолетах, обладающих максимальной скоростью свыше 700 км/ч, выбрасывающиеся сидения по типу сидений самолетов Не-162 и Не-219» (11696).

25 января 1946 вышел Отчетный доклад по основной деятельности завода 1 за 1945 N 203:
Выпущено за отчетный год:
	
	План
	Факт
	%

	1. По боевой готовности
	
	
	

	Ил-2
	916
	963
	105.1

	Ил-10
	1105
	1169
	105.8

	Ту-2
	7
	-
	-

	2. По выкатке со сборки
	
	
	

	Ил-2
	916
	957
	104.5

	Ил-10
	1105
	1120
	101.3

	Ту-2
	7
	-
	-

	Итого
	2028
	2077
	102.4


Из общего количества выпущено учебных 186 по боевой готовности и 227 по выкатке.
Недовыполнение плана по боевой готовности в августе, сентябре и октябре вызвано предъявлением заводу целого ряда требований на доработку уже готовых к бою самолетов.
По ИЛ-10.
а) Доведения скорости с-та до обусловленной договором, что требовало проведения мероприятий улучшающих аэродинамику с-та (шпатлевка носовой части крыла и всего бронекорпуса).
б) Неоднократной переделки всасывающих патрубков с постановкой специальных пылефильтров.
в) Замены маслорадиаторов на всех с-тах.
По УИЛ-10.
З-ду были предъявлены требования по доработке и введению конструктивн. улучшений утвержденных совместным протоколом ДГУ НКАП и УВВС от 15 октября 1945 г.
Переделке подвергались: пол в кабине пилота, подлокотники, крепление трубок подводки воздуха ПУ-6, установка розеток подключения УФО, шторки в кабине ученика для слепого полета.
Введена конусная установка.
Маслорадиаторы заменены на всех с-тах.
... по приказу д-ра з-да за N 54 от 31/III-45 г. качество с-та значит. улучшилось - с-т увеличил скорость на 10-15 км/час по сравнению с с-тами первых серий.
Характер рекламаций за 1945 г. резко изменился: дефекты, обнаруженные в в/частях были незначительные, причем большинство рекламаций поступило в первые месяцы эксплуатации с-та ИЛ-10, гл. образом по причине несовершенства конструкции, а в дальнейшем благодаря принятым на з-де мерам, кол-во рекламаций все сокращалось и в последние месяцы 1945 г. рекламаций по с-ту ИЛ-10 не поступало.
Осн. рекламации по с-ту ИЛ-10 сводились к следующему:
1. Срез болтов, соединяющих нижний стакан ноги шасси. Дефект полностью устранен путем увеличения диаметра болта с 10 до 14 мм.
2. Перелом седел расширительного бачка. Путем усиления конструкции дефект изжит.
3. Трещины выхлопных патрубков. путем усиления патрубков дефект изжит.
4. Срез конусных шпилек рычага управления шторками водорадиатора. Дефект изжит внедрением термообработки шпилек.
5. перекос сережек подвески ног шасси. Путем введения контровки и увеличения насечки зуба дефект изжит.
6. Травление запорных и соединительных воздухокранов. Дефект изжит путем улучшения завальцовки шарика.
7. Отказ в работе замков бомболюков. Путем изменения конструкции дефект изжит.
б) Улучшение летно-тактических данных с-та ИЛ-10.
Улучшение летно-тактич. данных с-та ИЛ-10 достигнуто в результате проведения следующих конструктивных и производственных мероприятий;
1. Улучшено качество отделки поверхности путем применения шпатлевки по стыкам листов, оклейки полотном носка крыла, зашкуривания всей поверхности после первого покрытия и полировки носков крыла, центроплана и оперения после второго покрытия.
2. Улучшена герметизация с-та.
3. Улучшена внешняя отделка фонарей.
4. Введена зачистка наждачным кругом выступающих головок заклепок и болтов на бронекорпусе.
5. Улучшено качество клепки путем применения упоров для зенковки и предохранительных коробочек на пневмомолотках.
6. Внедрен новый улучшенный обтекатель пушки ВЯ и ПАУ-22.
7. Установлен электроуправляемый триммер на правый элерон, что устранило валежку с-та вправо.
8. Внедрен всасывающий патрубок с пылефильтром.
9. Доведен с-т УИЛ-10 до тактико-технич. требований НИИ ВВС.
10. Устранены отступления от теоретических контуров крыла, центроплана и оперения путем установления жесткого контроля за контуром последних.
Мероприятия технологического порядка.
6. Улучшена технология отделки с-та ИЛ-10 путем применения пробковой шпатлевки и усилен контроль за ее приготовлением.
7. С целью устранения посторонних предметов из крыла, введена операция переворачивания крыла на специальном стенде.
Мероприятия конструктивного характера.
1. Усилены конструктивно: крыло, стабилизатор, хвостовая часть фюзеляжа, обтекатель колес шасси.
2. Усилены подкосы шасси.
3. Введен механизм объединенного управления винтом и газом "ВГ".
4. Усилены бомболюки.
5. Изменена конфигурация крючка замка подвески шасси, чем обеспечена безотказная работа.
6. Усилены выхлопные патрубки, путем увеличения толщины материала с 1,2 до 2 мм и утолщения фланцев.
7. Введена противопожарная изоляция верхнего бензобака металлическим экраном.
8. Устранено отсасывание в полете верхних крышек капота, путем установки дополнительных замков.
9. Усилены седла расширительного бачка (2508).

25 января 1946 года Постановлением СНК № 188 “Об организации и расширении производства лабораторного оборудования, контрольно-измерительных приборов, лабораторной посуды и химически чистых реактивов, заводы №№ 282 и 295 НКАП передаются в НКМВ с установленной этим заводам программой и наличным составом работников (8975).

25 января 1946 года вышло Постановление СНК от № 188 “Об организации и расширении производства лабораторного оборудования, контрольно-измерительных приборов, лабораторной посуды и химически чистых реактивов” (9163).

25 января 1946 года вышло постаноление СНК № 188 и согласно ему Министерством машиностроения и приборостроения был принят завод № 295 НКАП для производства лабораторных и контрольно-измерительных приборов (8981).

25 января 1946 г. Из ведомости выпуска товарной продукции заводом № 230 за 1945 г. – по оборонной продукции
	Наименование изделий
	Шифр
	Количество по отчету за 1945 г.

	Термометр цилиндра
	ТЦТ-9
	13454

	Термопара с проводом запасная к ТЦТ-9
	-
	1220

	Термопара запасная без провода
	-
	4672

	Термометр воды и масла
	ТМЭ-41
	24167

	Термометр воздуха
	ТВЭ-40
	5704

	Термометр карбюратора
	ТКЭ-40
	2594

	Приемники с проводом запасные к ТМЭ, ТВЭ и ТКЭ
	-
	5020

	Элемент сопротивления запасной к ТМЭ, ТВЭ и ТКЭ
	-
	24025

	Тахометр
	ТЭ-44
	25070

	Тахометр
	ТЭ-45
	9544

	Тахометр
	ТЭ-22
	5

	Тахометр морской
	ТЭ-21м
	735

	Тахометр морской
	ТЭ-204
	202

	Газоанализатор
	ГЭА-50
	2958

	Гальванометр к ГЭА-50
	-
	165

	Хордоугломер без набора
	-
	23795

	Термометр для выхлопных газов
	ТВГ-44
	1805

	Указатель ТЦТ-9
	-
	1228

	
	
	

	Расходомер
	РСТ
	66

	Расходомер
	РСТ
	83

	Хордоугломер с набором
	-
	-

	Генераторы ТЭ-44/45
	-
	442

	Термопара с проводом запасная к ТВГ-44
	-
	295

	Прочая оборонная продукция
	ТЭ-15
	45 […][1]


НА РТ. Ф. Р-6015. Оп. 1. Д. 75. Л. 127, 128. Отпуск (15494).

Другие оборонные отрасли:

25 января 1946 г. на базе переданных в собственность СССР 200 предприятий в Восточной Германии были организованы отраслевые советские акционерные общества. Для руководства ими при СВАГ было создано Управление по делам советских акционерных обществ в Германии. С образованием Главного управления по делам советского имущества за границей (ГУСИМЗ) в апреле 1946 г. Управление по делам САО в Германии было передано в ведение ГУСИМЗ. В составе Управления по делам САО в Советской зоне оккупации Германии в 1945—1949 гг. действовали следующие отделения советских акционерных обществ: «Автовело>>, АМО, «Баггер», «Брикет», «Бурый уголь», «Газолин», «Гаркребо» («Гарантийно-кредитный банк»), ДЕФА («Дойче Фильмакциенгезеллыпафт»), «Изолятор», «Кабель», «Каинит», «Калий», «Кальбаум», «Карьер», «Каустик», «Каучук», «Краска», «Линза», «Мартен», «Масло», «Медь», «Минеральные удобрения», «Пароходство на реке Одер», «Подъемник», «Пластик», «Прибор», «Разрез», «Резинотсхника», «Сильвинит», «Синтез», «Смола», «Топливо», «Точмаш», «Трансмаш», «Фотопленка», «Цемент», «Акционерное общество электростанций». Однако самым большим и самым «закрытым» было САО «Висмут», организационно не входившее в состав Управления по делам САО в Германии. Это акционерное общество вело добычу урановой руды в Саксонии для советского атомного проекта. К концу 40-х гг. «Висмут» превратился в крупнейшее предприятие Восточной Германии. По немецким оценкам, на всех объектах «Висмута», включая его социальную сферу и структуры материально-технического обслуживания, работали около 250 тыс. чел. В апреле 1950 г. Управление по делам САО в Германии было преобразовано в Управление советским имуществом в Германии, которое было ликвидировано в 1954 г. Начальниками Управления в разное время были: А.И. Уткин, С.И. Резников, А.П. Митюков, С.Ф. Бслогорлов. Архивные материалы Управления по делам САО в Германии хранятся в Российском государственном архиве экономики — РГАЭ (фонд 107, опись 2) и составляют 3658 единиц хранения. По этому вопросу см.: Приказ Главно-начальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ№ 003 от 8 марта 1946 г. об изъятии и передаче в собственность СССР германских предприятий и об организации на их базе акционерных обществ (во исполнение постановления СНК СССР № 175-68с от 25.01.1946 г.). Приложения: список германских предприятий, изымаемых в собственность СССР. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 29. Л. 9-25; Приказ Штабу СВАГ № 081 от 30 мая 1946 г. о переводе на новый штат Управления по делам советских акционерных обществ при СВАГ (в соответствии с решением Государственной штатной комиссии при Совете Министров СССР № 683 с от 24.05.1946 г.). ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп.7.Д. 30, 130.
В соответствии с решениями Потсдамской конференции о репарациях, СССР в 1945—1946 гг. получил промышленные предприятия в Германии, а в Австрии, Венгрии, Румынии, Болгарии и Финляндии — бывшие германские и итальянские активы: промышленные предприятия, торговые фирмы, нефтяные промыслы, поместья, земельные участки. Для руководства деятельностью советских предприятий за границей было образовано Главное управление советским имуществом за границей — ГУСИМЗ при Министерстве внешней торговли СССР. Основной задачей ГУСИМЗ являлась организация рентабельной работы советских и смешанных предприятий за границей для обеспечения поступлений иностранной валюты в советский бюджет и завоза импортных товаров в СССР. Утвержденная в августе 1946 г. штатным расписанием ГУСИМЗ, структура его центрального аппарата была следующей: функциональные управления: валютно-финансовое, снабжения, кадров; отделы: планово-экономический, коммерческий, технический, юридический; центральная бухгалтерия; отраслевые управления: предприятий горно-рудной и металлургической промышленности, нефтяной и угольной промышленности, машиностроения, станкостроения, приборостроения, электропромышленности, химической промышленности, лесной и целлюлозно-бумажной промышленности, текстильной промышленности, легкой и пищевой промышленности, морского и речного транспорта, гражданской авиации. За границей в ведение ГУСИМЗ были переданы управления по делам советских акционерных обществ, управления советским имуществом в Австрии, Венгрии, Румынии, Болгарии и Финляндии, подчиненные им предприятия, а также руководство советской частью смешанных советско-венгерских и советско-румынских обществ. В апреле 1947 г. ГУСИМЗ было подчинено Совету Министров СССР. Новое положение, утвержденное в июле 1947 г., значительно расширяло сферу деятельности и задачи ГУСИМЗ, что привело к реорганизации структуры его центрального аппарата и всей сети его заграничных организаций. Так, в центральном аппарате ГУСИМЗ были ликвидированы отраслевые управления и учреждены 15 правлений акционерных обществ по отраслям деятельности. При начальнике ГУСИМЗ учреждалась коллегия, на местах (в странах) были учреждены должности уполномоченных ГУСИМЗ для координации деятельности советских предприятий и контактов с правительственными органами соответствующих стран. Уполномоченные были оформлены в качестве экономических советников посольств и миссий СССР. Для непосредственного руководства деятельностью советских предприятий в странах были открыты отделения акционерных обществ, объединяющие предприятия по соответствующим отраслям. В декабре 1948 г. в центральном аппарате ГУСИМЗ были ликвидированы отраслевые правления акционерных обществ. Управления советским имуществом и отделения акционерных обществ в странах были подчинены образованным в центральном аппарате управлениям по странам: I — Управление по Германии; II — Управление по Австрии; III — Управление по Венгрии; IV — Управление по Румынии; V — Управление по Болгарии; VI — Управление по Финляндии; VII — Отдел (позднее Управление) по странам Дальнего Востока. В 1949 г. в Румынии были учреждены еще 6 советских отраслевых смешанных акционерных обществ, в МНР — смешанное акционерное общество «Улан-Баторская железная дорога», в КНР приняты от Министерства Вооруженных Сил смешанные акционерные общества «Дальэнерго» и «Нефтепереработка». В 1950—1952гг. в центральном аппарате ГУСИМЗ вновь создаются отраслевые управления: нефтяной промышленности, морского и речного флота, горнорудной промышленности, а также железнодорожный отдел. В связи с начавшейся передачей и продажей советских предприятий за границей в декабре 1952 г. управления советским имуществом за границей в Венгрии, Румынии, Болгарии были реорганизованы в отделы советских предприятий и имущества при аппаратах уполномоченных ГУСИМЗ в этих странах. В 1954—1955 гг. шел процесс свертывания деятельности ГУСИМЗ, который характеризовался продажей советских предприятий и ликвидацией отделений советских акционерных обществ за рубежом. Одновременно почти во всех странах СССР продал свою долю участия в паритетных акционерных обществах. С 1 июня 1956 г. ГУСИМЗ прекратил свою деятельность. В разные годы начальниками ГУСИМЗ являлись: В.А. Сергеев, В.Н. Меркулов. Архивные материалы центрального аппарата ГУСИМЗ хранятся в Российском государственном архиве экономики — РГАЭ (фонд 107, опись 1) и составляют 728 единиц хранения. По этому вопросу см. также: Постановление Совета Министров СССР № 811 от 10 апреля 1946 г. об образовании при Министерстве внешней торговли Главного управления советским имуществом за границей. ГА РФ. Ф. Р-5446. Оп. 106. Д. 239 а. Л. 52; Постановление Совета Министров СССР № 1926 от 29 августа 1946 г. об утверждении положения и структуры Главного управления советским имуществом за границей. ГА РФ. Ф. Р-5446. Оп. 106. Д. 239 а. Л. 125; Приказ начальника Главного управления советским имуществом за границей при Совете Министров СССР № 138 от 15 октября 1947 г. о мероприятиях по улучшению работы ГУСИМЗ. РГАЭ. Ф. 107. Оп. 1. Д. 35. Л. 162-164 (11419).

Авиапромышленность:

26 января 1946 года вышло постановление Совета Народных Комиссаров СССР о присуждении Сталинских премий за выдающиеся изобретения и коренные усовершенствования методов работы в военные годы. За разработку конструкций нового самолета-штурмовика «Ильюшин-10» и коренное усовершенствование штурмовика «Ильюшин-2» Герою Социалистического Труда, конструктору по самолетостроению Ильюшину Сергею Владимировичу была присуждена Премия первой степени в размере 150 000 рублей. Премии второй степени в размере 100 000 рублей присуждены Литвинову Виктору Яковлевичу, директору завода № 1 имени Сталина и инженерам того же завода Гутману, Иванову, Бабакину, Шишову (11878). 

26 января 1946 вышел доклад директора завода 23. Ничего по Ил (2491).

26 января 1946 г. А.С.Я. нанес на титульном листе проекта “Везделета” О.К.А. историческую резолюцию: “т. Шишкину С.Н. Это интересный самолет, нужно его построить. Поручите затребовать у т. Антонова смету и срок выпуска машины”. Эта короткая запись и решила наболевший вопрос. Сразу все завертелось. По предложению Яковлева коллегия МАП приняла решение о строительстве самолета (9631).

26 января в 1946 году А.С.Яковлев (в 1940-1946 гг. Александр Сергеевич был заместителем Наркома авиапромышленности по опытному самолетостроению) нанес на титульном листе проекта “Везделёта” - будущего «Ан-2», О.К.Антонова историческую резолюцию: «т. Шишкину С.Н. Это интересный самолет, нужно его построить. Поручите затребовать у т. Антонова смету и срок выпуска машины» (15023).

26 января 1946 - А.С.Яковлев нанес на титульном листе проекта «Везделета» О.К.Антонова (будущего Ан-2 — ВМ) историческую резолюцию: «т. Шишкину С.Н. Это интересный самолет, нужно его построить. Поручите затребовать у т. Антонова смету и срок выпуска машины» (22643).

26 января в 1946 году при испытательном полете на самолете «Ar.234» (летчик майор А.Г.Кубышкин), при наборе высоты загорелся левый двигатель. Кубышкин мгновенно убрал сектор газа и перекрыл топливный кран, после чего огонь был укрощен. Arado подошел к аэродрому, но пламя в любую минуту могло вспыхнуть снова. Огонь успел-таки натворить много дел: были выведены из строя агрегаты управления выпуском и уборкой шасси и агрегат управления закрылками. Шасси пришлось выпускать аварийным образом, а закрылки не вышли вовсе. При посадке с лучшей стороны зарекомендовал себя тормозной парашют - он сократил длину пробега до 635 м. Парашют с куполом из плоских двадцатиугольников проходил потом специальные исследования в ЛИИ. Оказалось, что в среднем длина пробега сокращается на 40%, что соответствовало фирменным данным. После восстановления самолета, 14 февраля 1946 года, испытания были продолжены, а 26 февраля закончены. Всего удалось выполнить пять полетов с налетом 3 ч 13 мин (15021).

26 января 1946 г.
г. Москва 26 января 1946 г.
В соответствии с Распоряжением СНК Союза ССР от 4 ноября 1945 г. о передаче в ведение Главсевморпути завода НКАП № 477 и приказа по Главсевморпути № Р-257 от 14 ноября 1945 г. приказываю:
§1.
Принятый комиссией Главсевморпути от Наркомавиапрома завод № 477 подчинить Управлению полярной авиации и включить в состав действующих предприятий Главсевморпути.
§2.
В связи с переходом на выпуск новой продукции (металлическое судостроение) завод в дальнейшем именовать «Судостроительный завод им. Побежимова Главсевморпути при СНК СССР».
§3.
И.о. начальника Управления полярной авиации инженерполковнику тов. Кузичкину Ф.М. оформить в НКФ СССР Судостроительный завод им. Побежимова как действующее предприятие Главсевморпути.
§4.
Назначить и.о. директора Судостроительного завода им. Побежимова Главсевморпути тов. Мельникова В.И. […]
И.о. начальника Главсевморпути при СНК СССР И. Мазурук
Верно: подпись
КГКУ «ГАКК». Ф.П-17. Оп. 1. Д. 1220. Л. 20, 21. Заверенная копия. Машинопись (19799).

Другие оборонные отрасли:

26 января 1946 г. Образовано Управление специальных институтов (9 управление) НКВД СССР (10303).

26 января 1946 Письмо И.В. Курчатова Л.П. Берия о строительстве мощного циклотрона
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
1. Нынешний уровень знаний об атомном ядре и космических лучах позволяет предполагать, что при помощи частиц, ускоренных до энергии 250 миллионов вольт и выше, можно перейти к открытиям новых физических явлений (открытию новых элементов, новых способов получать атомную энергию из более дешевых источников, чем уран).
2. Для получения частиц такой энергии необходимо, как устанавливают расчеты, иметь мощный циклотрон с диаметром полюсов не менее 3,5 метров.
Целесообразно, однако, построить циклотрон с диаметром полюсов 4,5-5 метров, чтобы получить энергию частиц, большую, чем это может дать самый мощный циклотрон (Лоуренса).
Ниже приводятся сравнительные технические показатели для циклотронов с диаметром полюсов: 1 500, 3 500, 4 500, 5 000 мм и циклотрона Лоуренса.
Примечание. В расчете положено, что магнитная индукция в зазоре между полюсами составляет 14 000 гауссов.
3. Циклотронная установка должна состоять из следующих основных частей:
- электромагнита циклотрона,
- разгонной вакуумной камеры,
- мотор-генератора для питания обмоток электромагнита с комплектующим оборудованием и аппаратурой,
- высокочастотной импульсной установки для генерирования поля высокой частоты между дуантами разгонной камеры,
- вакуумной установки для создания высокого вакуума внутри разгонной камеры.
Технические данные основных частей циклотрона с диаметром полюсов 5 000 мм следующие:
Разгонная вакуумная камера диаметром 5 000 мм, по предварительным соображениям, должна иметь толщину крышек около 250-300 мм, вес около 150 тонн, допуская создание внутри нее вакуума порядка 10-5 мм ртутного столба.
Мотор-генератор для питания обмоток электромагнита комплектуется из следующего оборудования:
генератора постоянного тока мощностью около 700 кВт, мотора для вращения генератора, возбудителя и подвозбудителя, пусковой и регулирующей аппаратуры,
системы стабилизации магнитного поля электромагнита по току его обмотки с точностью регулирования до 0,05 %.
Высокочастотная установка характеризуется следующими ориентировочными параметрами: импульсная мощность ок. 2000 кВт, длина волны ок. 14 м.
Проектирование такой установки представляет собой самостоятельную сложную проблему, требующую большой расчетной и экспериментальной работы.
Вакуумная установка состоит из вакуум-насосов с коммуникациями и аппаратурой регулирования и измерения вакуума.
4. Для обеспечения проектирования, изготовления и монтажа большого циклотрона необходимо:
а) осуществление строительства гидрокорпуса завода «Электросила» в г. Ленинграде и монтажа уникального металлодавящего и металлорежущего оборудования;
б) разборка и перевозка на площадку завода «Электросила» металлоконструкций и кранов цеха мощных трансформаторов завода АЕГ в Берлине, переданного в соответствии с Постановлением ГОКО заводу «Электросила», с целью использования при постройке гидрокорпуса;
в) перевозка на завод «Электросила» крупного металлорежущего оборудования, демонтированного на заводе «Сименс», задержанного отгрузкой из Берлина в связи с отсутствием специальных транспортных средств (пониженных большегрузных транспортеров);
г) обеспечение завода «Электросила» листовым прокатом с толщиной листа 20 мм в количестве 7 500 т, поковками из стали СТ-3 и «Армко» с суммарным весом около 1200 тонн и сортовым прокатом в количестве около 1 500 тонн;
д) осуществление строительства здания для циклотронной установки площадью около 4 500 м2 при высоте около 25 м, с подкрановыми путями и краном грузоподъемностью 150 тонн.
5. Ориентировочная стоимость проектирования и изготовления циклотронной установки, а также вышеуказанного строительства составляет около 150 млн. рублей.
Проектирование циклотрона и изготовление его отдельных частей требует широкого развития научно-исследовательских и экспериментальных работ и в том числе моделирования электромагнита, разгонной камеры, высокочастотной установки и пр.
6. Учитывая вышеуказанное, а также производственную сложность и отсутствие опыта в изготовлении установок такого масштаба, длительность проектирования и изготовления циклотрона определена в два года.
Целесообразно ряд точных узлов и деталей циклотрона заказать в Чехословакии и Германии.
И. Курчатов

Внешняя политика:

26 января 1946 Генеральная Ассамблея ООН приняла резолюцию, учреждающую Комиссию по атомной энергии. Достигнуто соглашение (в Москве), по которому Комиссия дает рекомендации по обмену основной научной информации, по контролю за атомной энергией и уничтожению атомного оружия. – Холловэй. – С. 217–218 (11321).

За рубежом:

26 января в 1946 году три «P-80A-1-LO» были оснащены дополнительными топливными баками вместо пулеметов. Они предназначались для побития рекорда скорости трансконтинентального перелета между Лонг-Бич в Калифорнии и аэродромом Лагуардиа в Нью-Йорке. Со стандартными 625-л крыльевыми баками капитаны Мартин Смит на № 44-85113 и Джон Бэбель на № 44-85131 пересекли Северную Америку за 4 часа 33 минуты 25 секунд и 4 часа 23 минуты 54 секунд соответственно, включая дозаправку в Канзасе. Наилучший же результат - 4 часа 13 минут 26 секунд при средней путевой скорости 928 км/ч - показал полковник Вилльям Коунсил, в основном благодаря специально доработанным 1175-л крыльевым бакам на его самолете № 44-85123, так что отпала необходимость в промежуточной посадке (15021).

26 января 1946 полковник ВВС США Уильям Каунцилл устанавливает новый трансконтинентальный рекорд скорости в США - 4 часа 13 минут на Lockheed P-80 Shooting Star (20370).

Авиапромышленность:

27 января 1946 года в третьем полете И-225 МиГ была выявлена значительная тряска мотора на номинальном режиме до высоты 6000 м, которая сохранялась и при дросселировании мотора до Ра=900 мм рт. ст. Проверки работы мотора на других режимах произвести не удалось, вследствие заклинания в полете элерона из-за самоотворачивания торцевого штыря крепления элерона. Контровка штыря заводом N 155 не устанавливалась. Кроме того, при низких температурах наружного воздуха (ф.н.в. = 18 градусов С) обнаружилась плохая приемистость мотора на рулежке и неудовлетворительный запуск его. В связи с недоведенностью мотора, проведение полетов по программе гос. испытаний было невозможно (2625,117).

27 января 1946 г. во время полета на И-225 была обнаружена тряска мотора АМ-42ФБ №04 на номинальном режиме до высоты 6000 м, после чего завод №300 принял решение заменить его на мотор АМ-44 с непосредственным впрыском. Полеты были прерваны, и самолет 13 февраля перегнали на завод №155 для замены мотора, который поступил с завода №300 только б апреля 1946 г. (5852,40).

27 января 1946 г. в третьем полёте на доработанном И-225 выявили значительную тряску мотора на номинальном режиме до высоты 6000 м, которая сохранялась и при дросселировании до наддува 900 мм рт.ст., что существенно ниже номинала. Проверки работы мотора на других режимах произвести не удалось, вследствие заклинивания элерона в полёте из-за самоотвора- чивания его торцевого штыря (горизонтального шарнира), контровка которого разработчиком предусмотрена не была и заводом №155 не устанавливалась.
В связи с недоведённостью силовой установки, проведение полётов по программе Государственных испытаний Институтом было сочтено невозможным, о чем Главный инженер ВВС генерал-полковник ИАС Репин доложил 19 февраля 1946 г. письмом Командующему ВВС главному маршалу авиации Новикову и Наркому авиапромышленности Хруничеву (23586).

27-ого января 1946-ого года во время одного из полетов второго экземпляра И-225 (5А) была обнаружена тряска мотора на высоте в 6000 метров. В итоге было принято решение об установки нового двигателя АМ-44. В перспективе это должно было еще улучшить характеристики машины, но его недоведенность поставила на программе крест. Хотя летом и были выполнены несколько пробных полетов с новым двигателем.
11 марта 1947-ого года в соответствии с вышедшим постановлением Совета министров программу И-225 (5А) МиГ окончательно закрыли. Честно говоря причины отказа от этих машин экспериментальной серии мне видятся совершенно в другом. При желании ее можно было довести до ума если не с новым мотором АМ-44, а оставив на нем АМ-42ФБ. Но время поршневых истребителей уже было сочтено. Начались серьезные работы по новым перспективным направлениям связанных с реактивными двигателями. И ставка была сделано именно на них. Возможно не случись тех двух аварий, которые в сумме оттянули этап государственных испытаний почти на год- судьба проекта И-225 могла сложиться бы по другому. Но вышло то, что вышло. ОКБ А. И. Микояна и М. И. Гуревича также включилось в работу над истребителями с новыми типами двигателей (25214).

27 января 1946 г. во время полета на И-225 №02 была обнаружена тряска мотора АМ-42ФБ №04 на номинальном режиме до высоты 6000 м, после чего завод №300 принял решение заменить его на мотор АМ-44 с непосредственным впрыском. Полеты были прерваны, и самолет 13 февраля перегнали на завод №155 для замены мотора, который поступил с завода №300 только 6 апреля 1946 г. В мае закончили монтаж мотора АМ-44 и провели отстрел пушечного вооружения в тире.

27 января 1946 13 отд. НИИ-1 направил заводу 273 материалы по ЖРД Л.С.Душкина (2928,124).

27 января 1946 г. было подготовлено Сопроводительное письмо зам. председателя Специальной технической комиссии в Германии Г. А. Тюлина начальнику Научно-технического отдела уполномоченного Особого комитета при СНК СССР по Германии Ю.Н. Соловьеву к тематическому плану и смете расходов по Специальной технической комиссии
Секретно
Начальнику Научно-технического отдела уполномоченного Особого комитета при СНК СССР по Германии инженер-подполковнику т. Соловьеву
По вопросу тематического плана и смет расходов по Специальной технической комиссии.
Представляю Вам развернутый тематический план и смету расходов по Специальной технической комиссии в Германии. Настоящий план составлен в соответствии с указанием председателя Специальной технической комиссии в Германии члена Военного совета артиллерии КА генерал-майора артиллерии т. Гайдукова.
Приложение: упомянутое на 23 листах, из них 10 секретных.
Зам. председателя Специальной технической комиссии, гвардии подполковник Тюлин
Приложение
Секретно
Приложение к карточке: испытательная станция «Леестен» в селении Эрстельбрух (около г. Леестен)
Тема № 1
1. Огневые испытания двигательных установок ракеты дальнего действия Фау-2 (для обеспечения программы опытного завода «Верк-3»).
1 января 31 марта.
2. Исследовательская работа по увеличению силы тяги двигателя Фау-2.
1 января — 31 мая.
3. Разработка, изготовление и испытание опытного реактивного двигателя Фау-2 с «мишдюзой».
1 января — 30 сентября.
4. Разработка, изготовление и испытание опытного реактивного двигателя с «мишдюзой» с тягой 75—100 тонн.
1 января — 31 декабря.
Выявление и использов
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно
Приложение к карточке: ремонтные мастерские «Одер А-Г»в г. Воффлебен (район г. Нордхаузен)
Тема№ 1
Восстановление технической документации и отдельных агрегатов воздушных жидкостных реактивных управляемых торпед семейства «Хен-шель».
1 января 31 мая.
Тема № 2
Восстановление технической документации и образца зенитного жидкостного управляемого снаряда «Шметтерлинг».
1 января — 31 марта.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно
Приложение к карточке: опытный завод «Верк-3»192 в селении Кляйнбодунген (район г. Нордхаузен)
Тема № 1
Изготовление двадцати (20) экземпляров ракет дальнего действия Фау-2.
1 января — 31 марта.
Тема № 2
Ремонт и изготовление наземного пускового и заправочного оборудования для стрельбы ракетами дальнего действия Фау-2.
1 января 31 марта.
Тема № 3
Изготовление оборудования для вагонов, переоборудование вагонов и монтаж специального поезда-лаборатории-полигона193 для обеспечения исследовательских стрельб ракетами дальнего действия Фау-2.
1 января — 31 марта.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно
Приложение к карточке института «Рабе» и бюро «Гретруп»ч в г. Бляйхероде (район г. Нордхаузен)
Тема № 1
Восстановление технической документации и арматуры бортовых устройств системы управления ракетой дальнего действия Фау-2 (интегрирующие приборы, «Ортлер»195, «Мессина», гироскопические приборы, бортовая и командная батарея, «Виктория-1У»).
1 января — 31 марта.
Тема № 2
Восстановление технической документации и аппаратуры наземных устройств для пуска и управления ракетой дальнего действия Фау-2.
1 января — 31 марта.
Тема № 3
Восстановление стендов, аппаратуры и технической документации для испытаний и исследований аппаратуры системы управления ракетой дальнего действия Фау-2.
1 января — 31 марта.
Тема № 4
Исследование и испытание аппаратуры системы управления ракетой дальнего действия Фау-2 («Мессина», Мишгерет, Цайтшальтверк, гироскопические приборы и пр.).
1 января — 31 марта.
Тема № 5
Изучение организаций войск Фау-2. (Организация дивизий и низших подразделений. Персонал и штаты огневого расчета войск Фау-2. Взаимодействие частей Фау-2 и тактика. Вспомогательные службы огневого расчета. Служба тыла.)
1 января — 15 марта.
Тема № 6
Разработка технического и рабочего проекта специального поезда-лаборатории-полигона для обеспечения исследовательских стрельб ракетами дальнего действия Фау-2 (проектирование оборудования вагонов, проектирование энергетики и трансляционной сети всего поезда).
1 января — 15 марта.
Тема № 7
Составление инструкций по испытаниям, разработка формуляров, составление инструкций по обслуживанию для стартовой команды Фау-2.
1 января — 15 марта.
Тема № 8
Теоретические исследования возможностей использования солнца и звезд первой величины для автоматического управления ракетами.
1 января — 31 мая.
Тема № 9
Разработка теории стабилизации ракеты Фау-2 в полете. Теория телепередачи в двигателе Фау-2.
1 января — 31 мая.
Тема № 10
Исследование возможных дальностей полета Фау-2 в зависимости от времени бреншлюса и различных расходов топлива.
1 января — 28 февраля.
Тема№ И
Теоретическое исследование влияния плотности воздуха и окружающей температуры на точность стрельбы Фау-2.
1 января — 15 марта.
Тема№ 12
Восстановление проекта ракеты дальнего действия А-9.
1 января — 31 марта.
Примечание. «Бюро Греттруп» осуществляет тематическое и проблемное руководство институтом «Рабе» и возглавляется одним из крупнейших немецких специалистов по ракетной технике, ближайшим помощником главного конструктора ракеты Фау-2 — фон Брауна, дипломированным инженером, доктором Греттрупом.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно
Приложение к карточке Штаб комиссии в г. Берлине и в г. Нордхаузене
Тема № 1 — по группе жидкостных реактивных снарядов. Составление данных для справочников и паспортов объектов.
1 января — 30 июня.
Собирание документации, чертежей, аннотирование и их обработка. Наблюдение и выдача заданий немецким специалистам. Исследовательские работы по отдельным разрабатываемым в комиссии объектам или по собранной документации.
Тема № 2 — то же, по группе пороховых реактивных снарядов.
1 января — 30 июня.
Тема № 3 —то же, по группе управления полетом ракет и по целедистан-ционным взрывателям.
1 января — 30 июня.
Тема № 4 — то же, по группе пусковых устройств.
1 января — 30 июня.
Тема № 5 — по реферативно-редакторскому отделу.
Издание справочников, паспортов и отчетов. Ведение специальных научных теоретических работ по вопросам баллистики и газодинамики.
1 января — 30 июня.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно Приложение к карточке технического бюро «Рансдорф» в г. Берлине
Тема № 1
а) Восстановление проектов зенитных неуправляемых ракетных снарядов с высокими скоростями. Расчет. Разработка чертежей. Изготовление образцов и пусковых устройств. Испытание снарядов.
б) Специальные исследования внутренней баллистики ракетного снаряда и вопросов стрельбы, выбор решающих и прицельных устройств.
в) Конструирование пусковых устройств. Испытания по движущимся воздушным целям.
1 января — 31 декабря.
Тема № 2
Восстановление документации, чертежей и пр. в объеме германских работ по ракетной технике.
1 января — 31 июня.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Секретно
Приложение к карточке технического бюро «Вайсензее» в г. Берлине
Тема № 1
Реконструкция радиоканалов управления зенитными и бортовыми ракетами («Рейнтохтер», «Шметтерлинг» и др.).
1 января — 1 декабря.
Тема № 2
Восстановление бортовых приемников для канала управления по теме № 1 и испытание их.
15 января — 1 июня.
Тема № 3
Обзор и анализ радионавигационных систем, разрабатывавшихся в Германии.
1 января — 1 июня.
Тема № 4
Разработка технического проекта системы радиотехнического контроля трассы полета и точки падения ракет дальнего действия.
1 января — 31 декабря.
Тема № 5
Восстановление телевизионного канала для наведения реактивных снарядов на цель.
1 февраля — 1 октября.
Тема № 6
Систематизация материалов, подготовка технического проекта (лабораторная проверка отдельных узлов) по квазиоптической телевизионной системе.
1 июня — 31 декабря.
Тема № 7
Систематизация материала по целедистанционным и целеищущим устройствам, разрабатывавшимся в Германий.
1 января — 1 мая.
Тема № 8
Разработка технологии изготовления электролитических интеграторов ускорения для ракет дальнего действия.
1 февраля — 1 июля.
Тема № 9
Реконструкция и испытание электромеханического интегратора поперечных ускорений для ракет дальнего действия.
1 января — 1 июня.
Тема № 10
Восстановление испытательных приборов для регулировки и проверки аппаратуры командной радиолинии ракет дальнего действия.
1 июня — 1 декабря.
Тема№ 11
Восстановление полной технической документации (включая изготовление чертежей) по аппаратуре телеуправления самолета — цели для артиллерийских полигонов (разработанного фирмой «Сименс»).
1 февраля — 1 декабря.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Руководитель бюро, майор Бармин Говядинов
Секретно
Приложение к карточке технического бюро «Обершеневайде»
в г. Берлине
Тема № 1
а) Восстановление германских проектов, изготовление и испытание образцов артиллерийских крупнокалиберных активно-реактивных снарядов.
б) По пункту (а) специальное исследование и экспериментирование горючих составов.
1 января — 31 декабря.
Тема № 2
а) Работы по твердым катализаторам для распада перекиси водорода и др. элементов.
б) Жидкие горючие составы для ракетного двигателя.
1 января — 1 июля.
Всего затрат на 1-й квартал 4657 тыс. марок.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Руководитель бюро, капитан Н.М. Остапенко
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 3. Л. 288-298. Подлинник (11419).

27 января 1946 г. Из тематического плана и сметы расходов по Специальной технической комиссии с сопроводительным письмом заместителя председателя Специальной технической комиссии в Германии Г.А. Тюлина начальнику Научно-технического отдела уполномоченному Особого комитета при СНК СССР по Германии Ю.Н. Соловьеву
Секретно
Начальнику Научно-технического отдела уполномоченного Особого комитета при СНК СССР по Германии инженер-полковнику т. Соловьеву
По вопросу тематического плана и смет расходов по Специальной технической комиссии.
Представляю Вам развернутый тематический план и смету расходов по Специальной технической комиссии в Германии. Настоящий план составлен в соответствии с указанием председателя Специальной технической комиссии в Германии члена военного совета артиллерии КА генерал-майора артиллерии т. Гайдукова.
Приложение: упомянутое на 23 листах, из них 10 секретных.
Зам. председателя Специальной технической комиссии, гвардии подполковник Тюлин
Приложение 1 Секретно Приложение к карточке:
испытательная станция «Леестен» в селении Эрстельбрух (около г. Леестен)
Тема№1
1. Огневые испытания двигательных установок ракеты дальнего действия Фау-2 (для обеспечения программы опытного завода «Верк-3»). 1 января — 31 марта2.
2. Исследовательская работа по увеличению силы тяги двигателя Фау-2. 1 января — 31 мая.
3. Разработка, изготовление и испытание опытного реактивного двигателя Фау-2 с «мищдюзой»3.
1 января — 30 сентября.
4. Разработка, изготовление и испытание опытного реактивного двигателя с «мишдюзой» с тягой 75-100 тонн. 1 января — 31 декабря.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Приложение 2 Секретно Приложение к карточке:
опытный завод «Верк-3» в селении Кляйнбодунген (район г. Нордхаузен)
Тема № 1
Изготовление двадцати (20) экземпляров ракет дальнего действия Фау-2. 1 января — 31 марта.
Тема № 2
Ремонт и изготовление наземного пускового и заправочного оборудования для стрельбы ракетами дальнего действия Фау-2. 1 января — 31 марта.
Тема № 3
Изготовление оборудования для вагонов, переоборудование вагонов и монтаж специального поезда-лаборатории-полигона для обеспечения исследовательских стрельб ракетами дальнего действия Фау-2. 1 января — 31 марта.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Приложение 3 Секретно Приложение к карточке:
институт «Рабе» и бюро «Греттруп» в г. Бляйхероде (район г. Нордхаузен)
Тема № 1
Восстановление технической документации и аппаратуры бортовых устройств системы управления ракетой дальнего действия Фау-2 (интегрирующие приборы, «Ортлер»4, «Мессина»5, гироскопические приборы, бортовая и командная батарея, «Виктория-1У»6). 1 января — 31 марта.
Тема №2
Восстановление технической документации и аппаратуры наземных устройств для пуска и управления ракетой дальнего действия Фау-2. 1 января — 31 марта. Тема № 3
Восстановление стендов, аппаратуры и технической документации для испытаний и исследований аппаратуры системы управления ракетой дальнего действия Фау-2. 1 января — 31 марта.
Тема № 4
Исследование и испытание аппаратуры системы управления ракетой дальнего действия Фау-2 («Мессина», «Мишгерет»7, «Цайтшальверк»8, гироскопические приборы и пр.). 1 января — 31 марта.
Тема №5
Изучение организаций войск Фау-2. (Организация дивизий и низших подразделений. Персонал и штаты огневого расчета войск Фау-2. Взаимодействие частей Фау-2 и тактика. Вспомогательные службы огневого расчета. Служба тыла.) 1 января — 15 марта.
Тема № 6
Разработка технического и рабочего проекта специального поезда-лаборатории-полигона для обеспечения исследовательских стрельб ракетами дальнего действия Фау-2 (проектирование оборудования вагонов, проектирование энергетики и трансляционной сети всего поезда). 1 января — 15 марта.
Тема № 7
Составление инструкций по испытаниям, разработка формуляров, составление инструкций по обслуживанию для стартовой команды Фау-2. 1 января — 15 марта.
Тема № 8
Теоретические исследования возможностей использования солнца и звезд первой величины для автоматического управления ракетами. 1 января — 31 мая. Тема № 9
Разработка теории стабилизации ракеты Фау-2 в полете. Теория телепередачи в двигателе Фау-2. 1 января - 31 мая
Тема № 10
Исследование возможных дальностей полета Фау-2 в зависимости от времени бренншлюса9 и различных расходов топлива. 1 января — 28 февраля.
Тема №11
Теоретическое исследование влияния плотности воздуха и окружающей температуры на точность стрельбы Фау-2. 1 января — 15 марта.
Тема № 12
Восстановление проекта ракеты дальнего действия А-910. 1 января — 31 марта.
Примечание. «Бюро Греттруп» осуществляет тематическое и проблемное руководство институтом «Рабе» и возглавляется одним из крупнейших немецких специалистов по ракетной технике, ближайшим помощником главного конструктора ракеты Фау-2 — фон Брауна, дипломированным инженером, доктором Греттрупом.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Приложение 4 Секретно
Приложение к карточке:
штаб комиссии в г. Берлине и в г. Нордхаузене
Тема № 1 — по группе жидкостных реактивных снарядов. Составление данных для справочников и паспортов объектов. 1 января — 30 июня.
Собирание документации, чертежей, аннотирование и их обработка. Наблюдение и выдача заданий немецким специалистам. Исследовательские работы по отдельным разрабатываемым в комиссии объектам или по собранной документации.
Тема № 2 — то же, по группе пороховых реактивных снарядов. 1 января - 30 июня.
Тема № 3 — то же, по группе управления полетом ракет и по целедистанцион-ным взрывателям. 1 января - 30 июня.
Тема № 4 — то же, по группе пусковых устройств. 1 января - 30 июня.
Тема № 5 — по реферативно-редакторскому отделу.
Издание справочников, паспортов и отчетов. Ведение специальных] научных теоретических работ по вопросам баллистики и газодинамики. 1 января - 30 июня.
Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
ГА РФ. ф. Р-7317. Оп, 22. Д. 3. Л. 288-294. Подлинник.
Опубл.: Деятельность Управления СВАТ по изучению достижений не-й науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-гг.: Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. - С. 379-381.
1 Цифры 23 и 10 вписаны чернилами.
2 Здесь и далее даты вписаны на полях документов карандашом.
3 DieMischduse (нем.) — мишдюзе, смесительное сопло ракеты Фау-2, в котором происходило перемешивание двух компонентов ракетного топлива — спирта и кислорода. Мишдюзе имело собственную камеру сгорания, благодаря чему увеличивалась сила тяги ракетного двигателя.
4DasOrtler-Gerate (нем.) ~ «Ортлер», специальный приемопередатчик для дублирования частот радиоуправления ракетой Фау-2. Предназначался для передачи команд на выключение ракетного двигателя, для определения дальности и скорости полета ракеты. Поступавшие к ракете Фау-2 сигналы управления с земли дублировались с помощью «Ортлера» и посылались назад на командный пункт.
5«Мssina» («Мессина») — прибор для передачи телеметрических данных о полете ракеты Фау-2 на пункт управления.
6«Viktoria-1У» («Виктория-1У») — радионавигационное устройство, действовавшее по принципу «ведущего луча» и повышавшее боковую точность полета ракеты Фау-2.
7Mischgerat (нем.) — «Мишгерет», электронное аналоговое вычислительное устройство ракеты Фау-2. В системе радиотелеметрического управления ракеты использовался принцип равносигнальной зоны (ведущего луча). В случае отклонения ракеты от заданного курса ее приемник получал соответствующий сигнал с командного пункта и перерабатывал его в «Мишгерете». Оттуда сигнал поступал к рулевым машинкам, которые с помощью газовых рулей возвращали ракету на заданную траекторию полета. Таким образом, прибор «Мишгерет» использовался для корректировки курса ракеты в полете. В более поздних модификациях Фау-2 он также применялся как вычислительное устройство в гироскопе для стабилизации ракеты в полете.
8 DasZeitschalwerk (нем.) — специальное устройство, которое с помощью реле управления через 4 секунды после пуска ракеты Фау-2 на высоте от 200 до 300 м посредством временных команд обеспечивало перевод ракеты из положения вертикального полета в положение полета по баллистической траектории в направлении цели. Советские специалисты, изучавшие немецкие ракеты, назвали это устройство «программным токораспределителем».
9 DerBrennschluss (нем.) ~ «бренншлюс» — выключение, прекращение работы ракетного двигателя.
10 Проект межконтинентальной двухступенчатой ракеты А-9 / А-10 разрабатывался научным руководителем немецкой ракетной программы В. фон Брауном. Ее проектная дальность полета должна была составить 5500 км. Предусматривалось, что ракета А-10 будет являться первой ступенью большой «совмещенной» ракеты. Ее запланированные тактико-технические характеристики были следующими: общий вес с полной заправкой топливом при старте — 87 тонн; вес без топливных баков — 25 тонн; длина корпуса — 20 м; диаметр — 4,12 м; размах хвостового оперения со стабилизаторами — 9,0 м. Реактивный двигатель ракеты должен был работать на смеси жидкого кислорода и 75%-ного спирта и в течение 60 сек. развивать тягу в 1962 килоньютона. На высоте 190 км в действие вступала вторая ступень — ракета А-9, которая отделялась от ракеты А-10 и продолжала самостоятельный полет. Ее тактико-технические данные выражались в следующих цифрах: общий вес с топливом — 18,75 тонн; вес без топлива — 3 тонны; длина — 14,18 м; диаметр — 1,65 м. Ракетный двигатель, работавший на таком же топливе, что и двигатель А-10, должен был в течение 65 сек. развить тягу в 274 килоньютона и поднять ракету на высоту 350 км. Расчетное время полета ракеты на дальность в 5500 км должно было составить 35 минут. Работы над ракетой А-9 продолжались до начала 1945 г. (11751)

27 января 1946 года была подготовлена справка:
Для размещения кинокопировальной фабрики Комитета по делам кинематографии передать бывш. завод “Дирижаблестрой” НКАП.
Для увеличения производства передвижной киноаппаратуры для сельских районов страны передать Комитету по делам кинематографии Новосибирскую стройплощадку № 365 НКАП (8975).

Другие оборонные отрасли:

27 января 1946 г. По приказу № 17 завод (Московский ГС завод № 203 им. Г.К. Орджоникидзе НКОП, НКАП, НКЭП, МПСС, МРТП, Московский телеграфный завод, 1-й Государственный электротехнический завод, Московский электротехнический завод «Мосэлектрик», Московский электромеханический завод им. С. Орджоникидзе НКОП, ГС Ордена Ленина и Ордена Трудового Красного Знамени завод им. Г.К. Орджоникидзе (ЗиО), Сарапульский радиозавод (СРЗ) им. Серго Орджоникидзе, Г-4391, ОАО «СРЗ», ОАО «СРЗ-холдинг» /г. Москва; г. Сарапул/ /Удмуртия 427960 (427900), наряду с выпуском радиоаппратуры для армии, начал освоение гражданской продукции. При заводе организовано КБ, в котором разрабатывалась бытовая радиоаппаратура.
Назывался ГС Завод им. Г.К. Орджоникидзе (ЗиО), в 1952 г.- в ведении МПСС, в 1953 г.- в МРШ, в 1963 г.- в ведении Западно-Уральского СНХ. Имел наименование «п/я Г-4391».
В 1992 г. предприятие акционировано и преобразовано в ОАО СРЗ. В начале 1990-х г. выпуск радиотехники был практически прекращен, лишь в конце 1998 г. вновь начат выпуск автомагнитол. В 1998 г. проведена реструктуризация производства; предприятие преобразовано в ОАО «Сарапульский радиозавод-холдинг» с выделением дочерних предприятий: ОАО СРЗ (выпуск специзделий), ОАО «СРЗ-Микрон» (инструментальное производство), ОАО «СРЗ-ЭМУ» (водотеплоэнергоснабжение).
Производство (2005 г.): комплексы связи для бронетехники; изделия радиотелефонии, средства коммуникации и связи, устройства мультиплексной системы электрооборудования автомобилей, электронные устройства для станкостроения, медицинская техника.
На заводе имелся Конструкторский отдел, который проводил НИОКР по созданию перспективной техники связи; КБ (2005 г.). Имелись производства: механообработка, сборочное, литье под давлением изделий из пластмасс и резины, изготовление печатных плат, гальванических и лакокрасочных покрытий, испытательная станция.
Директор (-14.02.1937 г.)- М.В. Ясвойн, (11.02-7.09.1937 г.)- А.А. Нудэ, (7.09.1937-05.1938 г.-)- Б.П. Осипов, (1940 г.)- Воронцов, Д.И. Тимин, Б.С. Тамаркин, М.А. Иванов, (1960-75 г.)- И.А. Романенко, (1982-92 г.)- A.M. Полусмак. Гендиректор (1992-98 г.)- А.М. Полусмак.
Зам. директора (3.10.1937 г.-)- А.А. Шамараков; по ПВО и охране (5.11.1938 г.-)- К.С. Князев. Зам. гендиректора: по науке- А.К. Андреев; по производству (-1992 г.)- А.А. Гадельгареев; по ВЭС- А.К. Андреев; по качеству- В.М. Козырев; (1990-е)- А.А. Гадельгареев, В.М. Козырев.
Гл. инженер (-16.02.1937 г.)- В.Н. Котельников, (17.05.1937-17.12.1938 г.)- В.В. Альбицкий, (17.12.1938 г.-)- Н.В. Сафонов, (1958 г.)- А. Личнов, (-1976 г.)- И.Л. Лазебник, В.М. Козырев.
Начальник производства (1990-е)- А.А. Гадельгареев. Гл. технолог- И.Л. Лазебник. Гл. контролер- В.М. Козырев.
Начальники: управлений: экономики, учета и финансов- А.А. Гадельгареев; качеством- В.М. Козырев; научно- производственного комплекса спецтехники и радиотелефонии (-1998 г.)- А.А. Гадельгареев.
Гл. конструкторы: (1930-е)- Е.Н. Геништа (ЭЧС-2, БИ-234, СИ-235, РПК-2, РПК-10); направления: В.М. Лихарев; по САПР и АСУП (2006 г.)- А. Подкин.
Начальники цехов: № 5 (-1938 г.)- Я.К. Кирштейн; А.А. Гадельгареев.
Зам. начальника цеха: В.М. Козырев.
Начальники отделов: НТО (1938 г.)- Н.Ф. Сафонов; ОТК- В.М. Козырев; А.К. Андреев, А.А. Гадельгареев, Е.М. Пластов.
Начальники лабораторий: И.Л. Лазебник; и.о.- А.К. Белопашцев.
Начальники секторов: А.К. Андреев, В.М. Лихарев.
Начальники бюро: КТБ пресс-форм и форм литья- А.А. Гадельгареев; (2007 г.)- В.М. Лихарев.
Руководители групп: автоматов- А.К. Белопашцев; В.М. Лихарев.
Производство: радиостанции: авиационные РСИ (-1935-36-), РСИА (1937), РСР, РСРМ (1937), РРД (радиорекорд дальности, 1930-е), «Сокол-Орел» (1930-е), «Сокол», «Орел», «Чайка» (1930-е); танковые 9Р «Тапир» (1930-е-40-е), 9РМ «Тапир-М», 9РС «Тур» (1930-е-40-е), десантная 6ПК (1937), Р-113, Р-123, Р-123М, Р- 173; «Кугуар» (1938), РБ (ВОВ); аварийно-спасательные «Шлюп», «Плот»; специальные аэростатные; KB Р- 394КМ, портативная KB «Северок-К» (2000-е); передатчики РСИ-3 «Орел», РСИ-ЗМ, РСИ-4 (ВОВ); радиокомпас «Москит-М» (1930-е), радиополукомпасы: РПК-2 «Чайка», РПК-10 «Чаенок» (1930-е), РПКО-Ю «Пчела», РПК-2 «Чайка», РГОС-2С, РПКО-2 «Москит» (ВОВ); приемники УС, АИ (1938); комплексы связи для бронетехники: «Арбалет» (радиостанция Р-163-50У, приемник Р-163УП), «Акведук» (станции Р-163-5УВ, Р-168-25У, Р-168- 100У, приемник Р-168УП) (2000-е);
репродукторы «Рекорд» (1934-), «Зорька» (1934-); радиоприемники: П-2 (1926-), П-3, Р-2, П-6 (1927-), П-7, РПЛ-1 (1927-), РПЛ-2, ПЛ-1 (1929-), ПЛ-2, ЭЧС (1930-), ЭЧС-2 (1932-), ЭЧС-3 (1933-), БИ-234 (1934-), СИ-235 (1935-), автомобильный АИ (1930-е), «Весна», «Луч» (1951-), «Родина», «Москвич-В», «Матрешка», «Селена», «Лунник», «Аленушка», миниатюрные «Космос», «Космос-М, -602», Т-7 «Алмаз», «Рубин», «Рубин-2», «Орленок» (1967-), «Орленок-М, -605», автомобильные «Урал-авто» (1968-), «Урал-Авто-2, -202», «Урал-301, - 302, РП-306, РП-340А»; радиолы. «Урал-47 (1947-), -49, -50 (1951-), -52, -53, -57, -1 (1963-), -2, -5, -6 (1968-), -7 («Иоланта», 1969-), -8, -110 (1970-), -111 (1973-), -112, -114 (1978-), -208С, -210С, -320, -322», «Кама» (1951-), «Кама-61, -62», «Рапсодия» (1964-), «Рубин», «Италмас», «Комета» (1960-е); автомагнитолы: «Урал-233С, РМ- 235С, РМ-260С, РМ-261С, РМ-262С, РМ-285С, РМ-292С, РМ-293С (2000-е), РМ-ЗЗЗС, РМ-334С», РМ-206СА, РМК-210СА; «Урал-293»;101 телевизоры: Т-1 «Москвич» (1947), «Темп», «Темп-2, -3, -4, -5»; антенны: АР-105, АА-ЗА, АА-5А, АШ-1А, АШ-4А; выпрямитель для питания радиоламп «Микро» (1927-); сопротивления Каминского, конденсаторы постоянной емкости, детекторы (1937) (11982).

Жизнь и внутренняя политика:

27 января 1946 года выставку преобразовали в полноценный музей. В декабре 1943 Военный Совет Ленфронта решил создать выставку «Героическая оборона Ленинграда», положив в её основу уже существовавшие в городе выставки «Великая Отечественная Война советского народа», «Артиллерийская выставка» и «Действия партизан в Ленинградской области».
В течение трёх месяцев тщательно собирались и свозились трофеи наших войск, отыскивались реликвии прославленных героев боёв, собирался разнообразный материал, отображающий героическую борьбу трудящихся города Ленина.
В 1943 за полгода ее посетило 220 тысяч человек, в 1945 году выставку посетили маршал Г. К. Жуков и генерал союзников Д. Эйзенхауэр.
В 1946 году музей посетило 350 000 человек!
А в 1949 году Музей обороны стал одной из жертв так называемого «Ленинградского дела» (19202).

Авиапромышленность:

28 января в 1946 году начало испытаний «Ла-9» (15023).

28 января 1946 вышел приказ НКАП N 21с в исполнение распоряжения СНК от 3 декабря 1945:
"1. Нач. 5 ГУ Гоцеридзе и директору завода 213 Кочерову:
а) перевести в течение 1946 завод 213 из г. Энгельс в г. Саратов на площади завода 167.
б) перевести дол 1 мая 1946 гироскопическое производство завода 213 в Москву на завод 122, а также 700 чел. рабочих, ИТР и служащих завода 213, имеющих свою площадь в г. Москве.
2. Завод 167 из числа действующих заводов исключить, реорганизовав его на период перебазирования завода в филиал завода 213." (1945,4).

28 января 1946 г. по приказу НКАП № 21с на площадку саратовского завода № 167 переведен завод № 213 НКАП и с 1.01.1946 г. образован единый завод № 213 НКАП. Завод № 167 выбыл из числа действующих.
Директор (08.1941 г.)- Н.Д. Андреев, Лепилин, (01.1946 г.)- Белов.
Производство: в/винты: ВИШ-22, АВ-1; лыжи; лонжероны для И-200 (1939), оперение, нервюры для Як-3 (1943); дельтадревесина (11982).

28 января 1946 г. ввиду неудобства расположения вдалеке от коммуникаций завод №213 (ГС завод № 213 им. С. Орджоникидзе НКОП, НКАП, МАП, Завод «Авиаприбор» им. С. Орджоникидзе НКТП, Саратовский электроприборостроительный завод (СЭЗ) им. С. Орджоникидзе, ГП, ОАО «СЭЗ им. С. Орджоникидзе» /г. Москва, 8 п/я 424 «Горизонт» (1937 г.); г. Москва Кутузовская слобода, 1 (1940 г.); г. Энгельс Саратовской обл.; г. Саратов/ /410005 г. Саратов ул. Б. Садовая, 239 тел. 26-11-32/) переведен из г. Энгельс в г. Саратов на площадку Завода № 167 НКАП, объединившись с ним под прежним названием завод № 213 НКАП. В соответствии с тем же приказом в течение нескольких месяцев 700 чел. рабочих и ИТР, имевших прописку в Москве с основной частью гироскопического производства переведены на завод № 122 НКАП. На площадях в Энгельсе образован филиал.
В 1951 г. из состава завода № 213 выделился завод № 878 МАП на площадях филиала завода № 213 МАП в г. Энгельсе. Позднее завод объединен с Саратовским ПКБ.
В начале 1950-х г. освоено производство автопилотов.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
В 1968 г. образован цех № 40 (далее- завод «Радон»),
СЭЗ с 1991 г. входит в состав ЗАО «Авиаприбор». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. ОАО СЭЗ вошло в перечень стратегических предприятий.
Производство (2004 г.): системы управления для JIA (ПНК для тяжелых самолетов и вертолетов, указатели поворота и др.); авиационные приборы и КПА; гирополукомпасы.
Численность персонала (2002 г.)- 1100 чел.69
Директор (06.1917 г.)- А.А. Фридман, (-01.1936-1.07.1937 г.)- Н.И. Грецов, (1.07.1937-12.04.1938 г.)- Ф.С. Малахов, (01.1938 г.)- Мартынов; и.о. (-04-05.1938 г.)- К.И. Михайлов; (28.05.1938-42 г.)- К.И. Михайлов, (05.1942- 02.1944 г.)- М.Д. Березин, (02.1944-01.1945 г.)- М.С. Гоцеридзе, (1945-51 г.) - П.П. Кочеров, (1951-77 г.)- Е.М. Смирнов, (1977-97 г.)- А.Т. Казаков. Гендиректор (-2002-05 г.-)- М.И. Ставицкий.
Зам. директора (-23.07.1937 г.)- Н.С. Шнякин (снят). Помощник директора: по найму и увольнению (1938 г.)- Дорофеев; (1938 г.)- Гирич.
Директор: технический (01.1936 г.)- Брейтбурт, (-2002-05 г.-)- В.В. Пыж; по финансовым и коммерческим вопросам (2002 г.)- Б.М. Балдин, финансовый (2005 г.)- Д.Б. Ханенко.
Зам. финансового директора по коммерции (2005 г.)- В.Н. Слонов.
Гл. инженер (-23.07.1937 г.)- Н.С. Шнякин, (-02-15.09.1938 г.)- Д.Е. Айзенберг, (15.09.1938 г.-)- М.Д. Березин, (1940 г.)- Басторин, (1943-44 г.)- П.П. Кочеров.
Зам. гл. инженера по ВМО (2.04-7.09.1937 г.)- Б.В. Григорьев.
Начальники отделов: ВМ (01.1936 г.)- Никифоров; ОТК (-05-06.1937 г.-)- П.П. Бенедиктов.139
Зам. начальника отдела: НТО (07.1937 г.)- Вайнтрауб.
Производство: автопилоты: «Сперри» (1937), АВП-12 (1937), АПС-600А для ЗУР В-600П, для Ил-14, Ли-2 (1950-е), для МиГ-21 (1963-); авиагоризонт АГ-1 (1937); бензиномеры: гидростатический, электрический типа «Дуглас» (1937); компасы К-5, АН-4, КП-6, КП-8, ГМК-2 (1937), компасы КИ-10, А-4 (-1941); вариометры, высотомеры, трубки Пито, указатели: поворота, скорости, угла атаки, угла закрылков (-1937-41); уклономер, мановакууметры, манометры: бензина, масла (1937), МГ-310 (1946); анероидные капсюли для регуляторов наддува (1938); тахометры, аэротермометры, флюлметр, анероид для мотора М-107 (-1941); гироскопы, оптические прицелы ТОС, бомбодержатели (-1941); термометры ТГ-170, -518, -320, -520, -510; прибор управления торпедной стрельбой ОБРИ (-1938); блоки штурвального управления для Ил-96, Ту-204, Ту-214, Ту- 334 (2005); системы управления полетом и тягой для Ил-96, Ту-204, Ту-214, Ту-334 (2005); ЗАМ (-1936)- 42.
КБ завода № 213 НКОП, ОКБ-213 НКАП /г. Москва; г. Энгельс Саратовской обл./
В 1935 г. разработан электро-магнитный пружинный спуск (ЭМПС) для держателя Дер-21 самолета ТБ-3.
При заводе в г. Энгельс действовало ОКБ-213 НКАП Гл. конструктора Е.Ф. Антипова.
По приказу НКАП № 641 от 5.11.1944 г. ОКБ-213 переведено из Энгельса на площади завода № 122 НКАП в Москву. Продолжило действовать как ОКБ-122 НКАП.
Руководители групп: «Э» (1937 г.)- Г.С. Черный (ЭМПС).
Мастерская по разработке заградительных авиационных мин (ЗАМ) АУ РККА, НКТП
В 03.1935 г. мастерская передана из АУ РККА в ведение НКТП.
Была разработана ЗАМ. В результате испытаний мина была признана опасной в применении, их изготовление в 1936 г. (на заводе «Авиаприбор») прекращено. Конструкторский коллектив (Тарасов, Ирд, Никифоров) переведен на завод «Авиаприбор».
Далее действовало ОКБ-3 ВОТИ под руководством А.Е. Майзеля.
Директор (-1935 г.)- А.Е. Майзель, (1935 г.-)- Рыслов.139
ОКБ-3 А. Е. Майзеля ВОТИ
ОКБ-3 А.Е. Майзеля действовало в ведении ВОТИ. Продолжены работы по заградительным авиационным минам ЗАММ и ПБМ.
По пр. НКОП № 00244 от 16.11.1937 г. оборудование бывшего ОКБ-3 передано заводу «Парострой», а бывшие работники собраны в новое КБ, организованное под руководством Майзеля при заводе «Парострой» для продолжения работ по минам заграждения.
Начальник минно-сборочного цеха (1930-е)- Шмытинский (11982).

Другие оборонные отрасли:

28 января 1946 было создано ОКБ Гидропресс (2989).

28 января 1946 г. было создано ОКБ "Гидропресс" постановлением СНК СССР в Подольске при заводе имени С.Орджоникидзе Наркомата тяжелого машиностроения СССР создано Опытно-конструкторское бюро "Гидропресс". Начальник Б.М.Шолкович (6395).

28 января в 1946 году согласно Постановлению Совета Народных Комиссаров СССР было образовано ФГУП "Ордена Трудового Красного Знамени и ордена Труда ЧССР опытное конструкторское бюро "Гидропресс". Предприятие разрабатывает оборудование и системы, предназначенные для объктов атомной промышленности (15023).

28 января 1946 года - Постановление СНК СССР о создании ОКБ "Гидропресс" (г. Подольск) для разработки ядерных реакторов (начальник - Б.М. Шолкович) 

28 января 1946 г. в соответствии с пост. СНК № 229-100 для разработки проекта № 1859 промышленного уран-графитового реактора для Комбината № 817 было создано Особое КБ-10 (ОКБ «Гидропресс») (ОКБ-10 ПМЗ, ОКБ «Гидропресс», ФГУП «Ордена Трудового Красного Знамени и ордена Труда ЧССР ОКБ «Гидропресс» Росатома /142103 г. Подольск Московской обл. ул. Орджоникидзе, 21 тел. 502-79-10/) образовано при заводе (Завод № 125 НКАП, Подольский паровозоремонтный завод, Крекинго- электровозостроительный завод, Подольский завод им. Орджоникидзе (ЗиО) НКТП, НК нефти, Подольский машиностроительный завод (ПМЗ) им. Орджоникидзе, Подольский завод энергетического машиностроения, ОАО «Машиностроительный завод «ЗИО-Подольск», АО «ПМЗ» /142103 г. Подольск Московской обл. ул. Железнодорожная, 2 тел. 65-42-37, 747-10-06/). Затем создан проект исследовательского уран-графитового тяжеловодного реактора для ИТЭФ (1949 г.); проекты энергетических установок для ИАЭ, ФЭИ. Спроектированы ядерные паропроизводящие установки (ЯШ 1У) с жидкометаллическим теплоносителем свинец-висмут для АПЛ пр. 645, блочная ЖИТУ БМ-40А, стенд ЯППУ 27/ВТ для ФЭИ. Принимало участие в разработке аппаратуры контроля нейтронного потока АКНП-3 для ВВЭР- 1000 (1976 г.).
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. В 12.2004 г.- в ведении Управления атомной энергетики Росатома.
Разработка конструкций для АЭС (2003 г.).ъ"211103
Начальник- В.В. Стекольников.
Гл. конструктор- В.В. Стекольников (11982).

28 января 1946 г. Постановление СНК СССР № 229-100сс/оп «О проектировании и подготовке оборудования Горно-обогатительного завода»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова), Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) разработать силами ГСПИ-11 и Лаборатории № 2:
а) к 10 февраля 1946 г. — проектные задания на проектирование вертикального и горизонтального агрегата типа № 1 («Проект № 1859» Горно-обогатительного завода301);
б) до 15 февраля 1946 г. — чертежи стендов для проверки в натуральную величину конструкций детали № 0-12 и узла № 0-22;
в) закончить к 1 мая 1946 г. отработку технических условий и рабочих чертежей на детали № 0-32 для изготовления пробной партии их и проверки технологии производства.
Утвердить акад. Курчатова И.В. научным руководителем проекта № 1859.
2. Обязать Наркомтяжмаш (т. Казакова):
а) организовать при Подольском заводе Особое конструкторское бюро по разработке технического и рабочего проекта № 1859 Горно-обогатительного завода, укомплектовав это бюро необходимым составом конструкторов.
В дальнейшем указанное ОКБ при Подольском заводе именовать: «Особое конструкторское бюро по конструкциям гидропаропрессового оборудования» (сокращенно «ОКБ Гидропресс» НКТМ).
Утвердить начальником и главным конструктором ОКБ Гидропресс Нар- комтяжмаша т. Шолковича Б.М.
Подчинить ОКБ Гидропресс Наркомтяжмаша непосредственно наркому тяжелого машиностроения.
Установить, что ОКБ Гидропресс Наркомтяжмаша контролируется только СНК СССР и наркомом тяжелого машиностроения;
б) обеспечить к 1 июня 1946 г. разработку силами ОКБ при Подольском заводе технического проекта № 1859 Горно-обогатительного завода по проектному заданию Лаборатории № 2 АН СССР и ГСПИ-11 Первого главного управления при СНК СССР;
в) провести до 1 июня 1946 г. в Центральном котлотурбинном институте в г. Ленинграде экспериментальные работы по проверке конструкции детали № 0-1, для чего построить испытательный стенд по чертежам ГСПИ-11.
Утвердить ответственным руководителем по проведению указанных экспериментальных работ директора Центрального котлотурбинного института т. Шубенко - Шубина;
г) обеспечить в ЦНИИТмаше (директор института т. Одинг) разработку:
- системы допусков на детали № 0-3 — к 15 февраля 1946 г.;
- способа защиты детали № 0-3 (с изготовлением образцов) — к 15 мая 1946 г.;
- способа защиты детали № 0-42;
- серийной технологии покрытия детали № 0-4 — к 1 июля 1946 г.;
- подобрать материал для подвешивания детали № 0-4 — к 15 марта 1946 г.;
д) обеспечить к 1 мая 1946 г. разработку трестом «Союзпроммеханизация» (уп- равлящий трестом т. Воробьев) технического проекта транспортных устройств Горно-обогатительного завода по проектному заданию Первого главного управления, предусмотрев изготовление конструкций и монтаж их силами Наркомтяжмаша.
Наркомтяжмашу (т. Казакову) предусмотреть подготовку в 1946 г. производства для изготовления оборудования Горно-обогатительного завода по проекту № 1859 на заводах Наркомтяжмаша.
3. Обязать Наркомминвооружения (т. Паршина):
а) организовать при Институте химического машиностроения (НИИхиммаш) Особый сектор по разработке технического и рабочего проекта № 1859 Горно-обогатительного завода.
В дальнейшем Особый сектор при Институте химического машиностроения именовать «Сектор гидрооборудования».
Утвердить начальником Особого сектора гидрооборудования директора НИИхиммаша проф. Доллежаля.
Особый сектор гидрооборудования при НИИхиммаше подчинить непосредственно наркому минометного вооружения.
Установить, что Особый сектор контролируется только СНК СССР и наркомом минометного вооружения;
б) обеспечить к 1 июня 1946 г. разработку силами Особого сектора гидро- оборудования при НИИхиммаше технического проекта № 1859 Горно-обогатительного завода по проектному заданию Лаборатории № 2 АН СССР и ГСПИ-11 Первого главного управления при СНК СССР;
в) провести до 1 июня 1946 г. в НИИхиммаше с привлечением работников Института гидромашиностроения (директор института т. Гончаров) экспериментальные работы по проверке конструкции детали № 0-1, для чего построить испытательный стенд по чертежам ГСПИ-11.
Наркомминвооружения (т. Паршину) предусмотреть подготовку в 1946 г. производства для изготовления оборудования по проекту № 1859 Горно-обогатительного завода на заводах Наркомминвооружения.
4. Обязать Наркомавиапром (т. Хруничева):
а) обеспечить выполнение ВИАМом (тт. Туманов, Акимов и Амбарцумян) работ по созданию защитного покрытия детали № 0-4 по технический условиям Лаборатории № 2 АН СССР с проведением контрольных испытаний до 15 мая 1946 г., а также разработку технологии серийного изготовления деталей № 0-4 и метода контроля качества покрытия их к 1 июля 1946 г.;
б) организовать инструктирование работников, привлекаемых по указанию наркомов тяжелого машиностроения, минометного вооружения, вооружения и Физико-химического института АН СССР (акад. Фрумкина) к разработке защитного покрытия детали № 0-4, и обеспечить экспертизу разработанных ими методов;
в) изготовить по заданию Первого главного управления при СНК СССР к 15 мая 1946 г. опытную партию детали № 0-4 в количестве 200 шт. из материала Первого главного управления с покрытием для испытаний их в опытных установках Центрального котлотурбинного института Наркомтяжмаша и НИИхиммаша Наркомминвооружения;
г) изготовить и поставить Первому главному управлению при СНК СССР к 15 марта 1946 г. опытную партию в 100 шт. специальных алюминиевых трубок, в том числе 50 шт. с внутренними ребрами и 10 шт. сильфонных алюминиевых трубок для подвижных уплотнений;
д) обеспечить к 1 мая 1946 г. разработку проектного задания на автоматическое управление по проекту № 1859 Горно-обогатительного завода (в том числе на контроль, регулирование и защиту) по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР и ГСПИ-11 Первого главного управления при СНК СССР.
5. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) и Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова) обеспечить передачу проектной документации:
а) Наркомтяжмашу до 15 февраля 1946 г. — проектного задания Горно-обогатительного завода (проект № 1859); до 20 февраля 1946 г. — чертежей стендов для испытания детали № 0-1, а также технических условий и других материалов для ОКБ Гидропресс Наркомтяжмаша Центральному котлотурбинному институту в Ленинграде и ЦНИИТмашу в соответствии с п.2 настоящего Постановления;
б) Наркомминвооружения до 15 февраля 1946 г. — проектного задания Горно-обогатительного завода (проект № 1859); до 20 февраля 1946 г. — чертежей стендов для испытания детали № 0-1, а также технических условий для НИИхиммаша в соответствии в п.З настоящего Постановления;
в) Наркомавиапрому — технических условий к 1 февраля 1946 г. на разработку покрытия детали № 0-4 и к 15 февраля 1946 г. — на разработку проектного задания по автоматике завода, а также технических условий и других необходимых для ВИАМа материалов в соответствии с п.4 настоящего Постановления;
г) Наркомцветмету до 5 мая 1946 г. — технических условий и рабочих чертежей на детали № 0-3 в соответствии с п. 10 настоящего Постановления.
6. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) силами Физико-химического института Академии (под руководством акад. Фрумкина):
а) обеспечить к 1 марта 1946 г. проведение работ по изучению условий корродирования металла по программе, согласованной с Лабораторией № 2 (акад. Курчатовым);
б) разработать метод пропитки детали № 0-3, обеспечивающий несмачива- емость деталей № 0-3, в соответствии с технологическими требованиями Лаборатории № 2 и представить в Совнарком СССР свои предложения к 15 апреля 1946 г.
7. Обязать Наркомавиапром (т. Хруничева) и ВИАМ (т. Туманова), Наркомминвооружения (т. Паршина) и контору «Металлохимзащита» (т. Третьякова), Наркомтяжмаш (т. Казакова) и ЦНИИТмаш (т. Одинга), Наркомвооружения (т. Устинова) и НИИ-13 (т. Шипулина), Академию наук СССР (т. Вавилова) и Физико-химический институт (т. Фрумкина) разработать способ защиты от коррозии детали № 0-4 по техническим условиям Первого главного управления при СНК СССР и Лаборатории № 2 АН СССР и представить в Совнарком СССР свои предложения к 15 апреля 1946 г.
Поручить народным комиссарам тт. Хруничеву, Паршину, Казакову, Устинову и акад. Вавилову создать все необходимые условия, обеспечивающие выполнение этого задания в установленный срок.
8. Установить 3 премии в размере: первая — 200 тыс. руб., вторая — 150 тыс. руб. и третья премия — 100 тыс. руб. — для премирования работников научно-исследовательских организаций, в том числе 10 % премии — персонально руководителям работ за создание лучших способов защиты детали № 0-4 от коррозии.
Поручить т. Первухину рассмотреть и представить на утверждение Совнаркома СССР заключение о результатах разработки способов защиты детали № 01 от коррозии и дать свои предложения о премировании за разработку способов защиты.
9. Обязать Наркомхимпром (т. Первухина) и Институт им. Менделеева (т. Дыбина), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина) и Институт стекла (т. Ботвинкина) разработать способ защиты от влаги детали № 0-3 по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР и представить в Совнарком СССР свои предложения к 15 апреля 1946 г.
10. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) обеспечить к 1 июня 1946 г. изготовление на Московском электродном заводе в счет задания, установленного Постановлением СНК СССР от 14 сентября 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2353-606сс, пробной партии деталей № 0-3 в количестве 20 т по техническим условиям и рабочим чертежам Первого главного управления при СНК СССР и Лаборатории № 2 АН СССР.
11. Обязать Наркомсельхсозмашиностроения (т. Ванникова) изготовить на заводе № 70 по чертежам и техническим условиям ГСПИ-11 образцы подвижных уплотнений для Горно-обогатительного завода и испытать их до 1 мая 1946 г.
12. Обязать Наркомэлектростанций (т. Жимерина) и Всесоюзный теплотехнический институт (т. Михайлова) обеспечить выдачу к 1 марта 1946 г. ГСПИ-11 Первого главного управления при СНК СССР проектного задания на строительные работы, относящиеся к системе водяного охлаждения Горно-обогатительного завода, и к 15 июня 1946 г., совместно с Центроэнергомонтажом, — выдачу рабочих чертежей для системы охлаждения указанного завода.
13. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова):
а) обеспечить проведение исследовательских работ, указанных в настоящем Постановлении, необходимым количеством алюминиевых труб, деталей № 0-3 и 0-4 и другими материалами и изделиями.
Разрешить т. Ванникову выдать Наркомавиапрому заготовку до 250 кг для изготовления опытной партии деталей № 0-4;
б) обеспечить выполнение подготовительных работ по рабочему проектированию строительства Горно-обогатительного завода по проекту № 1859, возложив выполнение его на ГСПИ-11.
14. Поручить Лаборатории № 2 АН СССР (т. Курчатову) и Первому главному управлению при СНК СССР (т. Ванникову) к 15 февраля 1946 г. разработать технический проект опытной установки3 для Горно-обогатительного завода и к 20 февраля 1946 г. представить в Совнарком СССР свои предложения о постройке названной опытной установки.
15. Утвердить должностные оклады:
а) работников ОКБ Гидропресс Наркомтяжмаша согласно Приложению № 1 а4;
б) работников Особого сектора гидрооборудования НИИхиммаша Наркомминвооружения согласно Приложению № 1.
16. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева) выделить Первому главному управлению при СНК СССР из резервного фонда СНК СССР 10 млн. руб. для оплаты работ, предусмотренных настоящим Постановлением.
17. Разрешить Первому главному управлению при СНК СССР (т. Ванникову) производить оплату работ, предусмотренных настоящим Постановлением, по договорам и выделение сумм для премирования исполнителей работ за выполнение их в установленные сроки в размере до 20 % от стоимости работ.
18. Разрешить Наркомтяжмашу, Наркомминвооружения, Наркомавиапрому, Наркомхимпрому, Наркомэлектростанций, Наркомстройматериалов СССР, Наркомвооружения производить оплату за аккордные работы, предусмотренные в связи с настоящим Постановлением. Госплану СССР (т. Вознесенскому и т. Борисову) предусмотреть выделение перечисленным наркоматам дополнительного безлюдного фонда.
19. Обязать тт. Жимерина и Хруничева в 10-дневный срок откомандировать в распоряжение наркома тяжелого машиностроения инженерно-технических работников по списку согласно Приложению № 24.
20. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) выделять дополнительно Наркомтяжмашу, Наркомминвооружения и Наркомавиапрому, начиная с февраля 1946 г., продовольственные и промтоварные карточки для работников, выполняющих задания по настоящему Постановлению, в следующем количестве:…
21. Обязать Наркомсредмаш (т. Акопова) поставить в феврале 1946 г. Нар- комтяжмашу 2 автомашины М-11 и Наркомминвооружения — 1 автомашину М-11 для обслуживания работников этих наркоматов, выполняющих задания по настоящему Постановлению.
22. Обязать тт. Первухина, Ванникова, Казакова, Паршина, Хруничева и Курчатова в 15-дневный срок представить на утверждение СНК СССР мероприятия по материально-техническому обеспечению работ, предусмотренных настоящим Постановлением.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послать (подчеркнуто): тт. Берия Л.П., Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Махневу, Курчатову, Емельянову — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

28 января 1946 г. вышло Постановление СНК СССР № 228—99с об испытании и производстве сельскохозяйственных машин, завезенных из Германии. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 17. Л. 48-51 (11419).

За рубежом:

28 января 1946 Иракские авиалинии» начинают выполнять полеты, предлагая рейся в Сирию с использованием пяти самолетов De Havilland Dragon Rapides (20370).

28 января 1946 впервые после войны начались поставки бананов в Англию (4962).

Авиапромышленность:

29 января 1946 состоялось заседание коллегии НКАП по вопросу "О мероприятиях по укреплению ОКБ и НИИ (1941).

29 января 1946 вышел приказ НКАП № 24с:
В целях обеспечения радиолокационных заводов НКАП собственной базой по производству пластмассовых изделий:
1. З-д 294 10 ГУ в г. Казани передать в систему 17 ГУ для организации пр-ва высокочастотных пластмассовых изделий.
Хруничев (1945, 35).

29 января 1946 г. по приказу № 24с завод № 294 НКАП (Завод № 294 НКАП, МАП, Завод сельскохозяйственного машиностроения, Завод Пластмасс, Приборный завод, Завод технических изделий, п/я 423, Казанский завод «Радиоприбор», ГУП, ОАО «Радиоприбор» /ст. Подмосковная г. Москва; г. Казань/ /Татарстан 420022 (420021,420029) г. Казань ул. Фаткуллина, 2 тел. 64-55-61/) с 1.01.1946 г. передан из 10ГУ в 17ГУ с целью организации производства высокочастотных пластмассовых изделий для радиопромышленности (прежде всего для Б-4).
В 1942 г. назывался Завод Пластмасс, с 1949 г.- Приборный завод.
По приказу № 174с от 9.03.1950 г. на базе завода № 7 (треста № 41) с 1.03.1950 г. образован филиал завода № 294. Далее в соответствии с пост. СМ № 3145-1304сс от 14.07.1950 г. и приказом № 578с от 26.07.1950 г. на базе филиала образован самостоятельный завод № 371 МАП с 1.07.1950 г.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение Татарского СНХ (по 1965 г.). С 1962 г. имел название Завод технических изделий, «предприятие- п/я 423»; с 1967 г.- Казанский завод «Радиоприбор». В 1977 г. на базе завода создано Татарское ПО «Радиоприбор». В 2000 г. ГУП «Радиоприбор» акционировано и преобразовано в ОАО. В 11.2002(0) г. вошло в Корпорацию «Аэрокосмическое оборудование». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В соответствии с ПСМ № 408-193 от 16.04.1958 г. начата организация производства системы «Свод». 18.06.1960 г. вышло ПСМ № 639-260 «Об изготовлении и внедрении на самолеты и вертолеты аппаратуры радиотехнической системы ближней навигации РСБН-2 «Свод».
В 1967 г. образован филиал- Альметьевский завод «Радиоприбор».
Имел дочерние предприятия (2002 г.)- КГП «Аэросервис», ГУЛ «Радиоприбор-СМ».
С 1983 г. освоено производство БЦВМ.
Разработка и производство (2003-05 г.): системы госопознавания, бортовые системы радионавигации и посадки JIA, бортовые ЦВМ; стендовое оборудование для регламетных работ.
Численность персонала (2002 г.)- 2000 чел.
Директор (начало 1941 г.)- Ф.С. Малахов, (10.1941 г.)- Младенцев. Гендиректор (-2003-05 г.-)- Р.У. Апаков.
Зам. директора по материально-финансовым вопросам (-1953 г.)- К.А. Машевский.
Начальник производства по филиалам- В.А. Иванцов.
Гл. инженер СЛМП- В.А. Иванцов.
Начальники цехов: К.А. Машевский, (1950-е)- Н.С. Смоляр.
Начальники отделов: испытаний- В.А. Иванцов.
Производство: система госопознавания «Барий-М» (1948-), запросчик-ответчик «Хром-Никель»; бортовая аппаратура: системы опознавания «Кремний-2»; РСБН, КПА для нее (1958-); станция «Протон» (1950-е); комплексная подвижная РТ система ближней навигации РСБН-2 «Свод» (I960-), радиотехническое оборудование «Узел» (1960-е); СРЗО-2М; навигационная аппаратура РБСН (2002); микропроцессорные контроллеры «Ломиконт», МП КСУ, «Ремиконт» (2002); исполнительные электромеханизмы МЭО, МЭП (2002);69 телевизор «Звезда»; антенны: ПСКД-5-1 «Казань», АТНА-7.1.
ОКБ завода № 294 МАП, ОКБ-294 МАП, НИИ-334 ГКРЭ, МРП, Казанский научно- исследовательский электрофизический институт (КНИЭФИ), Казанский НИИ радиоэлектроники (КНИИРЭ) МРП, ФГУП «Ордена Трудового Красного Знамени КНИИРЭ» /Татарстан г. Казань/
ОКБ завода № 294 создано в 1949 г., действовало в 17ГУ. В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ.
Первой разработкой стала система привода самолетов в район наземного маяка «Протон-М». С 1955 г. основным направлением стало создание РЛ систем активного запроса и ответа, в т.ч. систем госопознавания.
В начале 1950-х г. сформирован коллектив по телевизионной технике.
В соответствии с ПСМ № 2006-927сс от 23.09.1954 г. начата разработка и создание системы госопознавания «Кремний-2». 8.03.1960 г. вышло ПСМ № 259-95 «О ходе выполнения работ по оснащению СА и ВМФ самолетной аппаратурой системы «Кремний-2М».
В 1962 г. ОКБ-294 преобразовано в НИИ-334 ГКРЭ. Пост. СМ СССР в 1962 г. институту поручено создание единой государственной РЛ системы опознавания (ЕСГО) «Пароль». Институт стал головным в стране по системам и средствам госопознавания.
Разрабатывалась аппаратура ближнего боя (темы «100», «Пирометр», «Думка-1»).
Институт имел свой испытательный полигон. Была создана и действовала установка «Волга» для полунатурного моделирования линий опознавания системы «Пароль».
В 1962-79 г. назывался КНИЭФИ. В 1988 г. переименован в КНИИРЭ. В 1997 г. КНИИРЭ вместе с НИИ вычислительных систем вошел в состав вновь созданного НПЦ «Радиоэлектроника». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Выполнены ОКР: «Марка» по улучшению характеристик аппаратуры опознавания (2000-е); «Клиренс-1», «Уния-200». К 2005 г. выполнено более 330 НИР и 340 ОКР.
Начальник (1949-52 г.)- Б.А. Веселое,101 (1957-61 г.)- Ю.И. Минайкин. Директор (1962-89 г.)- И.Ш. Мостюков, (1989 г.)- Ш.М. Чабдаров, А.А. Родыгин, (2004-07 г.-)- В.А. Сухенко.
Зам. директора: по науке- Л.М. Махтеев, (1987-98 г.)- Э.К. Абульханов, (1987 г.-)- Ш.М. Чабдаров, по научно- технической работе- В.А. Бережной; по производству (1969-90 г.)- Ю.У. Рахматуллин.
Ген. конструктор ЕСГО страны (1962-89 г.)- И.Ш. Мостюков, (1989-96 г.)- Ш.М. Чабдаров. Зам. ген. конструктора ЕСГО (1962-95 г.)- С.Н. Медведев, (-1977-84 г.)- Г.М. Клибанов, (-1977-87 г.)- Л.М. Махтеев, (1977 г.)- Ю.У. Рахматуллин, (1977 г.)- B.C. Рыжков.
Гл. инженер (1969 г.-)- Л.М. Махтеев, (1987-98 г.)- Э.К. Абульханов. Зам. гл. инженера (1963 г.-)- Г.М. Клибанов, (1985-93 г.)- B.C. Рыжков. Гл. технолог (-1969 г.)- Ю.У. Рахматуллин. Начальник производства- Ю.У. Рахматуллин.
Гл. конструкторы: (1957-61 г.)- Ю.И. Минайкин («Зрачок», «Полоса», «Посадка»), (1962 г.)- И.Ш. Мостюков («Пароль»), (1963-79 г.-)- Г.М. Клибанов (корабельная аппаратура системы «Пароль», «Погоня»), (1977 г.)- Э.К. Абульханов, (1977 г.)- В. Г. Данилов (ЗАО-П), (1977 г.)- С.Н. Медведев, (1977-83 г.-> А.Ф. Пироженко,101B.C. Рыжков (шифрующе-дешифрующая аппаратура системы «Пароль»).
Зам. гл. конструкторов: (1970-е)- Э.К. Абульханов, (1969-83 г.)- А.Ф. Пироженко. Начальники отделений: НИО самолетных средств опознавания (1974 г.-)- А.Ф. Пироженко. Начальники отделов: по отработке размещения аппаратуры опознавания на ЛА (1979 г.-)- В.М. Буторин; НИО (-1974 г.)- А.Ф. Пироженко.
Начальники подразделений: НИ по разработке ответчиков (1974-85 г.)- Э.К. Абульханов; научно-технического по разработке шифрующее-дешифрующей аппаратуры системы «Пароль» (1962-79 г.)- B.C. Рыжков; НИ (1979- 2001 г.)- В. Г. Данилов.
Создано: аппаратура: привода самолета «Протон-М» (1950); замкнутые телевизионные системы: «Зрачок» для авиационного кормового пушечного вооружения (1958); «Полоса» для тренажера «взлет-посадка» (1961); «Посадка» для для ориентирования пилота во время посадки (1961); РЛ ответчик «Вымпел» для контроля начального участка траектории полета БР; системы госопознаванш: «Барий», «Магний» (1952), «Кремний-2, - 2М» (1962), «Пароль» (пнв в 1977 г.), «40», «Страж» (2000-е), самолетные и корабельные запросчики («Стыковка») и ответчики для нее, криптографическая аппаратура ЗАО-П; «Погоня» (1979); автоматический стенд контроля аппаратуры АСК-91.130
Татарское ПО (ТПО) «Радиоприбор» ТПО «Радиоприбор» создано в 1977 г. на базе завода «Радиоприбор».
1-й зам. гендиректора (2003-04 г.)- В.А. Иванцов. Зам. директора по маркетингу и сбыту (1998-99 г.)- В.А. Иванцов.
Коммерческий директор (2000-04 г.)- В.А. Иванцов. Начальник службы маркетинга и сбыта (1994-98 г.)- В.А. Иванцов.
Казанский НИИ вычислительных систем В 1997 г. НИИ вычислительных систем вместе с КНИИРЭ вошло в состав вновь созданного НПЦ «Радиоэлектроника».
Директор (2005 г.)- Ю.В. Жулква. Создано: ЭВМ ЕС-1007 (1986).82
НПЦ «Радиоэлектроника», ФГУП «Ордена Трудового Красного Знамени федеральный научно-производственный центр (ФНПЦ) по радиоэлектронным системам и информационным технологиям им. В.И. Шимко» (ФНПЦ «Радиоэлектроника» им. В.И. Шимко) /Татарстан 420029 (420048) г. Казань ул. Журналистов, 50/3 тел. 95-33-55, -05-05/
НПЦ «Радиоэлектроника» создан в 1997 г. на базе КНИИРЭ и Казанского НИИ вычислительных систем. В 1998 г. присвоен статус ФНПЦ. В 2000 г. присвоено имя В.И. Шимко. Головной разработчик (2002 г.) систем опознавания «Свой-чужой» в РФ. Разработка национальных криптостойких систем опознавания, устройств сопряжения аппаратуры опознавания с РЛ комплексами.69
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. Предприятию принадлежит приоритет (2005 г.) в разработке устройств миллиметрового диапазона для обеспечения высокой разрешающей способности; средств опознавания для авиационных комплексов РЛДН и для АПЛ; устройств автоматической ежесуточной смены соответствий радиосигналов. Гендиректор (1997-2005 г.)- В.Л. Сафонов, (2005-07 г.-> В.А. Иванцов.
1-й зам. гендиректора (1990-е)- А.А. Родыгин. Зам. гендиректора по ВТС (2000-04 г.)- В.А. Сухенко. Ген. конструктор ЕСГО России- В.А. Бережной, (1999-2005 г.-)- В.Л. Сафонов.101
Альметьевский завод «Радиоприбор», ОАО «Альметьевский завод «Радиоприбор»
/Татарстан 423450 г. Альметьевск пр. Строителей, 2 тел. 28-253/
Создан в 12.1967 г. как филиал Казанского объединения «Радиоприбор». В 11.2002 г. вошел в Корпорацию «Аэрокосмическое оборудование».
Производство (2003 г.): антенно-фидерные системы; наземная и подземная электронная аппаратура для нефтегазовой промышленности; приемная аппаратура для радио и телевидения. Директор (2002 г.)- Р.Ф. Валиев. Гендиректор (2003 г.)- Р.Ф. Валиев.
Производство (2002 г.): антенно-фидерные системы: «Поток» НР-10, «Поток-80», «Пион» НМ-02, «Астра-96», «Астра-114», «Астра-204», «Гвоздика», АДПР А312-001;69 антенные приставки ПСКД-5-7, ПСКД-7-1; антенны AJI-2, АТН-5.7, АТИГ(В)-5, -6, -7, «Телелюкс» (11982).

Другие оборонные отрасли:

29 января 1946 вышло распоряжение СНК № 1184р, обязывающее НКВ поставлять поковки и литье НКТМ (7543, 177).

Жизнь и внутренняя политика:

29 января в 1946 году на главной киевской площади при большом стечении народа повесили 12 фашистских преступников (15024).

29 января 1946 года в центре Киева на площади Калинина (бывшая Думская площадь, ныне Майдан) перед зданием бывшего Дворянского собрания (в советское время Дом учителя) Состояласб публичная казнь. Здание это в 1976-е году снесли, построив на его месте уродливый Дом профсоюзов (19836).

За рубежом:

29 января в 1946 году в меморандуме главнокомандующего союзных держав американского генерала Дугласа Макартура было подтверждено, что в августе 1945 года японское правительство согласилось со всеми условиями Потсдамской декларации о безоговорочной капитуляции Японии, в том числе с пунктом 8-м, который гласит: «… Японский суверенитет будет ограничен островами Хонсю, Хоккайдо, Кюсю, Сикоку и менее крупными островами, которые мы укажем». Во исполнение этого положения Япония была лишена всех Курильских островов. В документе, направленном японскому императорскому правительству, указывалось, что из-под юрисдикции государственной и административной власти Японии исключаются все находящиеся к северу от Хоккайдо острова, в том числе «группа островов Хабомаи (Хапомандзё), включая острова Сусио, Юри, Акиюри, Сибоцу и Тараку, а также остров Шикотан ». Тогда японское правительство приняло это как должное и возражений не высказывало. Отказ Японии от Курильских островов зафиксирован в Сан-Францисском мирном договоре 1951 года (15024).

Авиапромышленность:

30 января 1946 вышел приказ НКАП N 30с:
"1. Нач. 11 ГУ И.В.Куликову и директору завода 164 организовать на заводе 164 производство учебных планеров О.К.А. А-2 согласно эталона, представленного ЦС Осоавиахима и обеспечить выпуск: в марте - 2, в апреле - 8." (1945,110).

Другие оборонные отрасли:

30 января 1946 года Письмо П.А. Судоплатова Л.П. Берия об издании книги М. Арденне
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В Бюро № 2 поступила книга М. Арденне «Физические основы применения радиоактивных или стабильных изотопов в качестве индикаторов».
Книга была переведена с немецкого и представлена на заключение академику Курчатову И.В., который считает полезным книгу издать для свободной продажи, так как изучение книги поможет химикам и биологам в их работах с «мечеными» атомами.
Полагал бы:
1. Книгу издать тиражом 5 ООО экз.
2. Редактирование и подготовку книги в печать поручить Химиздату.
Прошу Вашего решения.
Судоплатов (15720)

30 января 1946 г. Постановление СНК СССР №249-115сс «О строительстве и эксплуатации комбината № 6 Первого главного управления при СНК СССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
По разведке и подготовке рудной базы комбината № 6
1. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова):
а) провести в 1946 г. детальную разведку месторождений:
№ 11 — горными выработками до пятого горизонта включительно;
№ 12 — горными выработками до четвертого горизонта включительно (от штольни № 1);
№ 13 — горными выработками в пределах всего основного рудного участка (главного антиклинала) и скважинами механического бурения в пределах северной (синклинальной) части рудного поля;
№ 14 — горными выработками и буровыми скважинами на всей площади между вскрытыми выходами рудоносного пласта.
На основе проведенных разведочных работ дать промышленную оценку этих месторождений;
б) выполнить в 1946 г. на месторождениях комбината № 6 геологоразведочные работы в следующем объеме:…
в) обеспечить в результате геологоразведочных работ 1946 г. прирост новых промышленных запасов А-9 по месторождениям комбината № 6 в количестве (по категориям B+Ct) — 120 т А-9 и перевести промышленные запасы А-9 из категории Сх в категории А+В в количестве 65 т;
г) закончить строительство и ввести в действие: рудник № 11 мощностью 60 тыс. т руды в год — к 1 октября 1946 г.; рудник № 12 мощностью 25 тыс. т руды в год — к 1 сентября 1946 г., в том числе 10 тыс. т руды А-9; рудник № 13 мощностью 30 тыс. т руды в год — к 1 декабря 1946 г.; рудник № 14 мощностью 5 тыс. т руды в год — к 1 января 1947 г.;
д) провести в 1946 г. по рудникам комбината № 6 горно-капитальные работы в следующем объеме: проходка шахтных стволов — 200 пог. м; проходка квершлагов, бремсбергов, рудоспусков, штреков — 1 850 пог. м; проходка камерных выработок — 4 ООО м3; проходка горно-подготовительных выработок — 2 ООО пог. м.
Довести к 1 января 1947 г. на этих рудниках подготовленные запасы кондиционной руды в количестве до 100 тыс. т;
е) оборудовать все шахты комбината № 6 водоотливным хозяйством общей мощностью насосных станций 480м3/ч., обеспечив не позднее 1 мая 1946 г. откачку затопленных горизонтов рудников № 11 и 12.
По строительству и вводу в действие химических заводов
2. Установить на 1946 г. по комбинату № 6 Первого главного управления СНК СССР план капитального строительства в объеме 60 млн. руб., в том числе на I кв. 1946 г. — 12 млн. руб.
3. Обязать НКВД СССР (т. Завенягина) и Главпромстрой НКВД СССР (т. Комаровского):
а) построить и сдать в эксплуатацию:
химический завод № 1 на мощность 125 т руды в сутки — к 1 октября 1946 г.
б) построить и ввести в действие электростанции и прочие объекты первой очереди комбината № 6 в сроки согласно Приложению № I1;
в) изготовить для комбината № 6 в первом полугодии 1946 г. металлические баки и цистерны для хранения горючих и смазочных материалов на общую емкость 2 900 т, металлические цистерны для хранения крепких кислот на общую емкость 1 200 т.
4. Назначить начальника комбината № 6 Первого главного управления при СНК СССР т. Чиркова Б.Н. начальником строительства и лагеря НКВД СССР одновременно, заместителем начальника строительства комбината № 6 — т. Штефана П.Т.
5. Обязать НКВД СССР (т. Круглова) и Гушосдор (т. Павлова):
а) выполнить необходимые изыскания и проектно-сметную документацию для строительства шоссейных дорог комбината № 6;
б) привести в течение I кв. 1946 г. в порядок все эксплуатируемые шоссейные дороги комбината № 6, с укладкой верхнего покрытия в непроезжих местах, постройкой мостов и укладкой труб;
в) закончить строительство и ввести в действие не позднее 1 ноября 1946 г. шоссейные дороги комбината № 6: Ленинабад — рудник № 11, Ленинабад — рудник № 12, Андижан — рудник № 13 общей протяженностью 220 км.
6. Обязать Наркомтяжмаш (т. Казакова) произвести силами треста «Союздизельмонтаж» шефмонтаж дизельных электростанций комбината № 6 в сроки, обеспечивающие пуск этих станций в соответствии с Приложением № 1 настоящего Постановления.
7. Обязать Наркомэлектростанций (т. Жимерина) силами треста «Узбексеть-строй» провести изыскание и проектирование линии электропередачи и подстанции комбината № 6 Первого главного управления при СНК СССР к 1 мая 1946 г.
8. Обязать Наркомтяжстрой (т. Юдина) произвести электромонтажные работы на объектах комбината № 6 со сроком окончания всех работ до 1 января 1947 г. по графику, согласованному с Главпромстроем НКВД СССР.
Обязать НКВД СССР обеспечить Наркомтяжстрой на месте работ необходимой подсобной рабочей силой, мастерскими, автотранспортом и жильем для рабочих.
9. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) и Наркомтяжстрой (т. Юдина):
а) закончить не позднее 1 марта 1946 г. составление проектно-сметной документации по строительству комбината № 6, включая рабочие чертежи, выдавая последние по графику строительства;
б) составить технический проект и сметы второй очереди комбината № 6 по заданию Первого главного управления при СНК СССР к 1 августа 1946 г.
10. Обязать Наркомхимпром (т. Первухина) силами треста «Газоочистка» запроектировать и смонтировать до 1 января 1947 г. пылеуловительные установки на химических заводах комбината № 6.
11. Установить для строительства комбината № 6:
а) размер накладных расходов 32 % (без накоплений), в том числе по административно-хозяйственным расходам 13 %, с соответствующим увеличением накладных расходов по монтажу оборудования, металлоконструкциям, горнокапитальным и геологоразведочным работам;
б) норматив собственных оборотных средств в размере 20 % и аванс на строительство комбината в размере 30 % годового объема работ.
12. Разрешить производить строительство комбината № 6 без утверждения проектов и смет.
13. Возложить на Госбанк СССР финансирование работ по строительству и проектированию комбината № 6 по фактическим затратам.
14. Разрешить израсходовать на премирование особо отличившихся работников строительства и комбината № 6 2 % от стоимости строительных работ, включив расходы на премирование в сметно-финансовые расчеты строительства с зачетом в объем выполненных работ.
По производству
15. Установить на 1946 г. по комбинату № 6 Первого главного управления при СНК СССР план производства А-9 в количестве 15 т в виде 40%-ных химических концентратов.
16. Разрешить Первому главному управлению при СНК СССР израсходовать в 1946 г. на премирование за перевыполнение плана производства и за улучшение качественных показателей работников комбината № 6 и работников Первого главного управления при СНК СССР, имеющих непосредственное отношение к работе комбината № 6, 1 ООО ООО руб. Расходы по премированию отнести на себестоимость продукции комбината № 6. Поручить Первому главному управлению при СНК СССР (т. Ванникову Б.Л.) разработать и утвердить систему премирования за перевыполнение плана производства и улучшение качественных показателей по комбинату № 6.
17. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева) впредь до пуска перерабатывающих цехов завода № 12 кредитовать завод № 12 под всю получаемую им продукцию комбината № 6 из расчета отпускной цены 3 ООО руб. за один килограмм А-9 в 40%-ных химических концентратах.
18. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова):
а) произвести не позднее I кв. 1946 г. полупромышленные опыты по обжигу неокисленных руд комбината № 6 для окончательного выбора метода их переработки на новых химических заводах. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) предоставить комбинату № 6 для проведения этих опытов обжиговые печи комбината № 5 и возможность дробления руды на обогатительной фабрике Чайрух-Дайронстроя;
б) разработать в 1946 г. технологию комплексного извлечения А-9 и висмута2 из руд месторождения № 12 с промышленным содержанием А-9;
в) в двухмесячный срок разработать мероприятия, обеспечивающие резкое снижение потерь А-9 при добыче, транспортировке руды и при переработке ее на химических заводах, и о результатах доложить Совнаркому СССР через три месяца.
19. Установить для рабочих горных цехов и химических заводов комбината № 6 Первого главного управления при СНК СССР шестичасовой рабочий день.
20. Утвердить мероприятия по обеспечению работ на комбинате № 6 согласно Приложению № 2.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия3 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев (15720).

30 января 1946 г. Из объяснительной записки к годовому отчету о работе завода № 708 за 1945 г. – о выполнении производственной программы по оборонной продукции
Производственная программа завода в 1945 г., заданная в начале года, в связи с победоносным окончанием войны с фашистской Германией, была изменена во второй половине года, как по номенклатуре, так и по количеству выпускаемой товарной продукции.
Сокращение плана по выпуску продукции основного производства ПУАЗО-3, введение в производство новых видов продукции (маячной аппаратуры), отозвалось на выполнении годового плана завода. […]
Кроме того, во второй половине года, согласно решения Главка, было переведено на завод № 212 производство по изготовлению приборов автоматической стабилизации подводной лодки «Спрут». […]
Выполнение плана по номенклатуре составляет:
	Наименование изделий
	План года
(кол-во)
	План по сумме
4-х кварталов
(кол-во)
	Фактическое выполнение
(кол-во)
	% выполнения к

	
	
	
	
	 годовому
плану
	 плану
4-х кварталов

	Принимающие ПУАЗО-3
	550
	289
	307
	55,8
	106,3

	«Спрут»
	80
	80
	50
	62,5
	62,5

	КЛН
	300
	300
	200
	66,7
	66,7

	БТС
	100
	100
	100
	100,0
	100,0

	Соленоиды
	80
	81
	90
	111,1
	111,1

	КВ и ККС
	80
	70
	200
	250,0
	286,0[…][1]


Заводом были приняты меры к срочному изысканию новых номенклатур производства и, согласно решению Главка, была передана заводу для внедрения в производство маячная аппаратура с завода № 206. […]
	Директор завода № 708
	Быстров

	Главный инженер 
	Лейбов


НА РТ. Ф. Р-4985. Оп. 2. Д. 6. Л. 3-4, 6. Отпуск (15494).

За рубежом:

30 января 1946 Венгрия провозглашена республикой (4962).

30 января в 1946 году в Венгрии провозглашена Народная Республика (15025).

Авиапромышленность:

31 января 1946 макетной комиссии НИИ ВВС был предъявлен макет Су-9 (240,8).

31 января в 1946 году макетной комиссии НИИ ВВС был предъявлен макет «Су-9» (первый) (15025).

31 января 1946 был готов отчетный доклад директора завода N 126 за 1945 N 87с:
"Завершение войны повлекло за собой частичное свертывание, а затем и прекращение производства на 126 заводе устаревшей конструкции самолета Ил-4
	
	1944
	1945
	
	
	

	
	Факт
	План
	Факт
	% к 1944
	% к плану

	1. Ил-4 2М-88 ГБ
	597
	450
	480
	80.4
	106.6


В 1945 так же как и в предыдущие годы проводились работы по модернизации самолетов Ил-4... Вопросы модернизации решались в соответствие с приказом НКАП N 518сс от 2 октября 1940, а основанием внедрения улучшений служили извещения ГК и распоряжения НКАП.
За 1945 внедрены следующие изменения:
1. замена сварных кронштейнов трубопроводов на кронштейны из пересованных профилей (изв. ГК N 460 на 250 самолетах).
2. Установка унифицированного прицела НКПБ-1Д на 130 машинах (изв. ГК N 463, 470).
3. установка кислородных приборов КП-12 взамен КПА-3бис на 90 самолетах и КП-14 взамен КП-12 на последующих 20 (изв. ГК N 464, 473).
4. Установка часов АВР взамен АЧО на 30 (N 465).
5. Монтаж второго генератора ГС-1000 на 100 (N 469).
6. Монтаж опознавательной установки СЧ-3 на 50 (N 469).
7. Установка сетевого фильтра СФ-1А на 50 (N 472).
По получении решения (в декабре 1945) об утверждении к выпуску в 1946 Ли-2 начата подготовка к его производству." (2488).

Другие оборонные отрасли:

31 января 1946 г. Письмо А.И. Алиханова И.В. Сталину с запиской об исследовании космических лучей
Сов. секретно
Глубокоуважаемый Иосиф Виссарионович!
Лаврентий Павлович Берия сообщил мне, что Вас интересуют вопросы о том:
1) какую роль играет в современной физике исследование космических лучей;
2) что в этой области науки сделано было нами;
3) в каких направлениях следует развить эти работы и, наконец,
4) какими мероприятиями можно этой работе помочь.
На первые три вопроса ответы заключены в прилагаемой записке; что касается ответа на последний, он дан в отдельном приложении.
Ответ на последний вопрос является неполным, так как содержит в себе, главным образом, только те мероприятия, которые мы в состоянии освоить в этом году.
А. Алиханов
Приложение № 1 Записка А. И. Алиханова
Сов. секретно
Почти все самые важные сведения о строении ядра атома и его свойствах стали нам известны из опытов, в которых в атомное ядро удается попасть частицей, имеющей большую энергию. В последнее время большая энергия придавалась бомбардирующим частицам при помощи специальных ускоряющих установок, например, циклотронов. В этих приборах протоны (ядра водорода), дейтоны (ядра тяжелого водорода) и другие частицы ускоряются до энергии в несколько миллионов вольт и даже в десятки миллионов вольт.
Однако опыты с частицами таких энергий дают возможность установить только самые грубые закономерности, и с их помощью не удается разрешить самый важный вопрос — вопрос о природе и законах сил, связывающих отдельные частицы в прочную систему, — атомное ядро. Для решения этого вопроса необходимо бомбардировать ядра частицами очень больших энергий.
Огромный интерес, проявляемый физиками к проблеме космических лучей, связан с тем, что в потоке космических лучей мы встречаемся с частицами огромных энергий, измеряемых миллиардами и сотнями миллиардов вольт.
Столкновения космических частиц (мезотронов, протонов, электронов и т.д.) с ядрами атомов вещества позволяют изучить свойства элементарных частиц материи и в частности протонов и нейтронов, из которых построены ядра.
Поэтому в современной физике исследование космических лучей занимает одно из центральных мест.
Благодаря большим энергиям космические частицы не только легко расщепляют ядра, но, проходя через вещество, вызывают такие явления, которые не наблюдались в обычных ядерных реакциях.
Так, например, наблюдается появление пучков частиц, связанных, по-видимому, с взрывом всего ядра на составные части.
Всякий раз, когда нужны быстрые частицы, физики обращаются к космическим лучам, т.к. пока что в лабораторных условиях такие энергии еще не достигнуты.
К сожалению, поток космических частиц очень редкий. Квадратный сантиметр поверхности пронизывает в каждую минуту в среднем одна частица. Очень малая интенсивность потока лучей заставляет применять чрезвычайно чувствительные и тонкие приборы.
Изучение космических лучей чаще всего проводится на больших высотах, где их больше, т.к. не все космические частицы доходят до земной поверхности из-за поглощения в воздухе.
Некоторые космические лучи отличаются очень большой проникающей способностью. Часть из них проходит в самые глубокие шахты, метро и небольшая часть доходит даже до глубин в 1000 метров под землей.
Одним из основных, но пока совсем нерешенных вопросов является само возникновение космических лучей. Совершенно непонятно до сих пор, в результате каких процессов возникают частицы столь огромных энергий.
На вопрос о том, ожидают ли физики прямых практических результатов от этих исследований, следовало бы, скорее всего, ответить отрицательно. Последние события, однако, заставляют быть осторожным.
Поскольку атомное ядро и его энергия приобрели большое практическое значение, то даже в худшем случае исследования, дающие возможность понять структуру ядра и изучить силы, действующие в ядре, не могут не сказаться на практике.
Наша лаборатория параллельно с другими лабораториями занимается космическими лучами около 8 лет.
Главной задачей наших исследований являлось определение состава космических лучей.
К 1940 г. была установившаяся точка зрения, что космические излучения на уровне моря и на высотах до 4 000 метров состоят из двух видов частиц — мезотронов и электронов. Эта точка зрения, высказанная французским физиком П. Оже, была общепринятой.
С 1942 г. и все последующие годы до 194 г. А.И. Алиханов, А.И. Алиханян с сотрудниками, изучая состав космических лучей на горе Алагез (3 200 метров над уровнем моря), пришли к выводу, что наряду с двумя ранее установленными компонентами (мезотронами и электронами) существует третья компонента космических лучей.
С нашей точки зрения, третья компонента играет фундаментальное значение в проблеме космических лучей. Однако наше предположение о существовании третьей компоненты оспаривается группой физиков Физического института Академии наук им. Лебедева.
Второй задачей наших исследований было изучение т.н. космических ливней.
В 1943 г. А.И. Алиханян открыл новое явление, заключающееся в появлении узких пучков частиц. Это явление представляет большой интерес и пока не нашло объяснения. Узкие «ливни» находят подтверждение в работах иностранных и наших физиков.
Все наши исследования проводились на горе Алагез на высоте 3 250 м, на высоте 960 м (г. Ереван) и на уровне моря.
Исследование космических лучей приходится проводить на различных высотах, а также под землей или водой (в шахтах, озерах и т.п.) и на разных географических широтах.
В тех случаях, когда исследование касается высот до 4 000-5 ООО тысяч метров, работа ведется в горах. У нас экспедиции по космическим лучам проводились на горах Алагез, Эльбрус и на Памире.
Для систематического и фундаментального изучения космических лучей в указанном диапазоне высот необходимо организовать высотные постоянные станции по исследованию космических лучей.
Первая такая станция в СССР была организована и открыта Алиханяном и Кочаряном на горе Алагез в 1945 г. Нам кажется необходимым усовершенствовать эту станцию и снабдить ее дополнительным оборудованием, с тем чтобы исследование велось до 4 000 метров над уровнем моря. Нужно также организовать постоянные станции на Эльбрусе и на Памире.
Для исследования на больших высотах, до 8-9 километров, необходимо использовать привязные аэростаты. Большие высоты можно освоить с помощью самолетов и субстратостатов и стратостатов.
Необходимо дать возможность физикам пользоваться широко самолетами с высоким потолком и другими средствами воздухоплавания.
Для высот 20-30 км, т.е. границы атмосферы, где космические лучи входят в атмосферу, необходимо развить работы с шарами-зондами.
Самые большие высоты, до 50-100 км, можно достичь ракетами, и этот способ также нужно развивать в направлении исследования космических лучей.
Весьма важно проводить экспедиции на различных широтах, так чтобы исследования проводились параллельно на северных широтах и на экваторе, т.к. космические лучи не одинаково доходят до экваториальных и полярных зон.
Для исследования состава космических лучей применяют магнитные поля, создаваемые обычно электромагнитами. Однако применение электромагнитов возможно только в тех местах, где есть электроэнергия, и поэтому в горных условиях более реально применение постоянных магнитов. Первый большой постоянный магнит впервые на большой высоте был установлен Алихановым и Алиханяном на горе Алагез.
Однако для успеха работы следует установить магнит значительно более мощный.
Наконец, для опытов с самими проникающими космическими лучами следует иметь подземную лабораторию. До войны такая лаборатория была организована Алихановым с Алиханяном в Москве в метро «Кировская».
Таковы условия работы по исследованию космических лучей и результаты нашей работы в этом направлении.
В настоящее время видна возможность осуществить в лаборатории искусственным путем потоки частиц с энергией в сотни миллионов вольт, причем потоки много более интенсивные, чем поток космических лучей. Реально еще никто в мире этого не достиг, но, несомненно, в ближайшее время это будет достигнуто.
Установки такого рода приобретают характер грандиозных, очень дорогих сооружений, как, например, циклотрон-гигант, построенный проф. Лоуренсом в Америке, и так называемый бетатрон, построенный Керстом также в Америке. Мероприятия в этом направлении представляют собою предмет отдельного рассмотрения.
Очень существенным для успешного развития этой области науки — науки о частицах сверхбольших энергий — является живой непосредственный контакт с учеными за границей.
Это особенно важно для нас потому, что над этими вопросами у нас работает очень небольшая группа физиков, не могущая, конечно, охватить эту область науки во всей ее глубине и ширине.
Оставаясь замкнутой в себе, она подвергается опасности, не замечая того, уйти в детали и оказаться позади других стран, в особенности Америки, где необычайно интенсивно разрабатывается эта область науки.
Предлагаемые в приложении конкретные мероприятия для развития работ по космическим лучам относятся, главным образом, к непосредственным нуждам сегодняшнего дня и поэтому желательно общее Ваше указание и на будущее.
А. Алиханов
Приложение № 2
Перечень необходимых на ближайшее время мер помощи развитию работ Лаборатории № 3 по космическим лучам
Секретно
Для развития исследований космических лучей, которые ведутся на Высотной станции Академии наук Армянской ССР (на горе Алагез) и Физическим институтом Академии наук Армянской ССР (в г. Ереване), Лаборатория № 3 нуждается в следующей помощи:
1. В срочном изготовлении предприятиями Наркомцветмета и Наркомэлектропрома двух магнитов (весом в одну тонну и весом в десять тонн) из нового сплава «Магнико», имеющего крупные преимущества перед обычными электромагнитами, а также сухих элементов облегченного типа и каломелевых элементов.
2. В выделении из ресурсов войск связи необходимого количества американских радиоламп и радиоаппаратуры и срочной закупке и доставке самолетом из Армении этой же аппаратуры.
3. В постройке в первом полугодии 1946 года гудронированной автомобильной дороги к южной вершине горы Алагез протяжением 30 километров и расчистке временной автомобильной трассы. В постройке на горе Алагез на высоте 2 350 метров над уровнем моря 2-этаж- ного каменного дома для лаборатории (полезной площадью 200 м2), трех разборных деревянных домов для жилья и постройке для высокогорной станции линии передач на 200 кВт.
4. В выделении из ресурсов НКО для высокогорной экспедиции, Высотной станции и Физического института Академии наук Армянской ССР 6-10 грузовых автомашин «студебекер» и «додж-3/4» с запасными частями к ним; трех легковых автомашин М-11 с запасными частями к ним; походного горного снаряжения и необходимого количества продуктов питания, горючих, смазочных материалов и т.п.
5. В выделении в г. Ереване помещения площадью 400 м2, пригодного для лаборатории Физического института Академии наук Армянской ССР; постройке для этой лаборатории здания площадью 800 м2, предоставлении четырех квартир для работников Высотной станции и Физического института Академии наук Армянской ССР в г. Ереване и четырех квартир в г. Москве; постройке для Высотной станции и г. Еревана гаража на 8 автомашин.
6. В расширении на 10-20 единиц штата Физического института Академии наук Армянской ССР для Высотной станции и повышении оплаты труда работников Высотной станции.
7. В обеспечении с помощью НКО подъема аппаратуры Лаборатории № 3 по исследованию космических лучей с помощью привязных аэростатов и организации полетов стратостатов с этой же целью.
Проект Постановления по осуществлению перечисленных мер помощи в настоящее время разрабатывается Специальным комитетом и будет представлен на Ваше утверждение.
А. Алиханов
Резолюция И.В. Сталина, размашисто, по тексту письма: Согласен (подчеркнуто). Подпись (15720).

31 января в 1946 году на базе существовавшей с 1941 г. Лаборатории океанологии, занимавшейся обработкой материалов, собранных на дрейфующей станции «Северный полюс», создан Институт океанологии Академии Наук СССР (ИОРАН имени П.П.Ширшова, город Москва) (15026).

Жизнь и внутренняя политика:

31 января в 1946 году завершился суд над генералом Власовым. Генералу-предателю, как и ряду его подчиненных, был вынесен смертный приговор (15026).

За рубежом:

31 января 1946 принята конституция Югославии (4962).

31 января 1946 в Югославии в соответствии с новой конституцией было образовано 6 самостоятельных республик (3907,262).

Авиапромышленность:

В конце января 1946 г. перспективный отдел завода 300 и расчетчики закончили эскизное проектирование будущего двигателя (9034).

В конце января 1946 главный конструктор завода А.А.Микулин принял решение установить на И—225 мотор АМ—44 с непосредственным впрыском топлива в цилиндры (9984).

Авиапромышленность:

Во второй половине января 1946 г. доработанный самолёт И-225 приступил к наземным испытаниям. При низких температурах наружного воздуха (порядка -18°С) обнаружилась плохая приемистость мотора на рулёжке и неудовлетворительный запуск его, тем не менее, разрешение на полёты было выдано (35586).

Авиапромышленность:

В январе 1946 года в ГК НИИ ВВС для прохождения повторных испытаний был предъявлен Ил-10 зав. № 106036 с улучшенным механизмом объединенного управления винтом и газом ЦИАМ-1744. К этому же времени «завод № 489 изготовил 500 штук агрегатов ЦИАМ-1744».
По ряду причин испытания удалось завершить лишь к 20 марта. В общей сложности было выполнено пять полетов с суммарным налетом 3 ч 15 мин и на земле 10 ч. Летал летчик-испытатель 5-го отдела 1-го управления института капитан Г. А. Тиняков. Ведущим инженером был инженер-майор М. Б. Чернобыльский.
Оказалось, что приемистость мотора при переходе с режима на режим вошла в норму. При резкой даче газа с малого газа до номинального она практически не отличается от приемистости мотора, не оборудованного системой ВГ-ЦИАМ-1744, и полностью обеспечивает безопасность полета при неожиданном уходе на второй круг, ошибках на посадке и выводе из пикирования.
К достоинству системы отнесли наличие регулируемого ограничителя минимальных оборотов мотора, «что предотвращает перераскрутку винта на пикировании».
Указывалось на некоторое отставание оборотов (плохая приемистость) мотора при резкой даче газа при переходе с крейсерского режима на номинальный (на 5-6 с), «что нежелательно, но не является дефектом, опасным для полета».
В заключении акта от 6 мая по результатам испытаний отмечалось, что система ВГ -ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Предлагалось «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
Уже через месяц ЦИАМ представил в ГК НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом ВГ-ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г. А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1 -го управления ГК НИИ ВВС генерал-майор П. М Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го управления ГК НИИ ВВС полковник А. К. Долгов, инженер-капитан С. Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего - на 5-6 %, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре 1946 года самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в ГК НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10/.../провести с регуляторами Р-7А» (17490).

В январе 1946 г. система винт-газ ЦИАМ-1744 для АМ-42 на Ил-10 была доработана и вновь предъявлена на повторные испытания. Кроме того, к этому времени «завод № 489 изготовил 500 штук агрегатов ЦИАМ-1744».
В отличие от системы ЦИАМ-1744, проходившей испытания в сентябре 1945 г. в НИИ ВВС на серийном самолете Ил-10 зав. № 106036 производства завода № 1, на модифицированном образце был предусмотрен регулируемый ограничитель минимальных оборотов мотора.
По ряду причин испытания удалось завершить лишь 20 марта. В общей сложности было выполнено пять полетов с суммарным налетом 3 ч 15 мин. и на земле 10 ч. Летал летчик-испытатель капитан Г.А. Тиняков. Ведущим инженером был инженер-майор М.Б. Чернобыльский.
Оказалось, что приемистость мотора при переходе с режима на режим вошла в норму. При резкой даче газа с малого газа до номинального она практически не отличается от приемистости мотора, не оборудованного системой ЦИАМ-1744, и полностью обеспечивает безопасность полета при неожиданном уходе на второй круг, ошибках на посадке и выводе из пикирования.
К достоинству системы отнесли наличие ограничителя минимальных оборотов мотора, что предотвращало перераскрутку винта на пикировании.
Военные летчики-испытатели указывали на отставание оборотов (плохая приемистость) мотора при резкой даче газа при переходе с крейсерского режима на номинальный режим (на 5—6 с), «что нежелательно, но не является дефектом, опасным для полета».
В заключении Акта по результатам испытаний от 6 мая отмечалось, что система ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Было предложено «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
Уже через месяц ЦИАМ представил в НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом системы ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г.А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1-го Управления НИИ ВВС генерал-майор П.М. Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го Управления НИИ ВВС полковник А.К. Долгов, инженер-капитан С.Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего — на 5—6%, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

С января 1946 года при приемке самолетов Ил-10 подняли максимальную скорость полета до требуемого уровня по ТУ: 505 км/ч (1 %) - у земли и 551 км/ч (1 %) - на границе высотности. Вновь ввели обязательный параметр - время подъема на высоту 3000 м (5,0 мин) (17490).

январь 1946 г.
Из отчетного доклада директора завода № 18 о работе завода в 1945 году
январь 1946 г.
Инициатор Всесоюзного социалистического соревнования в авиационной промышленности, коллектив нашего завода все годы Великой Отечественной войны с честью выполнял и перевыполнял производственные задания и выходил победителем.
За время социалистического соревнования в промышленности ему 26 раз присуждалось переходящее Красное Знамя Государственного Комитета Обороны и оставлено ему навечно как символ производственных побед в результате героического, самоотверженного труда.
Во втором полугодии 1944 года заводу было дано ответственнейшее государственное задание - параллельно развернутому производству и выпуску штурмовиков Ил-2 подготовить и освоить производство и начать серийный выпуск штурмовика Ил-10 - самолета более совершенной конструкции, не снижая при этом выпуска общего количества машин, установленного планом.
Завод знал, что выпускать параллельно два типа самолетов – дело трудное, что при этом усложняется организация производства, планирование и оперативное регулирование ходом производства. Но не первый раз заводу партией и Правительством поручалось такое ответственное задание, не впервые встретился он с трудностями освоения нового производства. Завод смело взялся за порученное емубольшое дело и с ним справился.
К отчетному году завод подошел с параллельным производством двух типов самолетов, хотя в это время новую машину еще нельзя было считать окончательно отработанной для серийного производства и достаточно подготовленной для серийного запуска.
Не прекращая выпуска и отправки на фронт самолетов Ил-2 до полного освоения серийного производства новой машины, продолжая это на ходу, завод с первого же месяца отчетного года начал давать регулярный, все нарастающий выпуск новых машин, эшелонами отправляемых завершающей свое победоносное шествие на Запад нашей доблестной Красной Армии.
Если в январе завод отправил фронту 50 новых штурмовиков Ил-10 и 225 старых Ил-2, то в марте было сдано 90 новых машин и 207 старых, а в мае - 163 новых самолета Ил-10 и 112 старых Ил-2.
С июня завод, по существу, перешел на развернутый выпуск только нового самолета Ил-10.
Как и весь наш советский народ, коллектив завода не жалел сил и труда во имя победы. Только благодаря беспредельной любви к нашей героической Красной Армии, только благодаря проникнутому глубоким патриотизмом к своей великой Родине самоотверженному труду, организованному на началах широкого социалистического соревнования, коллектив завода успешно разрешил сложнейшую производственно-техническую задачу.
На заводе в дни Отечественной войны социалистическое соревнование приняло широкие формы и широкий размах. Соревновались цех с цехом, бригада с бригадой, соревновались между собой почти все рабочие, ИТР и служащие, принимая на себя конкретные соцобязательства.
На заводе к концу отчетного года охвачено коллективным и индивидуальным соцсоревнованием 85,7% работающих; число стахановцев 
составляет 54,2%, ударников 24,2% к общему числу рабочих.
Насчитывается 641 фронтовая бригада с охватом 2926 человек производственных рабочих, или 37,8% общего числа их; 200 человек
многостаночников обслуживают 486 станков.
Значительно возросло число отличников качества; 233 рабочим вручены индивидуальные клейма.
Внедрялись методы Егора Старкова, в результате было объединено 12 цехов, 57 участков, 201 группа, 92 бригады, ..., за счет чего высвобождены 781 человек работающих разных категорий.
За счет внедрения рационализаторских предложений получено 1050 тыс. руб. экономии.
Ряд проведенных организационно-технических мероприятий позволил сэкономить за год 2861,7 тыс. квт/часов электроэнергии.
Коммерческая себестоимость самолета Ил-2 снижена на 1,2% против плана, а самолета Ил-10 - на 4,2%.
План по валовой продукции выполнен на 105%.
За год получено 44759 тыс. руб. прибыли, в том числе 11529 тыс. руб. сверх плана.
Достаточно успешно разрешив в отчетном году основную задачу по выполнению плана, коллектив завода так же успешно справился с особыми заданиями по реактивному двигателю РД-10, по освоению и выпуску гражданской продукции и ширпотреба и готов к новым трудовым подвигам в текущем году...
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 54. Л. 1-3. Подлинник (20518).

В январе 1946 был подготовлен отчетный доклад за 1945 завода 39 N 73/78с. Делали только Ер-2, а Ил-4 - россыпью (2509).

В январе 1946 г., в одном из проектов постановления ГОКО предлагалось на время перехода завода N 22 на выпуск бомбардировщиков Б-4 (Ту-4) продолжить выпуск Пе-2И с двигателями ВК-107А. Планировалось выпустить в июне 25, а в дальнейшем, ежемесячно, по 50 самолетов (3337).

В январе 1946 года в одном из проектов постановления ГКО предлагалось на время перехода завода № 22 на выпуск бомбардировщиков Б-4 (Ту-4) продолжить выпуск Пе-2И с двигателями ВК-107А. Планировалось выпустить в июне — 25, а в дальнейшем ежемесячно по 50 самолетов (11446).

В январе 1946 г. разработанный эскизный проект реактивного бомбардировщика с 4 ТРД ЮМО-004 ДСБ-17 был представлен для утверждения в НКАП и ГКНИИ ВВС. Была начата разработка технического проекта и проектирование наиболее сложных по конструкции узлов: фюзеляжа, крыла, шасси. Построены предварительные макеты передней и кормовой герметических кабин самолета. Тем не менее рабочее проектирование ДСБ-17 было начато вслед за утверждением эскизного проекта в начале декабря 1945 г.
Проект предусматривал 2 варианта модификаций самолета ДСБ-17:
ИДД-17. Истребитель дальнего действия с мощным пушечным вооружением нападения. Размещение в бомбоотсеке комбинированной установки, состоящей из двух 57-мм пушек Рошкова 11ЗП (боезапас 25 снарядов на ствол) и двух пушек НС-23 (боезапас 150 снарядов). На самолете предусматривалась установка радиолокатора ТОН-3 и радиоопознавателя СЧ-3.
РБ-17. Разведчик-бомбардировщик. Дневной фоторазведчик; в этом варианте предполагалось установить четыре фотоаппарата: двух качающихся установок с аэрофотоаппаратами АФА-33/100, один АФА-33/20 для плановой и один АФА-33/75 для перспективной съемки. двух качающихся установок с аэрофотоаппаратами. Предусмотрена возможность установки дополнительно шести баков в фюзеляж, с доведением общей емкости топлива до 7000 кг. Бомбовой нагрузки, размещенной в ограниченном количестве (до 800 кг) только на внешней подвеске под центропланом крыла (25239).

В январе 1946 после утверждения макета И-300 Ф вышел приказ НКАП N 157, поручивший ОКБ МиГ построить и испытать самолет (1084,57).

В январе 1946 на 21 заводе был закончен Ла-130 и в феврале машину перевели на 301 завод в Химках (2902,4).

В январе 1946 г. в Горьком построили первый экземпляр нового истребителя «130» (Ла-130), который	 даже в некоторых официальных документах его называли «цельнометаллический Ла-7». Уже в феврале его перевезли в подмосковные Химки, куда из эвакуации вернулось ОКБ Лавочкина. К маю летчик-испытатель А. А. Попов выполнил на самолете 30 полетов по программе заводских испытаний. Ведущим инженером на этом этапе был Л.А. Бальян (19108).

В январе 1946-го на заводе №21, выпускавшем Ла-7, построили первый экземпляр истребителя "130". В следующем месяце машину перевезли в подмосковные Химки на завод №301. Заводские испытания, в ходе которых совершили 30 полетов, завершились в мае 1946-го (9535,19).

В январе 1946 г. на аэродроме НИИ ВВС появилась третья спарка - Ла-7 № 46210325. Летали на ней А.Г. Прошаков и В.Г. Масич. Но и эта машина оказалась неудачной. Её центровка опять ушла назад до 24,5% САХ, вместо допустимых 23,5%, а дополнительные грузы, установленные на капоте редуктора, снижали его прочность и их сочли опасными для эксплуатации самолёта. Набралось и ещё немало дефектов. Два месяца ушло на испытания этого образца УТИЛа-7, но машина их так и не выдержала (11985).

В январе 1946 года на аэродроме НИИ ВВС появилась третья спарка Ла-7 № 46210325. Ведущими по машине были инженер Г.В. Чернявский и летчик А.Г. Прошаков, второй пилот — В.Г. Масич. Но и эта машина оказалась неудачной. Ее центровка опять сместилась назад до 24,5% САХ вместо допустимых 23,5%, а дополнительные грузы, установленные на капоте редуктора, снижали его прочность и были опасны для эксплуатации самолета. Набралось еще немало дефектов. Два месяца ушло на испытание УТИ Ла-7, но машина их так и не выдержала (24988).

В январе 1946 г. на заводе №21 в Горьком построили первый экземпляр самолета "130" построили. В следующем месяце машину перевезли в подмосковные Химки на завод №301, куда перебазировалось ОКБ С.А. Лавочкина. Заводские испытания, в ходе которых летчик A.А.Попов выполнил 30 полетов, завершились в мае 1946 г.
На государственные испытания в НИИ ВВС самолет предъявили 9 июня. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков,
B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Анти- пов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили. Они закончились 10 октября с положительным результатом. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов. 
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили,что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство. Когда 18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9 (11990).

В январе 1946 г. на заводе № 21 в Горьком построили первый опытный образец самолёта "130". В следующем месяце машину перевезли в подмосковные Химки, куда перебазировалось конструкторское бюро Лавочкина. По номеру завода, где его разместили, оно стало именоваться СЖБ-301. Заводские испытания "сто тридцатого" завершились в мае, 9 июня истребитель уже находился в НИИ ВВС. Государственные испытания закончились 10 октября, но уже с августа в Горьком начали собирать первые серийные машины, получившие обозначение Ла-9, или "тип 48". Тогда же началась сдача новых истребителей ВВС. С 1947 г. массовое производство Ла-9 развернули на заводах № 21 в Горьком и № 99 в Улан-Удэ. Эти машины выпускались там до конца 1949 г. (11998).

В январе 1946 г. построили первый экземпляр истребителя С.А.Л. «130».
Эту цельнометаллическую машину (исключение составила лишь перкалевая обшивка рулей и элеронов), внешне напоминавшую самолет «126», также проектировали под двигатель АШ-83. На ней установили облегченные и усиленные амортизационные стойки шасси, ранее предназначавшиеся для модификации Ла-7 (самолета «113»).
Ожидалось, что ее максимальная скорость достигнет 725 км/ч на высоте 7500 метров, дальность — 1450 км, а потолок— 10 500 метров. Но запланированного двигателя, как вы уже знаете, так и не дождались и его заменили испытанным в боях АШ-82ФН.

В январе 1946 закончились заводские испытания И-20 А.И.М., которые начались 15 мая 1944:
	Дата
	Летчик
	События
	Дата
	Летчик
	События

	№ 1
	
	
	№ 2
	
	

	15 марта 1945
	
	поступил на заводские испытания
	
	
	

	4 апреля 1945
	А.П.Деев
	первый полет
	
	
	

	6 апреля 1945
	-“-
	второй полет с уборкой шасси
	
	
	

	8 апреля 1945
	-“-
	третий полет, включали ВРД, течь радиатора
	
	
	

	10 апреля 1945
	-“-
	два полета
	
	
	

	11 апреля 1945
	-“-
	полет, лопнула камера колеса
	
	
	

	14 апреля 1945
	-“-
	полет с ВРДЭ упало давление масла в компрессоре
	
	
	

	24 апреля 1945
	-“-
	два полета, шасси полностью не убралось
	
	
	

	25 апреля 1945
	-“-
	полет на проверку уборки шасси, течь маслорадиатора, заменен
	
	
	

	27 апреля 1945
	-“-
	два полета, на превом от включения ВРД открылась кабина, а на втором - тряска мотора
	
	
	

	29 апреля 1945
	-“-
	полет на высоту, тряска мотора
	
	
	

	30 апреля 1945
	-“-
	полет на скорость, ВДРК не дал тяги из-за помпы
	
	
	

	3 мая 1945
	
	меняли помпу
	
	
	

	4 мая 1945
	
	болтом пробило лопатки на земле
	
	
	

	13 мая 1945
	-“-
	полет на макс. скорость и достигли 809 км/час
	
	
	

	19 мая 1945
	-“-
	посвторили скорость
	19 мая 1945
	
	поступил на заводские испытания, ярко-синий с желто-красными полосами на борту

	21 мая 1945
	-“-
	выработан ресурс силовой установки
	
	
	

	
	
	
	26 мая 1945
	А.П.Деев
	первый полет

	
	
	
	29 мая 1945
	-“-
	полет прерван из-за течи масла

	
	
	
	30 мая 1945
	-“-
	не смог подняться в воздух из-за течи масла

	
	
	
	31 мая 1945
	-“-
	тесь масла в воздухе, полет прерван

	
	
	
	2 июня 1945
	
	при гонке на земле обнаружили течь масла

	6 июня 1945
	
	установили вовстановленную силовую установку
	6 июня 1945
	-“-
	пытались выполнить полет на километраж, но из-за падения давления масла - вернулись

	7 июня 1945
	
	полета не было - течь бензина из бака
	7 июня 1945
	
	вышел из строя ВК-107А - разрушился подшипник

	8 июня 1945
	-“-
	в полете подтвердили скорость
	
	
	

	9 июня 1945
	-“-
	при полете на скорость - тесчь бензина и тряска
	
	
	

	27 июня 1945
	
	закончили доработки силовой установки
	
	
	

	
	
	
	29 июня 1945
	
	закончили установку нового мотора

	3 июля 1945
	-“-
	24-й полет, скорость 820 на 6600 м
	
	
	

	4 июля 1945
	
	25-й полет, скорость 750 на 3000 м
	
	
	

	5 июля 1945
	
	26-й полет - полет на мак. Скорость на малых высотах - катастрова над ЦА - оторвалась левая половина стабилизатора. Деев впбросился на малой высоте и погиб
	
	
	усилили стабилизатор

	
	
	
	20 июля 1945
	А.П.Якимов
	контрольный полет. Л сообщил, что на машине летать нельзя, т.к. на взлете машину тянет вправо. Решили в 1.5 раз увеличить киль

	
	
	
	10 августа 1945
	
	работы по килю закончены и проведены частотные испытания на вибростенде

	
	
	
	14 августа 1945
	-“-
	проверочный вылет, л опятиь недоволен и решили развернуть киль на 1 гр вправо

	
	
	
	сентябрь
	А.Н.Чернобуров
	полеты

	
	
	
	21 сентября 1945
	И.Т.Иващенко
	ознакомительный полет

	
	
	
	18 октября 1945
	А.Н.Чернобуров
	при проверки работы маслосистемы на 7200 м остановился двигатель и л в 17:08 совершил вынужденную посадку в р-не Кунцево-Фили. Проехав по снегу 70-80 м - остановился

	
	
	
	январь 1946
	-“-
	официальное завершение заводских испытаний, но продолжили полеты

	
	
	
	23 мая 1946
	-“-
	контрольный полет до 5000 м за 0:28

	
	
	
	25 мая 1946
	-“-
	плохо работал серийный радиатор

	
	
	
	28 мая 1946
	-“-
	радиатор работал нормально, но полеты прервали до получения нового

	
	
	
	12 июля 1946
	-“-
	последний полет И-250 - пожар из-за дефекта двигателя и сел в Люберцах. Можно было отремонтировать, но не стали - уже были машины опытной серии

	
	
	
	
	
	(6471, 9)



В январе 1946 года завершились заводские испытания И-250, в ходе которых неоднократно происходили различные поломки и неисправности в работе силовой установки. Возникли сложности и с постройкой установочно (25216).

В январе 1946 г. на самолете И-224 закончили ремонт после эксплуатации в ЛИИ и подготовили его для передачи на госиспытания в ГК НИИ ВВС. Также по требованию завода №300 с целью устранения помпажа турбокомпрессора была произведена доработка всасывающего патрубка от воздухо-воздушного радиатора к карбюраторам. На нем установили управляемую заслонку для перепуска воздуха в атмосферу при появлении в полете помпажа ТК. Однако вскоре на заводе №300 приняли решение заменить мотор АМ-39ФБ на мотор АМ-44 с непосредственным впрыском. Новый мотор был получен 31 июля, но из-за его недоведенности предъявить И-224 на госиспытания так и не удалось. Постановлением Совета Министров №2548-1065 от 30 ноября 1946 г. работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (25230).

В январе 1946 г. на самолете И-224 закончили ремонт после эксплуатации в ЛИИ и подготовили его для передачи на госиспытания в ГК НИИ ВВС. Также по требованию завода №300 с целью устранения помпажа турбокомпрессора была произведена доработка всасывающего патрубка от воздухо-воздушного радиатора к карбюраторам. На нем установили управляемую заслонку для перепуска воздуха в атмосферу при появлении в полете помпажа ТК. Однако вскоре на заводе №300 приняли решение заменить мотор АМ-39ФБ на мотор АМ-44 с непосредственным впрыском (5852,40).

В январе 1946 г. И—224 подготовили для передачи на госиспытания в НИИ ВВС. По предложению завода № 300 была произведена доработка воздушного тракта к карбюраторам с целью устранения помпажа турбокомпрессора. Для этого установили управляемую заслонку, обеспечивавшую перепуск воздуха в атмосферу при возникновении помпажа. Истребитель получил форсированный вариант мотора АМ—39ФБ с улучшенным ПЦН. Впрочем, доработка И—224, как видно, затянулась сверх меры, ведь к тому времени уже вышли на испытания первые отечественные самолеты с газотурбинными двигателями. Постановлением Совмина от 30 ноября 1946 г. работы по самолетам И—222 и И—224 были прекращены (9984).

В январе 1946 г. самолет И-224 подготовили для передачи на госиспытания в НИИ ВВС. Истребитель получил форсированный вариант мотора АМ-39ФБ с улучшенным ПЦН. Впрочем, доработка И-224, как видно, затянулась сверх меры, ведь к тому времени уже вышли на испытания первые отечественные самолеты с газотурбинными двигателями. Неудивительно, что постановлением Совмина от 30 ноября 1946 г. работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (12045).

В январе 1946 года заводу № 47 дается задание освоить выпуск самолета ЯК-8, в марте это задание снимается. В мае 1946 года завод получает задание по изготовлению металлических крыльев самолета ЯК-8. В июне задание по выпуску крыльев самолета ЯК-8 отменяется, заводу поручается освоение и серийный выпуск планеров А-2 и Ц-25. В 1947 году завод, выпуская планер А-2 продолжает осваивать производство планера Ц-25.
В соответствии с приказом МАП № 362сс от 5 июня 1948 года завод свертывает выпуск планера Ц-25 и переходит на выпуск самолета ПО-2.
На основании приказа МАП № 789сс от 4 января 1949 года завод прекращает выпуск самолета ПО-2 и переходит на выпуск планера ЯК-14.
В соответствии с постановлением СМ № 161-76сс от 19 октября 1951 года и приказа МАП № 60сс от 24 января 1951 года завод полностью реконструируется с целью выпуска самолета ИЛ-10М. В 1953 году завод осваивает выпуск самолета ИЛ-10М и выпускает их 4 единицы. В декабре 1953 года заводу дается задание подготовить производство и начать выпуск вертолетов МИ-1. В 1954 году завод освоил выпуск вертолета МИ-1, выпустил 6 самолетов ИЛ-10М и в соответствии с приказом МАП № 259сс от 14 декабря 1954 года приступил к подготовке производства самолета ТУ-16П.
И.о. директора – Шевченко А.М.
Адрес: Оренбург, п/я 936
Производственный профиль – реактивная техника
В соответствии с приказом № 449 от 12 июня 1955 года завод начал подготовку производства радиоуправляемой мишени (изделие 201) и прекратил производство самолета ТУ-16П (9830).

В январе 1946 года Антонов направил свои предложения по транспортному самолету-биплану укороченного взлета и посадки на заключение известным авиационным светилам. Но эти специалисты, находясь в плену эйфории от «победоносного шествия по планете реактивной авиации», не смогли узреть суть предложения. Судьбу будущего Ан-2 фактически решил А.С. Яковлев. Реакция Александра Сергеевича на предложение Олега Константиновича была быстрой: «Т. Шишкину С.Н. Это интересный самолет, нужно его построить. Поручите затребовать у т. Антонова смету и срок выпуска машины». 
Как позже вспоминал Антонов, «эти шесть слов решили дело» (25092).

В январе 1946 г. отчет об испытании двигателя РД-1 на опытном самолете Су-7 конструкции О.П.Сухого отправили в 7ГУ НКАП СССР. Так завершилась история самолета Су-7 (10668).

В январе 1946 г. по заданию советской администрации сформированное из немецких конструкторов ОКБ-1 в Дессау завершило разработку легкого штурмовика EF126 на базе пилотируемой V1 (Fi.103R) (148 Шунков В.Н. Авиация люфтваффе. Минск: ХАРВЕСТ; М.: АСТ, 2000.). Схема штурмовика в основном повторяла конструктивные решения Fi.103R. Отличало штурмовик то, что он имел двухкилевое хвостовое оперение, а кабина пилота располагалась в передней части фюзеляжа. Вооружение EF126 состояло всего из двух 20-мм пушек. Штурмовик взлетал со специальной катапульты, а приземлялся на посадочную лыжу. Бывший директор Дубненского машиностроительного завода Г.А. Савельев утверждает, что четыре экземпляра этого штурмовика доставили на опытный заводе № 1 в поселок Иваньково в ОКБ-1 (им руководил германский специалист доктор Б. Бааде). Остальные экземпляры были отправлены в ЛИИ (г. Жуковский) для прохождения испытаний. Испытания начались 16 марта 1947 г. Было совершено 44 полета общей продолжительностью 19,5 ч, в том числе пять полетов с запуском двигателя (11686).

В январе 1946 НКАП подготовил проект постановления об организации производства Ме-262 и хотели сделать 120 на заводах 381 и 292 для изучения и освоения (1566,237).

В январе 1946 началась подготовка к сборке опытного образца Г.Вокке EF-131, сделанного под нашим руководством с 6 ТРД в Дессау с участием Г.Вокке, Ф.Фрайтага и под общим руководством Б.Бааде. Пришлось восстанавливать документацию. Эта машина 16 августа 1944 выполнила первый полет как Ю-287V-1 с 4 ТРД Юмо-004В с тягой 900 кг (два в носу и два под крыльями) и всего выполнил 17 полетов. Некоторые агрегаты - Ю-287V-2 (части крыла) и решили сделать три - два для летных испытаний (1795,68).

В январе 1946 года в Харьковском авиационном институте было создано Опытно-конструкторское бюро 8-го Главного управления Министерства авиапромышленности СССР (начальник ОКБ - Эмиль Баткин, его заместитель и ведущий конструктор - Леонид Пиротти). ОКБ занялось проектированием ракет с ЖРД, однако оно находилось в постоянной конкуренции с Днепропетровской реактивной группой, занимавшейся аналогичными задачами. В результате в августе 1948 года приказом Минавиапрома ОКБ было ликвидировано с формулировкой: '? в связи с необходимостью сосредоточить работающих в области создания реактивных двигателей в более крупных организациях' (11297). 

В январе 1946 в Дассау был готов макет и велась сборка 5 экз. реактивного штурмовика EF-126 (1795,71).

С января 1946 года испытывался изготовленный в конце 1945 г. опытный экземпляр М-12 Урмина и испытывался. В моторе использовалось большее, чем в двигателях Косова, количество деталей от серийного М-11Д. Большая степень унификации должна была удешевить производство, хотя ограничивала возможности в отношении повышения мощности. М-12 Урмина сначала именовался М-11Я. Результаты испытаний оказались неудовлетворительными. М-12 конструкции Урмина доводился до середины 1946 г., а затем был заброшен (11478).

С января 1946 г. испытывался М-12 Урмина. Результаты испытаний оказались неудовлетворительными: заедание поршней, течи масла, разрушение подшипников. Головки цилиндров перегревались из-за недостаточной площади оребрения.
Характеристики:
• 5-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без наддува;
• объем 8,6 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм (11852).

До января 1946 г. на заводе № 16 серийно выпускались РД, что объясняется тем, что в это время в стране не производились турбореактивные двигатели. В случае широкого применения противником реактивных самолетов, отечественная авиация выглядела бы весьма слабо. По замыслу руководителей страны, установка ракетных ускорителей на истребители и бомбардировщики позволила бы несколько улучшить их скоростные характеристики. Справедливости ради необходимо отметить, что при реализации этой идеи уровень аварий и катастроф, связанных с применением несовершенных ракетных ускорителей, наверняка превысил бы все допустимые пределы, но факт остается фактом: только за 1945 год завод сделал 180 двигателей РД-1, сдал военпреду 41, и прошли контрольно-сдаточные испытания 59 двигателей.
Однокамерный двигатель РД-1 тягой 300 кгс и трехкамерный РД-3 тягой 900 кгс имели эфирно-воздушное зажигание от свечи накаливания, а однокамерные РД-1ХЗ тягой 300 кгс и двухкамерные РД-2 тягой 600 кгс – химическое зажигание от пусковой жидкости (карбинольное горючее). Ресурс до первой переборки составлял 1 час. Себестоимость РД-1 составляла 96370 рублей против 47528 рублей ВК-105.
«Ахиллесовой пятой» двигателей РД-1 являлась ненадежность срабатывания электрической системы зажигания. Сотрудники ОКБ Мееров А.А. разработал состав самовоспламеняющегося топлива, а Нужин спроектировал пусковые форсунки. Двигатель РД-1ХЗ (химическое зажигание) был в серийном производстве с 1945 г. Эти двигатели, помимо стендовых, доводочных и официальных испытаний, прошли в 1943-1946 гг. наземные и летные испытания (около 400 пусков) на самолетах Пе-2Р, Ла-7Р, Ла-12ОР, Су-7 и Як-3РД. В Казани на заводе № 22 для испытаний в начале работ над двигателем был выделен самолет Пе-2 (заводской номер 15/185), а позднее еще один (11/189). Испытаниями руководил Королев, поднимаясь в воздух в качестве инженера-испытателя. Летчиками опытной машины были казанские испытатели Александр Григорьевич Васильченко и Александр Силуянович Пальчиков.
Испытания сопровождались происшествиями различной степени тяжести. Не раз взрывалась в полете ракетная установка, из-за негерметичности трубопроводов воспламенялась смесь горючего с окислителем. Благодаря мужеству и высокому мастерству летчиков-испытателей все эти случаи сравнительно благополучно заканчивались. Здесь необходимо отметить, что на двухмоторной машине последствия таких аварий все-таки были менее разрушительными, чем на одномоторном истребителе. При испытании глушковских ракетных ускорителей, установленных на Як-3РД, погиб выдающийся летчик-испытатель Расторгуев В.Л.

В январе 1946 г. Л. М. Гайдукова вызвали в Москву. Там он доложил секретарю ЦК ВКП(б) Георгию Маленкову и наркому вооружения Дмитрию Устинову о проделанной работе, полученных результатах и предложил план мероприятий по комплексному освоению технологии производства немецких ракет (не только А-4). Его предложения одобрили и Гайдуков получил распоряжение немедленно приступить к их реализации (24989).

В январе 1946 были подготовлены:
Сов.секретно
МЕРОПРИЯТИЯ ПО УКОМПЛЕКТОВАНИЮ ОБОРУДОВАНИЕМ БАЗ И ИНСТИТУТОВ МЕРОПРИЯТИЯ ПО УКОМПЛЕКТОВАНИЮ ТРОФЕЙНЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ ОПЫТНЫХ БАЗ И НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИХ ИНСТИТУТОВ ПО САМОЛЕТО- И МОТОРОСТРОЕНИЮ.
1. Ускорить продвижение транспортов с трофейным оборудованием.
В АДРЕС ЦАГИ из института.
Транспорт N 17/4491 - 50 вагонов - местонахождение ст. Минтенфельд.
Транспорт идет с оборудованием аэродинамической трубы. Указание тыла Красной Армии за N 254851 о перегрузке на широкую колею и отгрузке этого транспорта до 15.XII.45 г. не выполнено.
В АДРЕС ЦАГИ с завода Шнейдемюль.
Транспорт N 173/4943 - 41 вагон - местонахождение Лидувенай Литовской ж.д.
Транспорт N 173/4944 - 42 вагона - местонахождение Лидувенай
Литовской ж.д. Транспорт N 173/4945 - 42 вагона - выгружена на базе временного хранения Беркенфельд. Транспорты идут с металлорежущим и кузнечно-прессовым оборудованием.
В АДРЕС ЗАВОДА N 301 (КБ т. Лавочкина) с завода "АРАДО" - г.Ратенов.
Транспорт N 175/4139 - 55 вагонов - местонахождение - Лодзь.
Транспорт N 175/4140 - 56 вагонов - местонахождение - Инстербург.
Всего с завода "АРАДО" отгружено 1024 единицы оборудования, в том числе: станков - 332, прессов - 20, разного оборудования - 633 единицы.
В АДРЕС ЗАВОДА N 16 с завода БМВ в г. Басдорф.
Транспорт N 176/1669 - 50 вагонов - местонахождение - Беркенфельд.
Транспорт N 176/1670 - 50 вагонов - местонахождение - Шенфлис.
Транспорт N 176/1671 - 50 вагонов - местонахождение - Тарау.
Транспорты идут с приспособлениями, оснасткой и заделами для производс- тва реактивных двигателей БМВ-003. Тов. Баюков (тыл Красной Армии) дал указание за N 25707 от 26.XII.45 г. об отгрузке этих транспортов в январе месяце. Это уже второе указание.
2. По обеспечению лабораторным оборудованием.
1. Передать для обеспечения КБ и научно-исследовательских институтов лабораторное оборудование авиационного факультета Высшей технической школы в Берлине. Это оборудование отгружено в адрес МАИ автоколоннами N 1 и N 2 в составе 139 и 199 автомашин. Оборудование разгружено в Бресте. Среди отгруженного оборудования имеется 120 единиц ценного лабораторного оборудования.
2. По сообщению нашего представителя из Берлина т. Голдабенкова, есть возможность заказать в счет репараций фирме "К. Цейс" измерительных приборов на сумму 1 млн. марок. Необходимо передать этот заказ для КБ, дать указание СВА финансировать этот заказ.
3. Создать комиссию с правом отбора лабораторного оборудования с немецких заводов, переданных НКАП. Все это лабораторное оборудование передать для укомплектования КБ и научно-исследовательских институтов.
3. Переадресовать транспорты N 170/3086 - 50 вагонов, N 170/3087 - 60 вагонов, N 170/3031 - 53 вагона, N 170/3117 - 46 вагонов, отгруженные из Чехословакии в адрес завода N 466 (г. Ленинград) и транспорты N 170/3050 - 51 вагон, N 170/3054 - 43 вагона, N 170/3084 - 51 вагон, N 170/3085 - 51 вагон, отгруженные из Чехословакии в адрес завода N 29 (Омск), для укомплектования производственных баз по опытному моторо- и самолетостроению.
Из Чехословакии заводу N 466 отгружено 1186 единиц оборудования, в том числе 893 станка; для завода N 29 отгружено 1600 единиц оборудования, в том числе 675 станков.
Все это оборудование адресовать на центральную базу: завод N 219, или ЦАГИ, или N 301, или N 456.
4. Обязать Начальника тыла Красной Армии т. Хрулева А.В. обеспечить отгрузку в январе-феврале месяцах 1946 г. оборудования следующих немецких заводов:
I. Завода ЮНКЕРС в Мульденштейне для завода N 26 (г. Уфа). Завод производил реактивные двигатели ЮМО-004. На заводе имеется 235 станков и 112 единиц разного оборудования. Оборудование полностью демонтировано и упаковано.
II. Завод БМВ в Басдорфе для завода N 16 (г. Казань). Завод производил реактивные двигатели БМВ-003. На заводе имеется 1232 единицы оборудования, в том числе: 878 станков, 30 прессов, 518 единиц разного оборудования.
III. Завода ДОРНЬЕ в г. Висмар на завод N 115 (КБ т. Яковлева). На заводе имеется 78 станков и 162 единицы разного оборудования.
IV. Завода ЭРЛЯ в г. Гройтш на завод N 156 (КБ т. Туполева). На заводе имеется 150 станков.
V. Завода ЗИБЕЛЬФЛЮГЦЕЙГВЕРКЕ г. Галле на завод N 301 (для укомплектования КБ по самолетостроению). На заводе имеется 1733 единицы оборудования, в том числе 957 металлорежущих станков.
IV. Завода ЮНКЕРС в г. Хальберштадт на завод N 134 (КБ т.Сухого). На заводе имеется 386 единиц оборудования, в том числе 290 металлорежущих станков.
VII. Завода ЭЛЬСТЕР в г. Россвайн на завод N 300 (КБ т. Микулина). На заводе имеется 338 единиц оборудования, в том числе 282 металлорежущих станков.
VIII. Завода ЮНКРС в г. Таргемюнде на завод N 219 (для укомплектования КБ по моторо- и агрегатостроению). На заводе имеется 348 единиц оборудования, в том числе 286 металлорежущих станков.
IX. Завод ЮНКЕРС в г. Макленбурге на завод N 219 (для укомплектования опытных баз по моторостроению). На заводе имеется 944 единиц оборудования, в том числе 860 металлорежущих станков.
X. Завода МИТТЕЛЬДЕЙЧЕМОТОРЕНВЕРКЕ в г. Тауха в ЦИАМ. На заводе имеется 549 единиц оборудования, в том числе 274 металлорежущих станков.
Закончить в январе 1946 г. отгрузку оборудования из и Всегерманского института испытания материалов.
5. Опытный центр фирмы ЮНКЕРС в г. Дессау вывезти целиком, не рассосредотачивая оборудование по отдельным точкам, и на базе этого оборудования создать в Союзе эспериментально-исследовательский авиационный институт (8987).

В январе 1946 г. САБ-100-55 чертежа 3-01165а испытывали для уточнения ее баллистических характеристик, чтобы в дальнейшем использовать в реактивной авиации (7453).

В январе 1946, согласно В.Б.Баршевскому, который после окончания МАИ был распределен на завод № 456 и 1 января 1946 года пришел в конструкторскую группу, руководимую Камовым, Камов, после неудачных попыток получить задание на машину, искал тему, разработка которой не требовала больших ассигнований. Ему на глаза попалась фотография простого однолопастного прибора для беспарашютного сбрасывания грузов, испытывавшегося за границей. Прибор, по своей форме похожий на крылатое семечко клена — «носик», был предельно прост, и для его разработки было вполне достаточно нашей небольшой группы». Камов и Баршевский определили скорость снижения нескольких десятков натуральных «носиков». У различных по своей форме семечек клена определялась общая масса, масса и площадь крыла и ядра, радиус оме-таемой площади, коэффициент заполнения, удельная нагрузка. Семечки сбрасывали в пролете лестничной клетки дома, где жила Лебедева, с высоты Им. Так были выбраны параметры прибора с хорошими ав-торотирующими свойствами. Первые модели прибора «НК» («носик клена»), изготовленные и испытанные в 1946 году, действительно были похожи на семечки клена: к цилиндрическому контейнеру жестко крепилась лопасть. П.С.Серков изготовил несколько экземпляров моделей массой от 5 до 10 кг и радиусом лопасти до 0,73 метра. Их сбрасывали с балкона комнаты на восьмом этаже дома на улице Горького, где жила семья Камова (10224,61).

В январе 1946 ОКБ В.М.М. ОКБ-482 закрыли (4,196).
Нет, в феврале

С января 1946 на завод № 22 стали поступать трофеи из Германии. Получены были гидропресс, мощностью в 8000 тонн, оборудование с завода Хейнкель в городе Эльсниц, два мощных продольно-фрезерных станка с завода Юнкерс и передвижные рентгеновские установки. Но этого было мало, и взоры правительства устремились за океан (12049).

В январе 1946 закрыли ОКБ С.А.М. (1076,641).
Видно это тенденция

В январе 1946 после испытаний в ЦАГИ Жданов и Субботин летали на Do 217M, захваченном в марте-апреле 1945 (2466,148).

В январе 1946 года весь коллектив ОКБ Г.М.Бериева возвратился из Красноярска из эвакуации в Таганрог (451).

В январе 1946 л Жданов и Субботин испытали в НИИ ВВС До-217 с четырехлопастным винтом, а затем машина была передана в БНТ (2466,71).

В январе 1946 г. в ОТБ-2 вновь было дано предпочтение усиленному своей мощности двигателю "003" ПРОТИВ ДВИГАТЕЛЯ "018". Повышение мощности двигателя "003" должно было быть достигнуто только с незначительными изменениями. Этот двигатель получил обозначение "003С".
Таким образом была предвидена постройка: 20 двигателей "003 А-2" ок. 5 двигателей "003С" и кроме того несколько двигателей "018" (8987).

С января. 1946 Г. работники завода № 676 НКБ СССР переводятся с 9-часового на 8-часовой рабочий день и с 11-часового на 9-часовой рабочий день.
ГАСО. Ф. P-4193. On. З.Д 33. Л. 6
17 февраля. Наркомом авиационной промышленности издан приказ о разработке проекта установки для подвески реактивных снарядов на самолете Ил-10.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 2. Д. 39. Л. 38
26 марта. Директором завода № 18 издан приказ о создании эталонной машины Ил-10.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1.Д. 51. Л. 15
2 июля. Указом Президиума Верховного Совета СССР группа работников завода № 18 награждена орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 27 августа. № 55. С. 1
2 июля. Указом Президиума Верховного Совета СССР группа работников завода № 24 награждена орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 16 августа. № 49. С. 3
2 июля. Указом Президиума Верховного Совета СССР группа работников завода № 1 награждена орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 18 августа. Ns 50. С. 1
16 сентября. За успешное выполнение заданий Правительства по строительству авиазаводов строительный трест № 11 НКАП СССР награжден орденом Трудового Красного Знамени.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 25 сентября. № 67. С. 1
16 сентября. За выдающиеся заслуги в деле организации производства самолетов, моторов, вооружения и боеприпасов, за создание и освоение новых образцов боевой техники и обеспечение ими Красной Армии и Военно -Морского Флота Белянскому А.А., директору завода № 18, Жезлову М.С., директору завода № 24, Литвинову В.Я., директору завода № 1, присвоено звание Героя Социалистического Труда.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 25 сентября. № 67. С. 1
16 сентября. Указом Президиума Верховного Совета СССР за успешное выполнение заданий ГКО СССР по бесперебойному обеспечению Красной Армии крупнокалиберными зенитными, авиационными пулеметами и спаренными морскими установками завод № 525 НКВ награжден орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1945. 27 сентября. № 68. С. 1
1946 год
26 января. За выдающиеся изобретения и коренные усовершенствования методов производственной работы Ильюшину С.В., конструктору по самолетостроению, присуждена Сталинская премия первой степени, Литвинову В.Я., директору завода № 1, - премия 2-й степени
Собрание постановлений и распоряжений Совета Министров СССР.
1946. 27 февраля. № 2. Cm. 32 (23607).

Другие оборонные отрасли:

В январе 1946 г. завод (Завод № 707 НКМВ, НКСХМ, МСХМ, Завод «Уралсельмаш», Завод, ПО, ОАО «Кургансельмаш» /640006 г. Курган ул. Куйбышева, 144/) передан в ведение НКСХМ, затем- МСХМ. 1.04.1950 г. из состава завода «Уралсельмаш» выделилось самостоятельное предприятие (далее - КЗКТ); оставшийся на прежней площадке завод переименован в «Кургансельмаш». В 1974 г. завод объединен с Сидоровским механическим заводом и образовано ПО «Кургансельмаш». В 1992 г. ПО «Кургансельмаш» преобразовано в ОАО.
Работы (2000-е): разработка и производство: машины для животноводства и молочной промышленности; резервуары-охладители для молока.
Численность персонала (1938 г.)- 817 чел., (ВОВ)- около 1000 чел., (03.1946 г.)- 3695 чел.
Директор (1918 г.-)- Ф.Р. Вотяков, (1921 г.-)- А.Ф. Ледус, (1932 г.-)- Гаврюшин, (1941-06.1942 г.-> А.К. Генкин, (1953 г.-)- А.П. Леонов, (1957 г.-)- Г.М. Кетов, (1961 г.-)- Н.П. Строганов, (1966 г.-)- А.А. Минаков. Гендиректор (1978 г.-)- В.В. Пискунов, (1987 г.-)- Н.Д. Багрецов, (1994 г.-)- П.К. Гринюк.
Гл. инженер (1957-66 г.)- А.А. Минаков, (1966 г.-)- В.В. Пискунов, (1978 г.-)- Л.А. Сентяков, (1987 г.-)- С.П. Аносов.
Производство: 82-мм минометы; корпуса 82-мм мин, детали для PC М-13 (-1942-44-); силосорезка РКС-12 (1940-е), сепаратор кукурузных семян ОКС-4 (1957-), свеклоуборочный комбайн СКН-2А (1961-), подборщик- копнитель сена ПКС-2М (1966-), универсальная доильная станция УДС-3 (1966-), УДС-ЗА, установки УДА-8. УДА-16; вакуумный насос для доильных установок УВА12000 (1960-е); охладители молока РПО-2,5, МКА-2000Л (1983-), минимолокозавод КВМ-2000 (1994-), маслобойка МБЦ-020 (1994-); экскаватор Э-155 (1959-); тракторный прицеп ЗПТС-12 (1965-), навесной снегоотвал для автомобилей «КамАЗ», «Урал» (1997-).
Завод «Гомсельмаш» НКМВ /Белоруссия г. Гомель/
Завод «Гомсельмаш» в 07.1941 г. эвакуирован в г. Курган на площадку завода сельхозмашин.
25.03.1944 г. вышло постановление ГКО № 5464 о неотложных мерах по восстановлению завода сельхозмашиностроения «Гомсельмаш» НКМВ.
В 1980-е г. изготовлены металлоконструкции для ЗГРЛС в Чернобыле.
Численность персонала: (03.1946 г.)- 1010 чел.
Курганский завод колесных тягачей (КЗКТ) им. Д.М. Карбышева, ОАО «Русич-КЗКТ» /640003 г. Курган ул. Невежина, 3 тел. (3522) 44-00-71/
Завод создан 1.04.1950 г. в результате разделения завода «Уралсельмаш». В конце 1950-х г. завод реконструирован и перепрофилирован на выпуск колесных тягачей-танковозов. В 1960-е г. освоено производство бронетранспортеров. В 1980-е г. выпускал 1000 тягачей в год, более 1600 БТР.
В 1975 г. заводу присвоено имя Д.М. Карбышева.
С 1990 г. прекращен выпуск БТР, резко сокращено производство тягачей, освоен выпуск полуприцепов большой грузоподъемности. В 10.2005 г. завод обанкрочен, на заводе введено конкурсное производство.
Численность персонала (2002 г.)- 7000 чел.
Гендиректор (-2000-02 г.-)- Б.М. Черва, (10.2005 г.)- В. Бобин.
Гл. конструктор (2000 г.)- М. Бухман.
Производство: БТР-60ЛБ (1960-е); аэродромные тягачи (2002), тягач КЗКТ-7428 с полуприцепом КЗКТ-9101 (2000), машина технической помощи МТП-А4 на шасси КЗКТ-74281 (2000), тягач КЗКТ-8014 (2000) (11982).

В январе 1946 г. начался массовый выпуск грузовика ГАЗ-51.

В январе 1946 года МинСудПром передает заказ на проектирование катера аналогичного предвоенному КМ в ЦКБ-19, данное КБ образовано постановлением ГКО от 07.08.44 г. Начальном ЦКБ-19 был И.И. Коетецкий, а главным инженером В.М. Бурлаков (11832).

В январе 1946 г. ЦКБ (ЦКБ-19 НКОП, НКСП, МСП, ГКС, ЦКБ судостроения № 3 (ЦКБС-3) НКТП /г. Ленинград; г. Казань; г. Ленинград/) ВМС выдано задание на разработку многоцелевого катера на замену КМ-4. Был создан ряд вариантов катера пр. 361 различного назначения для разных ведомств. Катера пр. 361 стали первыми послевоенными, строившимися большой серией. На них была отработана методика создания следующих малых катеров. В 09.1946 г. был готов предэскизный пр. 361А, в 02.1948 г. утвержден техпроект Р361. В 1946 г. создан один из самых массовых советских катеров - рейдовый пр. 376, строившийся серийно в различных модификациях более 40 лет (11982).

В январе 1946 г. после получения подводных лодок XXI серии было утверждено тактико-техническое задание на средние советские подводные лодки проекта 613. В первых послевоенных советских подводных лодках проектов 613 и 611, которые стали основой советского подводного флота до середины 60-х годов, был использован целый ряд германских новинок. Среди них было: устройство работы дизеля под водой (устройство РДП — «шнорхель»); наружные шпангоуты прочного корпуса; штампосварные концевые сферические переборки прочного корпуса; принципы размещения основных антенн гидроакустических станций и формирования обводов их обтекателей; изготовление обтекателей из нержавеющей стали; аварийное продувание балласта воздухом высокого давления без дросселирования и повседневное продувание выхлопными газами двигателей; развитая общесудовая система гидравлики и широкое применение гидроприводов; система беспузырной торпедной стрельбы; применение воздушной системы бесшумной перегонки воды между носовыми и кормовыми дифферентными цистернами; широкое применение амортизации механизмов и оборудования; химические станции регенерации воздуха. На больших лодках проекта 611 установили немецкие перископы С-2 (15225).

В январе 1946 г. после получения подводных лодок XXI серии было утверждено тактико-техническое задание на средние советские подводные лодки проекта 613. Лодки проекта 613 вели свое происхождение от лодок XXI серии, а не от советских подводных лодок предвоенных проектов. В первых послевоенных советских подводных лодках проектов 613 и 611, которые стали основой советского подводного флота до середины 60-х годов, был использован целый ряд германских новинок. Среди них было: устройство работы дизеля под водой (устройство РДП — «шнорхель»); наружные шпангоуты прочного корпуса; штампосварные концевые сферические переборки прочного корпуса; принципы размещения основных антенн гидроакустических станций и формирования обводов их обтекателей; изготовление обтекателей из нержавеющей стали; аварийное продувание балласта воздухом высокого давления без дросселирования и повседневное продувание выхлопными газами двигателей; развитая общесудовая система гидравлики и широкое применение гидроприводов; система беспузырной торпедной стрельбы; применение воздушной системы бесшумной перегонки воды между носовыми и кормовыми дифферентными цистернами; широкое применение амортизации механизмов и оборудования; химические станции регенерации воздуха (19682).

В январе 1946 г. НК ВМФ было утверждено ТТЗ еа ПЛ пр.611, которая создавалась ЦКБ-18 НКСП для действий на океанских путях и у отдаленных баз против кораблей и транспортов противника для выполнения оперативной разведки, прикрытия- конвоев на океанских путях от воздействия надводных и подводных кораблей, а также постановки мин на путях следования транспортов, боевых кораблей и у баз противника. Многие технические новшества, реализованные на ПЛ пр.611, были первоначально внедрены при создании средней пр. 613 (см. средняя торпедная ПЛ пр.613), проектирование и строительство которой на несколько лет опережало создание большой ПЛ пр.611. Для ряда систем и устройств большой подводной лодки использовались те же механизмы, приборы, материалы, что и на ПЛ пр.613. Такая унификация способствовала ускорению и удешевлению создания ПЛ. Наряду с этим в проекте 611 был решен ряд самостоятельных технических задач. Так, например: прочный корпус имел наружное расположение шпангоутов, что обеспечивало дополнительные полезные объемы внутри ПК и создавало лучшие условия размещения в нем механизмов, вооружения, оборудования и позволяло иметь более благоприятные условия обитаемости; цилиндрическая форма прочного корпуса сопряжена была в оконечностях с корпусом в виде усеченных конусов; было применено повышенное напряжение электрического тока для некоторых потребителей, а также ряд других конструктивных решений. ПК был разделен на семь отсеков. Концевые переборки ПК были выполнены литыми, сферическими, а прочные поперечные переборки, ограничивающие отсеки-убежища (I, II и VII отсеки),— сферическими сварными. Наружный корпус на большей части длины имел круговые сечения. Корпус подводной лодки в целом имел полностью сварную конструкцию. На отечественных послевоенных ПЛ обеспечивалась надводная непотопляемость при затоплении любого одного из отсеков прочного корпуса и двух прилегающих к нему ЦГБ с одного борта (для концевых отсеков и в случае затопления концевых ЦГБ), как это имело место и на довоенных ПЛ. Главная энергетическая установка имела ряд оригинальных особенностей, в частности, средний гребной вал проходил через полый якорь электродвигателя и соединялся с ним посредством звукоизолирующей муфты напрямую без каких-либо передаточных устройств. При этом исключались громоздкие и сильношумящие передаточные устройства и тем самым обеспечивалась меньшая шумность работы линии вала. В отличие от трехлопастных бортовых гребных винтов средний гребной винт, для обеспечения малошумности его работы, выполнен четырехлопастным; все механизмы были установлены на звукоизолирующие амортизаторы. Между дизелями и ГЭД и ГЭД и упорными валами были установлены разобщительные шинопневматические муфты. Впервые в подводном судостроении для питания среднего ЭД в моторном режиме применено электрическое напряжение 400В, причем схема была построена так, что зарядка АБ обеспечивалась при напряжении, не превосходящем 320 В. Эти меры позволили получить некоторый выигрыш (примерно в 2 раза) по массам и габаритам как среднего ЭД и аппаратуры его управления. На ПЛ пр.611, по образцу немецких ПЛ, устанавливались перископы, позволяющие командиру изменять высоту их подъема, оставляя положение окуляра постоянным по высоте, и производить круговой обзор, находясь на специальной площадке, вращающейся вместе с перископом посредством гидропривода. В то же время стремление получить возможно меньшее водоизмещение проектанты чрезмерно стеснили размещение внутри лодки. Были допущены и некоторые неудачные конструктивные решения. Так, например, для приема усиленного запаса топлива была использована уравнительная цистерна, что представляло значительные неудобства в эксплуатации. При стрельбе “водой” (вхолостую) из носовых ТА выявились колебания волнорезных щитов и всей носовой оконечности лодки. При этом тяги приводов крышек ТА получали недопустимую деформацию. Для устранения этого недостатка в платформах волнорезных ниш были сделаны дополнительные вырезы и усилена прочность тяг приводов крышек, которые стали изготовлять из нержавеющей стали. Для устранения этих и других недостатков были: подкреплена кормовая оконечность в связи с ее вибрацией, вызываемой пульсирующей нагрузкой гребных винтов; изменена конструкция дейдвудных сальников, позволяющая заменять угольные уплотнительные кольца без постановки лодки в доке; улучшена судовая гидравлика; изменена принципиальная схема аварийного продувания главного балласта для повышения живучести системы и многие другие работы (19843).

В январе 1946 г. на «Падуе» был поднят советский военно-морской флаг, а в феврале судно получило название «Крузенштерн» в честь русского адмирала Ивана Федоровича Крузенштерна (1770—1846). Барк «Падуя» («Padua») был заложен 24 июня 1925 г. на верфи «Иоганн Текленборг» в Геестемюнде (ныне Бремерхафен). Рангоут установлен на верфи «Блом и Фосс». Барк был спущен на воду 23 июня 1926 г. и 30 августа того же года отправился в первое плавание. Судно совершило несколько рейсов вокруг мыса Горн и в Австралию, показав при этом рекордные результаты. Так, рейс из Англии, из выхода из Английского канала, до австралийского Порт-Линкольна занял 67 суток, что было очень хорошим показателем, поскольку среднее время на преодоление этого расстояния составляло 88 суток, а рекордное время — 60 суток — показало судно «Фермопилы». Рейс из Английского канала до чилийского порта Талькауано продолжался 87 суток при среднем времени 82 суток. «Падуя» могла принять на борт 40—50 учеников, что являлось хорошим подспорьем для команды, так как ученики работали наравне со штатными матросами. Транспортная функция судна закончилась с началом Второй мировой войны. В последний мирный рейс «Падуя» вышла в октябре 1938 г. Судно вышло из Бремена и направилось в Чили. В январе 1939 г. «Падуя» пошла из Чили в Австралию, а в Европу вернулась 26 июля. В сентябре началась война, и «Падую» стали использовать как лихтер в прибрежных перевозках. В 1959—1961 гг. «Крузенштерн» прошел капитальный ремонт. По его завершении четырехмачтовый барк уже полагалось переклассифицировать в парусно-моторное судно, так как на нем установили вспомогательную двухвальную силовую установку (а у «Седова» была одновальная). Два дизеля по 588 кВт (799 л.с.) каждый, которые позволяли развивать скорость до 10 узлов. А вот практически достигнутая скорость под парусами была куда выше —15 узлов. После ремонта водоизмещение барка составило 6250 т, а вместимость 3257 т. Экипаж 62 человека и, кроме того, 208 курсантов. Корпус судна стальной клепаный, имеет короткий полубак и удлиненный ют. В июне 1967 г. учебный парусник «Крузенштерн» вышел из порта Рига в свой первый рейс под вымпелом флота рыбной промышленности СССР. В 1983 г. учебное парусное судно (УПС) «Крузенштерн» передали из Балтийского отряда учебных судов в порту Рига производственному объединению рыбной промышленности «Эстрыбпром» в Таллин (ЭССР). В 1991 г. по приказу Министерства рыбного хозяйства судно передали от объединения «Эстрыбпром» в Таллине Калининградскому высшему инженерному морскому училищу (КВИМУ) в Калининграде. Сейчас барк «Крузенштерн» принадлежит Балтийской государственной академии рыбопромыслового флота России и используется в учебных целях. Барк регулярно участвует в международных парусных регатах. Наибольшего успеха в международных регатах «Крузенштерн» добился в 1992 г. в регате, посвященной 500-летию открытия Америки. «Крузенштерн» победил в гонке от Бостона до Ливерпуля. Во время этой гонки он развил рекордную скорость — 17,4 узла (32,4 км/ч) (15225).

В январе 1946 г. после получения немецких подводных лодок XXI серии было утверждено тактико-техническое задание на средние советские подводные лодки проекта 613. Лодки проекта 613 вели свое происхождение от лодок XXI серии, а не от советских подводных лодок предвоенных проектов. В первых послевоенных советских подводных лодках проектов 613 и 611, которые стали основой советского подводного флота до середины 60-х годов, был использован целый ряд германских новинок. Среди них было: устройство работы дизеля под водой (устройство РДП – «шнорхель»); наружные шпангоуты прочного корпуса; штампосварные концевые сферические переборки прочного корпуса; принципы размещения основных антенн гидроакустический станций и формирования обводов их обтекателей; изготовление обтекателей из нержавеющей стали; аварийное продувание балласта воздухом высокого давления без дросселирования и повседневное продувание выхлопными газами двигателей; развитая общесудовая система гидравлики и широкое применение гидроприводов; система беспузырной торпедной стрельбы; применение воздушной системы бесшумной перегонки воды между носовыми и кормовыми дифферентными цистернами; широкое применение амортизации механизмов и оборудования; химические станции регенерации воздух.
На больших лодках проекта 611 установили немецкие перископы С-2.
Подводные лодки пр. 613 стали самыми массовыми подводными лодками в советском флоте. Всего на четырех заводах (№ 189 в Ленинграде, № 444 в Николаеве, № 112 в Горьком и № 199 в Комсомольске-на-Амуре) построили 215 лодок. Еще 26 подводных лодок этого проекта построили в Китае по советской документации (25184).

Армия:

В январе 1946 г. Совет Народных Комиссаров (с весны того года — Совет Министров) подготовил несколько проектов постановлений, согласно которым истребительная авиация полностью перевооружалась на Як-3, Як-9 и Ла-7. Из состава ВВС, ПВО и Авиации ВМФ предполагалось списать 29 Ла-5 М-82А, 252 Ла-5Ф и 652 Ла-5ФН — итого 933 самолета. «Выходили в тираж» и другие устаревшие истребители, но больше, чем Ла-5, предстояло снять с вооружения только «Аэрокобр» — 1947 машин, которые собирались законсервировать, тогда как деревянные истребители Лавочкина шли в утиль за исключением нескольких самолетов, передаваемых в авиационные вузы как наглядные пособия. Так, ХАИ достались Ла-5ФН и Ла-5 М-82А, агрегаты которого дожили в институте до конца 1990-х гг (11123).

В январе 1946 г. в результате ареста органами военной контразведки в декабре 1945 г. бывшего командующего 12-й Воздушной армии маршала авиации (звание было присвоено в августе 1944 г. ) С.А.Худякова – началось "Авиационное дело". Командующий был арестован на аэродроме под Читой т.к. 12-я Воздушная армия входила в состав Забайкальского фронта и под конвоем был отправлен в Москву. В январе 1946 г. следственное управление МГБ СССР возбудило уголовное дело № 100384 по факту ареста (в деле значится дата ареста 18 марта 1946г.) и проверки личности С.А.Худякова, который на самом деле оказался Арменак Артемович Ханферянц,1902 г. рождения, по национальности-арменин. 
Выписка из следственного дела.
" ХУДЯКОВ Сергей Александрович, он же ХАНФЕРЯНЦ Аремена Артемиевич, маршал авиации, бывший командующий 12 воздушной армией, 1902 года рождения, армянин, сын владельца рыбного промысла, бывший член ВКП(б) с 1924 года. 
Арестован 18 марта 1946 года. 
Обвиняется в шпионской деятельности. Агент английской разведки. В 1918 году был завербован в гор. Баку английской разведкой, по заданию которой, скрыв свою настоящую фамилию, национальность и социальное прошлое, внедрился на военную службу в Красную Армию и пролез в ряды ВКП(б). На протяжении многих лет выдавал себя за ХУДЯКОВА Сергея Александровича, сына железнодорожного машиниста, тогда как на самом деле происходит из семьи владельца рыбного промысла ХАНФЕРЯНЦ. 
Являясь агентом английской разведки, в 1918 году дезертировал из красногвардейского отряда и, перейдя на сторону дашнаков, участвовал в вооруженной борьбе против Советской власти. В том же 1918 году входил в состав конвойной команды, сопровождавшей на расстрел 26 бакинских комиссаров. По заданиям английской разведки перебрасывался в период 1918-1919 г.г. в расположение частей Красной Армии и доставлял англичанам шпионские сведения"
Худяков, Сергей Александрович (Арменак Ханферянц) родился 7 января 1902 года в селе Мец Таглар Нагорного Карабаха.Период (1917г.- 1922г.) в личном деле Худякова, что называется покрыт мраком- много неясностей до сих пор и ответа на них нет. Что заставило Ханферянца присвоить фамилию, имя, отчество, год, место рождение и происхождение не удалось выяснить даже во время следствия, в ходе допросов следователями Рюминым и Лихачевым.
Если следовать официальной версии, то Ханферянц в возрасте 16 лет ( февраль 1918 г.) вступил в ряды Красногвардейцев. Участвовал в боях на Кавказе, защищал Царицын, командовал взводом, кавэскадроном на Закавказском фронте. В 1922 году Ханферянц (Худяков) оканчил 2-е кавалерийские курсы усовершенствования командного состава в Тифлисе. Член ВКП(б) с 1924 г. В период с 1928 г. по 1931 г. Худяков занимал должность начальника штаба червонно-казачьего кавалерийского полка в Изяславе (Украина). В 1928 г. женился на В. П. Леляк. В 1936 г. по окончанию Военно-Воздушной Академии имени Н. Е. Жуковского, Худяков получил назначение в Белорусский ВО. Занимал должность начальника оперотделения штаба авиабригады. В 1937 году переведен на должность начальника оперотдела штаба ВВС КА, а в 1938 г. полковник Худяков был назначен начальником тыла управления ВВС КА. Начало войны полковник Худяков встретил в должности начальника штаба ВВС ЗапОВО.а декабрь 1941г. уже в должности начштаба ВВС Западного фронта (командующий генерал Ф.Г.Мичугин, с 25.12.1941 г. генерал Н.Ф.Науменко, военком бригадный комиссар В.Я.Клоков). В 1942 г. Худякову было присвоено воинское звание генерал-майор, затем через небольшой промежуток времени -генерал-лейтенант. В 1943 г генерал-полковник С.А.Худяков - 2-й (после Г.А.Ворожейкина) заместитель командующего ВВС КА маршала авиации А.А.Новикова. Как представитель Ставки ГВК Худяков координировал боевые действия авиации Воронежского и Степного фронтов в Курской битве 8 июля 1943г доносил командующему ВВС КА "...Принятое накануне решение об изменении тактики нашей авиации в сторону массированного ее использования большими группами оказалось совершенно правильным. Командование Воронежского фронта признало действия авиации значительно более эффективными,чем накануне..." (ЦАМО ф35оп.226133 д.1).
Вплоть до мая 1945 г. Худяков оставался на должности начальника штаба ВВС КА. В августе 1944 г. за проведение 5-й и 17-й Воздушными армиями успешной Ясско-Кишиневской операции, Указом Президиума Верховного Совета СССР Худякову было присвоено звание маршала авиации. В феврале 1945 г. маршал авиации Худяков присутствовал в составе советской делегации на Крымской конференции так называемой "Большой тройке" являясь советником И.В.Сталина по авиации.
 марте 1945 г. маршал Худяков был назначен командующим авиационной группировкой советских ВВС на Дальнем Востоке. В состав авиагруппировки входили 12-я Воздушная армия Забайкальского фронта, 9-я Воздушная армия 1-го Дальневосточного фронта и 10-я Воздушная армия 2-го Дальневосточного фронта (командующие С.А.Худяков, И.М.Соколов и П.Ф.Жигарев). Усилия авиационной группировки координировал командующий ВВС КА Главный маршал авиации А.А.Новиков...(24108).

Жизнь и внутренняя политика:

В январе 1946 Л.П.Б. стал зам. Пред. СНК, а наркомом НКВД стал С.Круглов, тогда как наркомом безопасности - В.Абакумов (1348,123).

В январе 1946 года в связи с тем, что СРОКИ ПРЕБЫВАНИЯ в местах лишения свободы у членов семей изменников родины (ЧСИР), осужденных в 1938-м Особым совещанием НКВД (ОСО) на 8 лет ИТЛ, истекали в 1946 году, по личному указанию начальника ГУЛАГа В. Г. Наседкина начальник Темлага полковник Г. Я. Цывьян прислал ему докладную записку о “движении” ЧСИР (7560).

Внешняя политика:

В январе 1946 при прощальной встреча с Гарриманом И.В.С. и обсуждали кредит по плану Маршала (2070,280).

За рубежом:

В январе 1946 г. первый серийный «Сифэнг» 31 поднялся в небо. От «Спайтфула» XIV «Сифэнг» отличался посадочным крюком, усиленным шасси и катапультными захватами. К этому времени заказ значительно урезали. Фактически собрали только десять машин с двигателями «Гриффон» 61. Далее, как и у «Спайтфула», появилось несколько модификаций в единичных экземплярах. «Сифэнг» 32 имел мотор «Гриффон» 89. В 1946 г. их построили два; еще шесть не закончили. Ни один «Сифэнг» в строевые части не попал (24505).

В январе 1946 Компания Aeropostal Alas de Venezuela (LAV) открывает свой второй международный маршрут, предлагая услуги между Венесуэлой и Арубой в Голландской Ост-Индии . Маршрут соединяет LAV со структурой международных маршрутов KLM (20370). 

В январе 1946 года серийный P-80A установил национальный рекорд скорости, преодолев расстояние между Нью-Йорком и Лос-Анджелесом за 4 часа 13 минут 26 секунд. На базе Р-80А серийно выпускался самолет-разведчик FP-80A (RF-80A).
Первой модификацией Shooting Star стал самолет P-80A-1 с двигателем J33- GE-11, выпущенный в количестве 345 штук. Далее последовал P-80A-5 (двигатель J33-A-17) — 218 штук. Всего построили 677 истребителей P-80А. (22848).

Авиапромышленность:

С января по апрель 1946 года завод № 24 семь раз ставил серийные моторы на контрольные испытания в объеме 50, 100 и 150 ч режимной работы. Удовлетворительно испытания прошли только 4 мотора: один мотор - с наработкой до 100 ч и 3 мотора - до 50 ч работы. Остальные 3 мотора были сняты с испытаний.
Наиболее серьезными дефектами мотора, систематически повторяющимися при длительных испытаниях, являлись: разрушение коренных и шатунных вкладышей, разрушение шестерни редуктора, прогорание выхлопных клапанов, ненадежная работа пружин нагнетателя, поломка коленчатого вала, преждевременный износ поршневых колец, отказ и малая производительность компрессора АК-50, неустойчивая работа регулятора постоянного давления (17490).

В январе-феврале 1946 завод 23 испытал новое фотооборудование Ту-2 на машине N 1/36 в полете, но на гос. испытания смог передать только в декабре 1946 (1835,55).

В январе – феврале 1946 г. проходили наземные, а затем летные заводские испытания прототипа серийного разведчика, выпущенного на заводе № 23 на основе серийного бомбардировщика № 1/36. Дефектов выявили много, что обусловило длительный период доработки – до конца декабря. С 26 декабря начались государственные испытания. Самолет показал довольно приличную скорость – 539 км/ч, дальность достигла 2630 км. Потолок, правда, оказался на 500 м ниже требуемого заданием. Как всегда, составили список недостатков, но он касался в основном оборудования. Наиболее неприятным сочли самопроизвольное открывание фотолюков в полете, проявившееся на испытаниях. Резкой критике подвергли также плохой обзор с мест пилота и штурмана. Это не-удивительно – на переделанном самолете стоял фонарь старого образца, в то время как уже существовал новый, более просторный. Испытания разведчика завершились 9 апреля 1947 г. По общему заключению, машина соответствовала требованиям, хотя само задание, выданное в 1944 г., уже отстало от современного уровня. Но Ту-2Р все равно был лучше, чем основной тогда разведчик советских ВВС – Пе-2Р. Поэтому командующий ВВС маршал К.А. Вершинин написал на отчете НИИ ВВС резолюцию: «Принять на вооружение с устранением дефектов». 22 августа 1947 г. постановлением Совета министров самолет запустили в серийное производство. При этом машине присвоили новое обозначение – Ту-6. Но в документах часто пользовались и старым – Ту-2р или Ту-2Р. Поскольку разведчики должны были действовать в одиночку, с них сняли командные радиостанции РСИ-6. Автомат пикирования тоже стал ни к чему. Стрелковое вооружение было таким же, как у серийных бомбардировщиков – две 20-мм пушки в корневых частях крыла и три 12,7-мм пулемета на подвижных установках. Бомбодержатели в фюзеляже демонтировали, а наружную подвеску сохранили. Так что при необходимости Ту-6 мог использоваться в качестве бомбардировщика, хотя и с ограниченными возможностями. При несении дополнительного бака под центропланом могли подвешиваться бомбы по 250 кг, а без бака самолет мог нести бомбы калибра 250, 500 или 1000 кг. Сброс бомб был возможен только при закрытых створках фотолюков. Задание по выпуску 50 разведчиков Ту-6 московскому заводу ȹ 23 дали сверх установленного ранее плана. К изготовлению их приступили в ноябре 1947 г., и к 1 января следующего года все они были готовы. Однако военная приемка не пропускала эти самолеты, так же как бомбардировщики, требуя по приказу сверху моторы с увеличенным ресурсом и флюгируемые винты. Но в марте 1948 г. военных заставили взять эти машины в исходном виде согласно тому же специальному постановлению Совета Министров, по которому сдавали все бомбардировщики выпуска конца 1947 г. В 1948 г. на том же заводе пять самолетов 62-й серии собрали в варианте ночного фоторазведчика с мощным импульсным прожектором «Ũвор-2». Впервые его смонтировали в порядке эксперимента на Ту-2 ȹ33/54 в мастерских НИИ ВВС. Прожектор стоял в бомбоотсеке между 13-м и 17-м шпангоутами. Его применение позволяло отказаться от использования бомб ФОТАБ. Поскольку потребление электроэнергии резко возросло, стандартные генераторы ГСК-1500 (1500 Вт) заменили на два ГСН-3000 по 3000 Вт каждый. Съемку вели аппаратом НАФА-3С, стоявшим в кабине стрелка. Эту машину использовали для государственных испытаний прожектора «Ũвор-2». Затем там же, в НИИ ВВС, подобным образом модифицировали самолет ȹ1/51. Он и стал прототипом для малой серии. Один из входивших в нее разведчиков с 16 ноября 1948 г. по 8 января 1949 г. проходил государственные испытания. Результаты их признали успешными. Прожектор вполне заменял осветительную бомбу. Снимки получались четкими и хорошо дешифровались. Все пять построенных машин передали в 47-й гв. драп. Там они проходили войсковые испытания. Но военные пришли к выводу, что мощный источник света сильно демаскирует самолет и делает его хорошей мишенью для ночных истребителей и зенитчиков противника. В результате «Ũвор-2» сняли с вооружения. Еще несколько вариантов самолетовразведчиков на базе Ту-2 остались в чертежах или опытных образцах. В ходе эксплуатации Ту-2Р в войсках его разведывательное оборудование дополнялось новыми образцами (21059). 

С января 1946 по февраль 1947 проходили заводские испытания машины “67” с дизелями АЧ-30БФ (ли А.Перелет, ви М.Егоров и позже НюГенов) (6477, 9).

В январе-феврале 1946 проходили наземные испытания И-300 А.И.М., законченного постройкой 30 декабря 1945 (2449,18).

Другие оборонные отрасли:

В январе- феврале 1946 г. для разработки узлов и агрегатов ИС-7 («Объект 260»), до этого не применявшиеся в какой-либо боевой машине в ОКБ филиала Опытного завода № 100 и ОГК Л КЗ составили ТТТ и технические условия (ТУ). По личной договоренности Ж.Я. Котина их отправили для согласования во все задействованные организация и предприятия. Согласование ТТТ и ТУ по всем предстоящим работам было завершено к марту того же года (12258).

Авиапромышленность:

В начале 1946 г. завод № 1 прекратил выпуск штурмовиков Ил-10, а завод № 18 -в 1947 г. Но дополнительно к выпуску Ил-10 подключили завод № 64 в Воронеже. Там их строили вплоть до 1949 г. В общей сложности три завода изготовили 4600 боевых и 280 учебно-тренировочных самолетов (10681).
	Тип
	Завод
	Год выпуска

	
	
	1944
	1945
	1946
	1947
	1948
	1949

	Ил-10
	№ 1
	43
	893
	2
	—
	—
	—

	
	№18
	56
	1534
	931
	859
	—
	—

	
	№64
	—
	—
	—
	—
	354

	УИЛ-10
	№1
	—
	228
	41
	—
	—
	—

	
	№18
	—
	—
	14
	—
	—
	—


(10681).

В начале 1946 была подготовлена военно-экономическая справка за 1945 г., согласно которой в Куйбышевской области работало 13 заводов НКАП (эвакуированных и смонтированных на новом месте): № 1 (бывший самолетостроительный завод № 122), № 18 (бывший самолетостроительный завод № 295), № 24 (бывший моторостроительный завод № 337), а также №№ 35, 52, 53, 57, 145, 165, 207, 305, 454, 481 (ГАСО. Ф. Р-2558. Оп. 6. Д. 180. Л. 23-24; ГАСО. Ф. Р-2558. Оп. 14. Д. 6. Л. 70-71.). Практика осуществления таких больших объемов работ по промышленному и гражданскому строительству на одной площадке в столь ограниченные сроки не имела прецедента ни в СССР, ни за рубежом. Создание замкнутого цикла производства самолетов, а именно производство моторов, деталей фюзеляжа, крыльев, кабины, запчастей, пневматического оснащения, подшипников (4 и 9 ГПЗ НКСМ), бронекорпусов, вооружения (завод № 525 НКВ) и даже боеприпасов, позволило бесперебойно отправлять на фронт необходимое количество штурмовиков Ил-2 и Ил-10 (11714).

В начале 1946 г. Завод № 1 прекратил выпуск штурмовиков Ил-10, а завод № 18 — в 1947 г. Но дополнительно к выпуску Ил-10 подключили завод № 64 в Воронеже. Там их строили вплоть до 1949 г. В общей сложности три завода изготовили 4600 боевых и 280 учебно-тренировочных самолетов (11474,532).

В начале 1946 завершились работы по созданию пушки НС-23С для Ла-9 (263,91).

В начале 1946 был подготовлен доклад ПГУ НКАП о работе за 1945:
"В 1 полугодии 1945 основными задачами являлись:
1. освоение нового самолета Як-5 с ВК-107А и металлическим крылом, превосходящего по скоростям, вооружению и ЛТД ранее выпускавшиеся серийные самолеты.
Во 2 полугодии 1945, после окончания ВОВ, основными задачами являлись:
1. Перевод заводов на режим работы мирного времени
2. Рациональная загрузка мощностей заводов
3. Освоение и развертывание производства гражданской продукции и изделий ширпотреба.
4. Изготовление головных серий новых типов реактивных самолетов-истребителей
5. дальнейшее улучшение серийных самолетов, в соответствии с изменившимися требованиями ВВС." (1961,
В начале 1946 года ГВФ располагал более чем сотней "Дугласов". Ими, в частности, был укомплектован отряд (затем Управление) международных сообщений. Его самолеты совершали из Москвы рейсы в Прагу, Софию, Будапешт, Бухарест, Варшаву, Берлин, Рим. Интересно, что самолеты этого отряда долго сохраняли военные опознавательные знаки - красные звезды. В 1947 году С-47 доставил в Калькутту первое советское посольство в независимой Индии. Позднее 125 С-47 авиарембазами гражданской авиации были переделаны из грузовых в пассажирские машины. До середины 50-х годов "Дугласы" составляли значительную часть парка "Аэрофлота". Так, в 1946 году в Якутии эксплуатировались 16 С-47, в 1947 году к Грузинском управлении ГВФ имелось 9 Ил-12, 9 С-47 и 4 Ли-2 (3457,138).

В начале 1946 в трубе Т-106 ЦАГИ исследовались новые скоростные профили (10508,15).

В начале 1946 г. ведущий инженер С.Я. Горбунов обратился в ЦК ВКП (б) с письмом, в котором сообщал о задержках с испытаниями самолета Су-5. Письмо было переадресовано в Наркомат авиапромышленности. В своем ответе Г.М. Маленкову заместитель Наркома А.С.Яковлев писал:
«...На заводских испытаниях на самолете т. Микояна была достигнута максимальная скорость 823 км/ч на высоте 7000 м, соответствующая заданной скорости; на самолете же т. Сухого была получена скорость значительно меньше заданной, причем на испытаниях не удалось выявить причин недобора скорости.
Ввиду того, что самолет конструкции т. Микояна оказался более отработанным, по нему была начата постройка опытной серии в количестве 10 самолетов на заводе № 381.
Ограниченное количество двигательных установок не дало возможности обеспечить ими одновременно и самолеты т.Микояна, и самолеты т. Сухого , поэтому Наркомавиапромом было дано указание ЦИАМу передать очередной испытанный двигатель заводу № 381 для установки на головной самолет опытной серии конструкции т. Микояна, как более доведенный.
Для выявления причин значительного недобора скорости самолета т. Сухого второй экземпляр этого самолета подготовлен для исследования путем продувки в аэродинамической трубе Т-104 ЦАГИ...» (10669).

К началу 1946 г., согласно отчета директора завода № 22:
- построен и сдан в эксплуатацию плазово-шаблонный цех с производственной площадью 3000 кв. метров,
- в Москве при заводе № 156 организована бригада по технологической подготовке в количестве 67 человек,
- переведен на новые площади и сдан в эксплуатацию цех станочных приспособлений и специального инструмента,
- полностью закончено проектирование оснастки под крыло, оперение, бомболюки, мотораму, люк переднего колеса, гидроаккумулятор и кресло пилота,
- осваиваются новые виды технологии (всего 36 видов), таких как литье из электрона, под давлением, сплавов АЛ7, оловянно-свинцовой бронзы, автоматическая точечная и роликовая сварка нержавеющих сталей и т.д.».
Что касается опытных работ, то по отчету значились:
«- Дневной бомбардировщик Пе-2И (третий экземпляр) в варианте истребителя. Не закончен.
- Дневной бомбардировщик с ВК-108 строился по приказу от 27.07.1944, проектирование закончено 10.09.1944, построен 30.12.1944, 5 июня 1945 г. произведен полет, завершившийся катастрофой и гибелью самолета (летчик Васильченко ранен).
- Пе-2 с РД-1. В ноябре 1944 г. установлены новый двигатель РД и насос для подачи кислоты и керосина. В начале 1945 г. установлен новый двигатель химического зажигания и в начале августа его испытания закончены. Отчет отправлен в 7 ГУ НКАП» (12049).

В начале 1946 г. в ОКБ-156 приступили к разработке самолета "65" с бензиновыми 1950-сильными двигателями АМ-44ТК (с турбокомпрессорами ТК-300Б) жидкостного охлаждения Двигатели А.А. Микулина отличались повышенным весом, и установка АМ-44 на модифицируемом самолете сопровождалась смещением центровки вперед. В итоге, для обеспечения необходимого угла капотирования пришлось смешать колеса основных опор шасси вперед, удлинив их стойки (12036).

В начале 1946 А.Н.Т. начал работать над машиной 74 (Ту-22) - высотного разведчика-бомбардировщика на базе Ту-2 (самолет 65) без ГК (2600,42).

В начале 1946 в ОКБ А.Н.Т. началось проектирование машины 72 (Ту-24 2АШ-2ТК) (400 нр) - общая схема по Ту-8 - самолет 69, но с удлиненной на 1 м носовой частью (2546,44).

В начале 1946 А.Н.Т. начал работать над Ту-70 (1051,68).

С начала 1946 года ОКБ Туполева занималось пассажирским вариантом Б-4 - самолетом "70", впоследствии - Ту-70. Для ускорения постройки опытного образца в нем решили использовать некоторые узлы от В-29 "365". Взяли целиком отъемные части крыла, мотогондолы (габариты R-3350 и АШ-73ТК были очень близки), закрылки, основные стойки шасси и хвостовое оперение. В октябре 1947 года Ту-70 закончил заводские испытания, в декабре 1948 года - государственные. Но в серию самолет не попал из-за перегрузки промышленности выпуском бомбардировщиков Ту-4. Единственный построенный Ту-70 летал до 1954 года. Он участвовал в различных экспериментальных программах, осуществлял пассажирские и транспортные перевозки по специальным заданиям (3457,120).
Наиболее интенсивно эксплуатировался В-29 с номером "256", находившийся в ЛНИ. Когда появились серийные Ту-4, его решили использовать как носитель экспериментального сверхзвукового ракетного самолета “346" немецкого конструктора Г.Рессинга. В апреле 1948 года В-29 отправили в Казань для переоборудования. Пилон для подвески ракетного самолета смонтировали под правым крылом между мотогондолами. В 1948-1949 годах на военном аэродроме в Теплом Стане (теперь это одни из жилых районов Москвы) с В-29 сбрасывали "346-I" и "346-II" - безмоторные варианты немецкого ракетного самолета. Их пилотировали немецкий летчик В.Цизе и русский П.И.Казьмин. После завершения программы испытаний В-29 вернули в Жуковский. Непродолжительное время он использовался для небольших исследовательских работ, а затем был списан и разобран на металлолом (3457,123).
Так закончилась история трех В-29, попавших в Советский Союз. Их потомки, Ту-4, выпускались до 1952 года. В общей сложности построили 847 самолетов различных модификаций - обычный бомбардировщик Ту-4, носитель ядерного оружия Ту-4А, ракетоносец Ту-4КС с двумя крылатыми ракетами КС под крыльями. Впоследствии путем переделки уже имевшихся машин появились десантно-транспортные Ту-4Д и Ту-4Т, разведчики Ту-4Р, учебные Ту 4УШС, командно-штабные самолеты, самолеты-топливозаправщики и ряд экспериментальных вариантов. В ВВС эти самолеты летали до начала 60-х годов. За это время их лишь один раз подняли для боевого вылета - в ночь с 3 па 4 ноября 1956 года Ту-4 из 43-й воздушной армии отправили бомбить восставший Будапешт, по, когда до цели оставалось 450 км, приказ отменили. Ту-4, сменивший в ВВС устаревшие Пе-8, Ил-4 и В-25, позволил поднять советскую дальнюю авиацию па новый качественный уровень, создать по-настоящему стратегические военно-воздушные силы. Но и сам он достаточно быстро был заменен реактивными бомбардировщиками отечественной конструкции - Ту-16 и Ту-95 (3457,123).

В начале 1946 два югославских л на Як-9Т перелетели в Италию. Одну машину англичане разобрали, а вторую приватизировал командир 239 иакрыла базировавшегося в Тревизо коммандер Дж.Сторрер. Нанесли британские знаки и код JAS и провели сравнительные испытания с Мустангами. Летали многие пока не произошел пожар топливных баков. Полк расформировали и Як вместе с 60 Мустангами подавили танками (4274,17).

В январе 1946 г. на заводе № 21 в Горьком, выпускавшем Ла-7, построили первый экземпляр истребителя «130».
В 1944 году ОКБ СА. Лавочкина построило Ла-7л с ламинарным профилем крыла, проходивший испытания в аэродинамической трубе ЦАГИ. В этом же году в производство запустили самолет «120» – облегченный вариант Ла-7 также с ламинарным профилем крыла, более мощным мотором АШ-83 и двумя синхронными пушками НС-23. В конструкции истребителя широко использовался металл, что позволило снизить его вес на 150 кг.
Из-за недоведенности двигателя АШ-83 ОКБ-301 переключилось на разработку самолета «126» с двигателем АШ-82ФН. Его вооружение состояло из четырех синхронных пушек НС-23 с боезапасом 200 патронов. Немного изменили форму фонаря. Фюзеляж стал цельнометаллическим. В узлах его конструкции применили электронное литье. Крыло с металлическим каркасом и деревянной обшивкой. Заводские испытания, продолжавшиеся с конца 1945 года по апрель 1946 г., проводили летчики А.В. Давыдов, Е.И. Федоров и А.А. Попов. В серии «126» не строился, но стал предшественником цельнометаллического истребителя «130». Очень часто, даже в документах наркоматов авиационной промышленности и обороны, новую машину называли «Цельнометаллический ЛА-7».
В следующем месяце машину перевезли в подмосковные Химки на завод № 301. Заводские испытания, в ходе которых было совершено 30 полетов, завершились в мае 1946 г. (ведущий летчик А.А. Попов, ведущий инженер ЛА. Бальян) (12207).

В начале 1946-го ожидалась передача самолета И-224 на госиспытания. Отзывы летчиков были в целом положительны. Однако вскоре на заводе решили заменить мотор АМ-39ФБ на мотор АМ-44 с непосредственным впрыском. Пока получали мотор, прошли месяцы, получив — ожидали его доводки, но на госиспытания так и не вышли. В ноябре 1946-го все работы по самолету были прекращены. Основная причина,видимо, была в том, что пришла эра реактивной авиации, это поняли и в верхушке ВВС и даже выше (25231).

В начале 1946 г. прекратили работы по реактивным бомбардировщикам в конструкторских бюро И.В. Четверикова и П.О. Сухого.
После расформирования конструкторского бюро Мясищева почти все его сотрудники вместе с опытным заводом № 482 вошли в состав ОКБ-240 и приняли самое активное участие в создании бомбардировщика Ил-22. И здесь, видимо, не обошлось без их влияния. Достаточно сказать, что самолеты РБ-17 и Ил-22 имели похожее шасси, убиравшееся в фюзеляж, а конструктивно-технологическую схему крыла заимствовали с ДВБ-102 (25095).

В начале 1946 года в ОКБ О.К.А. перешли лишь несколько человек: А.В. Болбот, Е.К. Сенчук, А.Я. Белолипецкий, А.А. Батумов, П.В. Кожухов, В.З. Белков, С.Д. Ельмесев, И.А. Елагин. Этого количества конструкторов было явно недостаточно для предстоящей работы. Тогда Антонов обратился к директору Новосибирского авиационного техникума с просьбой прислать дипломников для выполнения дипломных задач. Нас, будущих выпускников техникума, быстро собрали в актовом зале. Туда в сопровождении директора техникума энергично вошел интересный молодой человек. Его внешность сразу привлекла внимание, наверное, потому, что она резко отличалась от образа нашего директора, не по годам солидного и степенного. Общение началось с ходу, с рассказа гостя о том, что он организует конструкторское бюро и хотел бы пригласить нас в это КБ. Работа предстоит интересная — будем создавать новые самолеты.
Вскоре 25 студентов прибыли в ОКБ. В зачет дипломных заданий мы разрабатывали чертежи узлов и деталей самолета (11287).

В начале 1946 года завод № 292 перешел на выпуск учебно-тренировочного истребителя Яковлева А.С. (ЯК-11).
Решением Правительства в конце 1948 года заводу было дано задание освоить и организовать серийный выпуск реактивного истребителя конструкции Лавочкина (Ла-15), а в июле 1950 года реактивного истребителя конструкции Микояна (Миг-15), выпуск которого завод производил до 2-го полугодия 1952 года.
Постановлением № 9821-1749сс от 5 октября 1951 года СМ поручил заводу изготовление в 1952 году одномоторного 12-ти местного десантно-транспортного вертолета конструкции Миля (МИ-4) и двухмоторного 20-ти местного десантно-транспортного вертолета конструкции Яковлева (ЯК-24).
В IV квартале 1953 года завод приступил к подготовке производства и выпуску двухмоторного реактивного истребителя ЯК-25.
Освоением и выпуском этой машины завод занимался в течение 1954, 1955 и 1956 гг., причем в 1956 году заводом были проведены серьезные работы по модернизации ЯК-25М в различных вариантах.
В IV квартале 1956 года завод приступил к подготовке производства самолетов ЯК-27Ф и ЯК-27 ЖРД” (9514).

В начале 1946 года завод 82 приступил к производству кузовов автобусов. Разработка конструкторской документации на автобус на первом этапе была выполнена коллективом ордена Ленина Государственного завода № 292. Начало работ - 6 июня 1945 года. Обязанности директора исполнял Бойцов (в дальнейшем начальник НИАТ, затем директор комитета Госстандарта), главный конструктор -начальник СКО Арсон.
Кузов автобуса был выполнен по монококовой безрамной схеме, для чего требовалось его изготовление на основе плазово - шаблонного метода. В связи с отсутствием подобного опыта в автомобильной промышленности, изготовление кузовов для завода имени Сталина (будущий ЗИЛ) было передано на завод № 82 (ТМЗ) с целью использования этих кузовов также и для производства троллейбусов. После освоения кузовов на ТМЗ, их производство было передано на ЗИС, коллективу которого была также оказана помощь в освоении плазово - шаблонного метода и передан опыт его освоения.
На базе этого кузова, после конструкторской доработки и соответствующей адаптации КД, заводом № 82 было начато производство троллейбусов МТБ-82. Все конструкторские разработки, плазы, шаблоны и прочее объемное оснащение обеспечивало КБ под руководством главного конструктора Наума Семеновича Чернякова (в дальнейшем - главный конструктор в ОКБ С.А.Лавочкина и П.О.Сухого, главный конструктор легендарного самолета Т-4). Конструкторами и плазовиками были Клавдия Михайловна Смирнова, Антонина Федоровна Федотова, Нина Ивановна Лепилина, Антонина Сергеевна Степанова, Людмила Георгиевна Кириевская и другие. Руководителем технологического сопровождения был заместитель главного технолога, начальник отдела Максим Климентьевич Герциков.
С августа 1945-го по май 1950 года предприятие выпускало троллейбусы и трамваи. 29 февраля 1946 года с целью усовершенствования конструкции троллейбусов было организовано ОКБ-82 (19602)

В начале 1946 г. в Таганрог привезли и второй незаконченный экземпляр ЛЛ-143 (24974).

В начале 1946 г. в нашей стране образовалось первое специализированное вертолетостроительное предприятие – ОКБ-3, положившее начало всему российскому вертолетостроению. Работы ОКБ Братухина способствовали возобновлению работ по вертолетной тематике в ЦАП4, Военно-воздушной академии им. Н.Е.Жуковского и других советских научно-исследовательских и учебных центрах (25032).

В начале 1946 г. в нашей стране образовалось первое специализированное вертолетостроительное предприятие, положившее начало всему российскому вертолетостроению. Работы ОКБ Братухина способствовали возобновлению работ по вертолетной тематике в ЦАГИ, Военно-воздушной академии им. Н.Е.Жуковского и других советских научно-исследовательских и учебных центрах (11242).
Обретение собственной производственной, лабораторно-стендовой, летно-исследовательской и социальной базы позволило ОКБ-3 резко расширить в 1946—1947 гг. программу опытно-конструкторских работ. Совет Народных Комиссаров СССР утвердил возглавляемому И.П.Братухиным коллективу новые задания. Сотрудники ОКБ не только самостоятельно построили опытные образцы очередного вертолета Г-4, представлявшего собой дальнейшее развитие «Омеги», но и оказали помощь киевскому заводу №473 в освоении серийного производства Г-3 и Г-4. Под руководством И.П.Братухина началось рабочее конструирование и строительство целой гаммы новых вертолетов. Они различались между собой назначением, компоновкой, общими параметрами и даже схемой. В 1946 г. был построен пассажирский Б-5, а в следующем году — санитарный Б-9 и уникальный по своей компоновке воздушный наблюдательный пункт Б—10. В 1948 г. появился вертолет связи Б—11. До высокой степени совершенства конструкторы ОКБ довели проекты тяжелого десантно-транспортного Б-7 и сельскохозяйственного Б-8. Б-6 представлял собой проект вертолета двухвинтовой продольной схемы.
Каждый год в ОКБ вводились в строй новые лаборатории и не имевшие ранее аналогов стендовые установки для проведения наземных испытаний узлов и агрегатов, наиболее совершенной из которых была стендовая установка, позволявшая проводить испытания мотогондолы целиком в натуральную величину. Уникальными были стенды для исследования проблем динамической неустойчивости конструкций вертолета. Отработанная в ОКБ-3 практика длительных ресурсных испытаний оказала решающее влияние на обеспечение надежности отечественных вертолетов. Совершенствовалась летно-экспериментальная станция в Измайлово. На основе опыта экспериментальных исследований разрабатывались первые теоретические методики анализа сложнейших вопросов аэродинамики, динамики и прочности вертолетов. Глубина их проработки ограничивалась только уровнем вычислительной техники того времени. Реконструировались рабочие помещения предприятия, вводились новые производственные мощности. К началу 50-х годов окончательно сформировался облик производственных помещений вертолетного завода на 2-й Рыбинской улице.
Будучи пионером вертолетостроения в стране, ОКБ-3 было вынуждено заниматься даже не свойственными научному учреждению функциями. В частности, в ОКБ была начата подготовка первых летных кадров винтокрылой авиации. Специалисты оказали непосредственную помощь становлению вертолетного подразделения ГК НИИ ВВС и формированию первой в стране вертолетной эскадрильи в Серпухове.
В то же время широта программы опытно-конструкторских работ, заданной И.П.Братухину правительственными постановлениями, не соответствовала реальным возможностям небольшого коллектива. Входе наземных и летных испытаний были выявлены многие ранее неизвестные проблемы, в первую очередь, связанные с необходимостью решения многочисленных характерных для вертолетов поперечной схемы задач обеспечения динамической прочности, для осуществления которого требовалось проведение длительных и дорогостоящих экспериментальных и аналитических исследований. Финансирование же работ по вертолетостроению осуществлялось руководством Министерства авиационной промышленности и командованием Вооруженными Силами по остаточному принципу. Вертолеты не считались серьезным видом авиационной техники, трудность их разработки недооценивалась. В то же время заказчик предъявлял к новой, неосвоенной и непривычной винтокрылой технике жесткие и нередко завышенные требования. Затянувшаяся доводка и несоответствие пилотажных и летно-технических характеристик первых вертолетов привычным самолетным показателям воспринимались как неспособность конструкторского коллектива выполнить порученные ему задания. Поэтому вскоре после переезда ОКБ-3 на новые площади его руководству пришлось столкнуться с неприятной необходимостью сокращения ранее начатых разработок.
Не вышла из стадии эскизов машина Б-6 продольной схемы и сельскохозяйственный Б-8. 12 декабря 1947 г. Совет Министров СССР в постановлении «О геликоптерах» потребовал остановить конструирование гигантского Б-7 и доводочные испытания Г-4, Б-5 и Б-9. В июне следующего года та же участь постигла уникальный воздушный наблюдательный пункт Б-10. С 1948 г. все внимание сотрудников возглавляемого Братухиным ОКБ было обращено только на доводку вертолета связи Б—11. В дополнение к нему ОКБ была поручена разработка принципиально нового типа вертолета с реактивным приводом несущего винта, трудоемкость создания которого также недооценивалась (11242).
Параллельно с ОКБ Братухина разработку вертолетов в СССР предприняло еще несколько творческих коллективов, также столкнувшихся с необходимостью решения многочисленных проблем, специфических для этого зарождавшегося вида авиационной техники. Вернувшийся по окончании войны из эвакуации Н.И.Камов приступил с группой энтузиастов к созданию в инициативном порядке сверхмалого одноместного вертолета двухвинтовой соосной схемы Ка-8 «Иркутянин». В ноябре 1947 г. их труд увенчался успехом. «Иркутянин» поднялся в воздух. Он представлял собой одноместный ертолет взлетной массой всего 320 кг. Мотоциклетный двигатель М-76 мощностью 42 л.с. приводил в противоположное вращение с помощью весьма простой трансмиссии два трехлопастных несущих винта диаметром 5,6 м. Ка-8 эффектно участвовал в 1948 г. в авиационном празднике в Тушино, им заинтересовались военные моряки. По их настоянию Министерство авиационной промышленности решило создать ОКБ Н.И.Камова и разместить его также на территории ОКБ-3. По планам министерства на 2-ю Рыбинскую улицу должно было перехать и ОКБ-4 М.Л.Миля. Предполагалось создать специализированный вертолетный завод с несколькими ОКБ, работавшими по индивидуальным программам, но совместно решающими общие для винтокрылых машин основополагающие проблемы аэродинамики, динамики и прочности.
29 сентября 1948 г. последовало Постановление Совета Министров СССР №3658-1485сс, а за ним соответствующий Приказ министра авиационной промышленности М.В.Хруничева № 772сс от 7 октября 1948 г. «О мероприятиях и подготовке к серийному производству одноместного вертолета «Иркутянин» Н.И.Камова», в котором первым пунктом указывалось: «ОКБ-3 реорганизовать в Государственный Союзный завод №3 (ГОСЗ №3), организовав при нем ОКБ №1 И.П.Братухина и ОКБ №2 Н.И.Камова». Директором вновь утвержденного завода назначили А.Г.Дьякова. Ему теперь принадлежала вся власть на предприятии. Численность рабочих и служащих завода увеличивалась на 60 человек, и отпускались значительные средства на реконструкцию производственных помещений. Число сотрудников ГОСЗ №3 достигло почти полутора тысяч. В непосредственном же подчинении Братухина осталось менее полусотни сотрудников его ОКБ. Многих его соратников Дьяков перевел в ОКБ-2 на усиление конструкторского коллектива.
Размещение на заводе на 2-й Рыбинской ОКБ Н.И.Камова позволило этому коллективу надежно встать на ноги. Дата основания завода №3 считается и официальной датой основания всемирно известной фирмы «Камов». Опытные специалисты ОКБ Братухина оказали небольшому коллективу «камовцев» необходимую помощь в доводке до летного эксплуатационного состояния опытного вертолета Ка-8, который в начале 1949 г. был сдан военно-морской авиации. Второй экземпляр Ка-8 использовался на заводе для испытаний новой несущей системы из соосных двухлопастных винтов со стабилизирующими устройствами на втулках, именовавшейся Ка-9. В том же 1949 г. завершилась постройка и начались испытания нового вертолета Ка-10. ГОСЗ №3 построил все опытные экземпляры этого вертолета, а в 1951 г. приступил к освоению войсковой серии Ка-10.
Параллельно сотрудники Камова проводили по заказу воздушно-десантных войск и ВМФ фундаментальные исследования авторотирующих винтов как средства десантирования и сброса различных грузов и оружия весом до двух тонн. Ими было построено в мастерских завода и опробовано на летной станции десять экспериментальных роторов-парашютов НК с полезной нагрузкой от 40 до 160 кгс, а также выработаны наиболее эффективные способы их сброса и стабилизации в полете. Наиболее удачным получился ротор-парашют НК-120, одновременно с летными испытаниями которого проводились копровые исследования методов амортизации груза при приземлении и статические испытания винтокрылого парашюта.
«Камовцы» подготовили на ГСОЗ №3 проекты: малого двухместного Ка-11 «Байкал», пятиместного Ка-12 «Родина»; многоцелевого Ка-13 массой 6500 кг, транспортного Ка-14-1 с одним двигателем АШ-82 и массой 8500 кг, тяжелого транспортного Ка-14-2 с двумя двигателями АШ-82ФН и массой 16000 кг и сверхтяжелого четырехвинтового транспортного Ка-16 «Иван Грозный».
К разработке двухместного палубного вертолета Ка-15 двухвинтовой соосной схемы ОКБ-2 приступило во главе с Камовым в августе 1950 г., а 9 июня следующего года последовало постановление Совета Министров о его финансировании. «Камовцы» успели разработать на 2-й Рыбинской эскизный проект Ка-15, построить макет и приступить к рабочему проектированию. Все последующие работы проводились этим ОКБ уже на другой территории, но тем не менее можно утверждать, что трехлетнее пребывание в Сокольниках было решающим для становления и укрепления конструкторского коллектива, прославившегося впоследствии своими уникальными винтокрылыми машинами соосной схемы Ка-15, Ка-18, Ка-25, Ка-26, Ка-27, Ка-50 и т.д. Начало же этой блестящей плеяде было положено на территории теперешнего Московского вертолетного завода им. М.Л.Миля.
Не только «камовцы» обосновались в 1948 г. на ГОСЗ №3. В декабре того же 1948 г. распоряжением замминистра авиапромышленности из ОКБ Братухина была выделена «специальная группа» под руководством Ю.Л.Старинина, Ю.С.Брагинского и Б.Я.Жеребцова. Группа построила на заводе сверхлегкий одноместный вертолет СБИЖ М-1 с реактивным приводом несущего винта. В феврале 1950 г. цеха завода №3 приступили к освоению серийного производства первенца ОКБ М.Л.Миля вертолета Ми-1. В дополнение к заказанным в 1950 г. четырнадцати машинам предприятие получило в следующем году заказ еще на 36 штук. Это потребовало расширения производственной базы и перестройки работы всех подразделений завода. Приказом министра многие сотрудники завода были переведены с опытно-конструкторской работы на освоение серийного производства первого «Ми».
Но не только вертолетами занимался ГСОЗ №3. В соответствии с приказом Хруничева завод освоил в 1949 г. серийное производство стартовых тележек СТ-2М для запуска двигателей истребителей МиГ-15 и Ла-15, а также установок для отработки гидросистем самолетов УИГ1-М и другого аэродромного оборудования. Для их проектирования и строительства директор завода Дьяков организовал специальное ОКБ под руководством Н.А.Мокиенко. Так как чиновники того времени считали вертолетостроение достаточно второстепенной отраслью, руководство завода относилось к расширению выпуска аэродромного оборудования не менее серьезно, чем к строительству винтокрылых машин. Одних только стартовых тележек завод построил около трехсот. Вертолетостроителям пришлось потесниться до лета 1950 г., когда «спецбюро» Мокиенко переехало на другое предприятие. Кроме аэродромных систем ГСОЗ №3 выпускал серийно авиационные приборы, тормозные колодки и детали эскалаторов метрополитена.
В начале 50-х годов ситуация с вертолетостроением на ГСОЗ №3 складывалась не самым лучшим образом. Двухвинтовая соосная схема оказалась многопроблемной. Доводка и освоение Ка-10 затягивались. Вертолет СБИЖ тоже не оставлял надежд на свое скорое воплощение. Катастрофы Ка-10 и Б-11 подрывали доверие к новой технике. Дела в ОКБ №1 Братухина шли все хуже и хуже. Разрабатываемая в ОКБ двухвинтовая поперечная схема стала считаться в то время не имеющей будущего, а сам главный конструктор — бесперспективным. Попытка создать вертолет с реактивным приводом несущего винта закончилась неудачей из-за несовершенства двигателей. Проекты одновинтового вертолета Б-12 и нового двухвинтового Б-14 не получили поддержки в министерстве. С 1950 г. возглавляемое И.П.Братухиным ОКБ перестало получать задания на разработку новой техники. В конце того же года министр авиапромышленности вместе с главкомом ВВС официально уведомили НАБулганина, что «дальнейшее расходование средств и существование ОКБ т. Братухина является нецелесообразным». Не помогло и обращение главного конструктора к Г.М.Маленкову. Постановлением СМ СССР от 6 мая 1951 г. ОКБ №1 было ликвидировано как «не оправдавшее себя при выполнении ряда заданий правительства». Последние 15 его сотрудников были приказом министра переведены в ОКБ М.Л.Миля.
Первое в нашей стране вертолетное ОКБ прекратило свое существование, однако накопленный в нем уникальный опыт конструирования, постройки и доводки вертолетов не пропал даром. Практически все высококвалифицированные сотрудники ОКБ-3 И.П.Братухина остались трудиться в переведенном из Тушино на 2-ю Рыбинскую ОКБ М.Л.Миля и стали надежной опорой для формирования и расширения этого молодого и тогда еще малочисленного коллектива вертолетостроителей. Несколько сотрудников перешли в ОКБ Н.И.Камова.
После закрытия ОКБ И.П.Братухин перешел работать в Бюро научно-технической информации ЦАГИ, где возглавлял вертолетный отдел до 1957 г. Работая в бюро, Братухин обобщил свой и мировой опыт разработки винтокрылых машин и подготовил книгу «Проектирование и конструкция вертолетов». Изданная в 1955 г. книга много лет оставалась настольным пособием как студентов, так и инженеров, избравших сферой своей деятельности вертолетостроение. В 1958 г. ее переиздали в Польской Народной Республике. Работу в ЦАГИ И.П.Братухин совмещал с преподавательской деятельностью в МАИ, где трудился на кафедре «Конструкция и проектирование вертолетов» с первых дней ее существования. В 1955 г, ему было присвоено звание профессора, а через два года, после смерти академика Б.Н.Юрьева, он возглавил кафедру и стоял во главе ее до 1984 г. Под руководством Братухина было воспитано не одно поколение российских вертолетостроителей. С 1958 по 1968 г. Братухин одновременно являлся проректором МАИ по научной работе. В 1962 г. он защитил докторскую диссертацию, и спустя некоторое время ему было присвоено почетное звание «Заслуженный деятель науки и техники РСФСР». За большую конструкторскую, научную и преподавательскую деятельность И.П.Братухин был награжден орденами Ленина, Октябрьской революции и Трудового Красного Знамени, а также Сталинской премией 2-й категории. Скончался основатель первого в нашей стране вертолетного ОКБ и завода на 2-й Рыбинской в 1985 г.
Окончание Великой Отечественной войны Михаил Леонтьевич Миль встретил в должности старшего научного сотрудника ЦАГИ. К этому времени в этом ведущем центре советской авиационной науки вновь появилась возможность возобновить исследования по вертолетостроению, и М.Л.Миль начинает по собственной инициативе разработку экспериментального геликоптера ЭГ-1. Это был трехместный вертолет классической одновинтовой схемы с двигателем М-13 и оригинальным устройством автоматического повышения устойчивости полета. 9 апреля 1946 г. конструктор представил проект экспертной комиссии Министерства авиационной промышленности. Комиссия поддержала проект, но рекомендовала внести в него ряд изменений, чтобы учесть реальные возможности отечественной промышленности. В ЦАГИ на экспериментальных установках М.Л.Миль продолжает исследовать аэродинамические характеристики несущих винтов, а 17 февраля 1947 г. выходит приказ начальника института о проектировании универсального испытательного стенда — «натурной геликоптерной установки» (НГУ). Она представляла собой, по сути дела, одновинтовой вертолет, но без средств парирования реактивного момента несущего винта, шасси и некоторых других агрегатов. НГУ разрабатывалась с учетом того, что путем небольших переделок, добавления хвостовой части и шасси ее можно было бы превратить в вертолет. В итоге реализация идеи М.Л.Миля во многом способствовала созданию нового ОКБ по проектированию первого аппарата «Ми».
26 марта 1947 г. приказом начальника ЦАГИ на базе лаборатории штопора и вертикальной аэродинамической трубы Т-105 «...для решения научных проблем по геликоптеростроению и штопору самолета...» была создана лаборатория №5, состоящая из двух секторов. Начальником лаборатории и «геликоптерного» сектора назначили М.Л.Миля. Сотрудники сектора, чуть более двух десятков человек, составили основу будущего ОКБ вертолетостроения. Практически никто из них ранее проектированием винтокрылой техники не занимался. Это с самого начала определило беспрекословный авторитет Михаила Леонтьевича. Какой бы вопрос в процессе разработки вертолета не возникал, будь то выбор компоновки, проектирование частей и деталей, расчет аэродинамических или пилотажных характеристик, М.Л.Миль в первые годы существования своего конструкторского коллектива всегда оставался высшей инстанцией при его решении.
Большой опыт, приобретенный в довоенные годы при создании автожиров, помогал Милю проектировать первый вертолет. Отстаивать свои предложения ему приходилось в острой конкурентной борьбе с авторами других проектов. Межведомственная правительственная комиссия по военно-промышленным вопросам в те годы рассматривала множество проектов винтокрылых машин. Новая зарождавшаяся отрасль авиационной промышленности привлекала не одного талантливого конструктора. Наиболее успешно вертолетостроительная тематика осваивалась ОКБ И.П.Братухина, о деятельности которого повествуется в предыдущей главе, и многопрофильным ОКБ А.С.Яковлева. В середине 40-х гг. в этих ОКБ тоже приступили к созданию легких вертолетов.
Осенью 1947 г. построенный в 5-й лаборатории ЦАГИ полноразмерный макет трехместного вертолета ЭГ-1 был принят правительственной комиссией под председательством генерал-майора Н.А.Жемчужина. Совет Министров СССР в своем историческом Постановлении № 4001-1368сс от 12 декабря 1947 г. «О создании геликоптера связи для Вооруженных Сил СССР» в числе прочих решений по развитию отечественного вертолетостроения:
«...в) обязал Министра авиационной промышленности т. Хруничева, конструктора т. Миль и директора завода № 473 т. Миронова спроектировать и построить в 2-х экз. геликоптер связи с мотором М-26ГРФ...
г) разрешил Министерству авиационной промышленности организовать опытно-конструкторское бюро т. Миль, для чего Государственной Штатной Комиссии при Совете Министров СССР утвердить штаты ОКБ сверх лимитов Министерства авиационной промышленности...»
За Постановлением последовал 19 декабря 1947 г. приказ министра авиационной промышленности №828сс:
«1. главным конструкторам тт. Яковлеву, Братухину, а также директору завода №473 т. Миронову и конструктору т. Миль представить в месячный срок в 7 Главное управление график работ по геликоптерам, заданным настоящим постановлением...
3. Начальнику 7 Главного управления — Заместителю Министра т. Шишкину организовать при ЦАГИ ОКБ по геликоптерам конструкции т. Миль.
4. Утвердить т. Миль М.Л. главным конструктором III степени по геликоптеростроению...»
Чуть позже замминистра внес в приказ поправку: «организовать ОКБ не в ЦАГИ, а в Москве» — научный центр не предназначался для конструкторской деятельности. Однако выделять новые помещения не спешили, и ОКБ располагалось сначала в здании вертикальной аэродинамической трубы 5-й лаборатории ЦАГИ в Жуковском. Время было не самое удачное для создания нового ОКБ. По всей промышленности шло массовое сокращение конструкторских коллективов. Только 26 июля 1948 г., когда экспертная комиссия Министерства авиационной промышленности под председательством профессора И.В.Остославского одобрила переработанный проект ЭГ-1, последовало Постановление Совета Министров СССР №10153-рс «О присвоении ОКБ главного конструктора т. Миль наименования — «Союзное ОКБ №4 МАП». В соответствии с ним министр приказал предоставить молодому конструкторскому коллективу помещение ликвидированного ОКБ-82 М.М.Пашинина, которое находилось на территории большого сборочного цеха серийного авиационного завода №82 в городе Тушино Московской области, ныне Тушинского машиностроительного завода (ТМЗ).
Созданный на базе реэвакуированного в годы войны предприятия завод № 82 в конце 40-х гг. переходил с выпуска легких истребителей ОКБ А.С.Яковлева на выпуск более тяжелых двухмоторных бомбардировщиков Ту-2, а также выполнял множество других заказов, в том числе производил троллейбусы. Первоначально у конструкторского коллектива, получившего название ОКБ-4, трудно складывались отношения с руководством завода. В Министерстве авиационной промышленности планировали развивать опытное вертолетостроение на московском заводе ГСОЗ №3, куда и предполагалось перевести коллектив Миля. Однако эта маленькая деревообделочная фабрика была и без того плотно «заселена» различными организациями, и Михаилу Леонтьевичу удалось уговорить министра М.В.Хруничева оставить ОКБ-4 в Тушино. К сожалению, возможностей для постройки первых опытных экземпляров вертолетов на заводе №82 не было, и для участия в их сборке «милевцам» пришлось ездить на киевский завод №473.
После успешного завершения в 1950 г. испытаний первого легкого вертолета М.Л.Миля ГМ-1 (Ми-1) за вод №82 выделил вертолетостроителям новые удобные помещения. В них теперь располагались не только конструкторские бригады, но и опытные лаборатории и производство. На заводском аэродроме в Захарково разместилась и летно-экспериментальная база ОКБ-4. Приказами М.В.Хруничева конструкторский коллектив был увеличен почти до двухсот человек, и «милевцы» приступили к проектированию новой машины. Но в 1951 г. им пришлось покинуть полюбившееся место на берегу канала им. Москвы.
Эффективное применение американцами во время войны в Корее десантно-транспортных вертолетов Сикорского заставило советское правительство уделить серьезное внимание отечественному вертолетостроению. В конце сентября 1951 г. состоялось заседание в Кремле под руководством И.В.Сталина. Курирование советской вертолетной программы, наравне с атомной и ракетной, было поручено Л.П.Берии. 5 октября 1951 г. Совет Министров СССР выпустил Постановление №3821-1749сс «О серьезном отставании в области создания вертолетов» и в нем:
«1. Обязал Министерство авиационной промышленности (тт. Хруничева и Дементьева), главного конструктора т. Миля... спроектировать и построить 12-местный десантно-транспортный вертолет с мотором АШ-82В...
10. Для усиления конструкторского бюро т. Миля обязал Министерство авиационной промышленности:
а) передать конструкторскому бюро т. Миля в качестве производственной базы опытный завод №3 Министерства авиационной промышленности. Назначить т. Миля главным конструктором и ответственным руководителем опытного завода №3;
б) освободить опытный завод №3 от выполнения всех работ, не связанных с выполнением задания по настоящему Постановлению...»
Министр М.В.Хруничев приказал перевести ОКБ М.Л.Миля на 2-ю Рыбинскую улицу, а ОКБ Н.И.Камова и группу СБИЖ в помещения, освободившиеся на заводе №82, т.е. произвел своеобразную рокировку конструкторскими коллективами. При этом большую часть (20 человек) «камовских» конструкторов Хруничев перевел к Милю, а группу СБИЖ, в дальнейшем слил с ОКБ Камова. Вместе с заводом Милю «в наследство» досталась и летно-исследовательская станция в Измайлово (11242).

В начале 1946 г. была проработана компоновка новой машины МиГ-8. Взлетная масса должна была составить около 10000 кг. а максимальная скорость 600 км/ч. Самолет предполагали оборудовать трехколесным шасси с передней опорой и герметической кабиной (6000).

В начале 1946 в Таганрог перевезли 2-й экз. ЛЛ-143 (3939,4).

В начале 1946 г. закончили общую компоновку и весной приступили к изготовлению рабочих чертежей М-3. М-3 - «полуторный» АШ-82ФН. Проектировался в 1945-1946 гг. в ОКБ-29 в Омске под руководством В.С. Нитченко. Два опытных образца изготовили в феврале 1948 г. и с марта начали заводские стендовые испытания. В серийное производство не передавался.
Характеристики:
• 21-цилиндровый трехрядный звездообразный, воздушного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН и двумя турбонагн ет ат елям и;
• мощность 2400/3200 л.с. (по заданию 2800/3200 л.с., затем 2500/3200 л.с.);
• вес 1500 кг.
На самолетах не устанавливался. В 1947-1948 гг. под руководством С.А. Лавочкина проектировался истребитель с М-3. в ОКБ А.Н. Туполева — бомбардировщики «75» (Ту-26) и «76» (Ту-28) (11852).

В начале 1946 г. вертолетный М-26ГР закончили проектировать. К сентябрю прошли заводские испытания. В том же году завод № 478 начал осваивать серийное производство М-26ГР, выпустив к концу года 10 двигателей. С 1947 г. эти моторы выпускались в больших количествах и применялись на различных советских вертолетах, в том числе на широко распространенном Ми-1. С 1948 г. двигатель стал именоваться АИ-26В. Он неоднократно модифицировался и выпускался длительное время. Два других мотора этого же семейства, М-27ГР и М-29ГР, оказались менее удачными, и в начале 1948 г. работу над ними прекратили. В том же 1948 г. ОКБ-478 начало проектирование мотора М-4 для легкого вертолета. Он был построен и испытан, в том числе на вертолетах Ка-10, но в серийное производство не передавался (11852).

В начале 1946 Из объяснительной записки к годовому отчету завода за 1945 год о переходе на выпуск гражданской продукции
Секретно
Работа завода № 83 за 1945 г. разделяется на два периода: первый период относится к первому полугодию, когда завод производил только оборонную продукцию, изготовляя агрегаты и узлы самолетов ИЛ-4 и ДВ-3Б со сдачей их заводу № 126 ВВС КА и ВВС ВМФ, и второй период относится ко второму полугодию, когда завод наряду с выпуском оборонной продукции начал производство гражданской продукции, увеличивая выпуск ее из месяца в месяц.
Исполняющий обязанности директора завода № 83 Климов
Главный бухгалтер завода № 83 Рыбин
Ф. Р-498. Оп. 3. Д. 33. Л. 1. Машинописный подлинник (11629).

В начале 1946 года в Государственном Краснознаменном научно-исследовательском институте (ГК НИИ) ВВС была организована специальная бригада для подготовки государственных испытаний вертолета Г-3, в которую вошли летчик-испытатель А. К. Долгов, военные инженеры Л. Н. Марьин (ставший руководителем бригады), А. М. Загордан и Г. В. Зюскевич, штурман В. В. Ковы-нев и механики А. 3. Дроздов и В. Н. Фирсов (10736).

В начале 1946 Главный диспетчер НКАП Полозенко писал Хруничеву Отчет о выпуске заводами НКАП самолетов и моторов в 1945 году
	NN заводов
	Тип самолетов и моторов
	План
	Сдано
	% выполнения

	1. Самолеты
	
	
	
	

	21
	Ла-7
	2082
	2371
	113,9

	-"-
	Ла-7 с пушкой Б-20
	446
	215
	48,2

	-"-
	Ла-7 учебные
	202
	213
	105,4

	Итого по заводу N 21
	
	2730
	2799
	102,5

	99
	Ла-7
	214
	210
	98,1

	381
	Ла-7
	76
	19
	25,0

	-"-
	Ла-7 с пушкой Б-20
	558
	641
	114,8

	Итого по заводу N 381
	
	634
	660
	104,1

	31
	Як-3
	440
	462
	105,0

	-"-
	Як-3 с ВК-107А
	90
	0
	-

	Итого по заводу N 31
	
	530
	462
	87,2

	82
	Як-9 с ВК-107А
	445
	443
	99,5

	-"-
	Як-9 учебные
	10
	1
	10,0

	Итого по заводу N 82
	
	455
	444
	97,6

	153
	Як-9
	1869
	2100
	112,4

	-"- в т.ч. 
	Як-9 с пушкой 37 мм
	594
	614
	103,4

	-"-
	Як-9 учебные
	376
	155
	41,2

	-"-
	Як-9 дальние
	397
	466
	117,4

	-"-
	Як-9 с ВК-107А
	1009
	838
	83,0

	Итого по заводу N 153
	
	3651
	3559
	97,5

	166
	Як-9 с ВК-107А
	1025
	1084
	105,8

	292
	Як-3
	1441
	1559
	108,2

	-"-
	Як-3 с пушкой Б-20
	382
	359
	93,9

	-"-
	Як-3 с ВК-107А
	55
	нет
	-

	Итого по заводу N 292
	
	1878
	1918
	102,1

	Итого истребителей
	
	11117
	11136
	100,2

	1
	Ил-10
	908
	893
	98,4

	-"-
	Ил-10 учебные
	197
	227
	115,2

	-"-
	Ил-2
	916
	957
	104,5

	Итого по заводу N 1
	
	2021
	2077
	102,8

	18
	Ил-10
	1434
	1435
	100,1

	-"-
	Ил-2
	921
	931
	101,1

	-"- в т.ч. 
	Ил-2 учебные
	130
	159
	122,3

	Итого по заводу 18
	
	2355
	2366
	100,5

	30
	Ил-2
	1900
	1990
	104,7

	-"- в т.ч.
	Ил-2 корректир.
	180
	200
	111,1

	-"-
	Ил-2 учебные
	168
	211
	125,5

	Итого по заводу N 30
	
	2068
	2201
	106,4

	Итого штурмовиков
	
	6444
	6644
	103,1

	22
	Пе-2
	1142
	1204
	105,4

	-"-
	Пе-2 тренир.
	398
	425
	106,8

	-"-
	Пе-2 с ВК-107А
	8
	5
	62,5

	Итого по заводу N 22
	
	1548
	1634
	105,6

	1
	Ту-2
	7
	нет
	-

	23
	Ту-2
	907
	742
	81,8

	-"- в т.ч.
	Ту-2 учебные
	27
	33
	122,2

	-"- в т.ч. 
	Ту-2 разведчики
	15
	20
	133,3

	166
	Ту-2
	7
	нет
	-

	39
	Ер-2
	335
	241
	71,9

	126
	Ил-4
	449
	485
	108,0

	477
	Бе-4
	-
	18
	-

	Итого бомбардировщиков
	
	3253
	3120
	95,9

	Итого боевых
	
	20814
	20900
	100,4

	84
	Ли-2
	567
	458
	80,8

	-"- в т.ч.
	Ли-2 пассаж.
	40
	40
	100,0

	47
	Ще-2
	304
	285
	93,7

	387
	По-2с
	120
	61
	50,8

	494
	По-2с
	451
	427
	94,7

	Итого транспортных
	
	1442
	1231
	85,4

	116
	УТ-2
	777
	845
	108,7

	168
	УТ-2
	574
	407
	70,9

	447
	УТ-2
	147
	27
	18,4

	387
	По-2
	1994
	2094
	105,0

	464
	По-2
	418
	557
	133,3

	471
	По-2
	388
	417
	107,5

	Итого учебных
	
	4298
	4347
	101,1

	Всего самолетов
	
	26554
	26478
	99,7

	II. Моторы
	
	
	
	

	16
	ВК-105ПФ
	3708
	3897
	105,1

	-"-
	РД-1
	180
	180
	100

	-"-
	РД-20
	30
	5
	16,7

	26
	ВК-105ПФ
	4545
	4413
	97,1

	-"-
	ВК-107А
	4444
	3551
	79,9

	-"-
	ВК-108
	134
	29
	21,6

	-"-
	РД-10
	110
	6
	5,5

	-"-
	ВРД к мотору ВК-107А
	30
	нет
	-

	Итого по заводу N 26
	
	9123
	7993
	87,6

	466
	ВК-105ПФ
	1778
	1878
	105,6

	-"-
	ВК-105ЦД
	30
	20
	66,6

	-"-
	ВРД к мотору ВК-107А
	30
	нет
	-

	Итого по заводу N 466
	
	1808
	1898
	105,0

	24
	АМ-38Ф
	4115
	4187
	101,7

	-"-
	АМ-42
	3500
	3174
	90,7

	-"-
	АМ-43
	-
	12
	-

	-"-
	АМ-39ФН
	70
	нет
	-

	Итого по заводу N 24
	
	7685
	7373
	95,9

	45
	АМ-38Ф
	1350
	1424
	105,5

	-"-
	АЧ-30Б
	617
	420
	68,1

	Итого по заводу N 45
	
	1967
	1844
	93,7

	19
	АШ-82ФН
	5980
	5987
	100,1

	-"-
	АШ-62ИР
	1188
	1186
	99,8

	-"-
	АШ-83
	90
	81
	90,0

	-"-
	АШ-73
	45
	3
	6,7

	Итого по заводу N 19
	
	7303
	7257
	99,4

	36
	АШ-62ИР
	753
	448
	59,5

	29
	М-88Б
	1500
	1495
	99,7

	-"-
	АШ-82ФН
	1849
	1875
	101,4

	Итого по заводу N 29
	
	3349
	3370
	100,6

	41
	М-11
	2550
	2487
	97,5

	-"-
	М-11Ф
	300
	46
	15,3

	Итого по заводу N 41
	
	2850
	2533
	88,9

	154
	М-11
	4130
	3934
	95,2

	500
	АЧ-30Б
	758
	492
	64,9

	Всего моторов
	
	43434
	41039
	94,5

	Итого реактивных
	
	380
	191
	50,3 (2082,22)



В начале 1946 г. изготовили два опытных экземпляра АМ-39ФК с форкамерным зажиганием, 1600/1850 л.с. и начали заводские испытания. В 1947 г. выпустили еще семь двигателей. На государственные испытания АМ-39ФК не предъявлялся (11852).

В начале 1946 г. при обкатке АЧ-32 произошло разрушение подшипников. После ремонта двигатель проходил стендовые испытания, доводился в 1946-1947 гг. Серийно не выпускался.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный У-образный дизель, четырехтактный, водяного охлаждения;
• объем 61,04 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными шатунами 209,95 мм);
• степень сжатия 13,5;
• мощность 1500/2300 л.с. (по другим данным, 1600/2400 л.с.);
• вес 1350 кг.
Предусматривалась установка АЧ-32 на Ер-2 (11852).

В начале 1946 после прекращения поставок из США постепенно возникли трудности с запасными частями. Пришлось пойти на замену отечественными образцами части электрооборудования, некоторых приборов. Моторы R-1830 проходили у нас по два-три капитальных ремонта. Но и они были не вечны. По проекту Н.Т.Машовца и Э.М.Линского на авиарембазе № 400 во Внукове начали переоборудовать американские самолеты под моторы М-62 ИР (АШ-62ИР) с винтами ВИШ-21 или АВ-7Н-161 (АВ-7НЕ-161). Переделанные машины проходили под обозначением ТС-62. Они сохраняли все системы С-47 за исключением силовой установки. Моторы получили зимние лобовые жалюзи но тину Ли-2, но с гидроприводом, а не ручным через тросики, как у прототипа. ТС-62 по своим летным данным уступали С-47, но превосходили Ли-2 за счет лучшей аэродинамики. Отмечалось, однако, что перекраска самолетов в СССР всегда снижала максимальную скорость полета - американская эмаль была более гладкой. Эти машины эксплуатировались разными управлениями ГВФ, в частности, Московским и Украинским. Только в Харькове базировались восемь таких самолетов, 14-й авиатранспортный отряд в Якутии в 1949 году эксплуатировал девять Ли-2 и восемь ТС-62. Эти машины существовали в транспортном и пассажирском вариантах. В Таджикском управлении ГВФ эксплуатировались самолеты ТС-82 - те же С-47, переделанные под двигатели АШ-82ФП. Последние отличались и большей мощностью, и лучшими высотными данными. Такие машины, в частности, обслуживали линию на высокогорный аэропорт Хорог. Известен но крайней мере один случай установки моторов М-88. Ситуация с летными данными была примерно такой же, как и на самолетах с М-62ИР.
С-47 и ТС-62 высоко ценились в полярной авиации. Там эти машины обычно оборудовались дополнительными бензобаками большого объема. После войны М.А.Титлов совершил к западном секторе Арктики полет продолжительностью 24 часа! Полярные летчики иногда ставили С-47 на лыжи от Ли-2. В Арктике па руку были и большая продолжительность полета, и хорошее навигационное оснащение, и комфорт кабин.
Был у полярников в одном экземпляре и R3D - аналог С-47, выпускавшийся для американской морской авиации и немного отличавшийся но оборудованию. Он не был официально приобретен в США. Его обнаружили в мае 1954 года дрейфующим на льдине. Как потом выяснилось, экипаж бросил его после поломки в марте 1952 года. Самолет решили восстановить. В качестве комплекта запчастей на льдину перегнали С-47, пред назначенный для списания нашими ВВС. 15 июня RЗD взлетел и взял курс на Кресты. По, видно, этому само лету на роду было написано несчастье: через полгода его разбили при посадке па станции "Северный полюс З". Закончил он свой путь в качестве местной бани.
С-47, ТС-62 и ТС-82 активно использовались "Аэрофлотом" всю первую половину 50-х годов. В 1957 году когда ресурс планера еще не был полностью исчерпан министерство гражданской авиации сияло ТС-62 и другие варианты С-4 7 с эксплуатации.
С-47 очень сильно повлиял па облик наших первых послевоенных пассажирских лайнеров. Требования к самолетам послевоенного поколения, сформулированные на конференции НИИ ГВФ в 1946 году, фактически прямо описывают С-47 и содержат длинные списки элементов его оборудования, подлежащих срочному копированию в СССР. Ряд конструктивных решений "Дугласа" потом появился па отечественных самолетах. Грузовая дверь Ил-12 была очень сходна с дверью С-47, в значительной мере повторяла американский аналог система отопления и вентиляции Ил-14 (3457,140).

К началу 1946 г. процесс обработки информации в Германии постепенно заканчивался. Изучение немецкого опыта показало, что достижение ракетчиками Германии высоких результатов во многом было обусловлено выделением ракетной техники в приоритетное направление и созданием мощной научно-исследовательской базы. К этому времени в Советском Союзе до серийных боевых ракетных комплексов дело не дошло, за исключением создания неуправляемых реактивных снарядов типа РС-82 (М-8), РС-132 (М-13) и других, которые широко использовались в реактивных системах залпового огня. С учетом поступивших от членов Межведомственной комиссии предложений министр вооружения Д.Ф. Устинов и Маршал артиллерии Н.Д. Яковлев инициировали составление докладной записки И.В. Сталину с предложениями об организации работ по ракетной технике в Советском Союзе. Эту записку подписали Л.П. Берия, Г.М. Маленков, Н.А. Булганин, Н.А. Вознесенский, Д.Ф. Устинов, Н.Д. Яковлев. Для обеспечения эффективного процесса в СССР требовались новые организационные мероприятия. Настало время государственной организации развития отечественной ракетной науки и промышленности (11090).

В начале 1946 года завод № 82 приступил к производству кузовов автобусов. Разработка конструкторской документации на автобус на первом этапе была выполнена коллективом ордена Ленина Государственного завода № 292. Начало работ - 6 июня 1945 года. Обязанности директора исполнял Бойцов (в дальнейшем начальник НИАТ, затем директор комитета Госстандарта), главный конструктор -начальник СКО Арсон.
Кузов автобуса был выполнен по монококовой безрамной схеме, для чего требовалось его изготовление на основе плазово - шаблонного метода. В связи с отсутствием подобного опыта в автомобильной промышленности, изготовление кузовов для завода имени Сталина (будущий ЗИЛ) было передано на завод № 82 (ТМЗ) с целью использования этих кузовов также и для производства троллейбусов. После освоения кузовов на ТМЗ, их производство было передано на ЗИС, коллективу которого была также оказана помощь в освоении плазово - шаблонного метода и передан опыт его освоения.
На базе этого кузова, после конструкторской доработки и соответствующей адаптации КД, заводом № 82 было начато производство троллейбусов МТБ-82. Все конструкторские разработки, плазы, шаблоны и прочее объемное оснащение обеспечивало КБ под руководством главного конструктора Наума Семеновича Чернякова (в дальнейшем - главный конструктор в ОКБ С.А.Лавочкина и П.О.Сухого, главный конструктор легендарного самолета Т-4). Конструкторами и плазовиками были Клавдия Михайловна Смирнова, Антонина Федоровна Федотова, Нина Ивановна Лепилина, Антонина Сергеевна Степанова, Людмила Георгиевна Кириевская и другие. Руководителем технологического сопровождения был заместитель главного технолога, начальник отдела Максим Климентьевич Герциков (11200).

В начале 1946 г. транспортный самолет С-47 № 4349573, который в 1945 г переоборудовали в учебно-штурманский вариант – по предложению преподавателя Краснознаменной Военно-воздушной академии (Монино) инженер-подполковника А.С.Вартаняна и инженера дивизии по спецоборудованию майора АТС П .П.Тюрева, успешно прошлел испытания в ГК НИИ ВВС, а в сентябре 1946 г. была передана ОКБ-З0 НКАП в качестве эталона для переделки в УЧШЛИ самолета Ли-2Т (24271)

В начале 1946 года представители ВВС заявили Челомею о том, что скорость полета 10-Х их совершенно не устраивает. Самолет-снаряд, совершающий неманевренный полет на средней высоте со скоростью немногим более 600 километров в час будет непременно сбит при первой же атаке истребителей противника. Достичь большей скорости не представлялось возможным, и главный конструктор обратил свой взор в сторону Сухопутных войск, чьи боевые задачи ракета с имеющейся скоростью вполне могла выполнить при условии совершения полета на малой высоте. Первые исследования были проведены в рамках работ над 10-Х (23510).

В начале 1946 г. плановое задание ОКБ-2 было изменено. Сборку двигателей BMW-003A решили прекратить из-за их недостаточной мощности, все усилия требовалось сосредоточить на производстве более перспективных ТРД BMW-003C и BMW-018. До конца года планировалось построить по 5 экземпляров этих двигателей. Таким образом, задачи, поставленные перед ОКБ-2, очень напоминали задания двигательного отдела ОКБ-1: создание форсированного образца серийного ТРД и воссоздание перспективного реактивного двигателя большой мощности. Однако условия работы ОКБ сильно отличались друг от друга. Бывшее предприятие «Юнкерса» в Дессау было более многочисленно, имело большее количество производственного и экспериментального оборудования, все работы велись в наземных постройках. Штат ОКБ-2 и приданного ему производство к началу 1946 г. состоял всего из 560 чел., из них 100 работало в КБ, а остальные — в производственных цехах, расположенных в двух подземных шахтах. Советских инженеров — администраторов насчитывалось 10 чел. Условия работы под землей на глубине свыше 400 м были очень тяжелыми. Весной из-за сырости начались массовые заболевания рабочих. Кроме того, выяснилось, что габариты BMW-018 превышают размеры подъемной клети шахты. Поэтому подземное производство решили перевести в помещения Штрасфуртского радиозавода «Империал» [63] (24920).

В начале 1946 г. в Германии был организован институт «Нордхаузен», директором которого назначили Л. М. Гайдукова, а главным инженером – С. П. Королёва. В «Нордхаузен» вошли институт «Раабе», завод 3 и испытательная станция в Леестене. Затем были дополнительно организованы завод 1 в Заммерде по сборке ракет А-4, которым руководил В. П. Мишин, завод 2 «Монтания» в Нордхаузене для сборки двигателей и завод 4 в Зондерхаузене для сборки аппаратуры системы управления. К лету 1946 г. численность немецкого персонала, работавшего в институте «Нордхаузен», достигла 6 тысяч человек, и ещё свыше тысячи работало на фирмах-смежниках.
В результате большой работы, проделанной советскими и германскими специалистами, из деталей и агрегатов, найденных на складах различных фирм в Германии, Чехословакии и Польше, собрали 29 ракет А-4, полностью восстановили конструкторскую документацию и инструкции, а также скомплектовали детали и агрегаты для сборки в Советском Союзе ещё 10 ракет. Ракеты А-4, собранные в Германии, именовали серия «Н», а собранные в СССР – серия «Т» (25184).

В начале 1946 года были подготовлены предварительные тактико-технические требования (ТТТ) на образцы реактивной артиллерии, которые были скорректированы к концу августа 1946 года. В них можно выделить три направления:
усовершенствования образцов реактивной артиллерии, разработанных в годы войны: боевые машины БМ-13, БМ-31-12 и БМ-8 и снаряды М-13, М-31 и М-8 соответственно. Общие направления усовершенствования: увеличение мощности и улучшение баллистических и эксплуатационных свойств систем; упрощение технологии производства; увеличение дальности стрельбы; повышение параметров кучности; возможность длительного хранения на складах (10-20 лет); использование шасси грузовых автомобилей отечественного производства.
создание новых систем реактивной артиллерии: дальнобойная реактивная система с предельной дальностью стрельбы 20-25 км; тяжелая реактивная система с фугасным снарядом большой мощности; реактивная система калибром 100-110 мм; самоходная горная реактивная установка калибра 100-110 мм; горновьючная реактивная установка калибра 100-110 мм; приспособление для стрельбы из укупорки в горных условиях для снарядов калибра 100-110 мм; Направления создания систем: увеличение дальности стрельбы в 2,5-3 раза по сравнению со штатными системами, разработанными во время войны; увеличение мощности головной части; увеличение диапазонов углов возвышения и горизонтального обстрела; создание устройства для заряжания на боевой машине; хранение на складах до 10-20 лет; создание самоходных и горно-вьючных систем и укупорок для горных условий; 
создание приспособлений для пуска в горных условиях модернизированных снарядов М-13 и М-31 из укупорок для каждого типа снаряда отдельно (21477).

Другие оборонные отрасли:

В начале 1946 года была закончена доработка чертежно-технической документации Т-54 по замечаниям, выявленным в процессе изготовления и испытаний опытных образцов,. В качестве основного вооружения на этом танке была применена танковая пушка калибра 100 мм; в качестве дополнительного вооружения - зенитный пулемет 12,7мм, три курсовых пулемета 7,62мм и один спаренный пулемет 7,62 мм. Башня танка - литая с толщиной лобовой части 190 мм. Лобовой лист корпуса имел толщину 100мм. Для частичной компенсации увеличившегося веса на танке устанавливался дизельный двигатель повышенной мощности (В-54). Танк Т-54 был поставлен на серийное производство на Уральском заводе №183 в 1947 году и на Харьковском заводе №75 -в 1948 году. Таким образом, Харьковское конструкторское бюро (отдел 520) во главе с Главным конструктором А.А. Морозовым, находясь в эвакуации, создало, кроме танка Т-34-85, еще и танки Т-44 и Т-54. Эвакуация завода №183 и КБ в Нижний Тагил позволила создать еще одно крупное КБ и танковый завод на Урале. После окончания войны и особенно после завершения работ по созданию танка Т-54 началось постепенное возвращение из Нижнего Тагила в Харьков эвакуированных в 1941 году конструкторов танкистов (9154).

В начале 1946 г. завод №183 приступил к сборке двух очередных опытных образцов танка Т-54 (№3 и №4). В это же время в Москве в Министерстве Вооруженных Сил всесторонне обсуждался вопрос по перспективам строительства бронетанковой техники в период 1946-1950 гг. 21 февраля 1946 г. в своем постановлении №1 военный совет БТ и МВ КА, исходя из необходимости дальнейшего оснащения бронетанковых войск вполне современными и передовыми образцами бронетанковой техники с учетом развития противотанковых и других средств современного боя на ближайшие пять лет (в отношении средних танков), постановил ходатайствовать перед народным комиссаром обороны о принятии на вооружении танка Т-54. Одновременно предлагалось установить сроки перевода танковых заводов на выпуск данной машины: завод №183 - с июня 1946 г., завод №112 - соктября 1946 г., завод №75 - с декабря 1946 г. и завод №174 - с октября 1946 г.
В этом постановлении также предлагалось выдать наркоматам транспортного, тяжелого, среднего машиностроения и их заводам задания на проектирование объектов бронетанковой техники с учетом всего новейшего в технике, на изготовление опытных образцов и решение вопроса о принятии на производство танков (тяжелого и среднего), специальных танков (мостового, плавающего бронетранспортера, огнеметного, командирского и авиадесантного), артиллерийских самоходных установок (закрытого и открытого бронирования), зенитных артиллерийских установок и других образцов бронетанковой техники. В части нового среднего танка и командирского оборудования Т-54 проектирование поручалось заводу №183 (11770).

В начале 1946 г. КБ завода № 112 вышло на правление наркомата с предложением о разработке легкого плавающего танка массой 10—12 т, с двигателем дизеля мощностью 150 л.с., противопульным бронированием, защищающим от 12,7-мм пулемета Браунинг, и вооружением из 76-мм пушки обр. 1943, спаренного со станковым пулеметом ГСТ-43 во врашающейся башне. Однако по, какой-то причине наркомат указанную инициативу не поддержал (11135).

Начало 1946 г. поставило крест на серийном выпуске ИС-3 («объект 703»), в марте 1946 г. руководство Минтрансмаша совместно с командованием БТ и МВ ВС СССР обратились к правительству с просьбой разрешить серийный выпуск танка «объект 701» вместо ИС-3 (11135).

В начале 1946 г., по просьбе Ж. Котина, ЦАКБ спроектировало 130-мм пушку С-26 с баллистикой, близкой к морскому 130-мм орудию Б-13. Пулеметное вооружение предполагалось в виде трех пулеметов ДТМ и двух 14,5-мм пулеметов Владимирова обр. 1944 г. (КПВ). Несмотря на большую массу, достигавшую 65 т, машина получилась очень компактной. Был построен деревянный макет танка в натуральную величину. По результатам работы макетной комиссии в 1946 г. началось проектирование другого варианта «объекта 260» (11135).

С начала 1946 г. на подмосковный Красногорский механический завод (КМЗ) было направлено около 100 германских специалистов в области оптики. Там они проработали 5 лет. Основной продукцией завода была военная оптика. Однако в 1946 г. начался выпуск и гражданских фотоаппаратов. Первым стал германский «Zeiss Ikontc», выпускавшийся под названием «Москва-1». С 1946 г. по 1949 г. завод произвел 31 632 фотоаппарата «Москва-1». В этом фотоаппарате использовалась 60-мм пленка, размер изображения 6 x 9 см (15225).

В начале 1946 г. заводу № 92 (им. И.В. Сталина) и отделу главного конструктора при нем (ОГК) были поручены разработка и изготовление диффузионных машин для разделения изотопов урана. Постановлением СССР от 1 марта 1947 г. №390-159сс при заводе организуется Особое конструкторское бюро (ОКБ). Опытное конструкторское бюро машиностроения (ОКБМ) стало ведущей научно-производственной организацией в области атомного машиностроения, внесшей большой вклад в создание промышленных ядерных реакторов и ядерных силовых установок для атомных подводных лодок и ледоколов (11489).

В начале 1946 года модель модели заряда в масштабе 1/5 натурной величины была разработана в НИИ-6 в двух экземплярах. Испытание модели проводилось на полигоне НИИ-6 в Софрино. К концу 1946 года была начата разработка документации на натурный заряд, отработка которого стала проводиться в КБ-11, где в начале 1947 года в Сарове были созданы первоначально минимальные условия для изготовления блоков и проведения взрывных работ (детали из ВВ, до пуска в эксплуатацию завода N2 в КБ-11, поставляли из НИИ-6). При первоначальной организации разработки составных элементов заряда, когда к работам были привлечены институты и предприятия различных министерств, возникла проблема, связанная с тем, что документация была разработана по различным ведомственным руководящим материалам (инструкции, технические условия, нормали, построение чертежного обозначения и т.д.). Это положение сильно затрудняло производство из-за больших различий в требованиях к изготавливаемым элементам заряда. Положение было исправлено в 1948-1949 годах с назначением заместителем главного конструктора и начальником научно-конструкторского сектора КБ-11 Н.Л.Духова. Он привез с собой из ОКБ-700 (из Челябинска) принятую там "Систему чертежного хозяйства" и организовал переработку ранее разработанной документации, приведя ее к единой системе. Новая система лучшим образом подошла к условиям нашей специфичной разработки, предусматривающей многовариантную проработку конструкций (в силу новизны конструкций). Что касается радио- и электротехнических элементов заряда ("РДС-1"), то они целиком отечественной разработки. Причем, они разрабатывались с дублированием наиболее ответственных элементов (для обеспечения необходимой надежности) и возможной миниатюризации. Жесткие требования к надежности срабатывания заряда, безопасность работы с зарядом, сохранение качеств заряда в период гарантийного срока его годности обусловили тщательность отработки конструкции. Ибо, в конечном итоге, ответственность за работоспособность заряда, за весь период эксплуатации, лежит на главном конструкторе и конструкторах-разработчиках (11477).

В начале 1946 года И.В. Курчатов писал: "До мая 1945 года не было надежд осуществить уран-графитовый котел, так как в нашем распоряжении было только 7 тонн окиси урана и не было надежды, что нужные 100 тонн урана будут выработаны ранее 1948 года. В середине 1945 года Л.П. Берия направил в Германию специальную группу работников Лаборатории No. 2 и НКВД во главе с А.П. Завенягиным для розыска урана. В результате большой работы группа нашла и вывезла в СССР 300 тонн окиси урана и его соединений (в том числе 7 тонн металлического урана), что серьезно изменило положение" (10549).

В начале 1946 года научно-технический совет и руководство Первого главного управления сделали выбор в пользу газодиффузионного метода разделения изотопов урана. Принятие такого решения при отсутствии отечественного подтверждения возможности практической реализации газодиффузионного метода основывалось на информации о работах по получению высокообогащенного U-235 газодиффузионным методом в США. Большую поддержку разработчикам этого метода оказал "Официальный отчет о разработке атомной бомбы под покровительством Правительства США, 1940-1945", изданный под редакцией профессора Генри Смайтом, в котором из четырех изучавшихся в США методов разделения урана предпочтение было отдано газодиффузионному (10549).

В начале 1946 года модель РДС-1 была разработана, а к лету изготовлена в двух экземплярах. Испытание модели проводилось на полигоне НИИ-6 в городе Софрино (10549).

В начале 1946 года Главным конструктором промышленного реактора был назначен Н.А. Доллежаль, директор Московского научно-исследовательского института химического машиностроения. Здесь для работы над проектом был создан специальный отдел, в который вошли пять групп конструкторов. Кроме того, к проектным работам были привлечены конструкторские бюро: из авиационной промышленности (А.С. Абрамов), оборонной промышленности (А.С. Елян, Ю.Н. Кошкин), энергопромышленности (Ф.Г. Прохоров). Разработку проекта здания реактора и сооружений, обеспечивающих отвод тепловой энергии и вывод радиоактивных продуктов из реактора выполнял Ленинградский проектный институт - ГСПИ-11 (А.И. Гутов, А.А. Черняков). К проектированию металлоконструкций реактора привлекли институт Проектстальконструкции (Н.П. Мельников). На стадии эскизного проекта главной задачей оказался выбор оптимального варианта конструкции уран-графитового реактора, охлаждаемого обычной водой. Рассматривались вертикальный и горизонтальный варианты. Выбрали вертикальный вариант. Окончательное решение в пользу вертикального варианта было утверждено 10 июля 1946 года. Как показала жизнь, этот выбор был исключительно удачным для эксплуатации реактора. В США уран-графитовые реакторы были горизонтального типа, что породило сложные эксплуатационные проблемы (10549).

В начале 1946 г. челябинские конструкторы в хорошо освоенном ими «столыпинском» вагоне перевезены из Казани в «родную» для них московскую Бутыркк. Помещение для заключенных на ленинградском заводе еще не успели подготовить: в нем не было тюремных решеток, без которых ну никак нельзя…
Только в апреле 1946 прибыли в Ленинград. Заключенных посадили в автобус, привезли за Невскую заставу, поселили на первом этаже двухэтажного дома, стоявшего на территории завода в стороне от других зданий и обнесенного колючей проволокой. На втором этаже – рабочие комнаты со столами и чертежными досками.
Здание было только что отремонтировано, в отличие от заводских цехов (возведенных в 1930 годах), у которых в блокадной разрухе провалились крыши, часть стен была разрушена. В то же время постройки петровского времени стояли невредимыми.
Вновь созданное конструкторское бюро получило название ОКБ-30. Его задачей был помощь заводу в организации технологического процесса, проектирование и наладка серийного производства дизельных двигателей для транспортных машин и кораблей Военно-морского флота.
Храпко, накопивший основательный опыт в процессе выпуска тысяч дизельных тракторов на ЧТЗ, переводил трудоемкие ручные работы цеха агрегатов (начальником цеха был Бородулин) на механические операции. Помогал заводу в освоении сложных станков, полученных по ленд-лизу, так как еще со времени командировки в США неплохо владел английским языком.
Заключенные, работавшие в ОКБ-30, числились в тюрьме № 1 УМВД Ленинградской области «Кресты». Три раза в месяц их возили туда в баню и меняли белье, оттуда привозили хлеб. Раз в месяц в «Крестах» проходили свидания. К Храпко туда приходила пожилая женщина А.М. Колотова, назвавшая себя его тещей. На самом деле это была мать Александры Колотовой, его сокурсницы по институту. Разыскала М.А. и ненадолго приехавшая из Тбилиси его старшая сестра Зоя, с которой он не виделся 18 лет. Повидавшись с братом дважды по 30 минут (больше не разрешили), она потом, с помощью брата, много лет расплачивалась с долгами за дальнюю поездку.
Питались заключенные в заводской столовой три раза в день. Дело было организовано так, чтобы они не пересекались там с работниками завода. Кормили плохо, и не удивительно – не лучше было во всем городе и во всей стране. Кто-то из вольнонаемных захватил из Казани двух любимцев заключенных – собак Бобку и Машку. Все, и в особенности дети работников завода, старались приласкать и даже угостить невиданных зверей из своего скудного пайка – ведь в Ленинграде кошек и собак практически не осталось... Бобка прекрасно разбирался, кто есть кто, и лаял только на охранников, которые то и дело пытались его запереть в чулане при столовой.
На территории ОКБ была небольшая площадка, на ней заключенные играли в волейбол. Вольнонаемным играть с ними воспрещалось.
В 1946 г. ОКБ-30 была поручена разработка двигателя для трелевочного трактора, проектировавшегося на Кировском заводе. Двигатель замышлялся как универсальный, работающий как на дизельном топливе (то есть дизельный), так и на древесном (то есть газогенераторный). Главным конструктором был назначен У.У. Келлер. В разработанном проекте основной двигатель был дизельный, а при смене головок цилиндров он превращался в газогенераторный. После выпуска нескольких опытных образцов производство этих агрегатов было передано в Карелию, Петрозаводскому тракторному заводу.
В ноябре 1946 г. М.А. Храпко расконвоировали. Теперь он мог свободно передвигаться по территории завода без «тягачей» (не выходя, однако, за проходную). В связи с этим Храпко стал руководителем технологической группы ОКБ и мог самостоятельно поддерживать связь с отделом главного технолога завода. Эту должность вначале исполнял И.М. Мосель, а после его смерти – Н.Н. Алексеев, когда-то сокурсник Храпко по Ленинградскому Политеху. В состав группы Храпко входили заключенные И.М. Макеев – бывший главный инженер Главного управления авиапромышленности (ГУАП) по авиационным двигателям, С.И. Меламуд, о котором уже шла речь выше, и другие опытные технологи.
После завершения работ по трелевочному трактору ОКБ-30 поручили разработать проект танкового двигателя. Главным конструктором проекта был У.У. Келлер. Храпко принимал участие и в этой работе, оставаясь руководителем технологической группы.
Постепенно расконвоировали и тех сотрудников ОКБ-30, арестованных в 1937-38 гг., у кого оставался один год до окончания официального срока заключения. Реальный срок не всегда совпадал с официальным. Так, инженер с Украины Загура вместо трех лет, назначенных по приговору, отсидел 8 лет.
6 ноября 1947 г. наступил долгожданный, заветный день: окончился десятилетний срок заключения Михаила Алексеевича. Его отвезли в «Кресты», в руках был небольшой самодельный чемодан – все накопленное за эти годы «имущество». Сидел, ожидая вызова к начальнику тюрьмы, неторопливо «прокручивая» в голове всю свою жизнь, и думал – что же будет дальше, ведь ему не то уже 43 года, не то всего 43 года…
Вызвали, дали справку об освобождении и паспорт, взяли подписку о выезде из Ленинграда в 24 часа. И одновременно подтвердили: нам известно, что вы остаетесь работать в ОКБ-30 при заводе № 800, поэтому необходимо немедленно прописаться. А в паспорте – 39 статья, то есть волчий билет, не дающий права жить в Ленинграде (можно поселиться только не ближе 101-го километра). Где логика? Логики нет, и искать ее бесполезно.
Выпустили через какой-то боковой выход на Арсенальную набережную, там толпа народа – надеются на амнистию по случаю 30-летия Октября и пришли встречать родных и знакомых. Храпко буквально прижали к стене, засыпали искренними, наивными, тревожными вопросами… Отпустили с трудом.
После октябрьских праздников Храпко все же получил временную, шестимесячную прописку в Ленинграде и стал уже вольнонаемным руководителем той же самой технологической группы ОКБ-30. Поселился на территории завода в так называемом «Общежитии моряков» – называли его так потому, что жили там рабочие, демобилизованные с флота.
Окончился срок заключения и у главного конструктора, швейцарского подданного У.У. Келлера. Его освободили и предложили принять советское подданство. Он отказался и был сослан в Сыктывкар, столицу Коми АССР. Там встретил профессора Л.Ю. Винблада, после освобождения сосланного за такой же страшный проступок и прозябавшего, по словам Келлера, в чулане у какой-то милосердной женщины.
А Ульрих Ульрихович свое решение изменил, советское подданство принял и стал «чистым» советским гражданином. Перед этим с него даже сняли судимость: принимать в советское подданство человека, лишенного гражданских прав, было неудобно. Решение приняли поистине соломоново: ведь он совершал свои «преступления», когда был еще не советским, а швейцарским подданным, не так ли? Разрешили вернуться в Ленинград, что он и сделал.
Постепенно освобождали и других заключенных, большая часть из них оставалась работать в ОКБ, другие пытались устроиться в иных местах. Александр Васильевич Шестунин, бывший начальник механосборочного цеха ЧТЗ, из ОКБ уволился, вернулся в Челябинск, там его очень тепло встретили, но… даже тогда еще всесильный директор завода Исаак Моисеевич Зальцман не смог принять его к себе на работу: против этого возражали «органы» (19567).

В начале 1946 г. под руководством Н.А. Доллежаля начата разработка промышленного уран-графитового реактора для Комбината № 817, в 1950 г.- первого реактора для Обнинской АЭС (пущен в 1954 г.). В 1952 г. на базе КБ филиала создан самостоятельный НИИ-8 (НИКИЭТ) (11982).

[bookmark: bookmark66]В начале 1946 Отчет о работе кораблестроения Военно-морского флота в период Великой Отечественной войны 1941—1945 гг.
[bookmark: bookmark67]Оценка и основные недостатки и ошибки по построенным кораблям на основе опыта войны
[bookmark: bookmark68]А. Надводные корабли
Опыт эксплуатации, особенно боевых действий, выявил ряд недостатков наших кораблей (катеров) отдельных классов.
Основными недостатками для всех типов кораблей являются следующие:
1. На кораблях (катерах) всех классов предусмотренное проектами зенитное вооружение оказалось недостаточным. Пришлось уже в ходе войны производить зенитное довооружение всех кораблей, причем на ряде кораблей (ЭМ пр[оектов] 7 и 7-у, лидеры) произведенное увеличение вооружения привело к значительному увеличению нагрузки и уменьшению остойчивости кораблей. Усиление зенитного вооружения кораблей заключалось в увеличении числа стволов зенитных систем и в установке приборов управления зенитным огнем;
2. Отсутствие защиты от электромагнитных мин;
3. Отсутствие на всех кораблях новейших приборов, как, например, приборов гидроакустики, радиолокации, новейших приборов управления огнем и пр. Уже в ходе войны корабли (до конца не все) были вооружены указанными приборами;
4. Недостаточная дальность плавания по сравнению с кораблями других флотов соответствующих классов;
5. Отсутствие амортизации механизмов, электрооборудования и приборов;
6. Отсутствие защиты электрооборудования от помех радиоприему и др.
В ходе войны совершенствование боевых надводных кораблей (катеров) шло по следующим трем направлениям:
1. Модернизационные работы на плавающих кораблях;
2. Корректировка проектов вновь строящихся кораблей;
3. Отработка новых типов боевых кораблей.
При этом в основу был положен учет опыта боевого использования кораблей в ходе Отечественной войны, а также учет опыта иностранного военного кораблестроения.
Основными модернизационными работами на большинстве плавающих кораблей были следующие:
1. Усиление и модернизация зенитного вооружения;
2. Увеличение прочности корпусов кораблей в целом или отдельных узлов;
3. Усиление защиты кораблей (размагничивание, броневая защита);
4. Введение на вооружение таких технических средств обнаружения и связи (гидроакустическая аппаратура, радиолокация, новая радиоаппаратура);
5. Амортизация оборудования;
6. Установка противолодочного вооружения («Аздик», «Тамир», БМБ, глубинные бомбы);
7. Защита электрооборудования от помех радиоприему;
8. Усиление противопожарных средств и др.
По отдельным классам кораблей можно, на основе опыта войны, указать следующие недостатки и дать общую оценку кораблей, а также перечислить основные модернизационные работы, выполненные на плавающих и строящихся кораблях во время войны.
[bookmark: bookmark69]Линейные корабли и крейсеры
В ходе выполнения боевых операций линейные корабли и крейсеры не имели боевых столкновений с надводными кораблями противника, поэтому дать общую оценку тактико- технических элементов наших линкоров и крейсеров нельзя.
С теми же задачами, которые ставились перед новыми кораблями этого класса на ЧФ и КБФ, корабли вполне справлялись, и опыт показал соответствие вооружения (кроме зенитного), скорости хода, мореходности, дальности плавания этим задачам.
Живучесть кораблей данного класса оказалась удовлетворительной, так как, несмотря на тяжелые повреждения, полученные от подрыва на минах (кр[ейсеры] «Максим Горький» и «Ворошилов»), от попадания торпеды (кр[ейсер] «Молотов»), попадания авиабомб (кр[ейсер] «Киров») и попадания артиллерийских снарядов, ни один из крейсеров не только не затонул, но и не потерял хода и управляемости.
Окончательную оценку бронирования сделать нельзя, так как случаев поражения кораблей морской артиллерией и тяжелыми авиабомбами не было. Самолетное и торпедное вооружение не использовалось.
Из основных модернизационных работ на плавающих линкорах и крейсерах было выполнено:
1. Произведены значительное усиление и модернизация зенитного вооружения этих кораблей;
2. Несколько усилена прочность днища в кормовой части крейсера в пр[оекте] 26 бис (на кр[ейсерах] «Калинин» и «Л. Каганович»);
3. Устанавливаются новейшие приборы обнаружения и связи (гидроакустическая аппаратура, радиолокация, новая радиоаппаратура, ПУСы и др.);
4. Защита против электромагнитных мин.
[bookmark: bookmark70]Лидеры и эсминцы
Кроме недостатка зенитного вооружения на опыте войны выявлены следующие недостатки:
1. Общая и местная прочность недостаточны, и уже в период войны проведено подкрепление корпусов;
2. Мореходные качества, особенно в условиях СФ, неудовлетворительны — при 6 баллах корабль пр[оектов] 7 и 7-У зарывается в волну при курсе против волны, отчего теряет скорость (до 10—12 узлов).
Плохая мореходность э/м пр[оектов] 7 и 7-У является следствием недостаточной высоты надводного борта, недостаточности подъема полубака у форштевня и неудовлетворительных образований корпуса в оконечности.
Мореходные качества более снизились вследствие повышенной перегрузки и малой остойчивости;
3. Дальность плавания мала и не обеспечивает выполнения задач по конвоированию транспортов на СФ;
4. Механическая установка ЭМ пр[оектов] 7 и 7-у показала хорошую живучесть и в большинстве случаев после полученных кораблем даже серьезных повреждений из строя не выходила и обеспечивала движение и возможность вести борьбу за живучесть.
Из рассмотрения перечисленных недостатков можно сделать вывод, что при проектировании наших легких кораблей (пр[оектов] 7, 7-у, 30, 1) максимальное внимание уделялось скорости хода за счет других тактических элементов (мореходность, прочность корпуса, дальность плавания).
Кроме перечисленных ранее общих для всех кораблей модернизационных работ на эсминцах (пр[оектов] 7 и 7-у) и лидерах дополнительно произведено:
а) Увеличение остойчивости путем укладки твердого балласта;
б) Увеличение запасов провизии и пресной воды;
в) Уменьшение качки кораблей установкой боковых килей;
г) Усиление изоляции жилых и служебных помещений;
д) Улучшение управления кораблем и артиллерийским и торпедным огнем с модернизацией мостиков и ходовых рубок;
е) Рекомендованы флотам мероприятия по повышению дальности плавания.
Весь опыт боевых действий и эксплуатации лидеров и эсминцев отражается в разрабатываемом в настоящее время проекте ЭМ пр[оекта] 40, в значительном объеме в корректировке проекта лидера пр[оекта] 48 и ЭМ пр[оекта] 30.
[bookmark: bookmark71]Сторожевые корабли
Основными недостатками сторожевых кораблей довоенной постройки (пр[оектов] 3, 39) являются недостаточная мореходность, недостаточные мастная прочность корпуса и дальность плавания. Новые сторожевые корабли пр[оекта] 29 в боевых действиях не участвовали. Основными недостатками, отмеченными при испытаниях головного корабля, являются недостаточные мореходность и дальность плавания.
В ходе войны на плавающих сторожевых кораблях проводились работы по усилению корпуса, увеличению зенитного вооружения.
Точно так же на основе испытания головного СКР пр[оекта] 29 будет внесен ряд улучшений в проект для серийных кораблей этого типа. Кроме того, разрабатывается проект № 37 с усиленным вооружением, значительно улучшенными мореходными качествами, достаточной прочностью, с учетом других требований опыта войны.
[bookmark: bookmark72]Тральщики
Общая оценка: тральщики пр[оектов] 53 и 53-у удовлетворяют постановленным перед ними требованиям.
Недостатки:
1. Отсутствие на вооружении надежных средств охранения самих себя от якорных мин;
2. Отсутствие на вооружении быстроходных тралов (типа «Оропеза»);
3. Отсутствие на вооружении приспособлений для траления электромагнитных, акустических и других образцов неконтактных мин.
В ходе войны на тральщиках проектов 53 и 53-у были выполнены и выполняются следующие работы: усиление зенитного вооружения, усиление прочности корпуса, установка электромагнитного трала (только производится на БТЩ «Трал» и ЧФ) и др.
Опыт войны более полно учитывается при корректировке проектов тральщиков новой постройки пр[оектов] 59 и 73, на которых предусматриваются установка электромагнитных и акустических тралов, модернизация средств траления, замена ДА, проведение мероприятий по увеличению остойчивости, отказ от КПХЗ и др.
Малые тральщики пр[оекта] 253Л, построенные и находящиеся в постройке на заводах г. Ленинграда, по разработанному в период блокады города проекту КБ завода № 189 НКСП получили хорошую оценку от плавающего состава по своим мореходным качествам вооружения. В настоящее время подготовляется переход на строительство уже III серии, в которой будут учтены все требования флота к этим кораблям.
[bookmark: bookmark73]Торпедные катера
Торпедные катера пр[оекта] 116 (Г-5) в целом удовлетворяют поставленные требования катеров ближнего действия.
Недостатками являются — недостаточная мореходность и дальность плавания.
В период войны на торпедных катерах пр[оекта] 116 были выполнены следующие модер- низационные работы: установка дополнительного пулемета на кожухе моторного отделения и перенос последнего в дальнейшем на кормовую часть палубы за ходовую рубку, переоборудование части катеров под артиллерийские катера ближнего боя (с установками М-8-М), замена моторов ГАМ-34 на моторы «Паккард», подводный выхлоп и др.
Дальнейшим развитием катеров пр[оекта] 116 является строящийся в настоящее время торпедный катер пр[оекта] 123-бис, на котором по сравнению с катерами пр[оекта] 116 усилено зенитное вооружение, установлены трубные носовые торпедные аппараты, применены открытые профили самолетного типа.
Мореходность новых торпедных катеров пр[оекта] 123-бис лучше.
Недостатками торпедных катеров дальнего действия являются: плохая мореходность, недостаточная дальность плавания, малая скорость хода, наличие торпедных аппаратов бортового сбрасывания, недостаточная прочность корпуса.
На этих катерах в период войны дополнительно усилили зенитное вооружение путем установки одного «эрликона» спаренных турельных установок, замены моторов ГАМ на «Паккард».
[bookmark: bookmark74]Новые торпедные катера дальнего действия пр[оекта] 200 в боевых операциях проверены недостаточно и общей оценки дать нельзя.
Большие охотники за подводными лодками пр[оекта] 122
Остойчивость больших охотников за ПЛ пр[оекта] 122 находится на нижнем пределе, что является основным недостатком этих кораблей.
Кроме того, на них не установлена гидроакустическая аппаратура (проектом предусмотрена) из-за отсутствия у промышленности отработанного образца. По мореходным качествам и дальности плавания БО пр[оекта] 122 уступают 110 американским большим охотникам.
В период войны БО пр[оекта] 122 были проведены работы по усилению корпуса в кормовой части, усилено зенитное вооружение установкой спаренных турельных пулеметных установок, усилено противолодочное вооружение установкой бомбометов.
[bookmark: bookmark75]Малые охотники за ПЛ
Основными недостатками малых охотников типа МО-17 являются недостаточная остойчивость и мореходные качества.
Катера ОД-200 в боевых условиях недостаточно испытаны.
Отмечается неудовлетворительное размещение л/с.
Разрабатываемый новый проект № 201 охотника за ПЛ будет обладать хорошей остойчивостью, хорошими мореходными качествами, дальностью плавания и усиленным вооружением по сравнению с катерами МО-17 и ОД-200.
В период войны в Ленинграде по заданию В. С. КВФ был разработан проект и начата постройка на заводе № 194 катеров типа БМО — «бронированный морской охотник».
Преимуществом этого типа катеров по сравнению с катерами МО является наличие бронирования корпуса, а недостатком — малая скорость (22 узла).
[bookmark: bookmark76]Бронекатера
Речные бронекатера пр[оектов] 1124 и 1125 получили от плавсостава хорошую общую оценку.
В период войны на основе боевого опыта этих катеров на них был выполнен ряд работ: установка на части катеров реактивных систем М-8, установка минного устройства, подводный выхлоп, замена артиллерии главного калибра, модернизация ПУАО, замена термической ДА на аппаратуру с механическим распыливанием, улучшение видимости из ходовой рубки и др.
В результате боевой деятельности Балтфлота выявилась необходимость создания малого морского катера с хорошей броневой защитой, способного вести операции в шхерных районах. Заводом № 194 разработан проект такого катера (пр[оект] 161), который был утвержден наркомом ВМФ в марте и принят к постройке.
Основными недостатками катеров по пр[оекту] 161 были плохие мореходные качества, малый угол возвышения орудий главного калибра, установка моторов «Паккард».
Этот проект был передан в соответствии с заключением УК ВМФ и получил номер 186.
Точно так же на основе боевого опыта б/к 1124 и 1125 разработаны проекты б/к 190 и 191 (с усиленным бронированием, установкой 85-мм морской башни, улучшенными мореходными качествами).
В настоящее время по проекту № 191 строится головной катер.
<...>
ЦВМА. Ф. 403. Д. 40304. Л. 128-139 (15123).

В начале 1946 г. «Ильич» прибыл во Владивосток, где эксплуатировался на Камчатской линии с заходами в Находку и Нагаево. Проблемы вызвало то, что судно изначально строилось для тропических вод. Поэтому поддержание нормальной температуры в зимнее время превратилось в весьма сложную проблему. В 1959 г. «Ильич» ушел на капремонт в Шанхай, где работы затянулись аж до 1965 г. После ремонта все каюты стали только туристического класса, так что пассажировместимость увеличилась до 711 человек. «Ильич» вышел на прежнюю линию Владивосток — Петропавловск-Камчатский. Лайнер был списан в 1980-х годах (15225).

Армия:

К началу 1946 года из числившихся за 45-й дивизией 30 Пе-8 19 не могли быть допущены к полетам. Военная крьера Пе-8 закончилась, вскоре их в полках начали сменять Ту-4. А большую часть "старичков" Пе-8 списали и утилизировали. После войны несколько сохранившихся машин использовались в Полярной авиации и как летающие лаборатории для отработки новых двигателей и перспективных авиационных и ракетных систем (7685).

К началу 1946 г. из числившихся за дивизией 30 самолётов Пе-8 19 не могли быть допущены к полётам (11996). Большую часть Пе-8 пустили на слом, некоторые переоборудовали в летающие лаборатории, а два достались Полярной авиации. В 1945 г. к Незвалю приехал известный полярный лётчик И.И. Черевичный, который обратился с предложением переоборудовать Пе-8 для полярников. Командование 18-й воздушной армии (бывшей АДД) выделило два самолёта. Доработку проводили на заводе №22. С машин сняли вооружение, заделали образовавшиеся ниши, взамен установили необходимое оборудование для полётов в высоких широтах. Одна машина предназначалась для самого Черевичного, вторая - для лётчика В.И. Зад- кова. Самолёт Черевичного начал эксплуатироваться в Полярной авиации в 1947 г. 7 июля того же года он разбился при взлёте в районе мыса Косистый. Причина аварии: механик перекрыл по ошибке все четыре крана подачи топлива к двигателям, и они разом остановились. В 1979 г. останки этой машины перевезли в музей в Монино. Второй самолёт участвовал в экспедициях "Север-2" и "Север-4", предпринятых в интересах военных, которые активно осваивали ледяные просторы Арктики с целью организации там аэродромов подскока для ударов по США. С весны 1950 г. в Полярной авиации началась эксплуатация ещё двух переоборудованных Пе-8. На одном из них стояли двигатели АШ-82ФН, на втором - АШ-73. Первый участвовал в научной экспедиции "Северный полюс-2", а второй прославился тем, что в 1952 г. на нём на полярную зимовку доставили вертолёт Ми-1. Последние полёты Пе-8 в Полярной авиации совершили в 1954 г. (11996).

В начале 1946 г. от командующий 12 воздушной армией маршала авиации Сергея Александровича Худякова, арестованного 14 декабря 1845, были получены показания, которые стали ключевыми по делу авиаторов. Его сломали уже в феврале 1946 г., доказав, что он в скрывал место своего рождения, русифицировал свою фамилию (настоящая - Арменак Артемьевич Ханферянц) и уже потом заставив "сознаться" в шпионской связи с англичанами, службе в дашнакском отряде и чуть ли не причастности к расстрелу 26 бакинских комиссаров. В начале апреля 1946 г. он дал показания против большой группы генералов ВВС и деятелей авиационной промышленности. Не был забыт при допросах и маршал Жуков.
Следователи добились того, что Худяков обвинил командующего ВВС Новикова, главного инженера ВВС Репина и наркома авиационной промышленности, а вместе с ними - и их сотрудников в том, что они проводили "в ВВС, по существу, преступную линию, приема от авиационной промышленности некоторых типов самолетов и моторов, имевших крупные производственные дефекты, что происходило к большому числу катастроф с человеческими жертвами... Шахурин всегда знал, что делается в ВВС и имел возможность вовремя сгладить "острые углы", а Новиков, зная обо всех безобразиях с материальной частью, не принимал никаких мер сам и не докладывал об этом Генералиссимусу".
"Касаясь конкретных фактов преступлений, совершенных в ВВС нами, - продолжал в своих показаниях Худяков, - Новиковым, мною, Репиным и Шимановым (генерал-полковником, членом Военного Совета ВВС и одновременно заведующим военно-авиационным отделом ЦК ВКП(б)), я прежде всего должен остановиться на серьезных дефектах некоторых типов самолетов, поступавших из авиационной промышленности на вооружение Военно-Воздушных Сил".
По данным Худякова, серьезные недоработки - как конструктивные, так и производственные - были у всех основных типов фронтовой авиации - у знаменитых "ЯКов", "ИЛ-2", "ЛА-7", "ПЕ-2", "ТУ-2". На основании этих показаний возникала возможность обвинить во вредительстве крупнейших авиаконструкторов - Яковлева, Туполева, Илюшина, Лавочкина, директоров авиационных и моторостроительных заводов.
Сталин, ознакомившись с протоколом допроса, принял решение ознакомить с ним Молотова, Берию, Маленкова, Жданова, Булганина и Микояна. Были проведены новые аресты, новые допросы. Следствию был придан политический характер (21422).

Жизнь и внутренняя политика:

На начало 1946 года по сообщению Главного управления милиции в районах Московской области “агентурно-осведомительный аппарат” состоял из 396 резидентов (в том числе 49 платных), 1142 агентов, 24 агентов-маршрутников и 7876 осведомителей. При этом начальник управления генерал-лейтенант Леонтьев отмечал, что “агентурно-осведомительная сеть по области большая, но качественно еще слабая” (9985).

За рубежом:

В начале 1946 г., когда готовились испытания межконтинентального бомбардировщика Конвер В-36, лоббируемого лично министром обороны, то генералы Джордж Кеннеди из штаба стратегической авиации и глава Командования снабжения ВВС Натан Туайнинг заявили, что этот поршневой самолет уже устарел. Под их нажимом в июле того же года фирмам «Конвер», «Дуглас» и «Боинг» заказали проекты бомбардировщика с газотурбинными двигателями (23029).

В начале 1946 года, когда на немецком аэродроме в Дармгартене обнаружили «Арадо-234» в летном состоянии. Вывезти машину не представлялось возможным, и в Германию вылетела испытательная бригада НИИ ВВС во главе с П.М. Стефановским. В Дармгартене ВПП оказалась короткой, и летчик-испытатель А.Г. Кубышкин после замены одного из двигателей перегнал машину в испытательный центр в Рехлине.
В ходе непродолжительных испытаний выявилась низкая надежность немецких ТРД: то они отказывали, то загорались. По этой причине самолет не удалось перегнать своим ходом в НИИ ВВС, но кое-какие летные характеристики определили.
В ходе испытаний Кубышкину довелось первым из советских летчиков познакомиться с тормозным парашютом. В одном из полетов загорелся двигатель, вдобавок отказала основная система выпуска шасси. Выход из ситуации был один — немедленная посадка. Пока Кубышкин разбирался со «взбунтовавшимся» самолетом, под крылом показалась ВПП, и посадку пришлось делать с большим промахом. Вот тут-то и пригодился тормозной парашют, остановивший «Арадо» в нескольких десятках метров от леса (23462).

В начале 1946 г. начались пробные скоростные полеты на Р-80 майора Чилстрома на доработанном Р-80А. С машины сняли все вооружение, установив вместо него водяной бак для системы форсирования двигателя. Также установили новый обтекаемый фонарь уменьшенных размеров, а самое главное — всю переднюю кромку крыла заменили на новую с большой хордой. Все швы на поверхности самолета были залиты специальной шпаклевкой, отполированы и закрашены. В ходе этих полетов было выявлено, что на скоростях, приближающихся к 1000 км/ч, при отклонении элеронов возникали скачки уплотнения воздуха вдоль крыла. Тем не менее, подготовка самолета к рекордному полету продолжалась. Однако летом 1946 г. он потерпел аварию при посадке. После ремонта вновь поступил на испытания. Полеты Чилстрома проводились под наблюдением комиссаров ФАИ на случай установления мирового рекорда, но это оказалось не так просто — максимальная скорость Р-80А была только 954 км/ч. Стало ясно, что одними «косметическими» мерами ограничиться не удастся (25675).

Авиапромышленность:

Зимой 1946 л Г.М.Шиянов выполнил первые три полета на трофейном Не.162, а затем летал еще два раза - 8 и 13 мая 1946. В оценке указывались все ранее известные недостатки: малая путевая и продольная устойчивость, поперечная устойчивость, ьлизкая к нейтральной, чрезвычайная эффективность РП, высокая скорость отрыва - 230 вместо заявленных 190 км/час, большая длина разбега - 1350 м, малая скороподъемность, быстрая потеря скорости при снижении оборотов двигателя. Траектория планирования при выпущенных закрылках оценивалась как близкая к Ла-7. Оешили, что полеты следует прекратить. Далее машину использовали для натурных аэродинамических испытаний в трубе Т-101 ЦАГИ, а второй экз. поставили в БНТ ЦАГИ. Потом скопировали катапультное кресло (7488, 22).

Авиапромышленность:

На 1 февраля 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
Закончено оформление эскизного п-та с-та “152” (738,41).

1 февраля 1946 г. закончились морские испытания торпед F-5W в войсковых частях ВВС Черноморского флота для определения высоты и скорости сбрасывания при использовании торпед F-5W с отечественных самолетов-торпедоносцев, а также отработки необходимых установок для низкого торпедометания, которые шли с 1 декабря 1945 г. Испытания проводились с самолетов-торпедоносцев типа Ил-4, А-20-Ж и Ту-2. Из общего количества торпед, сброшенных с самолетов, получено 86% удовлетворительных и 14% неудовлетворительных сбрасываний. Неудовлетворительные сбрасывания главным образом произошли за счет большого угла вхождения торпед в воду в начале или при выходе из «мешка», и только два случая — по вине личного состава из-за невнимательности при подготовке торпед к выстрелу. Из проведенных испытаний были сделаны следующие выводы: материальная часть торпед F-5W работает надежно, прочность корпуса торпед вполне достаточная и дает возможность производить торпедометание на скоростях самолетов-торпедоносцев до 360 км/ час. В отчете об испытаниях особо отмечалось: «Материальная часть торпед не требует специального обучения личного состава частей, так как порядок приготовления к выстрелу в основном соответствует ПМС № Г-34 изд. 1945 г. и, по существу, не отличается от торпед 45—36 АНУ». По результатам войсковых испытаний торпед F-5W был сделан вывод, что торпеды могут быть использованы с отечественных самолетов-торпедоносцев при следующих условиях низкого торпедометания: с самолетов типа Ил-4, при путевой скорости самолета 250—270 км/ч, с высоты сбрасывания 25—10 м; с самолетов типа Ту-2 и А-20-Ж, при путевой скорости 300—320 км/ч, с высоты сбрасывания 25—10 м. Судя по отчету испытаний в Феодосии, какое-то количество торпед F-5W состояли у нас на вооружении или, по крайней мере, были переданы в мобилизационный запас. Результаты испытаний учли при следующей модернизации фиумской торпеды, которая в 1950 г. поступила на вооружение торпедоносцев Ту-2 под наименованием 45—36АМ (15225).

Другие оборонные отрасли:

До 1 февраля 1946 г. [5.92] просуществовал БТРЗ № 20. Основные фонды БТРЗ № 20 и значительную часть сотрудников перевели на БТРЗ № 24 в г. Мытищи Московской области, где освоили ремонт отечественных мотоциклов М-72 (в 1946 г. восстановили 50 М-72), однако в дальнейшем мотоциклы не ремонтировали [5.47]. По надежности и ходовым качествам М-72 уступал мотоциклу «Харлей-Дэвидсон», зато оказался легче в ремонте, особенно в полевых условиях. На М-72 все три колеса были взаимозаменяемыми, а на американском - разные: на мотоцикле - оба американские невзаимозаменяемые, а на коляске - отечественное от М-72.
Поставки БТРЗ № 20 собранных мотоциклов Харлей-Дэвидсон
	Год

	План,
шт.

	Фактически, шт.

	%


	1943 

	450

	295

	65,6


	1944
	-
	56
	-

	Всего

	450

	351

	78,0



(11429).

1 февраля 1946 г. Письмо Н.А. Борисова Л.П. Берия с представлением на рассмотрение проекта распоряжения СНК СССР о создании экспериментальной установки для проведения исследований по разделению изотопов урана
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР
товарищу Берия Л.П.
Академик Иоффе А.Ф. обратился в Госплан СССР с просьбой об оказании срочной материально-технической помощи Ленинградскому заводу «Химгаз» Главного управления искусственного топлива и газа при СНК СССР для обеспечения создания полузаводской экспериментальной установки и проведения на ней исследовательской работы по разделению изотопов продукта А-9.
Госплан СССР представляет на Ваше рассмотрение проект распоряжения СНК СССР, предусматривающий мероприятия, необходимые для проведения указанной выше работы2.
Заместитель председателя Госплана СССР Н. Борисов (15720).

1 февраля 1946 г. Записка И.В. Курчатова В.А. Махневу о направлении копий черновиков писем Г.Н. Флерова И.В. Курчатову, С.В. Кафтанову, И.В. Сталину и его секретарю
Сов. секретно
Товарищу В.А. Махневу
Направляю Вам по просьбе ст. научного сотрудника Лаборатории № 2 АН СССР тов. Флерова Г.Н. копии его писем тов. Сталину, тов. Кафтанову, секретарю тов. Сталина и мне. Письма относятся к 1941 и 1942 годам и содержат ряд интересных мыслей и соображений.
Приложение: на 17 листах, только адресату.
Академик И.В. Курчатов
Приложение № 1
Копия черновика письма Г.Н. Флерова И.В. Курчатову
г. Казань Ноябрь 1941 г
21 декабря 1941 г.5
Сов. секретно
Дорогой Игорь Васильевич!
Пишу Вам это письмо, находясь здесь, в Казани, в расчете на Ваш приезд сюда.
Академию я уже закончил, получив звание воентехника II ранга; в ближайшие дни придет назначение из Куйбышева, по-видимому, меня направят в школу авиационных механиков преподавать физику и электротехнику.
Перспектива малоприятная, и я был здесь, пытаясь убедить Абрама Федоровича в том, чтобы меня попытались вытянуть обратно в Институт, причем проявили бы при этом действительное желание это сделать, а не ограничивались бы формальными бумажками, которые, тем более, обладают неприятным свойством попадать не туда, куда надо.
Пишу откровенно о цели своего приезда сюда, потому что считаю, что все-таки могу и должен заниматься физикой, причем физикой не вообще в ее оборонных применениях, а мне и нам всем необходимо продолжать работу над ураном, так как, по моему мнению, в этом вопросе проявлена непонятная недальновидность.6
Вчера делал доклад на ядерном семинаре, рассказывал о своих новых измышлениях по этому вопросу, в основном же пытался привлечь внимание слушающих к тому, что имеется интересная перспективная область работы, которой нужно заниматься. Доклад не удался; делался он после сообщения И. И. Гуревича, который опять занимал публику изложением результатов своих и Зельдовича и Харитона подсчетов.
Оказывается, что для проведения цепной реакции на смеси уран — гелий необходимо ни много ни мало, а 150 000 тонн гелия, далее необходимо в 10 раз обогатить 200 кг урана и прочие существенные выводы.
Подобные результаты и доклады с самого начала предопределяют отношение аудитории ко всякому урановому вопросу, и я только могу удивляться и гадать, сознательно или по недомыслию занимаются наши расчетчики только подобными расчетами, которые с необходимостью вызывают весьма предубежденное отношение ко всей проблеме урана.
В самом деле, что перевело вопрос об использовании внутриатомной энергии в разряд нереальных, полуфантастических тем одного порядка значимости, как, скажем, использование солнечной энергии, энергии приливов и других подобных дутых проектов? К сожалению, расчеты, которые у нас в Союзе проводились, делались людьми, которых в основном привлекала математическая сторона вопроса и которые, разработав математический аппарат и убедившись в самом начале, что на смеси уран — вода реакция не пойдет, не смогли остановиться на этом, а продолжали дальнейшую работу, выдвигая тяжелый водород, гелий и т.д. Результаты, ими получаемые, — необходимость тонны дейтерия, 150 ООО тонн гелия и т.д. — и определили крайне скептическое отношение к этой проблеме даже таких увлекающихся людей, как, скажем, А.Ф. Иоффе.
Все дальнейшее представляет «краткое» изложение моего мнения по этому вопросу; кроме этого, у меня есть глубокая убежденность, что рано или поздно, а ураном нам придется заниматься. Для этого, вероятно, потребуется появление целого комплекса новых факторов: облегчение военного и экономического положения страны, ряд разочарований физиков, убедившихся, что, занимаясь изобретательством, они занимаются не своим делом. Может быть, помогут те агентурные сведения, которые мы получим из-за границы, может быть, наконец, мы получим эту ядерную бомбу в том или ином готовом виде из-за границы, что было бы крайне нежелательно. Во всяком случае, почва сейчас еще недостаточно подготовлена и все, что я дальше буду писать, рассчитано в основном на будущее.
1. Если подсчитать, какое количество энергии выделится при полном распаде 2 кг урана, то получится, на первый взгляд, очень большая величина, эквивалентная ~104 тонн угля. Эта величина казалась очень большой только до тех пор, пока мы могли надеяться на непосредственное использование энергии урана без обогащения U-235, использования гелия и тому подобных ухищрений. Однако как только было показано, что осуществить цепную реакцию так просто не удастся, необходимо было вспомнить о том, что 104 тонн угля — крайне малая величина по сравнению с теми затратами, которые нужно произвести, например, для обогащения 235 изотопом урана. Стоимость 104 тонн угля — всего 50-150 тысяч рублей, что неизмеримо меньше затрат на обогащение урана легким изотопом (2 кг взяты потому, что при проведении реакции на медленных нейтронах выгорать будет только U-235).
Таким образом, дальнейшие расчеты комбинаций уран — дейтон, уран — гелий не имели смысла, а нужно было поискать других возможных путей использования ядерной энергии.
2. Ядерное топливо обладает крайне выгодной особенностью, отличающей его от других видов топлива. В зависимости от условий проведения цепной реакции (медленные или быстрые нейтроны) энергия будет выделяться или медленно — угольный эквивалент, или быстро, за времена порядка 1СГ7 секунд, — динамитный эквивалент. Динамит дороже угля примерно в 1000-10 ООО раз, причем это не является случайностью.
Для сгорания угля необходим подвод кислорода; в динамите же и других взрывчатых веществах окисление происходит за счет собственного кислорода, что и обуславливает полное выделение энергии за 10_5-10_6 секунды. Дешевизна угля и энергии обусловлена тем, что в этих веществах аккумулировалась и сохранялась солнечная энергия в течение сотен тысяч лет, что, конечно, не могло бы происходить, если бы каким-нибудь образом солнечная энергия и могла бы аккумулироваться в взрывчатых веществах, — эти вещества не могут долго сохраняться, так как из-за наличия в них кислорода они постепенно портятся.
Однако эта неизбежная относительная дороговизна взрывчатых веществ требует дополнительного объяснения, почему же мы ими пользуемся. Дело все в том, что ценность выделенной энергии обуславливается не только ее количеством, а также и временем, за которое она выделяется.
Есть ряд случаев, когда нам необходимо для совершения какой-нибудь работы не только затратить определенную энергию, но кроме того требуется, чтобы действующая сила была больше определенной величины. В пословице «Вода камень точит» упускается одна существенная деталь, а именно, что коэффициент полезного действия такого метода разрушения камня во много тысяч раз меньше, чем если бы мы разрушили этот камень при помощи динамита. Во многих, в большинстве случаев, военных задачах сила имеет большее значение, чем энергия. Отсюда — выгодность применения веществ, у которых процесс выделения энергии происходит за малые времена, — взрывчатые вещества.
Из двух равноценных, в смысле осуществления, способов сжигания урана (угольного и динамитного) первый оказался экономически невыгодным, что заставляет нас перенести все внимание на второй — использование ядерной энергии взрывным способом.
3. Теплотворная способность динамита в 15 раз меньше теплотворной способности угля и, таким образом, те же 2,4 кг урана эквивалентны уже 105 тонн динамита, что и в смысле стоимости, и в смысле военного значения представляет на много большую величину, чем 104тонн угля.
Для примера укажем, что, по данным самих англичан, за 6 последних месяцев во время налетов английской авиации на Германию было сброшено всего 20 • 103 тонн бомб. Таким образом, если удастся осуществить взрыв всего количества урана, заключенного в бомбе, на территории Германии, это позволит всей английской авиации отдыхать в течение 3 лет. Кроме того, ценность такой бомбы составит 109 рублей вместо 105 для угля, если принять , что стоимость 1-тонной бомбы — 104 рублей.
Осуществление ядерной бомбы даст очень много; не останавливаясь пока что на том, каким путем ядерную бомбу можно осуществить, так как это дело скорее техники и химии, чем физики, перейдем к тому, сможем ли мы в действительности осуществить взрыв такой ядерной бомбы с полным выделением всей заключенной в уране энергии (200 Мт)7 и последующим переходом всей выделенной энергии в энергию взрывной волны.
4. Основной вопрос, сможем ли мы вообще осуществить цепную ядерную реакцию на быстрых нейтронах, использовав для этого или U-235, или Ра-2318, упирается в точные значения величины vBT и адел в области энергий нейтронов 1 MeV < Еп < 3 MeV. Хотя из работы К.А. Петржака, так что во всяком случае адел будет больше, чем 2 • 10-24 см2, не превышая вместе с тем 3 • 10-24 см2 (опыты с Ра231). Относительно v примем, что это число заключено между 2 и 3 (данные для U-235 — деление под действием медленных нейтронов). Это допущение нуждается в проверке, так как на самом деле нейтроны могут испускаться только при одном типе деления в количестве 6-8 штук на распад и именно этот-то тип деления может либо преобладать, либо вообще отсутствовать при делении Ра-2318. Необходимо экспериментально определить эту величину, пока же примем, что и для Ра231 2 < v < 3.
5. Какие же нужно будет создать условия для того, чтобы вызвать взрыв бомбы, — такой взрыв, при котором все ядра урана успели бы распасться.
В процессе изготовления ядерной бомбы q может принимать любые значения между нулем и единицей.
Взрыв бомбы наступит тогда, когда q хотя бы немного превысит единицу. Одна из наиболее простых схем для взрыва бомбы:…
Для того чтобы реакция началась, необходимо, чтобы урановая бомба была бы быстро вдвинута в ствол; коэф. р увеличится, и при первом же шальном нейтроне (космическом или земном), попавшем в уран, начнет развиваться лавина, в результате чего бомба взорвется. По ряду соображений необходимо, чтобы в момент попадания первого «шального» космического нейтрона q достаточно отличалось бы от единицы: q ~ 1,05. Большие значения этим методом трудно получить, меньшие же нежелательны по ряду соображений:
1) при малых значениях q реакция будет развиваться слишком медленно, за это время оболочка разорвется на части и разлетится вместе с остатками неиспользованного урана;
2) в процессе развития цепи часть урана выгорит, что приведет к меньшему значению п (число ядер урана на среднем пути нейтрона), реакция начнет угасать при меньшем числе нейтронов, из-за чего будет использована только часть атомов урана ~0,01, если только q мало;
3) при малом q 1,01 достаточно увеличения радиуса сферы, вследствие выделения тепла и повышения давления всего на ОД миллиметра, для того, чтобы q стало меньше 1 и цепь оборвалась. (Небольшие перераспределения плотности урана в объеме бомбы также приведут к угасанию цепи.)
Следовательно, для того чтобы взорвать ядерную бомбу, необходимо увеличение q от 1 до 1,05, причем увеличение должно происходить достаточно быстро — чтобы за это время в уран не мог попасть ни один нейтрон. Нейтроны, которые могут вызвать начало развития цепи, — это космические нейтроны и нейтроны, возможно сопровождающие спонтанное деление U-235.
а) Расчет для космических нейтронов
Примем максимальное значение для числа космических нейтронов на уровне Земли 1 нейтрон/см2 • сек10. Тогда скорость перемещения бомбы по отношению к отражателю (стволу) должна составлять 50 м/сек. Длина ствола — порядка 5-10 метров, для того чтобы за время нахождения ядра в стволе в уран успел бы попасть хотя бы один космический нейтрон (тормозить — сложно, бомба пролетает сквозь ствол). Получение скоростей 50 м/сек. не очень затруднительно. Однако длина ствола 5-10 метров показывает, что само осуществление взрыва потребует сложной аппаратуры (если немцы и сделают ядерную бомбу, то взорвать ее на территории противника им будет не так-то легко. Труба 10 метров, установки для разгона ядерной бомбы до 50 м/сек.).
б) Расчет для спонтанных нейтронов
В этом случае предъявляются гораздо более высокие требования к скорости бомбы V~ 3 ООО м/сек. Длина ствола та же — 5-10 метров. Двойная сложность — получение самой скорости 3 ООО м/сек., кроме того, при влете в ствол бомбы с такой скоростью ствол может лопнуть (давление на ствол волнами Маха).11
Из этой оценки видно, насколько существенно было бы определить, вылетают ли из U-235 спонтанные нейтроны или нет. В случае вылета спонтанных нейтронов вообще ставится под сомнение, сможем ли мы когда-нибудь использовать U-235 для ядерных бомб??!!
6. Самый сложный и даже качественно не обдуманный вопрос, какая же доля выделенной энергии перейдет во взрывную волну? Не появятся ли новые механизмы отвода энергии — рентгеновские лучи, которые унесут большую долю энергии и поглотятся на сравнительно близком расстоянии от ядерной бомбы?
При полном ядерном сгорании 2 кг урана выделят 4 • Ю20 б.К. Температура, которая вследствие этого разовьется, — (2 • 1010 °К) — нелепая величина. По-видимому, в процессе торможения осколков, ядра урана почти целиком ионизированы. Испускаться будут жесткие рентгеновские лучи, время переходов — 10-13 секунды, что очень невыгодно, так как эти лучи будут сильно поглощаться хотя бы в материале отражателя.
Сопровождающие распад ядер урана у-лучи также не будут слишком эффективны, так как хотя количество их и чрезвычайно велико, но для них существенно будет поглощение в воздухе. Мне пока что самому не удалось разобраться, как же будет происходить процесс выделения энергии. Как будто существенно то, что будут испускаться рентгеновские лучи. Очень хорошо было бы, если бы Вы, Игорь Васильевич, попросили кого-нибудь из думающих теоретиков, лучше всего Померанчука или Мигдала, а может быть обоих вместе рассмотреть этот вопрос.
Ну, вот, кажется, и все; ночь кончается, устал я чертовски, основное во всяком случае, в чем я хочу убедить, — это то, что к решению проблемы урана нужно подойти несколько казуистически, а именно, сначала определить, сможем ли мы освободить и использовать эти громадные количества энергии, и только ПРИ положительном ответе на этот ВОПРОС МОЖНО заниматься вопросом деления изотопов и химического выделения.
Какие же предварительные работы для этого нужно произвести?
1) теоретическое рассмотрение вопроса о доле энергии, переходящей во взрывную волну; 2) определение, вылетают ли спонтанные нейтроны из U-235.
Если все-таки думать о какой-то подготовке к проведению работы, то очень хорошо было бы запросить англичан и американцев о полученных ими за последнее время результатах. В частности, очень существен вопрос о числе нейтронов, вылетающих в реакциях (с/, /), (р, f) и т.д. Очень существенны были бы агентурные сведения, где именно ведется работа над этой проблемой в Англии и Германии: если вблизи месторождений урана— думают использовать Ра231, если вблизи источников электроэнергии — думают использовать U-235.
Кроме всего здесь изложенного, у меня к Вам, Игорь Васильевич, личная просьба — попытаться вытащить К.А. Петржака из действующей армии. Поступили с ним по-свински, и лучше всего было бы каким-то образом заставить самого Хлопина хлопотать о Косте.
Прошу извинить за бессвязность всего написанного и за помарки; переписать не успею, через 2-3 часа нужно ехать обратно в Йошкар-Олу.
Настроение у меня паршивое; маме в Ленинграде приходится нехорошо, кроме того, проболтался я в Академии уже 5 месяцев, ничего не узнал существенно нового; в дальнейшем предстоит еще более скучная, малополезная работа.
Ну, всего, Игорь Васильевич, напишите мне по адресу, который я вышлю в Институт,— все-таки не хочется порывать связь с Институтом.
С приветом Г. Флеров
Все здесь написанное и дальнейшее — пусть не очень интенсивное продолжение работы — должно иметь своей целью не только своевременное включение нас в решение задачи в случае положительных результатов, но, вместе с тем, позволит определить, насколько опасна для нас самих возможность того, что у противников будет сделана такая бомба.
1. Имеющееся предложение А.И. Алиханова и Алиханьяна об использовании радиоактивности продуктов распада урана также не может дать чего-нибудь особенно эффективного после того, как было показано, что для проведения цепной реакции нужно обогащать уран или выделять...
Особенно наглядна оценка в случае Ра231. Сам по себе Ра обладает естественной радиоактивностью, распадаясь за 30 ООО лет.
Если создать условия, при которых вследствие всяких релаксационных вещей цепной распад протактиния происходил бы за 100 лет, меньше тяжело — отвод энергии, то в течение этих 100 лет можно было бы снимать количества искусственных радиоактивных веществ в 300 раз больше, чем количества самого протактиния.
Однако в процессе выделения (химического) мы можем использовать только один определенный элемент, получающийся в результате определенного типа деления. Кроме того, при выборе этого элемента мы связаны как химией выделения, так и требованием достаточно большого периода полураспада этого элемента Т — несколько часов, а лучше дней. Таким образом, вместо 300-кратного увеличения нам нужно взять всего лишь 30-кратное увеличение активности, что уже не является столь выгодным, так как еще придется решать вопрос химического выделения активности и очистки от шлаков.
Прикидку произвел для примера для Ра231ш, на самом деле предложено использовать U-235, но деление изотопов — намного более сложная задача, чем выделение Ра231, так что в случае U-235 этот косвенный путь использования ядерной энергии мне представляется невыгодным.
2. При осуществлении ядерной бомбы полость, где находится уран или Ра231, необходимо будет откачать до достаточно хорошего вакуума по двум причинам: 1) для уменьшения числа нейтронов, получающихся по реакции ос, п, — особенно существенно для протактиния — энергичные ос-частицы; 2) присутствие газа внутри бомбы приведет к более быстрому разрыву оболочки из-за повышения давления газа (благородные газы в результате деления??).
Кроме того, необходимо оценить, не будет ли получаться разрыв оболочки из-за «давления нейтронного газа». «Давление» — неупругие и упругие столкновения нейтронов с ядрами вещества отражателя??
Г. Флеров
Приложение № 2
Копия черновика письма Г.Н. Флерова С. В. Кафтанову
декабрь 1941 г.15
Сов. секретно
Уважаемый товарищ Кафтанов!
Пишу Вам это письмо, не зная, не постигнет ли его судьба моего первого письма, направленного на имя тов. Сталина.
В том письме писал о недостатках работы физиков сейчас, в военное время, предлагал ряд мероприятий, которые, как мне казалось, помогли бы сдвинуть работу с мертвой точки, в которой она сейчас находится. Проведение всех этих мероприятий попутно должно было привести и к решению вопроса о работе над так называемой «проблемой урана». Но ответа на письмо все еще нет, и я пишу это письмо независимо от первого, считая, что как бы ни строилась работа по физике в настоящее время, какие бы задачи ни решались, работу над проблемой урана нам нужно продолжать.
Занимались этим вопросом у нас в Союзе с 1939 года, сделано было много, и я думаю, что не ошибусь, если скажу, что в этом вопросе мы, пожалуй, даже опередили заграницу. После первого увлечения этой проблемой (шутка ли сказать — использование внутриатомной энергии!), когда выяснилось, что имеется ряд затруднений для действительного осуществления цепных ядерных реакций, был намечен ряд путей, скорее даже лазеек, для решения вопроса. Последовательным изучением пригодности этих принципиально возможных путей мы и занимались с 1939 г. по день начала войны.
Работа принесла более разочарований, чем удач; один за другим, все принципиально возможные пути проверялись нами непосредственно на опыте или же на основании данных других исследователей и были откинуты.
В итоге к началу войны в портфеле идей, нуждающихся в проверке, осталось лишь два весьма искусственных метода.
Мне, непосредственно работавшему над этой задачей, представлялось, что вероятность решения задачи вообще этими путями выражается 2-5 процентами. Решение же задачи в ближайшее время, с тем чтобы ядерные бомбы могли бы быть использованы против немцев в этой, как нам казалось, молниеносной войне,— эта вероятность была крайне ничтожна.
Не стоило растрачивать силы и средства на фантастические вещи, когда война выдвинула ряд конкретных задач, ну и А.Ф. Иоффе работа была законсервирована, и мы были переведены на более «реальные» темы.
Основное, что отпугивало и отпугивает в этой проблеме, делает ее фантастической, — это те возможности, которые представятся при удачном решении задачи. Один из возможных технических выходов — ядерная бомба (небольшая по весу), взорвавшись, например, в Берлине, сметет с лица земли весь город. Фантастика, быть может, но отпугивать это может или тех, кто вообще боится всегда необычного, из ряда вон выходящего, или же людей, уже имевших печальный опыт по предложению дутых проектов, ну и обжегшихся на молоке и дующих вследствие этого на воду.
Со дня начала войны прошло 5 месяцев. Кроме ранее имевшихся сведений о том, что в Германии Wilgelm Keiser Institut целиком занимается этой проблемой, чувствуется, что французский физик Joliot также работает на Германию над этим же вопросом. В Англии также, по-видимому, идет интенсивная работа.
Ну, и основное — это то, что во всех иностранных журналах — полное отсутствие каких- либо работ по этому вопросу. Это молчание не есть результат отсутствия работы; не печатаются даже статьи, которые являются логическим развитием ранее напечатанных, нет обещанных статей, словом, на этот вопрос наложена печать молчания, и это-то является наилучшим показателем того, какая кипучая работа идет сейчас за границей.
Нам в Советском Союзе работу нужно возобновить; пусть вероятность решения задачи в ближайшее время крайне мала, но ничегонеделание наверняка не может привести к успеху, в то время как в процессе самой работы выясняется ряд новых дополнительных данных, могущих приблизить нас к решению вопроса.
Работу нужно продолжать. Что же необходимо для этого?
1. Для определения объема, в котором будет проводиться работа, необходимо прежде всего более точно определить, насколько вероятно на самом деле успешное решение задачи.
Оценка, приведенная выше (2-5%), есть моя собственная, крайне субъективная оценка, которую рискованно брать за основание для многотысячных затрат.
Необходимо телеграфировать в Англию и Америку, прося союзников выслать хотя бы краткую сводку полученных ими результатов за последнее время.
Мне трудно судить о том, как должна быть составлена телеграмма для получения ответа, но один из возможных вариантов — это телеграмма за моей подписью с чисто научной просьбой о присылке результатов работ. Попутно можно позондировать почву относительно возможности поездки в Англию для ознакомления с работой 1-2 человек.
В полученных материалах будет, безусловно, присутствовать элемент засекречивания, поэтому копию всего присланного прошу переслать мне, для того чтобы можно было определить, что же, наконец, там сделано за это время.
2. Параллельно с этими телеграммами необходимо разработать план мероприятий в двух вариантах — более широкий и более узкий размах работы. В зависимости от ответа на наши телеграммы работа будет вестись по одному из этих планов.
Подготовку мероприятий можно поручить, как мне кажется, акад. П.Л. Капице, привлекая к этому А.И. Алиханова и А.И. Алиханьяна. В бригаду работающих необходимо будет привлечь проф. Л.А. Арцимовича, проф. И.В. Курчатова и часть работников Радиевого института.
В случае необходимости моего участия в работе мне необходимо будет разрешение на вывоз 4 человек из действующей армии (К.А. Петржака и нескольких бывших сотрудников Физико-технического института) и вывоз из Ленинграда всего необходимого, оставленного там, лабораторного оборудования.
Более детально все вопросы придется решать на совещании, созванном президиумом Академии наук.
Для того чтобы это совещание было деловым и действительно бы разрешало все вопросы, созыв совещания прошу поручить д-ру И.М. Франку и А.Б. Мигдалу.
Перечитал все написанное — звучит диковато, но основное — это то, что, при всем действительном расцвете науки у нас в Союзе, здесь в этом вопросе проявлена непонятная недальновидность.
История делается сейчас на полях сражений, но не нужно забывать, что наука, толкающая технику, вооружается в научно-исследовательских лабораториях, нужно все время помнить, что государство, первое осуществившее ядерную бомбу, сможет диктовать всему миру свои условия. И сейчас единственное, чем мы сможем искупить свою ошибку (полугодовое безделье), — это возобновление работ и проведение их в еще более широком масштабе, чем это было до войны.
Извещение о получении письма и материалы из Англии и США прошу направить в г. Йошкар-Олу на адрес Военно-воздушной академии (фак-т спецоборудования) на имя военного инженера 3 ранга Б.И. Брустина для пересылки мне по новому адресу.
С приветом Г. Флеров
Письмо, направленное С.В. Кафтанову в декабре 1941 года.
Приложение № 3 Копия черновика письма Г.Н. Флерова секретарю И.В. Сталина
Не ранее января 1942 г. — не позднее 5 апреля 1942 г.
Сов. секретно
Уважаемый товарищ!
Очень прошу Вас довести основное из изложенного в письме до сведения самого Иосифа Виссарионовича.
Вопрос об уране находится сейчас в такой стадии, когда только личное участие тов. Сталина может чему-нибудь помочь. Я достаточно хорошо знаю Абрама Федоровича Иоффе, для того чтобы думать, что то, что он делает, делается им сознательно. Но, однако, объективно подходя к вопросу, его поведение близко к самому настоящему преступлению.
Вероятность успеха в «проблеме урана», по моим оценкам, 10-20%. Есть сведения, что этим вопросом, по-видимому, усиленно занимаются за границей. Ну и то, что безусловно правильно, — это то, что решение задачи приведет к появлению ядерной бомбы, эквивалентной 20-30 тысячам тонн взрывчатого вещества, — достаточно для полного уничтожения или Берлина, или Москвы, в зависимости от того, в чьих руках эта бомба будет находиться.
И однако, этот вопрос либо замалчивается, либо от него просто отмахиваются. Уран — фантастика, кончится война — будем на свободе заниматься этим вопросом. И именно перспективность в случае осуществления ядерных бомб позволяет Абраму Федоровичу действовать наверняка. Никто нигде не сможет осуществить эти бомбы. Ну что же, можно будет говорить об интуиции акад. Иоффе, позволившей ему без всех многочисленных опытов (которые еще предстоит проделать) угадать неосуществленность ядерных бомб.
Удастся решить задачу в Германии, Англии или США — результаты будут настолько огромны, что будет не до того, чтобы определять, какова доля вины Абрама Федоровича в том, что у нас в Союзе забросили эту работу.
Вдобавок делается это все настолько искусно, что формальных оснований против А.Ф. у нас не будет. Никогда нигде А.Ф. прямо не говорил, что ядерные бомбы неосуществимы, и однако какими-то путями создано упорное мнение, что эта задача из области фантастики.
Поэтому первая просьба, на выполнении которой я настаиваю, — это обязательное получение от всех кандидатов будущего совещания письменных соображений о реальности проблемы урана. Заключением должен явиться ответ, какой цифрой оценивает автор записки вероятность решения задачи.
Мои расчеты для ознакомления находятся у проф. И.В. Курчатова (проф. Курчатову было направлено 5 писем с расчетами по атомной бомбе, 4 письма утеряны, одно сохранилось).
Вторая просьба — получить у наших осведомляющих органов полные сведения о том, какая работа по урану в настоящее время проводится в Германии, Англии, США, и приложить их к моему письму для ознакомления с ними товарища Сталина.
К письму прилагаю копию моего письма, направленного к тов. Кафтанову в январе 1942 года20.
Еще раз повторяю свою просьбу— решить вопрос может только лично тов. Сталин, так постарайтесь, чтобы мое письмо попало к нему. О получении письма и всех дальнейших мероприятиях известите меня незамедлительно по адресу: П. П. С 1937 вышел приказ НКОП № 899 п/я 14 Юго-Западный фронт, 90 разведывательная эскадрилья Флерову Г.Н.
До представления моего письма тов. Сталину попрошу, исправив орфографию и стилистику, перепечатать его на машинке.
Для подготовки к созываемому совещанию мне потребуется 3-дневное ознакомление:
1) с материалами о работе над ураном за границей,
2) с записками участников совещания и
3) с физическими журналами за 1942 г.21
Приложение № 4 Копия черновика письма Г.Н. Флерова И.В. Сталину
Юго-Западный фронт 5 апреля 1942 г.
Сов. секретно
Дорогой Иосиф Виссарионович!
Вот уже 10 месяцев прошло с начала войны, и все это время я чувствую себя, и действительно очутился, в положении человека, пытающегося головою прошибить каменную стену.
В чем я ошибаюсь?
Переоцениваю ли значение «проблемы урана»? Нет, это неверно, и единственное, что делает урановые проекты фантастическими, — это слишком большая перспективность в случае удачного решения задачи.
Мне приходится с самого начала оговориться. Может быть, я не прав, в научной работе всегда есть элемент риска, а в случае урана он больше, чем в каком-либо другом. В письме к тов. Кафтанову я указал 10-20% вероятности удачного решения вопроса, и эта величина ни в коем случае не преуменьшена. Однако, представим на минуту, что с ураном «вышло». Правда, революции в технике это не произведет— уверенность в этом дают работы последних довоенных месяцев, но зато в военной технике произойдет самая настоящая революция. Произойдет она без нашего участия, и мы за это должны будем дорого заплатить; все это только потому, что в научном мире и сейчас, как и раньше, процветает косность.
Знаете ли Вы, Иосиф Виссарионович, какой главный довод выставляется против урана: «Слишком здорово было бы, если бы задачу удалось решить. Природа редко балует человека».
Может быть, находясь на фронте, я потерял всякую перспективу того, чем должна заниматься наука в настоящее время, и проблемные задачи, подобно урановой, должны быть отложены на «после» войны. Так считает академик А.Ф. Иоффе, и в этом он глубоко ошибается. Мне кажется, что если в отдельных областях физики нам удалось подняться до уровня работ иностранных ученых и кое-где даже их опередить, то сейчас мы совершаем большую ошибку, добровольно сдавая завоеванные позиции. За год, за два мы отстанем настолько, что у того же академика Иоффе опустятся перед трудностями руки, когда придет время вернуться от военного изобретательства к проблемным задачам.
Самые большие глупости делаются с самыми лучшими намерениями.
Мы все хотим сделать все возможное для уничтожения фашистов, но не нужно пороть горячку— заниматься только теми вопросами, которые подходят под определение «насущных» военных задач.
Случайно попав, вместе с К.А. Петржаком, в круг академических ученых благодаря работе о спонтанном делении урана (в настоящее время повисшей в воздухе), с началом войны мы оказались выбитыми из колеи научной работы. Оба мы были мобилизованы, оба мы пытались заикнуться о том, что мы — научные работники, и оба мы остались в армии, потому что как раз в этот момент на оба института, в которых мы работали, Физико-технический и Радиевый, напала немота, что привело к отсутствию всякого ходатайства за нас как за людей, занимающихся научным полезным делом.
К.А. Петржак— младший лейтенант, я— техник-лейтенант, мы сражаемся, работаем и стараемся делать это как можно лучше, но меня все время мучит, что уран оставлен, между тем как я чувствую, что даже сейчас, в тяжелых условиях войны, с 10-месячным отставанием, мы все же смогли бы очень много сделать в этой области.
Все письма, которые Вы получаете, Иосиф Виссарионович, могут быть разбиты на две группы. В первой — письма с предложениями, которые могут, по мнению авторов, помочь борьбе с фашистами! Во второй — подобные же предложения, но вместе с тем проведение этих предложений связано с какими-то изменениями в положении самих авторов писем. Мне очень тяжело писать, зная, что к письму с полным правом может быть применен «трезвый» подход. Ну что там волнуется Флеров? Занимался наукой, попал в армию, хочет выкарабкаться оттуда, ну и, используя уран, засыпает письмами всех и вся, неодобрительно отзывается об академиках, делая все это из самых эгоистичных личных соображений. Так вот, считаю необходимым для решения вопроса созыв совещания в составе академиков Иоффе, Вавилова, Хлопина, Капицы, акад. YCCP Лейпунского, профессора Ландау, Алиханова, Курчатова, Арцимовича, Френкеля, Харитона, Зельдовича. Желателен также вызов К.А. Петржака. Прошу для доклада 1 ч. 30 м. Очень желательно, Иосиф Виссарионович, Ваше присутствие, явное или неявное. Вообще говоря, сейчас не время устраивать подобные научные турниры, но я лично вижу в этом единственный способ доказать свою правоту— право заниматься ураном, т.к. иные способы — личные переговоры с А.Ф. Иоффе, письмо к т. Кафтанову— все это не приводит к цели, а просто замалчивается.
На письмо и 5 телеграмм т. Кафтанову ответа я не получил. При обсуждении плана Академии наук говорилось, вероятно, о чем угодно, но только не об уране. Это и есть та стена молчания, которую, я надеюсь, Вы мне поможете пробить, так как это письмо последнее, после которого я складываю оружие и жду, когда за границей решат эту задачу (15720).

1 февраля в 1946 году постановлением Совета Министров СССР в МГУ был организован 2-й Научно-исследовательский физический институт (позднее переименованный в Научно-исследовательский институт ядерной физики МГУ). В 1993 г. МГУ НИИЯФ было присвоено имя академика Д.В.Скобельцина, основателя и первого директора института (1946-1960) (15027).

За рубежом:

1 февраля 1946 Венгрия провозглашена республикой (4962).

1 февраля 1946 была провозглашена Венгерская республика и президентом стал З.Тилди (3907,262).

1 февраля в 1946 году Трюгве Ли (Trugve Lie), норвежский социалист, избирается генеральным секретарем ООН (до 1953) (15027).

Авиапромышленность:

2 февраля 1946 г. в Заключении по проекту ДСБ-17 Мясищева, утвержденном Главным инженером ВВС КА генерал-полковником А. Репиным, было отмечено:
«Предъявленный в эскизном проекте самолет является первым отечественным бомбардировщиком с реактивными двигателями и представляет интерес для ВВС Красной Армии. По летным данным, предъявленный в эскизном проекте, самолет значительно превосходит серийные бомбардировщики с поршневыми двигателями, а именно:
а) по максимальным скоростям на 250-275 км/час;
б) по потолку на 2000-3000 м».
При рассмотрении макета комиссия оценила ширину колеи шасси как недостаточную для устойчивости самолета на аэродромных эволюциях и особенно на посадке с боковым ветром. В остальном выводы макетной комиссии были положительными, за исключением ряда несущественных замечаний эксплуатационного свойства (25329).

2 февраля 1946 года Хруничев писал письмо № К-10/744 зам. председателя СНК Косыгину А.Н.
НКАП намечает перебазировать в 1946 году завод № 154 (эвакуирован из Воронежа) из Андижана в Запорожье или Воронеж ………..(8612, 89)
Жизнь и внутренняя политика:

Внешняя политика:

2 февраля 1946 СССР аннексировал Южный Сахалин и Курильские острова, принадлежавшие до войны Японии (4962).

2 февраля в 1946 году 70-летний Михаил Калинин подписал указ, согласно которому Южный Сахалин и Курильские острова вошли в состав СССР. Решение полностью соответствовало Акту о безоговорочной капитуляции Японии. Рузвельт и Черчилль согласились отдать эти земли Сталину еще на Ялтинской конференции в начале 1945 года. Япония "отдала" СССР Сахалин и Курилы, что закрепил мирный договор, подписанный в 1951 году в Сан-Франциско. Однако СССР в связи началом "холодной войны" не послал в Сан-Франциско свою делегацию, а в тексте договора не упоминалось, кому именно отходят японские земли. Японцы так и не смирились с потерей своих территорий. Мирный договор между Россией и Японией не подписан до сих пор. В конце 1950-х Хрущев пообещал японцам вернуть острова Хабомаи и Шикотан, но не успел, так как вскоре был смещен со своего поста. Осенью 1997 года Борис Ельцин и японский премьер Рютаро Хасимото провели неформальную встречу в Красноярске. Главы государств сходили вместе в баню - и договорились решить вопрос спорных территорий до 2001 года (15028).

Авиапромышленность:

4 февраля 1946 года М. Хруничев и А. Авсеевич писали письмо № Н-15/489 председателю СНК Сталину И.В.
НКАП и Гл. управление ГВФ просят разрешить поставить на серийное производство легкомоторные пассажирские самолеты: Як-8, двухмоторных 4-х местный самолет с мотором М-11Ф и Як-10, одномоторный 2-х местный самолет с мотором М-11Ф, оба самолета конструкции яковлева.
Эти самолеты были построены во время войны и прошли госиспытания.
Серийное производство этих самолетов предлагается организовать: самолета Як-8 на заводе № 135 в Харькове и заводе № 47 в Чкалове и самолета Як-10 на заводе № 272 в Ленинграде и № 646 Московская область.
Выпуск легкомоторных пассажирских самолетов Як-8 и Як-10 может быть начат заводами №№ 47, 135, 272 и 464 во втором квартале 1946 года (8655,50).

За рубежом:

4 февраля 1946 первый полет Republic XF-12 Rainbow (20370).

4 февраля 1946 года — первый полёт стратегического самолёта-разведчика Republic XF-12 Rainbow. /США/
В 1943 году командование ВВС США сформулировало требования к высотному самолёту-разведчику для фотосъёмки территории Японии до и после налётов бомбардировочной авиации. За реализацию проекта, получившего обозначение XF-12 Rainbow («Радуга»), взялась компания Republic Aviation.
Конструкторы компании спроектировали аэродинамически чистый низкоплан с убирающимся шасси. XF-12 называли самолётом, «летающим всех четвёрках» ("flying on all fours") — 4 × двигателя Pratt & Whitney R-4360-31 Wasp Major, крейсерская скорость 400 миль/ч (640 км/ч), дальность полёта 4500 миль (7200 км) и высота полёта 44 000 футов (13 000 м). Экипаж состоял из 7 человек.
Несмотря на отличные характеристики, XF-12 Rainbow не запустили в серию. Вторая мировая война кончилась и авиация переходила на реактивную тягу. Один построенный прототип разбился, а второй списали и использовали в качестве мишени на полигоне (22300).

4 февраля 1946 Pan American Airways начинает свое первое трансатлантическое обслуживание наземных самолетов, планируя семь рейсов Douglas DC-4 в неделю из аэропорта Ла Гуардия в Нью-Йорке в аэропорт Хёрн в Борнмуте в Англии и два в неделю - между аэропортом Ла Гуардия и Лиссабоном , Португалия. Полеты в Борнмут занимают 17 часов 40 минут в одну сторону, а рейсы до Лиссабона - 20 часов 45 минут в одну сторону. Эти полеты являются большим шагом вперед по сравнению с рейсами Pan Am на летающих лодках Boeing 314 раз в две недели из Ла-Гуардия в Лиссабон, которые занимают 29 часов 30 минут в одну сторону, и вскоре авиакомпания прекращает рейсы на летающих лодках (29370).

February 04 1946 U.S. Supreme Court announces its decision in Yamashita v. Styer, 90 L.Ed. 499 (1946), in which by vote of 6-to-2 the Court declines to interfere with the prosecution of General Yamashita (1769).

4 февраля 1946 Верховный суд США отклонил решение о казни г Ямашита (1769).

Авиапромышленность:

5 февраля 1946 завод 23 предъявил в НИИ ВВС на контрольные испытания модифицированные самолеты Ту-2 М-82ФН испытания закончились в апреле и 16 апреля 1946 главнокомандующий ВВС утвердил Акт N 35 (2075,116).

5 февраля 1946 года врио начальника ГУГВФ при СНК генерал-лейтенант авиации Авсеевич писал письмо наркому авиапрома генерал-лейтенанту Хруничеву М.В.
По вопросу о постановке на серийное производство самолетов Як-8 и Як-10
Гл. управление ГВФ присоединяется к ходатайству перед Совнаркомом о постановке на серийное производство легкомоторных пассажирских самолетов ЯК-8 и ЯК-10.
Одновременно считаю необходимым сообщить Вам следующее:
Самолет ЯК-8, являясь 2-х моторным самолетом местной связи не отвечает полностью техническим требованиям ГВФ, указанным в представленном Вам плане опытного строительства самолетов ГВФ. Несоответствие данных самолета техническим требованиям в основном касается количества пассажиров, длины разбега и полета на одном моторе.
Однако, учитывая улучшение данных самолета за счет увеличения мощности винтомоторной группы и учитывая большую потребность нашей страны в комфортабельных самолетах местной связи, считаю возможным поставить на серийное производство самолет ЯК-8.
Самолет ЯК-10 также по своим данным полностью не отвечает техническим требованиям к одномоторному самолету местной связи для эксплуатации во внеаэродромных условиях, в части количества пассажиров, длины разбега и возможности использования самолета для с/х работ.
Дальнейшее увеличение мощности мотора М-11 должно улучшить данные самолета в части количества пассажиров и длины разбега, кроме того, по сравнению с существующими самолетами местной связи (модификация самолета По-2) самолет ЯК-10 является более современным по комфорту пассажирской кабины.
Учитывая указанное, считаю возможным поставить на серийное производство самолет ЯК-10.
С целью своевременной подготовки к внедрению самолетов ЯК-8 и ЯК-10 в эксплуатацию, прошу передать НИИ ГВФ материалы по самолетам (8664,52).

За рубежом:

5 февраля 1946 г. Норт Америкен был выдан контракт на сто P-82E в варианте истребителя сопровождения и 150 ночных перехватчиков. Вскоре первые самолеты уже были в цехе окончательной сборки, но «Аллисон» сорвал сроки поставки серийных двигателей V-1710- 143/145. Головной самолет был облетан только 17 апреля 1947 г. Его моторы работали так плохо, что их обозвали «бомбами с часовым механизмом Аллисон». Фирма «Норт Америкен» выделила первые четыре серийных F-82E, обозначенные F-82A, для их доводки. Ее специалисты самостоятельно провели доработку двигателей, заимствовав некоторые технические решения в хорошо знакомом им моторе V-1650, но представитель фирмы «Аллисон» не утвердил введенные изменения, еще более затянув дело (23019).

5 февраля 1946Transcontinental и Western Air, будущая авиакомпания Trans World Airlines, открывает свои первые международные рейсы с использованием Lockheed Constellations по маршруту Нью-Йорк - Гандер, Ньюфаундленд - Шеннон, Ирландия - Париж, Франция (20370).

5 февраля 1946 США признали Румынию (2100).

5 февраля 1946 в США на аэродроме Пинекастл во Флориде второй и третий полеты выполнил SX-1-1, которым управлял Jack Woolams (2990).

Авиапромышленность:

6 февраля 1946 состоялось совещание у А.С.Я. (протокол 19) по вопросу "О развитии КБ и опытных баз приборостроения" (1923).

6 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 43: "О проведении заводских летных испытаний бомбардировщика с гермокабиной конструкции В.М.М. с двумя моторами ВК-108" (1944,81) и назначением на него летчиком-испытателем Л.Юнгмейстера. Подписал Зам. НКАП Шишкин (3337).

6 февраля 1946 года заместитель наркома С.Н. Шишкин подписал приказ № 43 о проведении заводских летных испытаний самолета «ВБ» с двигателями ВК-108 и назначением на него летчиком-испытателем Л. Юнгмей-стера. А спустя ровно две недели в соответствии с приказом № 61, подписанным уже М.В. Хруничевым, ОКБ-482 закрыли.
В документе говорилось:
«Главный конструктор тов. Мясищев, имея сильный конструкторский коллектив и опытное производство, не справился с порученными ему заданиями и на протяжении всей своей конструкторской деятельности не дал ни одного самолета в серию.
Являясь бесплодным конструктором, т. Мясищев лишь за последние шесть лет израсходовал 150 миллионов рублей на свои безуспешные работы.
Работающий под руководством т. Мясищева сильный по своему составу конструкторский коллектив не мог использовать предоставленное ему доверие.
Считая бесполезной дальнейшую конструкторскую деятельность т. Мясищева и в целях должного использования конструкторского коллектива приказываю:
1. Освободить т. Мясищева от обязанностей главного конструктора и директора завода № 482, как не справившегося с порученными ему заданиями.
2. Для усиления ОКБ главного конструктора т. Ильюшина подчинить конструкторский коллектив завода № 482 т. Ильюшину, за исключением лиц, перечисленных в прилагаемом списке...».
Сотрудники, за исключением Н. Зырина, Ю.Т. Шаталова, М.К. Янгеля и П. Смирнова, усилили ОКБ-240 С. В. Ильюшина. С тех пор бывшая площадка 482-го завода быстро расширялась, став ныне главной территорией Авиационного комплекса имени С.В. Ильюшина.
Владимир Михайлович Мясищев был освобожден от должности главного конструктора и директора завода. Одновременно с этим все работы по тематике ОКБ-482 прекратились (11446).

6 февраля 1946 года была подготовлена справка:
Постановлением СНК от 25 января 1946 года № 188 “Об организации и расширении производства лабораторного оборудования, контрольно-измерительных приборов, лабораторной посуды и химически чистых реактивов, заводы №№ 282 и 295 НКАП передаются в НКМВ с установленной этим заводам программой и наличным составом работников (8975).

За рубежом:

6 февраля в 1946 году в Парижском Орли приземлился лайнер авиакомпании «TWA» «Lockheed» "Constellation" прилетевший из Нью Йоркского аэропорта ЛаГуардиан. Это первый рейс компании на этом маршруте (15032).

Авиапромышленность:

В начале февраля 1946 г. батарея ППШ на Ту-2, получившая неофициальное название «огненный еж», прошла летные испытания на полигоне. Они показали ее большую эффективность Однако мощный шквал огня был кратковременным, а необходимость возвращения на базу для перезарядки автоматов сводили на нет его преимущества. В результате признали более целесообразным использовать для поражения живой силы противника малокалиберные бомбы, размещавшиеся в кассетах…" (25317).

К началу февраля 1946 к моменту предъявления макета госкомиссии проектировщики внесли изменения в конструкцию крыла и фюзеляжа Су-9, усилили бронирование кабины, предусмотрели установку бомбардировочного вооружения (10706).

В начале февраля 1946 г. государственная макетная комиссия рассмотрела и одобрила макет самолета Л П.О.С. (10719).

В начале февраля 1946 г. зам. Наркома авиапромышленности А.С. Яковлев в письме на имя зам. Председателя СНК СССР Г.М. Маленкова отмечал, что «короткие сроки, даваемые командованием ВВС на укомплектование школ и строевых частей учебно-тренировочными бомбардировщиками, диктуют необходимость сокращения времени на внедрение в серию этого типа самолёта за счет всемерного приближения его конструкции и технологии к основному типу боевого бомбардировщика Ту-2, освоенного в серии.
С точки зрения обучения лётного состава в школах и строевых частях учебно-тренировочный бомбардировщик должен быть предельно близок по конструкции, компоновке и технике пилотирования к основному, стоящему на вооружении, бомбардировщику Ту-2.
Эти положения в максимальной мере могут быть осуществлены путем создания модификации самолёта Ту-2 в качестве учебно-тренировочного бомбардировщика с двумя моторами АШ-21 мощностью по 600 л.с., с двойным управлением, значительным облегчением веса, а также упрощением как технологии производства, так и эксплуатации.
Считая изложенное решение вопроса наивыгоднейшим, Наркомавиапром поручил главному конструктору тов. Сухому разработать такую модификацию самолёта Ту-2 с лётными данными, вооружением и оборудованием, отвечающими тактико-техническим требованиям ВВС КА для учебно-тренировочного бомбардировщика, со сроком сдачи на государственные испытания первого экземпляра самолёта к 1 июня с.г.
В случае если эта машина будет удовлетворять ВВС, то к концу 1946 года может быть начато её серийное производство на одном из заводов НКАП.
Опытная работа по созданию учебно-тренировочного бомбардировщика на базе серийного самолёта Ту-2 включена в проект плана опытного самолётостроения на 1946 год, подготовленного для предоставления на рассмотрение в СНК СССР» (15809).

В начале февраля 1946 Микулин поставил задачу всем службам завода 300: готовиться к созданию турбореактивных двигателей. По сути дела, необходимо было перестроить весь завод, ведь производство газотурбинных двигателей практически не имело ничего общего с изготовлением поршневых моторов. Большие проблемы возникли с созданием испытательной базы. В то время испытания опытных микулинских моторов проводились филиалом предприятия, располагавшимся на территории завода № 45 в бывших боксах конструкторского бюро завода № 24, который, в свою очередь, был переведен в годы войны на новую территорию вблизи Куйбышева (ныне Самара). Положение осложнялась тем, что в начале 1946 г. там полным ходом шли испытания мотора АМ-39ФН-2. Микулин принял решение: как ни трудно, один из четырех боксов остановить, и на его основе создать бокс для испытаний ТРД. Одновременно было решено на территории завода № 300, рядом с главным производственным корпусом, построить испытательный бокс открытого типа. Было абсолютно ясно, что никакие инстанции не разрешат разместить в шести километрах от Кремля источник оглушительного шума. Поэтому Микулин прибег к хитрости и назвал это сооружение ВИСом (временная испытательная станция). Перед своими сотрудниками Микулин поставил промежуточную задачу: для проверки функционирования нового комплекса провести испытания немецких ГТД (9034).

Авиапромышленность:

7–9 февраля 1946 года испытывали батарею 88 пистолетов‑пулеметов ППШ, установленную на одном из серийных Ту‑2 с двигателями АШ‑82ФН (серийный номер «13/41»). Выяснилось, что по эффективности батарея не превосходит штатные противопехотные средства, в том числе осколочные бомбы (25073).

7 февраля 1946 года государственная макетная комиссия рассмотрела предъявленный макет Су-9, который с некоторыми замечаниями 16 февраля был утвержден командующим ВВС КА маршалом авиации А.А.Новиковым (10706).

7 февраля 1946 г. государственная макетная комиссия рассмотрела предъявленный макет, 16 февраля его с некоторыми замечаниями утвердил Командующий ВВС КА Главный маршал авиации А.А. Новиков (11696).

7 февраля в 1946 году государственная макетная комиссия рассмотрела предъявленный макет, который с некоторыми замечаниями 16 февраля был утвержден командующим ВВС КА маршалом авиации А.А.Новиковым. 26 февраля 1946 года СНК СССР своим постановлением утвердил план опытного самолетостроения на 1946-1947 годы. Это постановление и приказ НКАП от 27 марта 1946 года обязали главного конструктора и директора завода № 134 П.О.Сухого, наряду с другими самолетами, "... спроектировать и построить одноместный истребитель с двумя «ЮМО-004». Так рождался первый реактивный «Су-9» П.О.Сухого (15033).

7-8 февраля 1946 прошла гос. испытания батарея 88 ППШ обр. 41 г., установленных на серийном Ту-2 2АШ-82ФН N 13/14 и признали работы нецелесообразными, так как мелкие бомбы оказались эффективнее (1835,66).

7 февраля 1946 вышел приказ МАП N 47сс о сохранении секретности по опытному производству (2622,219).

Жизнь и внутренняя политика:

7 февраля 1946 образована Академия Наук Латвии (4962).

За рубежом:

7 февраля в 1946 году совершил свой полет первый прототип самолета «Republic» «F-12» «Rainbow» (серийный номер 44-91002). В 1948 году обозначение самолета было изменено в связи с переходом на новую систему – «XR-12». На базе «XF-12» планировалось создать пассажирский самолет на 46 пассажиров для авиакомпании «Pan American» – «RC-2» «Rainbow». Этот самолет остался только на фазе проекта (15033).

7 февраля в 1946 году года из США депортирован босс «Коза ностры» Чарли «Лаки» Лучано. Десять лет главный мафиози Америки «Счастливчик» Лучано провёл за решёткой в одиночной камере. Но даже там в 1943-м году Лучано сумел оказать американскому правительству большую услугу, договорившись с сицилийской мафией об оказании помощи союзническим войскам при высадке на остров. За это его помиловали, но из Америки выдворили (15033).

Авиапромышленность:

8 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 49с "О проведении летных испытаний модификации самолета Ту-2 с 2хАЧ-30Б конструкции А.Н.Т." (1944,126).

8 февраля 1946 закончились новые гос. испытания самолета 68 - фронтового скоростного бомбардировщика А.Н.Т., которые начались с 17 ноября 1945 по. Поставили винты АВ-5ЛВ-167Б диаметром 3.8 м. Скорость получили 612 км/час на 6900 м и по результатам гос. испытаний НИИ ВВС рекомендовал в серию при условии устранения всех недостатков, выявленных в ходе испытаний (1835,58).

8 февраля 1946 года закончились заводские испытания машины А.Н.Т. «68», фронтового бомбардировщика, который также обозначался как Ту‑10 или Ту‑4 после его посадки на брюхо в ходе государственных испытаний.
Перед государственными испытаниями самолет оснастили новыми винтами АВ‑5ЛВ‑166Б диаметром 3,8 м. Характеристики самолета несколько ухудшились:
Максимальная скорость: 612 км/ч на высоте 6900 м
Скороподъемность: 5000 м за 11,7 мин
Потолок: 9550 м
Техническая дальность полета: 1710 км
После испытания «68» вновь передали на завод с целью устранить все обнаруженные дефекты. Тут же на самолет установили новые моторы АМ‑39ФН2 и четырехлопастные винты АВ‑9к‑22а диаметром 3,6 м. Машина получило новые более крупные шайбы руля с триммерами, а угол заклинивания горизонтального стабилизатора уменьшили до 1°30′. После этой переделки начались заводские (24.05–10.08.1946) и государственные (16.09–20.11.1946) испытания (25073).

8 февраля 1946 г. по приказу № 48с для усиления конструкторских кадров в ОКБ-301 переведены из ОКБ-31 завода № 458 НКАП (бывшее ОКБ В.П. Горбунова) 22 ИТР с архивом (11982).

8 февраля 1946 года Рижский электромашиностроительный завод (РЭЗ, латыш.Rīgas elektromašīnbūves rūpnīca, AS RER) был утверждён как действующее предприятие. Завод был основан в  1946  году на территории бывшего предприятия «Проводник».После окончания войны было принято решение построить на территории бывшего «Проводника» - одного из крупнейших предприятий России конца ХIХ века, эвакуированного из Риги в Первую мировую войну и ликвидированного в 1928 году - завод по производству электрооборудования для пригородных электропоездов.
В 1950 году рэзовцы первыми в стране освоили производство бытовых стиральных машин.
В период с 1951 по 1980 гг РЭЗ сформировал и развил современное производство электрооборудования для пригородных электропоездов постоянного и переменного токов, а также пассажирских вагонов.
В 1981 на базе РЭЗа создано объединение, в которое вошли: головной завод РЭЗ, Рижский завод электробытовых машин, вновь построенные заводы - Опытный завод по производству изделий порошковой металлургии и Резекненский завод электрооборудования напольного транспорта, а также подсобное хозяйство.
В объединении полностью обновилась номенклатура электрооборудования электропоездов, разработано электрооборудование для электропоездов ЭР2Р с рекуперативным торможенем и освоено его производство.
Производство стиральных машин было доведено до 600 000 шт в год. Модели машин и центрифуг непрерывно сменялись.
Было освоено 11 новых электрических машин для электропогрузчиков, составивших унифицированный ряд. Внедрено 53 станка с ЧПУ, 205 полуавтоматов и автоматов. Было создано СКБ роботов, внедрившее около 40 их видов.
РЭЗ стремительно развивался. Только с 1965 по 1985 годы объём производства увеличился в 4 раза и практически без увеличения численности сотрудников. При создании объединения численность работников предприятия составляла около 7000 человек.
Основная номенклатура ПО РЭЗ: 1.Электрооборудование для пригородных поездов 2. Электрооборудование для освещения вагонов 3. Электрооборудование для электропогрузчиков 4. Электрооборудование для трамваев 5. Крановые электродвигатели 6. Маховичные генераторы 7. Низковольтная аппаратура (магнитные пускатели) 8. Товары культбыта (стиральные машины, центрифуги и др.) 9. Изделия из металлокерамики.
В 90-х годах прошлого века вместе со всей промышленностью Латвии завод пережил экономический спад. Были простои из-за отсутствия заказов. Ряд видов производств был закрыт из-за нерентабельности. Численность работающих резко сокращалась. Тем не менее принятые меры помогли сохранить основной промышленный потенциал и кадры предприятия.
В 1993-1998 гг в целях выхода на новые рынки заводом в сжатые сроки было разработано и выпущено современное электрооборудование для поездов постоянного тока ЭД2М, ЭД4М и переменного тока ЭД9М с электрическим торможением для Демиховского машиностроительного завода, электрооборудование поездов постоянного тока ЭТ2М с электрическим торможением, затем оборудование поездов с переключением электродвигателей, дающее экономию электроэнергии до 20%, для Торжокского вагоностроительного завода (оба в России). Было также начато серийное производство комплектов электрооборудования для завода «Лугансктепловоз» (Украина). Непрерывно обновлялось и производилось электрооборудование для пассажирских вагонов.В 2000 году завод был преобразован в акционерное общество (17430).

За рубежом:

8 февраля 1946 основана компания Trans Australia Airlines. Он начнет полеты в сентябре (20370).

Авиапромышленность:

9 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 51с "О назначении комиссии по определению подготовленности к прохождению гос. испытаний самолета И-250 конструкции Микояна и Гуревича." (1943,4).

9 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 52с:
"В целях создания опытной базы морского самолетостроения ГК Г.М.Б.:
1. Организовать на базе старой части завода 86 опытный завод морского самолетостроения, присвоив ему номер 49 и приравняв его к заводам 1 категории.
2. Директором и ГК завода 49 назначить Г.М.Б. (1943,9).

9 февраля в 1946 году приказом НКАП на территории авиазавода № 86 в Таганроге образовано Опытное предприятие морского самолетостроения (директор и главный конструктор Г.М.Бериев). Постановлением Совета Министров СССР от 21 июня 1946г. завод преобразован в Государственный союзный опытный завод морского самолетостроения (№ 49). В конце июня 1947 г. начались испытания летающей лодки «Бе-6». 31 марта 1949 г подписан акт о передаче ее в серийное производство. Строилась в 1951—1956 гг (15035).

9 февраля 1946 года приказом НКАП № 52 года на разрушенной части территории серийного завода № 86 МАП в Таганроге был организован завод опытного морского самолетостроения.
За время с 1946 по 1959 гг. завод выполнил задания по созданию новых образцов морских самолетов:
1. Морской дальний разведчик открытого моря с двумя моторами АШ-72 (ЛЛ-143 1 экземпляр) с нормальным полетным весом 21,3 т.
Госиспытание закончил 22 июля 1946 года.
2. Морской дальний разведчик открытого моря с двумя моторами АШ-73 с нормальным полетным весом 21,335 т.
Госиспытание прошел в августе 1949 года.
3. Модификация морского дальнего разведчика открытого моря с двумя моторами АШ-73 с нормальным полетным весом 22,74 т с усиленным вооружением.
Госиспытание прошел в апреле 1950 года.
4. Связной самолет-амфибия с мотором АШ-21 (Бе-8 1-й экземпляр) с нормальным полетным весом 3,585 т.
Госиспытание прошел 18 июня 1948 года.
5. 5. Связной самолет-амфибия с мотором АШ-21 (Бе-8 2-й экземпляр) с нормальным полетным весом 3,64 т.
Госиспытание прошел 30 марта 1949 года.
6. Модификация гидросамолета Бе-6-ТР с двумя моторами АШ-73, перевооруженного под пушки калибра 23 мм (Бе-6М) с нормальным полетным весом 23,4 т.
Госиспытание прошел 15 ноября 1951 года.
7. Гидросамолет реактивный, скоростной разведчик с двумя двигателями ВК-1, 1-й экземпляр, с нормальным полетным весом 17,335 т.
Заводские испытания прошел в 1952 году и согласно постановлению СМ за № 2622-1105сс от 8 октября 1953 года переведен в разряд экспериментальных.
8. В соответствии с постановлением СМ № 2622-1105сс от 8 октября 1953 года и приказа МАП за № 118сс от 16 ноября 1953 года завод в 1954-1955 гг. работал над созданием и изготовлением нового образца опытной летающей лодки разведчика-торпедоносца Бе-10 с двумя реактивными двигателями АЛ-7.
При изготовлении объекта впервые была применена кооперация с серийным заводом № 86, находящимся на одной территории с заводом № 49.
Строительство Бе-10 закончено в 1955 году.
1956-1958 гг. – доводки и испытание летающей лодки.
Проектирование, строительство и испытания самолета-снаряда системы П-10 согласно постановлению СМ № 1309-745сс от 19 июля 1955 года, № 1234-627 от 31 августа 1956 года и приказом МАП № 495сс/ов от 28 июля 1955 года и № 494сс/ов от 13 сентября 1956 года.
Проектирование и постройка летающей лодки-амфибии Бе-12 спасательной службы и противолодочной обороны с двумя турбовинтовыми двигателями согласно постановлению СМ № 424-261сс от 28 марта 1956 года и приказу МАП № 194сс от 6 апреля 1956 года.
Директор – Самоделков А.Н.
Адрес: Таганрог, Ростовская область, п/я 31
Производственный профиль – опытное самолетостроение (9831).

9 февраля 1946 г. Приказом НКАП Бериев назначен директором/гл. конструктором ОКБ, размещенного на территории серийного завода № 86. 21.06.1946 г. вышло постановление СМ СССР о преобразовании завода № 86 в ГСОЗ морского самолетостроения. С 1.10.46 г. получил статус опытного завода. С 1.07.1948 г. вновь преобразован в серийный (в 10ГУ). (10776).

9 февраля 1946 г. было Письмо Отдела вооруженных сил Американской военной администрации в Германии
По вопросу: получение немецкого авиационного электронного оборудования.
Кому: начальнику Отдела механики и оптики, Промышленная группа Экономического управления Американской военной администрации в Германии.
1. От штаба ВВС из Вашингтона был получен запрос по поводу некоторых предметов немецкого радио и оборудования радара, которые производились в Тюрингии в лабораториях акционерного общества «К. Лоренц» в Фалькенштайне. Они известны под названиями ФУЖЕ-139 и выпускались немцами для истребительной авиации и imepulsemodulatedradioFUGE -1391.
2. Предлагается, чтобы формальный запрос на, по меньшей мере, два образца каждой из этих установок со всем дополнительным оборудованием был сделан русским, на чьей территории находятся лаборатории.
3. Когда запрос на это оборудование будет удовлетворен, наша группа организует их отправку в Райт Фмлд.
Рассел В. Травин,
майор
Резолюция: тов. Александрову, тов. Куцевалову: Прошу подготовить ответ. Коваль. 9.4.46261.
Помета: Разослано по одному экземпляру тт. Александрову и Куцевалову за № ш копии. Самарин.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 4. Д. 85. Л. 37-38. Заверенная копия (11419)

Жизнь и внутренняя политика:

9 февраля в 1946 году в СССР объявлен новый пятилетний план (15035).

9 февраля в 1946 году предвыборная речь И.В.Сталина, в которой он объявил о программе широкого строительства научно-исследовательских институтов и выразил уверенность, что отечественные ученые сумеют «превзойти в ближайшее время достижения науки за пределами нашей страны» (подразумевая, очевидно, создание атомного оружия). С весны решением правительства резко повышена зарплата ученым – в 2-3 раза (15035).

9 февраля 1946 И.В.С. в речи на предвыборном собрании избирателей Сталинского округа Москвы сказал "партия намерена организовать новый мощный подъем народного хозяйства, который дал бы нам возможность поднять уровень нашей промышленности, например, втрое, по сравнению с довоенным уровнем (271,235) - новый пятилетний план (2100).

9 февраля 1946 г. на предвыборном собрании избирателей И.В.Сталиным впервые были обнародованы перспективные задачи по получению ряда основных видов полезных ископаемых и металлов. Это должно было поднять экономическую и военную мощь страны на необходимый уровень и гарантировать ее от всяких случайностей. Важным этапом в решении данной задачи предстояло стать новой пятилетке (7543).

9 февраля 1946 И.В.С. произнес речь, в которой он полностью "забыл" свои прежние, военного времени, высказывания, исполненные в духе русского патриотизма, и вновь заговорил о победе в войне исключительно в связи с крепостью советского общественного строя.

9 февраля 1946 г. И. Сталин подчеркивал, что задачи плана сводились к тому, чтобы «восстановить пострадавшие районы страны, восстановить довоенный уровень промышленности и сельского хозяйствуй затем превзойти этот уровень в более или менее значительных размерах». Л. Горлицкий вспоминал: «После войны в 1945-м нам было не до танков. Все перспективные работы были отложены. Страну надо было поднимать из руин...» (11135).

9 февраля 1946 года, выступая перед избирателями Сталинского избирательного округа г. Москвы, Председатель Совета Народных Комиссаров СССР И.В. Сталин заявил, что карточная система будет отменена в ближайшее время (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 10 февраля. - № 30. - С. 2.) (11911).

9 февраля 1946 г. Из речи Сталина на собрании избирателей Сталинского избирательного округа:
«Основные задачи нового пятилетнего плана состоят в том, чтобы восстановить пострадавшие районы страны, восстановить довоенный уровень промышленности и сельского хозяйства и затем превзойти этот уровень в более или менее значительных размерах. Не говоря уже о том, что в ближайшее время будет отменена карточная система, особое внимание будет обращено на расширение производства предметов широкого потребления, на поднятие жизненного уровня трудящихся путем последовательного снижения цен на все товары и на широкое строительство всякого рода научно-исследовательских институтов, могущих дать возможность науке развернуть свои силы…» (21421).

Авиапромышленность:

На 10 февраля 1946 состояние опытного строительства на заводе № 21 было следующим:
Подготовка к запуску в серию с-та тип 48 (по ОГК - 130).
СКО з-да № 21 отработаны чертежи и сданы в ОГТ для составления техдокументации (738,42).

Другие оборонные отрасли:

10 февраля 1946 г СНК СССР своим распоряжением № 1065рс разрешил на базе ОКБ по ИК-приборам и КБ электронной микроскопии при ВЭИ организовать специализированный научно-исследовательский институт НИИ-801 (позднее НИИ прикладной физики или НПО «Орион») в качестве головной организации по новому направлению.
При этом работы ВЭИ по тематике полностью прекращены не были, а в работе обоих учреждений сложилось своеобразное разделение труда на прикладные в НИИ-801 и фундаментальные в ВЭИ задачи.
Новому учреждению предоставлялось недостроенное здание института ВНИИХТ в районе Шоссе Энтузиастов по адресу Владимирский поселок 10/16 под сам НИИ, а также передавался корпус №8 завода №632 под опытную производственную базу (24986).

Жизнь и внутренняя политика:

10 февраля 1946 состоялись первые выборы в Верховный Совет СССР (4962).

10 февраля в 1946 году в СССР состоялись Выборы в Верховный Совет СССР. Вот как об этом событии написал Владислав Крапивин в своих "Сказках Севки Глушенко": "10 февраля 1946 года был всенародный праздник - выборы в Верховный Совет СССР. Во время войны выборы не устраивались, но теперь вернулась мирная жизнь, значит, все должно быть, как в прежние счастливые времена. Еще в декабре по всему городу развесили фанерные плакаты в виде громадных календарей. На них ярко алело число "10 февраля", а сверху слова: "Все на выборы!". По домам ходили специальные люди - агитаторы - и рассказывали про тех, кого будут выбирать, про кандидатов в депутаты. Рано утром Севка и мама пошли на избирательный участок. Было темно и морозно, а все равно весело. Много людей шло к участку, и где-то играл оркестр. В зале Клуба железнодорожников среди знамен и плакатов стояли красные ящики с прорезями - урны. Над урнами висел портрет Сталина. Сталин был в фуражке и маршальских погонах. Он усмехался в усы и смотрел на Севку. Севка знал, что Сталин - это вождь. Самый добрый и самый мудрый. Про него на уроках пения разучивали песни, а на утренниках рассказывали стихи. Мама получила у длинного стола бюллетень. Это была бумага, на которой напечатана фамилия кандидата. Чтобы голосовать. Мама дала Севке свой бюллетень. Севка встал на цыпочки и опустил его в щель. Получилось, что он тоже проголосовал за учительницу Фомину...» (15036).

Авиапромышленность:

11 февраля 1946 года была подготовлена справка:
На основании Постановления Бюро Горьковского обкома ВКП(б) от 12 октября 1941 года артель им. 17 партсъезда Павловского Метартельсоюза передана заводу № 467 НКАП.
С окончанием ВОВ завод перешел на выработку изделий широкого потребления (8976).

За рубежом:

11 февраля 1946 после длительных переговоров представители правительств США и Великобритании достигают Бермудского соглашения, первого двустороннего соглашения, регулирующего международный коммерческий воздушный транспорт. Также достигнуто соглашение с Международной ассоциацией воздушного транспорта (IATA) о координации и установлении международных тарифов на авиабилеты (20370).

11 февраля 1946 Уинстон Черчилль впервые употребил выражение “Ноу коммент” (“Никаких комментариев”), ставшее ныне излюбленной фразой политиков (4962).

Авиапромышленность:

12 февраля 1946 СМ ССР принял постановление о создании реактивного бомбардировщика Ил-22 с бомбовой нагрузкой 2000 кг, дальностью 1250 км и скоростью 750 км/час, при максимальной массе 24000 (3846,22).

12 февраля 1946 г. постановлением Совета Министров СССР конструкторским коллективам, возглавлявшимся С.В.Ильюшиным и П.О.Сухим, было дано задание на постройку экспериментальных бомбардировщиков с четырьмя турбореактивными двигателями ТР-1.
К началу работ по реактивному самолету, получившему обозначение Ил-22, специалисты ОКБ С.В.Ильюшина имели достаточно полную информацию о первых реактивных самолетах Германии. В зарубежных журналах публиковались сведения о работах над тяжелыми реактивными машинами в США и Великобритании. Но это была лишь информация к размышлению, собственного опыта проектирования, постройки и эксплуатации таких самолетов в СССР не было. Этот опыт и предполагалось получить при создании Ил-22. К разработке эскизного проекта нового самолета были привлечены наиболее опытные конструкторы ОКБ, которые работали под непосредственным руководством С.В.Ильюшина (9528).

12 февраля 1946 года зам. наркома Авиапрома С. Шишкин писал письмо N 663 Хруничеву.
Для удовлетворения требований командования ВВС о создании в кратчайшие сроки переходного типа бомбардировщика, гл. конструктору завода N 134 Сухому поручено проектирование и постройка учебно-тренировочного бомбардировщика с моторами АШ-21 на базе серийного самолета Ту-2, согласно тактико-технических требований ВВС.
Для выполнения этого задания прошу Вашего указания о передаче заводу N 134 с завода N 23, за счет госбюджета, одного серийного самолета Ту-2, прошедшего сдаточные испытания.
Прилагаю проект Вашего распоряжения по этому вопросу (2073,22).

12 февраля 1946 был выполнен первый полет Ту-2Д (67) с АЧ-30БФ (4,186).
Этот полет был в рамках заводских испытаний, которые проходили с 15 января 1946 по 2 января 1947. Самолет 67 - еще одна версия ДД, сделанного на основе Ту-2 N 402. Летал А.Д.Перелет, а ви были М.М.Егоров и Н.А.Генов. На гос. испытания машина не передавалась, так как дефекты дизелей устранить так и не удалось (1835,61).

12 февраля в 1946 году состоялся первый полет бомбардировщика «Ту-2Д» («АНТ-67») с двигателями АЧ-30БФ, А.Д.Перелет (15038).

Другие оборонные отрасли:

12 февраля 1946 г. вышло постановление Совета народных комиссаров (СНК) СССР №350-142 и вслед за ним — приказ наркома танковой промышленности В.А. Малышева №44 от 18 февраля 1946 г., согласно которым филиалу Опытного завода №100 (г. Ленинград) совместно с ЛКЗ поручалось конструирование и изготовление опытных образцов нового тяжелого танка с повышенными (по сравнению с ИС-4) боевыми и техническими характеристиками. Директор Л КЗ А. Л. Кизима обязывался изготовить к 1 сентября 1946 г. и предъявить ГБТУ ВС для проведения ходовых испытаний два опытных образца тяжелого танка ИС-7. Директору ИжорскогозаводаА.А. Кузнецову поручалось к 1 июня 1946 г. представить четыре броневых корпуса, из которых два следовало передать БТ и МВ ВС для испытания обстрелом, а два других — на ЛКЗ. Начальник и главный конструктор Научно-исследовательского института артиллерийского вооружения В.Г. Грабин должен был обеспечить к 1 августа 1946 г. изготовление и подачу на ЛКЗ трех 130-мм пушек С-70.
Общее руководство работами по созданию танка возлагалось на главного конструктора завода Ж.Я. Котина (12259).

12 февраля 1946 г. Постановлением правительства изготовление опытных образцов тяжелого танка ИС-7 («Объект 260») возлагалось на ЛКЗ. Проблемы, возникшие в связи с радикальным изменением конструкции борта корпуса, по-прежнему волновали Г.Н. Москвина. Даже в случае сохранения идеи клинообразного корпуса сочетание наклонного размещения листа борта с вертикально расположенным нижним листом борта создавало серьезную проблему. Продольный (вдоль борта) сварной шов, соединявший наклонно расположенный лист брони (значительной толщины) с вертикальным нижним листом, в ходе испытаний обстрелом макета борта быстро разрушался. С точки зрения снарядной стойкости сварное соединение броневых листов, сильно различавшихся по толщине, было потенциально ненадежным. Вследствие этого, Г.Н. Москвин пришел к идее вообще отказаться от продольного шва и изготавливать бортовую деталь из одного листа брони путем ее продольного изгиба. Технически такая операция горячей гибки была вполне доступна металлургам. Броневой НИИ эту идею поддержал.
Дополнительным эффектом, отмеченным впоследствии, стало существенное повышение поперечной жесткости корпуса и, соответственно, снижение ударной нагрузки от попаданий снарядов, передаваемой на соединения бортовых деталей с деталями лба, крыши и днища.
В 1946 г. Г.Н. Москвин получил авторское свидетельство №12877 на изобретение нового способа бортовой защиты. Гнутый бортовой лист был применен и в ИС-7, и вТ-10.
Из разработанных Г.Н. Москвиным и П.П. Исаковым еще в Челябинске в июле-сентябре четырех проектов нового танка к концу 1945 г. было решено сосредоточиться на выпуске рабочих чертежей основного варианта - «Объект 260». Лобовая броневая защита должна была противостоять 128-мм бронебойному снаряду. В качестве основного оружия использовалась 130-мм танковая пушка С-70 конструкции ЦАКБ (главный конструктор - В.Г. Грабин). Работа проводилась параллельно в Ленинграде и в Челябинске. Отдельным группам конструкторов поручалась отработка чертежей и изготовление отдельных узлов и групп. Для расширения поиска оптимальных решений к непосредственному участию в проектировании был привлечен ряд КБ, НИИ и заводов.
Возникли осложнения с использованием традиционной схемы системы охлаждения танкового двигателя вентиляторного типа с механическим и электромеханическим приводами в связи с неопределенностью (на начальном этапе) типа двигателя. К рассмотрению были предложены дизели авиационного типа, четырех- и двухтактные, двигатели для военно- морского флота, одиночные и спаренные, развивавшие мощность до 2 тыс. л.с. Изучались предложения по созданию газотурбинного двигателя и даже не исключалась возможность установки паровой машины (12615).

12 февраля 1946 года И. Сталин подписал постановление Совета народных комиссаров СССР № 350–142 се, согласно которому филиал опытного завода № 100 совместно с Ленинградским Кировским заводом должны были спроектировать и изготовить к 1 сентября 1946 года два опытных образца нового тяжелого танка ИС-7. Руководство работами по созданию новой боевой машины возлагалось на конструктора тяжелых танков Ж.Я. Котина.
Этим же постановлением устанавливались тактико-технические требования для нового танка: боевая масса — до 65 т, вооружение — 130-мм орудие и пять пулеметов (из них два 14,5-мм), выстрелов к пушке — 30 штук, бронирование корпуса и башни должно было обеспечивать защиту от 128-мм бронебойных снарядов с начальной скоростью 1100 м/ (при курсовых углах от +45 до -45 градусов), толщина брони корпуса 150–100 мм, башни 350–240 мм, максимальная скорость движения по шоссе — 60 км/ч, удельная мощность — 18,5 л.с./т, запас хода 300 км. Также на танк предполагалось установить радио и оптический дальномеры, приборы ночного видения и новую дуплексную радиостанцию.
После появления постановления № 350–142 ее работы по новому танку ИС-7 (заводское обозначение «объект 260») значительно активизировались. Старшим инженером машины назначили П.П. Исакова, группой корпуса руководил С.В. Мицкевич, моторной — Г.А. Осмоловский, трансмиссии — Г.А. Турчанинов, вооружения — А.С. Шнейдман. Общее руководство работами осуществлял заместитель Котина А.С. Ермолаев.
Но так как в конструкции новой машины предполагалось использовать все передовые на тот момент технические решения, конструкторам Ленинградского Кировского завода и филиала завода № 100 пришлось привлекать для решения возникающих проблем представителей других предприятий. Достаточно сказать, что только в процессе проектирования нового танка было выполнено около 1500 рабочих чертежей, внедрено в проект более 25 решений, ранее не встречавшихся в танкостроении, а к разработкам и консультациям привлекались более 20 институтов и научных учреждений.
ИС-7 значительно отличался от других машин, разработанных кировцами в годы войны.
Корпус танка был спроектирован с большими углами наклона броневых листов.
Лобовая часть — трехгранная, по типу ИС-3, но не так сильно выступающая вперед. Броневая защита должна была обеспечить защиту от снарядов калибра до 130 мм включительно.
Основное вооружение ИС-7 сначала рассматривалось в двух вариантах — 122 или 130-мм орудия. Причем поначалу более перспективным представлялась 122-мм пушка БЛ-16, разработкой которой занималось ОКБ-172 в Молотове (ныне г. Пермь). 25-килограммовый бронебойный снаряд этого орудия имел начальную скорость 1000 м/с, что обеспечивало хорошую бронепробиваемость.
Кроме того, БЛ-13 имела подъемный механизм новой конструкции, обеспечивающий эффективную стрельбу с хода. Кроме того, орудие имело механизм заряжания, что позволяло вести огонь со скорострельностью до 8 выстрелов в минуту. Однако в начале 1946 года все работы по БЛ-16 свернули, и конструкторы ИС-7 переориентировались на использование 130-мм пушки С-26.
Ее разработкой занималось ЦАКБ НКВ (в 1946 году, после переформирования наркоматов в министерства ЦАКБ переименовали в научно-исследовательский институт артиллерийского вооружения (НИИ АВ) министерства вооружения СССР) под руководством В. Грабина. За основу была взята 130-мм корабельная пушка Б-13. Но в отличие от последней, С-26 получила клиновой полуавтоматический затвор и щелевой дульный тормоз. Для стрельбы использовались осколочно-фугасные и бронебойные (масса 33,4 кг, начальная скорость 900 м/с) снаряды, заряжание — раздельное гильзовое. Пушка имела систему продувки канала ствола сжатым воздухом после выстрела, а также механизм заряжания, разработанный в НИИ АВ.
Он действовал при помощи сжатого воздуха (25 атм.), и обеспечивал скорострельность 6–8 выстрелов в минуту.
В ходе испытаний выяснилось, что механизм заряжания имеет значительные габариты, и для его установки в ИС-7 потребовалось бы увеличить размеры башни. Чтобы избежать этого, отдел главного конструктора Ленинградского Кировского завода совместно с инженерами филиала завода № 100 спроектировали свой механизм заряжания, взяв за основу аналогичные механизмы корабельных артсистем. Именно его впоследствии и установили на «объекте 260»:
«Эта конструкция работала от электропривода, и была малогабаритна, что в соответствии с результатами полигонных испытаний башни обстрелом, и замечании комиссии ГБТУ ВС позволило создать рациональную по конструкции башню».
Кроме 130-мм орудия, на ИС-7 предполагалось установить 8 пулеметов: один 14,5-мм КПШ и семь 7,62-мм ШКАС. Следует сказать, что все пулеметы были разработаны в тульском ОКБ-15 под руководством Б.Г. Шпитального. Использование именно этих образцов для нового танка объяснялось тем, что ОКБ-15 имело опыт разработки пулеметных установок с дистанционным управлением для авиации — такую же планировалось использовать и на ИС-7.
По проекту установку со спаркой 7,62-мм ШКАСов предполагалось установить на корме башни в специальном броневом кожухе. Пулеметы должны были иметь круговой обстрел, а ведение огня из них производилось без выхода экипажа из танка. Для этого требовалось спроектировать специальный так называемый «следящий механизм». Он должен был позволить вести огонь из спаренной установки дистанционно, с места командира — при помощи специального зеркального прицела, а с места наводчика — при помощи штатного прицела. Это достигалось применением специального электропривода. Углы обстрела составляли 360 градусов по горизонту и от — 7 до 45 градусов по вертикали (в зависимости от положения установки). Броневой кожух должен был обеспечить защиту всей установки от пуль винтовочного калибра и мелких осколков снарядов. Пере-заряжание пулеметов должно было производиться при помощи специального электрического приспособления.
Помимо ОКБ-15 для разработки такой дистанционно управляемой установки и изготовления деталей для нее привлекли коллектив Всесоюзного электротехнического института имени В.И. Ленина, находившегося в Москве. Однако ни ОКБ, ни институт данную работу не выполнили. В результате, конструкторы филиала завода № 100 и Ленинградского Кировского завода спроектировали и изготовили установку своими силами. В отчете ЛКЗ за 1946 год об этом говорилось следующее:
«Отдел главного конструктора спроектировал и изготовил силами своей лаборатории синхронно-следящий электропривод пулеметной установки с использованием отдельных элементов аппаратуры и машин иностранной техники. Изготовленный образец указанной пулеметной установки был смонтирован на опытном танке, и проходит испытания. Синхронно-следящий привод обеспечивает высокую маневренность пулеметного огня.
В целях дальнейшего совершенствования пулеметного вооружения и усиления огневой мощи по наземным целям, разработана эскизная компоновка строенной пулеметной установки (14,5-мм и два 7,62-мм). Управление осуществляется с пульта командира танка».
Забегая вперед, следует сказать о том, что строенная установка на танк так и не была установлена, а впоследствии от ее использования отказались.
При проектировании «объекта 260» конструкторы большое внимание уделяли разработке системы управления огнем. При этом предполагалось использовать в конструкции машины все самые новые наработки в этой области, для чего привлекались специализированные предприятия. В частности, для установки на ИС-7 создавался специальный автоматизированный прибор управления выстрелом, получивший условное обозначение «Штурм». Принцип его действия был следующий. Наводчик осуществлял наводку на цель стабилизированной призмы прицела независимо от пушки, после орудие автоматически подводилось к стабилизированной линии прицеливания, и при совпадении линии и оси ствола автоматически производился выстрел. Помощь конструкторам Ленинградского Кировского завода и филиала завода № 100 при разработке «Штурма» оказывали специалисты НИИ-49 министерства судостроительной промышленности — эта организация уж имела опыт проектирования стабилизированных артиллерийских установок для военно-морского флота.
Танковый прицел со стабилизированной призмой (или линией прицеливания) разрабатывался ленинградским Государственным оптическим институтом имени С.И. Вавилова совместно с конструкторским бюро завода № 393 министерства вооружения. За основу предполагалось взять телескопический прицел ТШ-45.
В результате был спроектирован новый образец со стабилизированной линией прицеливания, получивший обозначение ТШ-46. Он имел сменное увеличение (3,75 и 7,5х) и поле зрения (19 и 9,3 градуса), а также систему электрического обогрева защитного стекла для того чтобы избежать запотевания.
К концу 1946 года были изготовлены и три автоматизированных прибора управлением выстрела «Штурм», в которых использовались прицелы ТШ-46. Один прибор направили на испытания в Морской НИИ № 1, а два установили на танках «объект 260».
Помимо «Штурма», на ИС-7 предполагалась установка радио и оптического дальномеров. Первый разрабатывал НИИ-108 министерства связи, а второй — в конструкторском бюро завода № 393. В соответствии с заданием радиодальномер должен был обеспечивать определение дистанции до цели на расстоянии от 800 до 4000 м, а оптический — от 800 до 5500 метров. База последнего должны была составлять не более 1000 мм. Однако до конца 1946 года ни один из этих дальномеров так и не был изготовлен.
По результатам изучения трофейных немецких материалов по инфракрасным приборам, было принято решение установить аналогичные образцы и на «объекте 260». Впервые в отечественном танкостроении танк должен был оснащаться двумя приборами ночного видения — у механика-водителя и командира машины. Прибор механика должен был обеспечивать четкое распознавание предметов на расстоянии до 50 метров и иметь поле зрения не менее 30 градусов. Для подсветки предполагалось установить две фары диаметром 250 мм в передней части корпуса машины.
К прибору командира танка предъявлялись более высокие требования — четкое распознавание предметов на дистанции до 120 метров и поле зрения не менее 25 градусов. А так как этот прибор предполагалось использовать не только для наблюдения, но и для прицеливания — он должен был давать возможность распознавания объектов площадью от двух квадратных метров на расстоянии до 700 метров. Для подсветки должна была применяться одна фара диаметром 350 мм, смонтированная на башне.
Разработку приборов ночного видения для танка ИС-7 поручили научно-исследовательскому институту № 801, но до конца 1946 года завершить работы так и не удалось.
Не удалось этого сделать и до окончания всех работ по этой машине.
В связи с отсутствием танкового мотора мощностью 1200 л.с. предполагалось установить в ИС-7 спаренную установку двух дизелей В-16 завода № 77. Одновременно министерство транспортного машиностроения СССР поручило заводу № 800 изготовить двигатель, необходимый для этого танка. Завод задания не выполнил, а спаренная установка завода № 77 опоздала к срокам, утвержденным министерством. Кроме того, она не была отработана и испытана заводом-изготовителем. Испытания и доводка проводились филиалом завода № 100 и выявили ее полную конструктивную непригодность. Не имея необходимого двигателя, но стремясь выполнить в срок правительственное задание, Кировский завод совместно с заводом № 500 министерства авиационной промышленности приступил к созданию танкового дизеля ТД-30 на базе авиационного АЧ-300. В результате удалось получить двигатель требуемой мощности, который показал в процессе испытаний свою пригодность для работы в танке. Однако при этом выяснилось, что из-за плохого качества сборки ТД-30 требовал доработки.
При работе над силовой установкой был частично внедрен, а частично опробован в лабораторных условиях целый ряд новшеств:
— мягкие резиновые топливные баки общей емкостью 800 л;
— противопожарное оборудование с автоматическими термозамыкателями, срабатывавшими при температуре 100–110 °C;
— эжекционная система охлаждения двигателя.
Большая работа была проделана при проектировании воздушного фильтра двигателя. В отчетных документах отмечалось следующее:
«Спроектирован, изготовлен и испытан инерционный масляный фильтр, дающий предварительную грубую и тонкую очистку воздуха от пыли. Фильтр установлен на «объект 260», и проходит испытания.
В целях дальнейшего совершенствования очистки засасываемого воздуха от пыли, спроектирован инерционный сухой матерчатый воздухофильтр, состоящий из двух степеней очистки. Фильтр имеет автоматическое удаление пыли из бункера посредством использования энергии выхлопных газов».
Трансмиссия танка была спроектирована в двух вариантах. Первый, имел шестиступенчатую коробку перемены передач с кареточным переключением и синхронизаторами. Механизм поворота — планетарный, двухступенчатый. Для управления использовались гидравлические сервоприводы. При испытаниях трансмиссия показала хорошие тяговые качества, обеспечив высокие средние скорости танка.
Второй вариант механической трансмиссии был разработан совместно с МВТУ имени Н.Э. Баумана. Трансмиссия — планетарная, 8-ступенчатая, с механизмом поворота типа ЗК. Управление танком облегчалось гидравлическими сервоприводами с перспективным выбором передач. В отчете Ленинградского Кировского завода отмечалось, что этот вариант «имеет большую перспективность в дальнейшем своем развитии по силовым параметрам».
Так как ходовая часть нового тяжелого танка должна была обеспечить высокие средние и максимальные скорости, иметь малые габариты и быть надежной в работе, конструкторам пришлось решать множество возникающих при разработке проблем. В частности, был спроектирован ряд вариантов подвесок, изготовленных и подвергнутых лабораторно-ходовым испытаниям на серийных танках и на первом опытном образце «объекта 260». На их основании были разработаны окончательные рабочие чертежи.
В ходовой части применялась индивидуальная двухвальная торсионная подвеска, выполненная по схеме «торсион в трубе», гидроамортизаторы двухстороннего действия и опорные катки большого диаметра с внутренней амортизацией, работающие при больших нагрузках, а также гусеницы с литыми траками и резинометаллическим шарниром, или как тогда их называли «сайлент-блоками». По поводу разработки последней говорилось следующее:
«Вследствие новизны дела, Отделом главного конструктора ЛКЗ была проведена большая исследовательская работа по изучению зарубежных образцов. Совместно с НИИ Министерства резиновой промышленности и заводом Резинотехнических изделий (г. Ленинград) найдены необходимые рецептуры и разработана технология изготовления обрезиненных втулок».
Таким образом, при проектировании нового тяжелого танка «объект 260» конструкторам Ленинградского Кировского завода и филиала опытного завода № 100 пришлось решить множество технических задач. Причем многие из них потребовали привлечения различных специалистов из профильных предприятий.
Летом 1946 года на Ижорский завод передали чертежи для изготовления бронекорпусов и башен «объекта 260». К этому времени уже шла сборка узлов и агрегатов нового тяжелого танка на других предприятиях.
В августе 1946 года два комплекта бронекорпусов с башнями были направлены с Ижорского завода на полигон в подмосковной Кубинке для испытания обстрелом. Их провели с 8 августа по 11 сентября, стрельба велась из 128 и 88-мм немецких противотанковых пушек, а также из отечественных орудий калибра 57, 122 и 152-мм. В результате испытаний выяснилось, что, несмотря на высокую снарядостойкость, бронекорпус имеет ряд существенных недостатков. Прежде всего, отмечалась неудовлетворительная конфигурация замана передней части башни (рикошетировавшие от носа корпуса снаряды разрушили подбашенный лист), недостаточная бронестойкость нижней части бортов корпуса, невысокая прочность сварных швов. Также отмечались недостатки в форме и конструкции башни.
Полученные результаты испытаний обстрелом были изучены конструкторами «объекта 260», в результате чего удалось доработать конструкцию бронекорпуса и башни машины. Этот опыт использовался уже при разработке новых образцов «объекта 260» в 1947 году.
В плане научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по бронетанковому вооружению на 1946 год, составленному в ГБТУ, работы по «объекту 260» шли первым пунктом. В документе от 7 октября 1946 года об этом говорилось:
«Новый тяжелый танк с усиленным бронированием (ИС-7). Разработать технический проект. Изготовить опытные образцы. Провести испытания. Разработать для танка ИС-7:
1. Электропривод для вертикального и горизонтального наведения артсистемы с применением амплидин-генератора.
2. Устройство для механизации заряжания пушки».
Параллельно с испытаниями обстрелом бронекорпуса и башни ИС-7, Ленинградский Кировский завод вел изготовление первого образца нового тяжелого танка. Машину собирали в сборочном цехе СБ-1 — здесь работало всего 85 человек, из них 71 рабочий. Первый «объект 260» был готов 8 сентября 1946 года, и после регулировки механизмов направился на заводские испытания. До конца года машина прошла около 1000 километров. Второй «объект 260» собрали 25 декабря, и к новому году он сумел лишь пройти заводскую обкатку в 45 километров.
 «Объект 260» имел классическую схему компоновки — отделение управления впереди, боевое в центре, моторно-трансмиссионное сзади. Экипаж танка состоял из пяти человек — механик-водитель размещался в отделении управления, в боевом, справа от пушки, находилось место командира танка, слева от нее — наводчика и в задней части башни — двух заряжающих.
Корпус танка выполнялся из катаных бронелистов, сваренных между собой. Лобовая часть была по форме аналогичной форме корпуса танка ИС-3. Верхние лобовые листы толщиной 150 мм устанавливались под углом 68 градусов к вертикали, и были повернуты на 58 градусов в горизонтальной плоскости. Нижний лобовой 150 мм лист имел угол наклона 50 градусов. Борт корпуса собирался из трех листов: верхнего 150-мм, установленного под углом 52 градуса, среднего 100 мм и нижнего толщиной 16 мм. Оба листа имели угол наклона 63 градуса. Крыша имела толщину 30 мм, масса корпуса «объекта 260» составляла 24,4 т.
12-тонная литая башня имела максимальную толщину лба и бортов 240 мм, крыша была вварной из 30 мм бронелиста. Диаметр погона в свету составлял 2000 мм.
Вооружение «объекта 260» состояло из 130-мм пушки С-26 с щелевым дульным тормозом и механизмом заряжания, и восьми пулеметов. Для стрельбы из орудия использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-46. Дальномеры (оптический и радио), предусмотренные проектом, установлены не были из-за их неготовности.
Механизм поворота башни и подъемный механизм пушки имели электромоторный привод, обеспечивающий плавную наводку на цель. Скорость наводки орудия по вертикали (углы обстрела от -3 до +15 градусов) составляла от 0,05 до 3,5 градусов в секунду. Конструкция привода позволяла, помимо наводчика, осуществлять поворот башни командиру. На случай выхода из строя электромоторного привода он дублировался ручным.
В состав системы управления огнем входил прибор управления выстрелом «Штурм». Следует сказать, что к моменту заводских испытаний «объекта 260» он еще не был окончательно отработан.
Боекомплект к пушке составлял 30 выстрелов раздельного заряжания. Шесть из них укладывались в механизм заряжания, смонтированный в корме башни. Механизм обеспечивал скорострельность шесть-восемь выстрелов в минуту.
Из восьми пулеметов семь были ШКАС калибра 7,62-мм. Один из них был спарен с пушкой, четыре монтировались в специальных коробах (два на качающейся части пушки для стрельбы по ходу вперед и два на надгусеничных полках для стрельбы назад) и два в специальной дистанционно управляемой установке на корме башни. К моменту испытаний «объекта 260» эта установка также не была окончательно отработана.
Возимый боекомплект к 7,62-мм пулеметам составлял 2000 патронов.
На крыше башни устанавливался 14,5-мм пулемет конструкции Шпитального (боекомплект — 500 патронов) для стрельбы по зенитным целям. Огонь из него вел один из заряжающих.
Силовая установка «объекта 260» состояла из дизельного двигателя ТД-30 мощностью 1200 л.с. Емкость баков составляла 1200 л. Всего в топливную систему входило 14 баков, причем часть из них, так называемые мягкие, выполненные их специальной прорезиненной ткани, имевшей высокую стойкость к дизельному топливу. Такое решение, по мнению конструкторов, позволяло разместить баки в трудно доступных местах: при использовании металлических баков пришлось бы делать их очень сложной формы, что было сложно и дорого, а мягкий бак сложной формы изготавливался значительно проще. Возимый запас топлива обеспечивал «объекту 260» запас хода в 300 км.
Трансмиссия танка — механическая, одноступенчатая с многодисковым главным фрикционом сухого трения, трехвальной шестиступенчатой коробкой перемены передач с каретками переключения и синхронизаторами, двумя двухступенчатыми планетарными механизмами поворота и двумя планетарными бортовыми редукторами. Тормоза — ленточные, сухого трения. В трансмиссии применялась система гидросервоуправления, в результате чего усилия на рычагах не превышали 8 кгс.
В ходовой части применялась двухвальная трубчато-стержневая торсионная подвеска с гидроамортизаторами, двойные опорные катки с внутренней амортизацией и гусеница с резинометаллическим шарниром. Удельное давление «объекта 260» на грунт составляло 0,98 кг/см2.
Для внешней связи на танке стояла серийная радиостанция 10РК, так как специальную дуплексную разработать не успели. Внутренняя связь осуществлялась переговорным устройством ТПУ-4-Бис.
Заводские испытания «объектов 260» показали, что машины имеют весьма высокие боевые и технические характеристики. Например, при массе в 66 тонн танк легко развивал скорость до 60 км/ч, а средняя скорость по разбитой булыжной дороге составила 32 км/ч. С новой машиной приезжало знакомиться руководство СССР и Вооруженных Сил — осенью 1946-го — весной 1947 годов «объект 260» осмотрели министр транспортного машиностроения В.А. Малышева, а также Маршалы бронетанковых войск П.А. Ротмистров и П.С. Рыбалко. Однако, несмотря на высокие боевые и технические характеристики, стало ясно, что танки требуют доработки ряда узлов и агрегатов.
Следует сказать, что по распоряжению главного конструктора Ж.Я. Котина работы над дальнейшем совершенствованием «объекта 260» начались еще во второй половине 1946 года, когда только велась постройка опытных образцов. Для более эффективного использования инженерно-конструкторского потенциала, с 1 января 1947 года отделы главного конструктора Ленинградского Кировского завода и филиала опытного завода № 100 объединялись в один — при филиале опытного завода. Здесь же создавалась специальная лаборатория для отработки системы управления огнем и трансмиссии танка. Старшим инженером машины при проектировании усовершенствованного образца ИС-7 Ж. Котин назначил талантливого конструктора Николая Федоровича Шашмурина, общее руководство работами по-прежнему осуществлял заместитель А. С. Ермолаев (17434).

12 февраля 1946 г. вышло Постановление Военного совета ГСОВГ № 022 об организации филиала Центрального Московского телевизионного института в Германии
Секретно
г. Берлин
овинции Саксония.
В целях изучения и использования опыта немецких специалистов в области разработок, конструирования и производства телевизионной аппаратуры Военный совет постановляет:
1. Создать при СВАГ филиал Центрального Московского телевизионного института НКЭП СССР15, подчинив его Управлению научно-технических работ СВАГ16.
2. Назначить уполномоченного НКЭП СССР по филиалу телевизионного института НКЭП СССР полковника Васильева уполномоченным СВАГ на данном предприятии.
3. Дислоцировать филиал телевизионного института в г. Арнштадт, федеральная земля Тюрингия.
4. Обязать начальника СВА федеральной земли Тюрингия генерал-полковника Чуйкова передать филиалу телевизионного института:
а) производственные площади завода «Сименс-Гальске» с оставшимся оборудованием и его филиалы со всеми вспомогательными сооружениями и инвентарем;
б) деревообделочную фабрику «Франц Швабе» в г. Лангевизен для размещения лабораторий института и его опытного завода;
в) жилые дома завода «Сименс-Гальске» и обеспечить дополнительной жилплощадью в г. Арнштадт для расселения семей немецких специалистов, переселяемых из Чехословакии.
5. Обязать начальника СВА федеральной земли Тюрингия генерал-полковника Чуйкова:
а) передать филиалу телевизионного института в постоянное пользование 5 грузовых и 2 легковых автомашины с паспортами из числа трофейных;
б) выделить на весь 1946 г. роту автоматчиков с офицерским составом для несения караульной службы по охране филиала телевизионного института, его подсобных баз и складов.
6. Обязать начальника Штаба СВАГ генерал-лейтенанта Дратвина: Организовать перевоз из Чехословакии — г. Смржовка в Германию —г. Арнштадт 165 немецких специалистов и квалифицированных рабочих с их семьями и имуществом (общая численность перевозимых 396 чел.). Для чего:
а) занарядить в Чехословакию (г. Смржовка) в распоряжение инженер-полковника Селезнева эшелон в составе 35 товарных вагонов, оборудованных под теплушки;
б) оформить пропуск на въезд немецких специалистов и членов их семей из Чехословакии в Германию для работы в филиале телевизионного института;
в) выделить охрану в количестве 10 автоматчиков и одного офицера для сопровождения эшелона в Чехословакию и обратно к месту назначения. 7. Начальнику Штаба СВАГ генерал-лейтенанту Дратвину:
а) разрешить уполномоченному НКЭП СССР по филиалу телевизионного института полковнику Васильеву Л.В. пользоваться шифровальной связью с Наркоматом электропромышленности через шифровальный отдел Штаба СВА федеральной земли Тюрингия;
б) обеспечить доставку в Москву готовой продукции филиала телевизионного института в размере 4000—6000кг в месяц пассажирской скоростью;
в) оформить разрешение на въезд из СССР в Германию семьям штатного офицерского состава группы уполномоченного НКЭП СССР, согласно списка1;
г) принять на продовольственное и промтоварное снабжение через АХУ СВАГ штатный офицерский состав группы уполномоченного НКЭП СССР и членов их семей.
8. Обязать начальника Финансового управления СВАГ т. Малетина выделить на организационный период работы филиала телевизионного института 1 млн марок с последующим рассмотрением сметы расходов и дополнительным выделением средств в соответствии с представленной сметой.
9. Обязать зам. Главноначальствующего СВАГ тов. Коваль:
а) обеспечить доукомплектование, в соответствии с заявкой филиала телевизионного института, нормальным станочным и укомплектование вакуумным оборудованием за счет оборудования Наркомэлектропрома;
б) обеспечить размещение и выполнение на заводах в Германии заказов филиала телевизионного института на нормальный измерительный инструмент, на радиотехническую измерительную аппаратуру, на специальное оборудование и различные специальные материалы, применяемые в вакуумной и радиотехнической промышленности;
в) предусматривать в''квартальных планах распределение материалов, обеспечение филиала телевизионного института, в соответствии с его квартальными заявками, всем необходимым для нормальной деятельности предприятия. Выделить единовременно на организационный период филиала телевизионного института 20 тонн бензина;
г) оформить по заявкам филиала телевизионного института заказы на дефицитные материалы, приборы и инструмент по заводам западной зоны Германии;
д) обеспечить за счет местных ресурсов федеральной земли Тюрингия личный состав филиала телевизионного института дополнительным питанием в количестве и по нормам:
по 2-й норме с дополнительным] пайком — 40 пайков по 2-й норме без дополнительного] пайка — 260 пайков по 3-й норме -«- — 750 пайков
10. Начальнику Военно-воздушного отдела СВАГ генерал-лейтенанту Куцевалову ежемесячно выделять один самолеторейс по маршруту Эрфурт—Москва—Эрфурт для перевозки спешного груза в виде образцов аппаратуры, специальных изделий и технической документации весом до 100 кг в месяц. *•
11. Начальнику Тыла ГСОВГ генерал-полковнику Шебунину обеспечить штатный офицерский состав группы уполномоченного НКЭП по филиалу телевизионного института зимним обмундированием в количестве 12 комплектов.
Главноначальствующий СВАГ —
Главнокомандующий ГСОВГ, маршал Советского Союза
Член Военного совета ГСОВГ, генерал-лейтенант
Г. Жуков Телегин
Резолюция: т. Уткину. Подготовить соответствующие распоряжения. Коваль. 18.11.46.
Помета: Справка. Вопросы обеспечения института в части финансирования, получения пайков, угля и бензина выполнены техотделом совместно с другими отделами и управлениями СВАГ. 20.11.46. М. Панов.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 30. Д. 12. Л. 105-108. Заверенная копия (11419).

12 февраля 1946 г. Доклад И.В. Курчатова И.В. Сталину о ходе работ по использованию внутриатомной энергии
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
Доклад
В соответствии с Вашими указаниями о необходимости придать работам по использованию внутриатомной энергии больший размах и наиболее целесообразное направление в дальнейшем привлечении к этим работам ученых докладываю следующие свои соображения.
Как Вам уже известно, работы по урану нами ведутся по следующим направлениям:
1. Получение плутония при помощи уран-графитового котла (акад. Курчатов).
2. Получение плутония при помощи котла «уран — тяжелая вода» (акад. Алиханов, проф. Корнфельд).
3. Получение плутония при помощи котла «обогащенный уран + вода» (ст. научный сотрудник Флеров).
4. Получение урана-235 при помощи диффузионного метода (чл.-кор. Кикоин, Вознесенский, акад. Соболев).
5. Получение урана-235 при помощи магнитного метода (проф. Арцимович).
6. Получение урана-235 при помощи ионного метода (акад. Иоффе).
7. Получение урана-235 при помощи термодиффузионного метода (чл.-кор. Александров).
8. Получение урана-235 при помощи молекулярных методов (акад. Иоффе, акад. Хлопин, проф. Ланге, немецкие специалисты д-р Штенбек, проф. Герц).
9. Конструирование атомной бомбы (проф. Ю.Б. Харитон).
1. Научно-исследовательские и экспериментальные работы во всех этих направлениях следует интенсивно развивать и далее2 с целью изыскания возможных новых способов получения и использования атомной энергии. Практические же работы по получению атомных взрывчатых веществ должны быть сосредоточены на уран-графитовом котле и диффузионном заводе и в первую очередь — на уран-графитовом котле.
Это направление должно быть особо выделено как главное направление работ.
Особое положение уран-графитового котла объясняется не тем, что этот метод является наилучшим (по затратам материалов, сырья и другим показателям). Он является единственным направлением, состояние научно-технической разработки которого позволяет в наиболее короткий срок получить плутоний-239 в количествах, необходимых как для осуществления нескольких атомных бомб, так и для ускорения в дальнейшем хода работ по использованию внутриатомной энергии.
После получения нескольких десятков килограммов плутония-239 можно будет в 1948 году осуществить котлы со смесью плутония, обычного урана и простой воды для производства плутония, а также перейти к практическому использованию не только урана, но и тория для получения урана-233 с помощью котлов из смеси плутония, тория и простой воды.
В том случае, если работы по уран-графитовому котлу будут проводиться максимально напряженными темпами и будут правильно и четко сорганизованы усилия нескольких десятков тысяч людей, многих научных учреждений, конструкторских бюро и заводов, срок ввода в действие уран-графитового котла производительностью 100 граммов плутония в сутки может быть определен первым полугодием 1947 года.
К этому же времени необходимо полностью закончить разработку конструкции атомной бомбы и изготовление всей контрольной аппаратуры для ее испытания. Конструирование бомбы представляет чрезвычайно сложную задачу из-за новизны принципа этой конструкции3. Потребуется осуществить много опытных взрывов тротила (в количествах 5 тонн и более) и разработать методы наблюдения процессов, происходящих при мощных взрывах, для того чтобы получить необходимые для конструирования бомбы исходные данные.
В работе должны будут принять участие квалифицированные физики, химики и математики, а также специалисты по боеприпасам, радиотехнике, механике и металлургии.
Намечено и необходимо создать специальное конструкторское бюро по атомной бомбе в удаленной (по соображениям секретности) на 200—300 км от Москвы и других крупных городов местности.
В минимально возможные сроки необходимо создать при этом бюро хорошо оборудованные лаборатории, механические мастерские и опытный полигон.
Мероприятия по созданию конструкторского бюро по атомной бомбе разрабатываются Специальным комитетом и в ближайшее время будут представлены Вам на утверждение4.
2. Вторым, после уран-графитового котла, по важности направлением является диффузионный метод получения урана-235.
Научная разработка этого метода находится в таком состоянии, что позволяет рассчитывать, что во втором полугодии 1947 года при условии весьма напряженной работы машиностроительной промышленности по изготовлению оборудования для диффузионного завода он будет построен и введен в действие (мощность 100 граммов урана-235 в сутки).
Сейчас еще не совсем ясно, будет ли целесообразно применять уран-235 для атомных бомб. Согласно добытым нашей разведкой последним данным (американским) о взрыве атомных бомб в Нагасаки и Хиросиме, бомба из урана-235 оказалась в 10 раз менее эффективной, нежели из плутония-239. Уран-235, однако, не хуже плутония при применении в котлах с простой водой для получения плутония из обычного урана и для получения урана-233 из тория.
3. В заключение необходимо остановиться на котле «уран + тяжелая вода».
Научно-техническая разработка этого метода значительно продвинулась
вперед. Мы имеем кроме того много ценных трофейных отчетов из Германии, где основным направлением работ по использованию внутриатомной энергии был котел «уран + тяжелая вода».
Этот котел проще по конструкции и требует в 10 раз меньше металлического урана, чем графитовый котел. Но осуществить постройку котла «уран + тяжелая вода» можно лишь при наличии нужных количеств (15-20 тонн) тяжелой воды.
Я считаю, что необходимо расширить производство тяжелой воды опробованным в заводских условиях методом электролиза. Но еще более необходимо развивать работу по получению больших количеств тяжелой воды другими способами и в частности построить в сжатый срок первые установки по получению тяжелой воды методом дистилляции и методом изотопного обмена.
Возможным сроком сооружения и ввода в действие котла «уран + тяжелая вода» является 1948 год.
4. Таким образом, практические работы по урану должны быть сконцентрированы в 1946 году вокруг трех основных направлений:
а) сооружение уран-графитового котла и конструирование атомной бомбы;
б) сооружение диффузионного завода;
в) получение тяжелой воды.
Такая целеустремленность работ одобрена Научно-техническим советом и Специальным комитетом.
II. О направлении работ по урану в 1947 и последующих годах
1946 год является переломным годом в ходе работ у нас по урану. От теоретических расчетов и разработки проектов мы перешли к практическому строительству атомных установок. Представляется необходимым в связи с этим определить ход и направление практических работ по урану на ближайшие годы. Эту задачу нельзя сейчас решить вполне твердо, так как хотя мы и абсолютно уверены в работе уран-графитового котла и диффузионного завода, у нас еще нет опыта эксплуатации этих сооружений; помимо этого, научные изыскания по магнитному, ионному, термодиффузионному и молекулярным методам могут дать в 1946 году важные результаты, которые повлияют на ход работ.
Мной разработаны два варианта программы развития практических работ по урану на 1947 и последующие годы, представленные на схемах в приложении5.
По первому варианту предусматривается:
1. Построить ко 2-му полугодию 1947 года второй диффузионный завод (мощностью, равной 1/3 мощности 1-го завода) для небольшого (до 10-12%) обогащения урана и использования обогащенного урана, выдаваемого этим заводом, для сооружения второго уран-графитового котла.
2. Построить к 1 января 1948 года второй уран-графитовый котел производительностью 100 граммов плутония в сутки (потребуется 500 тонн графита и 50 тонн обогащенного урана).
3. Построить к 1 января 1948 года котел «обогащенный уран + обычный уран + простая вода» (потребуется 20 кг урана-235, 5 тонн простого урана и 1-2 тонны воды).
Этот котел нужен для того, чтобы перерабатывать уран-235, получаемый с 1-го диффузионного завода, в плутоний, что безусловно выгодно.
4. Производство атомных бомб по первому варианту распределяется по годам так: в 1947 г. — 2, в 1948 г. — 16, в 1949 г. — 18, в 1950 г. — 18. Всего — 54.
5. Потребность в уране для осуществления первого варианта составит: в 1947 г. — 210 тонн
в 1948 г. — 320 тонн, в т.ч. 110 тонн свежей добычи
в 1949 г. — 420 тонн, в т.ч. 100 тонн свежей добычи
в 1950 г. — 520 тонн, в т.ч. 100 тонн свежей добычи
По второму варианту предусматривается построить (дополнительно к сооружениям, предусмотренным по первому варианту):
1. Семь котлов «плутоний + обычный уран + простая вода» в сроки:
первый котел — 1.08.1948 г.
второй и третий — 1.10.1948 г.
четвертый и пятый — 1.01.1949 г.
шестой и седьмой — 1.03.1949 г.
2. Один котел «плутоний + торий + простая вода» — к 1 июня 1949 года.
3. Производство атомных бомб по второму варианту распределяется по годам так: в 1947 г. — 1, в 1948 г. — 15, в 1949 г. — 21, в 1950 г. — 24. Всего — 61.
4. Потребность в уране для осуществления второго варианта составит: в 1947 г. — 210 тонн
в 1948 г. — 340 тонн, в т.ч. 130 тонн свежей добычи
в 1949 г. — 450 тонн, в т.ч. 110 тонн свежей добычи
в 1950 г. — 600 тонн, в т.ч. 150 тонн свежей добычи
Второй вариант плана мало отличается от первого по производству атомных бомб, но сильно отличается по количеству производимой энергии (по первому — 350 000 кВт, по второму — 1 000 000 киловатт).
Изложенные варианты не являются единственными, но преимущество их (особенно первого варианта), по моему мнению, состоит в том, что они при современном состоянии научно-технической разработки6 проблемы урана дают большую гарантию, чем другие варианты.
Осуществление предлагаемой программы требует доведения добычи урана в 1947 г. и последующих годах минимально до 100—150 тонн в год (сейчас она составляет 10—15 тонн).
Несмотря на довольно широкий размах, который придан Специальным комитетом геолого-поисковым работам на уран, богатых месторождений у нас пока не найдено. Расширение же добычи урана из разведанных бедных месторождений связано с большими затратами.
Несмотря на это, я считаю необходимым расширить добычу урана из разведанных месторождений.
Я обращаюсь к Вам с просьбой рассмотреть этот вопрос и, если Вы найдете мое предложение правильным, поручить Специальному комитету разработать и представить на Ваше утверждение мероприятия по расширению добычи урана из разведанных месторождений до 100—150 тонн в год в 1947 г. с дальнейшим увеличением добычи в последующие годы.
III. Дальнейшее привлечение ученых
К исследованиям в области получения атомной энергии Специальным комитетом в настоящее время уже привлечено до 20 различных научно-исследовательских институтов Академии наук и наркоматов.
1. К непосредственному участию в работах дополнительно привлекаются следующие ученые и группы ученых:
академик Н.Н. Семенов и руководимый им Институт химической физики Академии наук привлекается к работе по изучению выделения энергии в уране-235 и плутонии-239 в связи с конструированием атомной бомбы;
академик И.И. Гребенщиков — к разработке сетчатых перегородок для диффузионного завода;
академик М.В. Кирпичев — к разработке в Энергетическом институте Академии наук вопросов теплопередачи в атомных котлах;
член-корр|еспондент| И.Е. Тамм — для расчетов по атомным бомбам и котлам; группа ученых Центрального котлотурбинного института во главе с профессорами Шубенко-Шубиным, Гурвичем, Жуковским и Белецким — к разработке теплотехнических и конструктивных вопросов атомных котлов;
группа физиков Горьковского физико-технического института во главе с профессорами Андроновым и Греховой — к экспериментальной работе по диффузионным машинам, изготовленным на заводе № 92, и к делу подготовки кадров для диффузионного завода.
2. Вопрос о дальнейшем привлечении ученых к работе над атомной энергией можно, однако, поставить значительно шире.
Нет сомнения в том, что атомная энергия и радиоактивные вещества, которые будут получаться в атомных установках, найдут в недалеком будущем разнообразные применения в технике, химии, биологии и медицине.
Возникнут, вероятно, возможности преобразования внутриатомной энергии не только в тепловую, но и в другие формы энергии (электрическую и химическую), будут разработаны конструкции двигателей, использующие энергию урана.
Своевременно уже сейчас начать работу в перечисленных направлениях.
Лаборатория № 2 и все остальные связанные с ней научные организации полностью заняты практическим решением проблемы создания атомной бомбы и урановых котлов.
Необходимо в связи с этим поручить Академии наук СССР в качестве задачи первостепенного значения организовать работу над применением атомной энергии и радиоактивных веществ в технике, химии, биологии и медицине, привлечь к этой работе ученых и институты, еще не занимающиеся атомной энергией.
К таким ученым относятся академики Несмеянов, Папалекси, Фок, Тере- нин, Орбели, Парнас, Введенский, чл.-кор. Келдыш.
В Академии наук эту работу могла бы возглавить следующая группа уче- ных-академиков: Вавилов, Семенов, Несмеянов, Введенский, Орбели.
Было бы крайне полезно, если бы в Московском, Ленинградском университетах под руководством Академии наук велась работа по атомному ядру и воспитывались кадры молодых физиков, столь необходимые для успешного движения вперед всей работы.
Предлагаемая организация работ помогла бы привлечь еще более широкие круги ученых. Вместе с тем основные работы остались бы в рамках строгой секретности и сохранили свою целеустремленность.
IV. О развитии научно-технической базы
Нам необходимо развивать исследования по общетеоретическим вопросам атомного ядра, чтобы не потерять перспективу наиболее правильного развития работ по использованию внутриатомной энергии.
За 50 лет работ по атомной энергии возможность ее практического использования впервые дал уран. Однако нет сомнения в том, что по мере развития и углубления наших знаний о материи и в частности о строении атомного ядра будут, помимо урана, найдены другие практические источники внутриатомной энергии.
Наша научно-техническая база изучения атомного ядра укрепилась за последние годы, но все же сильно отстает от США. Рассмотрев этот вопрос на Специальном комитете, мы приняли решение о необходимости постройки мощного циклотрона с весом электромагнита в 6 000 тонн (наибольший циклотрон в США имеет магнит в 4 200 тонн), который бы дал возможность перейти к открытию новых физических явлений и обогнать в этих открытиях американцев и англичан.
Строительство такого циклотрона требует затраты около 150 миллионов рублей и 2~3 лет напряженной работы по изготовлению его.
Решено также построить бетатрон — прибор для ускорения электронов. В Америке за последние 2-3 года построено несколько подобных приборов.
Мероприятия по обеспечению строительства циклотрона и бетатрона будут в ближайшее время представлены Специальным комитетом на Ваше утверждение8.
С точки зрения дальнейшего углубления знаний о строении материи и атомного ядра, необходимо также укрепить материально-техническую базу работ по космическим лучам. Предложения о развитии этих исследований разрабатываются академиками Вавиловым и Алихановым.
V. Соображения по материально-техническому обеспечению работ
Нашей науке, промышленности и строительным организациям предстоит в 1946 г. и последующих годах осуществить миллиардные вложения в атомную промышленность, провести огромную работу с колоссальными затратами материально-технических ресурсов и решить много новых, сложных и трудных задач по строительству уран-графитового котла, диффузионного завода, созданию базы уранового сырья и производству тяжелой воды. Я уверен, что мы успешно справимся с этим делом при существующей организации руководства работой (Специальный комитет, связанные с ним Научно-технический совет, Инженерно-технический совет, 1-е Главное управление).
Однако, по моему мнению, необходимо еще более расширить полномочия Специального комитета и укрепить 1-е Главное управление, чтобы оно стало мощной хозяйственной организацией. 1-е Главное управление должно иметь собственную сильную строительную организацию, все нужные материально- технические ресурсы, что позволило бы ему вести исполнение практических работ без задержек.
Было бы необходимо предоставить исследовательским и практическим работам по урану преимущество перед всеми другими работами в отношении материально-технического обеспечения и очередности исполнения их на промышленных предприятиях и в научно-исследовательских организациях.
Прошу Вашего специального указания об этом Госплану и народным комиссарам.
Прошу Вас также обязать народных комиссаров беспрепятственно переводить в Лабораторию № 2 и смежные с ней организации и предприятия всех тех научных и инженерно-технических работников, которые необходимы для успешного развития дела.
Целесообразно было бы разрешить Специальному комитету иметь в своем распоряжении постоянный резерв материально-технических ресурсов для своевременного обеспечения ими работ исследовательских, конструкторских и строительных организаций.
Из-за новизны дела при разработке отдельных вопросов часто возникает необходимость в применении тех или иных материалов, приборов и оборудования, которые не могут быть предусмотрены и запланированы заранее и обычно поступают с большой задержкой.
Было бы очень важно, если бы по уполномочию Специального комитета Лаборатории № 2 и смежным с ней организациям и предприятиям было разрешено производить отбор со складов любых организаций материалов и оборудования на сумму до 20 000 рублей и сдавать заказы на любые заводы на немедленное изготовление оборудования на сумму до 30 000 рублей.
Необходимо обязать Наркомвнешторг:
а) произвести в срочном порядке закупку в США, Англии и других странах всех необходимых приборов и оборудования, которые не изготовляются у нас и не могут быть скоро получены из Германии;
б) организовать регулярную и своевременную доставку необходимого числа заграничных физических, химических и технических новых журналов и книг.
Прошу Вас рассмотреть изложенные в докладе соображения.
И. Курчатов
Москва
12 февраля 1946 года.
Написано в одном экземпляре (15720).

За рубежом:

12 февраля в 1946 году первый полёт двухместного учебно-тренировочного самолёта повышенной летной подготовки «G.55В» «Centauro» (компания Fiat, Италия). 10 самолётов использовались организацией «Аэронавтика Милитэйр», и 15 машин были проданы Аргентине в 1948 году (15038).

12 февраля в 1946 году Уинстон Черчилль впервые употребил выражение «Ноу коммент» («Никаких комментариев»), ставшее ныне излюбленной фразой политиков (15038).

Авиапромышленность:

13 февраля 1946 года в соответствии с просьбой гл. конструктора, самолет И-225 возвращен на завод N 155 для установки другого мотора семейства "АМ" с непосредственным впрыском (2625,117).

13 февраля 1946 самолет И-225 перегнали на завод №155 для замены мотора, который поступил с завода №300 только б апреля 1946 г. (5852,40).

13 февраля 1946 машина И-225 второй экземпляр вернулась на завод № 155 для замены мотора, который поступил с завода № 300 только в апреле 1946 г. Первый вылет истребителя И—225 с новой силовой установкой состоялся 31 мая 1946 г (9984).

13 февраля 1946 г. по просьбе Главного конструктора И-225 возвратили на завод №155 для установки нового двигателя АМ-44 с непосредственным впрыском топлива вместо карбюратора, совместив эту работу с текущим устранением КПН в том числе и по системе управления.
В I квартале 1946 г. доработку И-225 сделали и начались наземные испытания силовой установки с новым двигателем, но работал он также ненадежно и даже не ясно, были ли полёты с ним. Тем не менее, самолёт формально оставался на испытаниях вплоть до выхода 11 марта 1947 г. Постановления Совета Министров СССР о разработке реактивного истребителя МиГ-15 со стреловидным крылом (23586).

13 февраля 1946 г. И-225 №02 перегнали на завод №155 для замены мотора, который поступил с завода №300 только 6 апреля 1946 г. В мае закончили монтаж мотора АМ-44 и провели отстрел пушечного вооружения в тире (25230).

13 февраля 1946 года О.К.А. пришел очень дружеский, но неутешительный ответ от В.С. Пышнова:
«...Сообщаю Вам свое мнение и замечания по поводу Вашего проекта грузового самолета с высшими взлетно-посадочными качествами. Мне кажется, что вопрос состоит в том, целесообразно ли строить самолет с особо высокими взлетно-посадочными качествами и коммерческой нагрузкой в 1000-2000 кг.
Высокие взлетно-посадочные качества покупаются не только аэродинамикой, а и большим запасом мощности или большим недогрузом самолета. Мне кажется, было бы нецелесообразно и, может быть, нереально строить самолеты весом 5—6 т, рассчитанные на работу вне аэродромов...»
Далее следовали две страницы убедительных расчетов, основанных на обширной статистике существовавших самолетов.
Существовавших. Но ведь авиация всегда развивалась за счет появления самолетов, не существовавших ранее. Конструктор всегда стремится не уложиться в статистику прежних самолетов, а выйти за ее рамки.
Верно, что и предельно механизированные бипланы до сих пор не имели практического применения. Но ведь это не абсолютный закон природы! Исход дела решила краткая резолюция Генерального конструктора А.С. Яковлева, руководившего тогда, как и во время войны, строительством опытных самолетов: «Это интересный самолет, его надо построить...» (11287).

13 февраля 1946 г Глушков писал:
НАЧАЛЬНИКУ 4-ГО СПЕЦОТДЕЛА НКВД СССР ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ тов. КРАВЧЕНКО В.А.
ОКБ-РД 4-го Спецотдела НКВД, организованное в 1942 г. на заводе №16 НКАП, разработало первый в СССР реактивный двигатель на жидком топливе РД-1, прошедший в январе 1944 г. официальные стендовые совместные /НКО-НКАП/ испытания. 
В течение 1944 и 1945 гг. двигатель РД-1 подвергся существенному улучшению путем доводки системы пуска и зажигания. При этом заводом №16 было освоено производство и изготовлено около 200 экземпляров двигателей двумя сериями. В течение этого же времени были проведены заводские летные испытания двигателя РД-1 в качестве ускорителя на самолетах Пе-2, Ла-7Р, Як-3 и Су-6, в процессе которых произведено несколько сот огневых пусков двигателя РД-1 в воздухе и на земле на пяти экземплярах самолетов. 
Заданный Постановлением Правительства прирост скорости самолетов с работающим РД-1 превышен и достигает для самолета Ла-7 156 км/час, а для самолета Як-3 свыше 180 км/час. 
Согласно отчетам, предоставленными заводами №№22, 81, 115 и 134 двигатель РД-1 прошел летные испытания на всех четырех типах самолетов. 
В настоящее время главный конструктор завода №81 тов. Лавочкин получил директивное указание от тов. Маленкова пустить в серийное производство (30 шт.) самолеты с двигателем РД-1. 
В связи с успешным окончанием работ по созданию и внедрению в серию первого советского реактивного двигателя мною подготовлена докладная записка наркому авиационной промышленности тов. Хруничеву с просьбой о представлении к правительственной награде лиц, наиболее отличившихся в этой работе. 
Так как эта работа была начата и в основной своей части закончена в 4-ом Спецотделе НКВД СССР, направляю Вам проект Указа Президиума Верховного Совета Союза ССР о награждении и прошу указать награды для работников Вашего Спецотдела (в проекте указано предположительно), а также высказать Ваше мнение по остальным работникам.
Главный конструктор ОКБ-СД ГЛУШКО
Арх. № 15 (2) (11864).

Другие оборонные отрасли:

13 февраля 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ЧЛЕНА ВОЕННОГО СОВЕТА ЗАМЕСТИТЕЛЮ НАРКОМА ОБОРОНЫ СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ БУЛГАНИНУ ПО ВЫПУСКУ ТАНКА Т-54 № 926010с
Докладываю, что производственные возможности по выпуску нового среднего танка Т-54 в 1946 году заводами Наркомтрансмаша и сроки перехода заводов на выпуск этого танка ориентировочно следующие:
	1. Завод № 183 в Нижнем Тагиле с июня 1946 г.
	- 500-520 танков.

	2. Завод № 112 в Горьком с октября 1946 г.
	- до 25-30 танков.

	3. Завод № 174 в Омске с октября 1946 г.
	- до 25-30 танков,

	4. Завод № 75 в Харькове с декабря 1946 г.
	- до 10-15 танков.


Первые три завода (№ 183, 112 и 174) в настоящее время выпускают танки Т-34-85 и завод № 75 выпускает танки Т-44.
Переход Кировского завода в Челябинске на производство нового тяжелого танка (объект 701) может быть проведен с июня месяца 1946 г. и его производственные возможности в 1946 г. ориентировочно могут выразиться в выпуске 300-325 новых тяжелых танков. В настоящее время Кировский завод в Челябинске выпускает тяжелые танки ИС-3.
Генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
Генерал-полковник танковых войск Б. Коробков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 100828. Д. 1. Л. 12 (11421).

13 февраля 1946 г. было подготовлено ЗАКЛЮЧЕНИЕ НАЧАЛЬНИКА ГБТУ КА ПО ПРЕДЛОЖЕНИЯМ, ИЗЛОЖЕННЫМ В ДОКЛАДЕ МАРШАЛА БРОНЕТАНКОВЫХ ВОЙСК П.А. РОТМИСТРОВА
1. Об изъятии из танковых и механизированных дивизий тяжелых танкосамоходных полков и сведении их в тяжелые танковые дивизии с компенсацией изъятого из тд и мд самоходными установками СУ-100.
Вследствие того, что тяжелые танкосамоходные полки в танковых и механизированных дивизиях необходимы при действиях соединений после ввода в прорыв, при встрече сильного огневого сопротивления на отдельных рубежах, считаю, что эти полки изымать не следует.
Создание тяжелых танковых дивизий как фронтового резерва желательно.
2. Об изъятии механизированных дивизий из состава стрелковых корпусов и сведении их в механизированные корпуса полевых армий.
Вследствие того, что механизированные дивизии по своей ударной силе, значимости, обладанию огромными материальными ценностями значительно выше, чем стрелковые дивизии, оставление их в составе стрелковых корпусов умоляет их роль. Вывод их из состава стрелковых корпусов желателен. По выводе мехдивизий из состава стрелковых корпусов их нужно или оставлять в полевых армиях как отдельные соединения, или сводить в сочетании с танковыми дивизиями в танковые армии.
3. О необходимости иметь: в стрелковом полку — дивизион СУ-100, в стрелковой дивизии — танковый батальон средних танков, в стрелковом корпусе — танковый полк средних танков или полк самоходных артиллерийских установок (СУ-100).
Так как эти предложения увеличивают танковую мощь пехоты, избавят танковые и механизированные соединения выделять в пехоту танки НПП, предложения желательно принять.
4. О введении в состав мотострелкового полка танковой дивизии танкового батальона.
В связи с тем, что это освободит танковые полки от необходимости выделять танки для мотострелкового полка, и тем, что мотопехота будет иметь свои танки, постоянно действующие с ней в мирное и военное время, — предложения желательно принять.
5. О пехотном танке.
Танкотехнические требования, проведенные в предложении, сочетать не представляется возможным.
Тактические требования предложения возможно удовлетворить самоходно-артиллерийской установкой со 122-мм гаубицей открытого или полузакрытого типа.
Зам. начальника ГБТУ КА генерал-майор инженерно-танковой службы Павловский
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871. Д. 3. Л. 89-90 (11421).

13 февраля 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ЧЛЕНА ВОЕННОГО СОВЕТА ЗАМЕСТИТЕЛЮ НАРОДНОГО КОМИССАРА ОБОРОНЫ ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О ТАНКАХ СТАРЫХ МАРОК
№00931309
В войсках и на ремонтных заводах имеется 3745 танков старых и иностранных марок (КВ, СУ-152, Т-60, Т-70, М-ЗС, М-ЗЛ и трофейных), а также 137 бронетранспортеров трофейных марок.
Из этого количества 2129 танков и 137 бронетранспортеров требуют ремонта, для производства которого промышленность запчастей не производит.
Вследствие израсходования всех имеющихся запасов агрегатов и запчастей ремонт этих танков прекращен.
Имеющийся в войсках и на ремзаводах ремонтный фонд длительное время простаивает под открытым небом, что постепенно приводит исправные агрегаты танков к полной негодности для дальнейшего использования.
Прошу Вашего решения:
1. Танки старых марок Т-60, М-ЗС и М-ЗЛ, а также танки и бронетранспортеры трофейных марок по выходе в ремонт передавать Главвторчермету как металлолом, сняв с них годные для использования агрегаты, оборудование и вооружение;
2. Танки КВ, СУ-152 и тягачи на их базе по выходе в капитальный ремонт разбирать. Снятые с них дизели В-2 использовать при ремонте танков Т-34, артвооружение, оптику и башни с подбашенными листами передавать Главному управлению оборонительного строительства.
Бронекорпуса, а также не могущие быть использованными детали и агрегаты, передавать Главвторчермету как металлолом.
3. Танки Т-70 по выходе в капитальный ремонт разбирать, снятые с них двигатели, годные агрегаты и запчасти использовать для поддержания в исправном состоянии эксплуатируемого парка машин СУ-76, бронекорпуса и не могущие быть использованными агрегаты и запчасти передавать Главвторчермету как металлолом.
Справку о наличии в Красной Армии танков указанных марок представляю.
Приложение: справка на «одном» листе.
Генерал-полковник танковых войск Б. Коробков Генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
Приложение СПРАВКА
о наличии в бронетанковых и механизированных войсках Красной Армии и на бронетанковых ремонтных заводах танков старых марок и трофейных
по состоянию на 1 января 1946 г.
	№ п/п

	Марка танков

	Наличие в Красной Армии


	

	

	Всего

	в том числе треб. ремонта


	1

	КВ, СУ- 152, тягачи КВ

	766

	627


	2

	Т-60

	606

	218


	3

	Т-70

	1502

	656


	4

	М-ЗС

	36

	17


	5

	м-зл

	124

	17


	6

	Танки трофейные

	711

	594


	

	Итого танков

	3745

	2129


	7

	Кроме того, бронетранспортеры трофейные

	137

	137


	

	Всего

	3882

	2266



Начальник штаба БТ и МВ КА гвардии генерал-майор танковых войск П. Марков
Начальник орготдела инженер-полковник Мартынов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 26. Л. 6-8 (11421).

13 февраля 1946 г. ГУАС передан из НКВД в Наркомат по строительству топливных предприятий (10303).

13 февраля 1946 г. Постановлением Президиума ВЦСПС профсоюз рабочих промышленности боеприпасов и профсоюз рабочих сельскохозяйственного машиностроения были объединены в профсоюз рабочих сельскохозяйственного машиностроения (20216).

Внешняя политика:

Между 13 и 19 февраля 1946. Из протокола заседания Политбюро № 49, 1946 г.
О цензорском контроле над информацией, направляемой из СССР иностранными корреспондентами
1. Все телеграммы, телефонограммы и радиограммы, передаваемые из СССР за границу иностранными корреспондентами, подлежат цензорскому контролю Уполномоченного Совнаркома СССР по охране военных и государственных тайн в печати... 
3. Уполномоченный СНК СССР по охране военных и государственных тайн в печати обязан обеспечить строгий контроль над всей информацией для заграницы и не разрешать передачу: 
а) материалов, в которых разглашаются военные, экономические и другие государственные тайны СССР; 
б) сообщений иностранных корреспондентов, содержащих выпады против Советского Союза и измышления в отношении его государственных деятелей; 
в) информации, дающей извращенное освещение советской политики и жизни Советского Союза; 
г) других материалов, которые могут нанести вред СССР. 
4. Отдел цензорского контроля над информацией иностранных корреспондентов работает в помещении Центрального телеграфа Наркомата связи СССР. 
5. Отдел цензорского контроля не вступает в непосредственные отношения с иностранными корреспондентами. Все телеграммы, телефонограммы и радиограммы принимаются для передачи за границу Центральным телеграфом. Принятые телеграфом материалы иностранных корреспондентов поступают в отдел цензорского контроля, где производятся все необходимые изъятия и дается разрешение на передачу корреспонденций за границу. 
6. Разрешение на передачу за границу сообщений иностранных корреспондентов, а также запрещение передачи этих сообщений или частичное изъятие из них производится Уполномоченным СНК СССР по охране военных и государственных тайн в печати... 
7. Иностранные корреспонденты уведомляются о запрещении передачи информации за границу только в тех случаях, когда их телеграмма или телефонограмма задерживается целиком (11652).

За рубежом:

13 февраля в 1946 году первый прототип американского истребителя-бомбардировщика «XF8B-1» перегнали на авиабазу Райт Филд, где его испытания продолжили в рамках тестов ВВС США. Вскоре к нему присоединился и третий опытный образец (с\н 57986), который был доставлен с базы Эглин Филд во Флориде. Последний истребитель получил несколько модернизированную кабину и тестировался на предмет использования в качестве перехватчика, дальнего эскортного истребителя и дальнего легкого бомбардировщика. После повторной аварии первого прототипа испытания третьего прототипа длились до 11 декабря 1946 года, но ВВС оказались недовольны полученными характеристиками и вернули оба самолёта морской авиации. Там их передали в распоряжение NAMC (Naval Air Material Command) в Филадельфии. Окончательно первые два прототипа списали 31 января 1948 года, а третий отправили на слом 16 мая 1950 года (15039).

13 февраля в 1946 году американские военные объявили о создании первого цифрового компьютера Моучли и Эккерта (ЭНИАК). Он потреблялал 160 киловатт, имел 17468 ламп около 70000 резисторов, 10000 конденсаторов, 1500 реле, и самое главное - 6000 ручных переключателей.. (15039).

13 февраля в 1946 году в Великобритании отменяется Закон о трудовых спорах 1927 года, запрещающий всеобщие забастовки и забастовки солидарности, а также сбор средств в пользу политических организаций (15039).

Авиапромышленность:

14 февраля 1946 г. доработанный самолет МиГ-8 вывели на заводской аэродром. После контрольного полета, который состоялся 21 февраля, было обнаружено, что температура масла мотора из-за снятых обтекателей не поднимается выше 20°С. В связи с этим на головки цилиндров вновь установили обтекатели. Однако следующий полет, состоявшийся 28 февраля, выявил, что температура масла превысила допустимую. Самолет отправили на доработку, где улучшили обдув цилиндров. После отладки температурного режима винтомоторной группы 3 марта 1946 г. самолет МиГ-8 перегнали с заводского аэродрома в ЛИИ НКАП для продолжения испытаний (6000).

14 февраля 1946 г. доработанную «Утку» отправили на Центральный аэродром.
На основании полученных от специалистов ЛИИ рекомендаций в ОКБ-155 приступили к доработке машины. Наиболее существенному пересмотру в конструкции «Утки» подвергли вертикальное оперение. Шайбы перенесли с концов крыла на середину консолей, опустив их вниз и сместив по хорде крыла назад. Расстояние между ними составило 4,9 м. Плечо вертикального оперения относительно начала САХ, по сравнению с первоначальным размещением шайб, не изменилось.
Самим шайбам придали новую форму, площадь килей увеличили, а площадь руля направления и высоту оперения оставили без изменения. В итоге общая площадь вертикального оперения увеличилась с 3 м2 до 4,2 м2, а его удлинение уменьшилось с 1,8 до 1,4. Наклон шайб относительно вертикальной плоскости изменили с 10° до 7°. Ось вращения руля направления сместили на 20 мм, что уменьшило его осевую аэродинамическую компенсацию с 0,098 м2 до 0,077 м2. Углы отклонения руля высоты вверх уменьшили до 25°, а вниз - до 28°.
В свою очередь отрицательное поперечное V крыла довели до 2°. Проводку управления элеронами и рулями направления изменили. Усилие на ручке, необходимое для преодоления трения в проводке управления элеронами, возросло с 0,8 кГс до 2 кГс. Усилие на педалях осталось прежним. Руль высоты полностью сбалансировали в нейтральном положении относительно оси шарниров. Кроме этого на нём установили управляемый в полёте триммер площадью 0,034 м2.
Для улучшения эксплуатации машины на грунте переднюю опору шасси оснастили колесом размером 500x150 - таким же, как и на основных опорах. Также в остеклении кабины с левой стороны лётчика сделали открывающуюся форточку.
От ОКБ-155 на этот раз ведущим инженером назначили Е.Ф. Нащёкина, который был не простым инженером, а летающим. Ещё в 1934 г. он без отрыва от учёбы окончил аэроклуб МАИ и получил удостоверение пилота. Кроме того, с июня 1944 г. Е.Ф. Нащёкин, будучи заместителем начальника лётно-испытательной станции, также работал транспортным лётчиком на самолёте По-2 и осуществлял перевозки в интересах ОКБ (15848).

14 февраля 1946 года доработанную «Утку» отправили на Центральный аэродром. От ОКБ-155 на этот раз ведущим инженером назначили Е.Ф. Нащёкина, который был не простым инженером, а летающим. После отладки температурного режима ВМГ лётчик-испытатель А.Н. Гринчик 2 марта перегнал самолёт в ЛИИ.
Стоит также отметить, что доработанный самолёт на испытаниях получил название «Утка» № 2, а его исходный вариант стали именовать «Утка» № 1. В свою очередь, «Утка» № 2 проходила испытания в трёх вариантах. Первым вариантом стал самолёт в том виде, в каком он прибыл в ЛИИ. Второй вари ант отличался отсутствием предкрылков и наличием на триммере руля высоты приклёпанной пластины, отогнутой вверх на 20°. В третьем варианте исполнения «Утка» № 2 имела доработанное крыло, на котором установили законцовки, опущенные вниз под углом 45° (23379).

14 февраля 1946 года была подготовлена справка:
В соответствии с постановлением Совнаркома от 19 ноября 1941 года № 254 Наркомлес РСФСР передал в 1941 году НКАПу на время войны Московскую.мебельную фабрику № 4 (филиал завода № 381)
В настоящее время филиал завода № 381 передан под опытное производство геликоптеров гл. конструктору Братухину (8975).

14 февраля 1946 года зам. председателя СНК В. Пронин писал письмо № 344 Хруничеву М.В.
В соответствии с постановлением Совнаркома от 19 ноября 1941 года № 254 Наркомлес РСФСР передал в 1941 году НКАП на время войны Московскую Мебельную фабрику № 4 (филиал завода № 381) …………(8612, 195).

Другие оборонные отрасли:

14 февраля 1946 года руководство наркомата транспортного машиностроения СССР (создан на базе наркомата танковой промышленности 14 октября 1945 года) совместно с командованием бронетанковых и механизированных войск Вооруженных Сил обратились в правительство с просьбой разрешить серийный выпуск танка «объект 701» вместо танка ИС-3.
После рассмотрения всех материалов по новому тяжелому танку, Совет Министров СССР (15 марта 1946 года Совет Народных Комиссаров СССР переименовали в Совет Министров СССР, а все народные комиссариаты (наркоматы) — в соответствующие министерства) постановлением № 961-403сс от 29 апреля 1946 года принял «объект 701» на вооружение Красной Армии под индексом ИС-4. Первоначально планировалось начать выпуск нового танка в 1946 году, но по ряду причин сделать это не удалось. Первые шесть машин Челябинский Кировский завод сумел собрать лишь к концу года, но окончательно их приняли лишь в первом полугодии следующего года. Всего же за 1947-й год удалось сдать 52 ИС-4 (из них шесть сборки 1946 года).
Дело в том, что у серийных танков выявилось значительное количество недостатков. Ситуация была настолько сложной, что военная приемка даже отказывалась принимать новые машины. Проведенные в 1947 году дополнительные испытания ИС-4 показали, что машина, мягко говоря, «не получилась». Так, отмечалась недостаточная мощность двигателя, сильный вой вентиляторов системы охлаждения (их было слышно за семь километров), ненадежная работа бортовых редукторов, недостаточная обзорность механика-водителя и т. д.
В результате испытаний ИС-4, проведенных весной-летом 1947 года было дано следующее заключение:
«Танки ИС-4 не обладают достаточной надежностью в эксплуатации, и 1000 км испытаний, предусмотренных программой, не выдержали…
В процессе ходовых и специальных испытаний были выявлены ряд существенных конструктивных и производственно-монтажных дефектов».
Чтобы «довести до ума» ИС-4 конструкторам Челябинского Кировского завода пришлось проделать огромную работу по изменению отдельных узлов и деталей машины. Достаточно сказать, что в 1948 году внесли 250 конструктивных улучшений в конструкцию танка ИС-4, и более 420 — в конструкцию двигателя В-12. Но это не помогло коренным образом улучшить надежность ИС-4 — у военных по-прежнему были значительные претензии к его качеству и эксплуатационным показателям. К тому же этот танк оказался весьма дорогим — в ценах 1948 года за деньги, затраченные на один ИС-4, можно было изготовить три средних Т-54! Все это не устраивало не только военных, но и руководство СССР. Тем не менее, в 1948 году было изготовлено 155 ИС-4, и еще 12 — в начале 1949-го, после чего их выпуск прекратили.
Военные потребовали внести в конструкцию ИС-4 изменения, повышающие боевые и эксплуатационные качества танка.
Эти изменения (повышение надежности работы двигателя и трансмиссии, новый воздухоочиститель, улучшение вентиляции боевого отделения, усиление опорных катков и т. п.) были внесены в конструкцию уже изготовленных танков в 1951 году, при этом танку присвоили индекс ИС-4М. Кроме того, в том же году из имевшегося задела Челябинский Кировский завод собрал еще 25 ИС-4М. Таким образом, суммарный выпуск этих танков в 1946–1951 годах составил 244 штуки.
Танки ИС-4М поступили на вооружение нескольких танковых дивизий Советской Армии, но уже к концу 1950-х годов их вывели из эксплуатации. В середине 1960-х годов ИС-4 передали в состав укрепрайонов на советско-китайской границы для использования в качестве огневых точек. Ни в каких боевых действиях эти машины не участвовали. Официально их сняли с вооружения указом президента Российской Федерации от 23 сентября 1997 года.
До настоящего времени сохранилось как минимум три танка ИС-4М: в военно-историческом музее бронетанкового вооружения и техники (поселок Кубинка Московской области), в музее истории войск Сибирского военного округа в Чите и поселке Забайкальск Читинской области (установлен как памятник).
Танк «объект 701» превосходил по бронированию и вооружению все тяжелые и средние танки вермахта. Поэтому он мог оказаться востребованным к концу Второй Мировой войны. Причем недостатки, которые обнаружились у ИС-4 уже в ходе послевоенного производства, в военные годы можно было проигнорировать — от тяжелого танка тогда требовалась мощная бронезащита и вооружение, что обеспечивало эффективность на поле боя. Однако постановка такой сложной машины на производство в 1945 году неизбежно привела бы к снижению выпуска тяжелых танков. Естественно, в условиях военного времени это было совершенно неоправданным шагом, и руководство СССР на это пойти не могло. В послевоенные годы ситуация поменялась — теперь требовались надежные танки, пригодные к эксплуатации в мирное время. А у ИС-4 оказалось значительное количество недостатков как конструктивного, так и производственного характера. И устранить их завод не сумел — при модернизации ИС-4 в ИС-4М фактически получился новый танк, очень дорогой и не очень надежный. Окончательно доработать машину так и не удалось.
ИС-4М не имел преимуществ по вооружению перед ИС-2 и ИС-3, сильно уступал им в маневренности и проходимости, превосходя лишь в бронировании. Однако это далось дорогой ценой — масса ИС-4 по сравнению с опытными «объектами 701», и так довольно тяжелыми, возросла, и составила 60 тонн. Эта машина является самым тяжелым серийным танком отечественного производства (17434).

14 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР № 368-151сс «Об организации геолого-поисковых и разведочных работ на А-9 и Б-9 в районах Карело-Финской ССР»
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина) до 1 мая 1946 г. направить в Карело-Финскую ССР и Заполярье 6 геологических партий со следующим объемом геолого-поисковых, ревизионных и разведочных работ на А-9 и Б-9:
2. Перечисленные в п.1 геологические партии Главгеологии Наркомстройматериалов СССР перевести на финансирование по годовым сметам и титульным спискам без представления технических проектов и смет.
3. Распространить, в части оплаты и премирования, на работников геологических партий Главгеологии Наркомстройматериалов СССР, перечисленных в п.1 данного Постановления, Постановление Совнаркома СССР от 13 октября 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2628-713сс (Приложение № 7, пп.6, 7, 8 и 9).
4. Разрешить геологическим партиям Наркомстройматериалов СССР отправлять из Карело-Финской ССР в адреса Главгеологии и Ленгеолнерудтреста Наркомстройматериалов СССР ежемесячно 25 почтовых посылок весом до 8 кг каждая.
5. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова):
а) установить с 1 апреля 1946 г. снабжение продуктами питания работников геологических партий Наркомстройматериалов СССР, перечисленных в п.1, в количестве 200 чел., работающих в Северной части Карело-Финской ССР и Заполярье, по нормам Главсевморпути при СНК СССР для Заполярья;
б) выделить дополнительно на 1946 г. Ленгеолнерудтресту Наркомстройма- териалов СССР:
литерных карточек «Б» с сухим пайком — на 10 чел.
обеденных карточек Р-4 — на 15 чел.
второе горячее блюдо со 100 г хлеба без вырезки талонов — на 30 чел.
6. Обязать Ленсовет (т. Попкова) выделить в I кв. 1946 г. Ленгеолнерудтресту Наркомстройматериалов СССР, для проведения специальных работ, помещение площадью 300 м2 с восстановительным ремонтом.
7. Обязать Комитет по делам геологии при СНК СССР (т. Малышева) выделить Главгеологии Наркомстройматериалов СССР в 1кв. и апреле 1946 г.:..
8. Обязать Наркомтрансмаш (т. Малышева), Наркомчермет (т. Тевосяна),
Наркомцветмет (т. Ломако), Наркомэлектропром (т. Кабанова), Наркомминвооружения (т. Паршина), Наркомтяжмаш (т. Казакова), Наркомвостокуголь (т. Вахрушева), Наркомавиапром (т. Хруничева), Наркомвооружения (т. Устинова), Наркомсредмаш (т. Акопова), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Наркомпищепром СССР (т. Зотова), Наркомрезинпром (т. Митрохина), Наркомбумпром (т. Орлова), Нар- комтекстиль СССР (т. Седина), Наркомлегпром СССР (т. Лукина), Наркомторг СССР (т. Любимова), Наркомзаг (т. Двинского) поставить Главгеологии Наркомстройматериалов СССР для обеспечения работ Ленгеолнерудтреста материалы и оборудование согласно Приложению.
9. Обязать Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина) до 1 декабря 1946 г. представить в Совнарком СССР:
а) заключение о месторождениях А-9 и Б-9 в исследуемых районах Карело-Финской ССР с промышленной оценкой отдельных пегматитовых жил и рудных тел;
б) предложения о возможности организации добычи руд А-9 и Б-9 в обследованных районах.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия2 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Борисову, Махневу, Наркомстройматериалов — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

Внешняя политика:

14 февраля в 1946 году с поста посла США в СССР отозван Аверелл Гарриман, которого вскоре сменит Уолтер Беддел-Смит, а Гарриман получит пост министра торговли (15040).

За рубежом:

14 февраля 1946 используя Douglas DC-4, National Airlines запускает как первое прямое сообщение между Майами, Флорида и Нью-Йорком, так и первые четырехмоторные коммерческие рейсы между двумя городами (20370).

14 февраля 1946 в Пенсильванском университете (США) начал работу первый в мире серийный компьютер ENIAC (4962).

14 февраля в 1946 году национализирован Банк Англии (15040).

Другие оборонные отрасли:

15 февраля 1946 г. Распоряжение СНК СССР № 1996-рс о передаче НКВД СССР санатория «Сунгуль» и размещении в нем Института «Б» 9-го управления НКВД СССР
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
1. Обязать Челябинский облисполком (т. Белобородова) передать до 25 февраля 1946 г. НКВД СССР санаторий «Сунгуль» со всеми постройками и прилегающей к нему территорией.
2. Обязать НКВД СССР (т. Завенягина):
а) разместить в помещениях и на территории санатория «Сунгуль» Институт «Б» 9-го Управления НКВД СССР;
б) в двухдекадный срок представить в Совнарком СССР предложения о мероприятиях по переоборудованию и достройке санатория.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Берия
Помета после текста, машинописью: Послано тт. Берия, Поскребышеву, Круглову (НКВД СССР), Махневу (подчеркнуто), Белобородову (Челябинский облисполком) — п.1, Патоличееу (Челябинский обком ВКП (б)) — п.1 (15720).

15 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР №372-154сс «Об организации производства специальных керамических изделий»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомместпром РСФСР (т. Смиряева) организовать на Дулевском красочном заводе цех по производству фарфоровых и из массы «Пифагор» изделий и обеспечить изготовление и поставку их Первому главному управлению при СНК СССР в 1946 г. по номенклатуре, в количествах и в сроки согласно Приложению № I1.
2. Обязать Наркомтяжстрой (т. Юдина) и Союзтеплострой (т. Андриешина) построить по проектам Наркомместпрома РСФСР на Дулевском красочном заводе шесть обжигательных печей, в том числе 2 печи — к 20 апреля, 2 печи — к 1 июня и 2 печи — к 1 июля 1946 г.
Наркомместпрому РСФСР (т. Смиряеву) обеспечить Союзтеплострой Наркомтяжстроя:
а) технической документацией по строительству печей к 1 марта 1946 г.;
б) подсобной рабочей силой и транспортом на время строительства печей.
3. Обязать Наркомавиапром (т. Хруничева) изготовить на заводе № 161 для Дулевского красочного завода Наркомместпрома РСФСР 4,5 т корундового припаса в I кв. и 3 т — во II кв. 1946 г. для высокотемпературных печей по техническим условиям Наркомместпрома РСФСР.
4. Установить общий объем затрат на организацию производства керамических изделий на Дулевском красочном заводе Наркомместпрома РСФСР на 1946 г. в сумме 1 300 тыс. руб.
5. Разрешить Наркомместпрому РСФСР производить в пределах, предусмотренных настоящим Постановлением, строительные работы на Дулевском красочном заводе, связанные с организацией производства специальных керамических изделий, без утвержденных проектов и смет.
6. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) передать до 1 марта 1946 г. в распоряжение Дулевского красочного завода Наркомместпрома РСФСР 50 чел. рабочих для производства керамических изделий.
7. Установить Совнаркому РСФСР для Дулевского красочного завода дополнительный лимит электроэнергии с 1 марта 1946 г. по мощности — 60 кВт и по месячному расходу — 40 тыс. кВт • ч.
8. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) выделить дополнительно, начиная с февраля 1946 г., Наркомместпрому РСФСР для научных, инженерно- технических работников и рабочих Дулевского красочного завода:
а) литерное питание «Б» с абонементом на сухой паек — на 20 чел.;
б) второе горячее питание со 100 г хлеба без вырезки талонов — на 100 чел.
9. Разрешить Наркомместпрому РСФСР израсходовать в 1946 г. на премирование особо отличившихся работников за досрочное и высококачественное выполнение работ, связанных с организацией производства и выпуска керамических изделий по настоящему Постановлению, 75 тыс. руб. за счет общей сметы расходов по организации производства.
10. Разрешить Наркомместпрому РСФСР (т. Смиряеву) закупить или заказать в Германии лабораторные приборы для Дулевского красочного завода Наркомместпрома РСФСР на сумму 30 тыс. германских марок. Наркомвнешторгу (т. Крутикову) оказать содействие Наркомместпрому РСФСР в закупке приборов для Дулевского красочного завода.
11. Обязать Наркомместтоппром РСФСР (т. Прокофьева) обеспечить первоочередную поставку с марта 1946 г. Дулевскому красочному заводу в счет его фондов ежемесячно торфобрикета в количестве 200 т и качественного кускового торфа в количестве 200 т.
12. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) организовать в марте 1946 г. проведение научно-исследовательских работ по специальной керамике для завода № 12.
13. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) и Главпромстрой НКВД СССР (т. Комаровского) обеспечить во II кв. 1946 г. ввод в эксплуатацию на заводе № 12 цеха специальных керамических изделий в соответствии с Постановлением Совнаркома СССР от 13 октября 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2629-714сс2 и в первую очередь — по производству высокоогнеупорных керамических изделий.
14. Обязать Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Главнефтеснаб при СНК СССР (т. Вовченко), Наркомчермет (т. Тевосяна), Наркомцветмет (т. Jloмако), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Наркомэлектопром (т. Кабанова), Наркомпищепром СССР (т. Зотова), Наркомтекстиль СССР (т. Седина), Наркомсредмаш (т. Акопова), Наркомминвооружения (т. Паршина), Нарком- легпром СССР (т. Лукина), Наркомсельхозмаш (т. Ванникова), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомстанкостроения (т. Ефремова), Наркоместпром РСФСР (т. Смиряева) поставить Дулевскому красочному заводу Наркомместпрома РСФСР оборудование и материалы в порядке, установленном Постановлением СНК СССР от 27 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 204-85сс, в количествах и сроки согласно Приложениям № 2 и З1.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия3 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Борисову, Махневу — все; наркоматам — соответственно (15720).

15 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР № 370-152сс «О производстве малозольного нефтяного кокса»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В частичное изменение Постановления Совнаркома СССР от 14 сентября 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2353-606сс Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомнефть (т. Байбакова) организовать на заводе № 408 производство нефтяного кокса с содержанием золы 0,04 % и поставлять его Московскому электродному заводу Наркомцветмета в феврале и марте 1946 г. по 100 т и начиная с апреля — по 200 т ежемесячно.
2. В связи с организацией производства малозольного нефтекокса ранее установленный план выработки нефтяного кокса (рядового) в I кв. с.г. по Наркомнефти утвердить со следующими изменениями:
февраль 1946 г. — 4 150 т вместо 4 500 т март 1946 г. — 4 180 т вместо 4 600 т
Уменьшить соответственно фонды Наркомцветмета на I кв. 1946 г. по нефтяному коксу (рядовому) на 770 т.
3. Поручить Госплану СССР при определении плана Наркомнефти по нефте- коксу во втором и последующих кварталах 1946 г. учитывать уменьшение выпуска рядового нефтекокса, связанное с изготовлением малозольного нефтекокса.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Байбакову (НКНефтъ), Ломако (НКЦветмет), Борисову (Госплан), Махневу, Ванникову — все; наркоматам — соответственно (15720).

15 февраля 1946 г. крейсер «Нюрнберг» под названием «Адмирал Макаров» был включен в состав 8-го (Северобалтийского) флота. Прибытие «Макарова» оказалось весьма кстати. 17 октября 1945 г. подорвался на минах у Кронштадта и надолго вышел из строя «Киров» — единственный крейсер 8-го флота. В 1949—1950 гг. по проекту ЦКБ-17 крейсер «Адмирал Макаров» прошел частичную модернизацию и ремонт. В ходе модернизации все немецкие зенитные автоматы, кроме двух счетверенных 2-см автоматов (на базе Flak 38), были заменены десятью спаренными 37-мм автоматами В-11 отечественного производства. В дополнение к германским РЛС Fu Мо-25 и Fu Мо-63 «Макаров» в начале 50-х годов получил РЛС артиллерийской наводки «Редан-2», работавшую в дециметровом диапазоне. Позже германские РЛС были заменены отечественными аналогами «Гюйс-2» и «Риф». 21 февраля 1957 г. после аварии главных котлов «Адмирал Макаров» переклассифицировали в учебный крейсер, и он, базируясь в Кронштадте, два года использовался для учебных целей. 20 февраля 1959 г. «Адмирал Макаров» был разоружен и исключен из списков флота. 13 марта расформировали его экипаж и к февралю 1961 г. разобрали на металлолом в Угольной гавани в Ленинграде (15225).

15 февраля 1946 немецкий крейсер Нюрнбег под именем Адмирал Макаров был включен в состав 8-го (Северобалтийского) флота и заменил крейсер Киров, подорвавшийся на минах у Кронштадта 17 октября 1945 (10670,354).

За рубежом:

15 февраля в 1946 году состоялся первый полёт опытного транспортного самолёта «ХС-112А» (компания «Douglas», США). Самолёт «Douglas» «ХС-112А» разрабатывался как военный транспортник большой вместимости, но, поднявшись в воздух лишь 15 февраля 1946 года, опоздал для участия во Второй мировой войне и был переработан для эксплуатации на авиалиниях под обозначением компании «DC-6». Первый из 50-ти лайнеров «DC-6», заказанных авиакомпанией «American Airlines», поднялся в воздух 29 июня 1946 года. Он был создан на базе «DC-4». Но имея герметичную кабину большей длины и более мощные двигатели, он был способен перевозить до 100 пассажиров со скоростью на 150 км большей. Использовался «DC-6» и как военно-транспортный и как президентский самолёт. Всего построили 704 таких машин (15041).

15 февраля 1946 - Состоялся первый полёт опытного транспортного самолёта ХС-112А (компания Douglas, США). Самолёт Douglas ХС-112А разрабатывался как военный транспортник большой вместимости, но, поднявшись в воздух лишь 15 февраля 1946 года, опоздал для участия во Второй мировой войне и был переработан для эксплуатации на авиалиниях под обозначением компании DC-6. Первый из 50-ти лайнеров DC-6, заказанных авиакомпанией American Airlines, поднялся в воздух 29 июня 1946 года (22597).

15 февраля в 1946 году правительство Канады заявляет, что по показаниям перебежчика И.Гузенко в шпионаже в пользу СССР обвинен 21 человек (15041).

15 февраля 1946 Канадская конная полиция арестовала 22 советских шпиона (2100).

15 февраля 1946 правительство Канады заявило, что по показаниям перебежчика И. Гузенко в шпионаже в пользу СССР обвинен 21 человек (4962).

Авиапромышленность:

В середине февраля 1946 завод 292 получил приказ НКАП снять с производства Як-3 М-105ПФ и автобус "Люкс", сократить производство Як-3 М-107А и начать подготовку к производству Як-11 со 2 квартала (894,3).

В середине февраля 1946 г. начались испытания доработанного МиГ-8 и продолжались до лета 1946 года. По результатам испытаний самолета в ЛИИ в августе=сентябре 1945 г. МиГ-8 доработали на опытном заводе ОКБ. При этом вертикальное оперение перенесли приблизительно на середину консолей крыла, руль поворота оснастили весовыми балансирами, а на рулях высоты установили триммер. Одновременно увеличили размер колеса передней опоры.
Длительный период испытаний объясняется постоянными доработками машины. В частности, еще раз уменьшили угол поперечного V крыла и сняли предкрылки, поскольку испытания в ЛИИ продемонстрировали явное нежелание самолета входить в штопор. А если его туда и «вгоняли», то машина быстро прекращала вращение.
«Утку» конструкторы ОКБ-155 сумели довести до кондиции, но результаты работ по экспериментальной машине, за исключением, пожалуй, опыта по разработке носовой опоры шасси, так и остались невостребованными (25030).

Другие оборонные отрасли:

К середине февраля 1946 корпус машины Кировец-2 прибыл на ЧКЗ, где шёл монтаж агрегатов. Корпус новой самоходной установки радикально отличался от ИСУ-152, под которую изначально проектировалась МЛ-20см. Это касалось и орудийной установки. В связи с этим пришлось вносить изменения в конструкцию орудия, которое уже несколько месяцев находилось на ЧКЗ. Нижний угол люльки наклонно срезался, а тормоз отката укорачивался на 70 мм. Данные изменения вносил сам Кировский завод, при этом работы согласовывались с заводом №172 (18636).

Авиапромышленность:

16 февраля 1946 макет Су-9 был утвержден командующим ВВС КА маршалом авиации А.А.Новиковым (10706).

16 февраля 1946 г. командующий ВВС КА А.А. Новиков утвердил макет самолета «К», и спустя десять дней машину включили в план опытного самолетостроения на 1946—1947 годы. В соответствии с этим документом главного конструктора и директора завода № 134 П.О. Сухого обязали создать одноместный истребитель с двумя двигателями Jumo-004. При этом оговаривались максимальная скорость на высоте 3000 метров — 880 км/ч и дальность полета на этом режиме — 880 км, а на режиме 0,8 максимальной скорости — 1000 км (продолжительность полета — 85,5 минуты). Время подъема на высоту 5000 метров задавалось не более 5,7 минуты, практический потолок — 12 500 метров. Вооружение: пушка калибра 37 мм и два 23-мм орудия.
Самолет предписывалось построить в двух экземплярах, и первый из них предъявить на летные испытания 1 ноября 1946 года.
В ОКБ самолет получил обозначение «К», а у военных — Су-9. Как и прежде, конструкторы тесно сотрудничали со специалистами ЦАГИ, которые лишь с третьей попытки смогли предложить необходимый скоростной, как тогда говорили, махоустойчивый профиль для крыла (23462).

16 февраля 1946 г. Глушков писал:
ОБЪЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА К ПЛАНУ ОПЫТНЫХ РАБОТ ПО РЕАКТИВНЫМ ДВИГАТЕЛЯМ НА 1946 ГОД
Двигатель РД-1X3
Реактивный двигатель РД-1ХЗ с тягой 300 кг, работающий на азотной кислоте и керосине, предназначен в качестве вспомогательного для самолетов с винтомоторной установкой или ВРД с целью кратковременного форсирования маневра: взлета, набора горизонтальной и вертикальной скоростей, и для увеличения потолка. 
Двигатель состоит из камеры сгорания с арматурой, насосного агрегата и электрического автомата пуска. Шестеренчатый насосный агрегат служит для нагнетания кислоты и керосина из баков, в которых это топливо хранится под атмосферным давлением /Н=0/, в камеру сгорания под давлением до 45 атм. Насосный агрегат приводится во вращение по мере надобности путем включения муфты привода, передающего вращение от основного двигателя самолета. Зажигание в двигателе химическое /самовоспламенением/, для чего употребляется разработанная в ОКБ-СД пусковая жидкость Б23-75, самовоспламеняющаяся при смешении с азотной кислотой. Управление двигателем от одной ручки /сектора/, полностью автоматизировано. Двигатель допускает повторные пуски. 
Двигатель РД-1ХЗ прошел в январе 1944 г. официальные совместные /НКО-НКАП/ стендовые испытания, а в течение 1944-45 гг. прошел заводские летные испытания на четырех типах самолетов: Ла-7, Як-3, Су-6 и Пе-2. В процессе этих летных испытаний двигатель подвергся существенному улучшению путем введения систем безударного пуска и химического зажигания. Прирост максимальной скорости истребителей Ла-7 и Як-3 при включении РД-1ХЗ составил 150-180 км/час. В настоящее время на заводе № 301 подготавливают чертежи самолета Ла-7Р с РД-1ХЗ для запуска в серию, согласно указанию тов. Маленкова. Двигатели РД-1ХЗ, необходимые для обеспечения заданной серии самолетов Ла-7Р уже изготовлены заводом №16 в количестве 160 шт. 
В 1946 году намечено вести работы над увеличением ресурса до 1 часа, провести государственные испытания двигателя РД-1ХЗ и обеспечить дальнейшие летные испытания двигателя на серийных самолетах Ла-7Р. 
Двигатель РД-2
Реактивный двигатель РД-2 с тягой 600 кг, работающий на азотной кислоте и керосине, предназначен в качестве вспомогательного для самолетов с винтомоторной установкой или ВРД с целью кратковременного форсирования маневра: взлета, набора горизонтальной и вертикальной скоростей и для увеличения потолка. 
Двигатель РД-2 разработан на базе двигателя РД-1ХЗ и не отличается от него конструктивной, гидравлической и электрической схемами, или ресурсом. 
Удвоенная тяга РД-2 по сравнению с двигателем РД-1ХЗ, должна дать прирост максимальной скорости самолета свыше 200 км/час. 
В 1946 году намечено изготовление, доводка на стенде и предъявление на заводские и государственные испытания этого двигателя. Летные испытания намечено проводить на заводе №301. 
Двигатель РД-4
Реактивный двигатель РД-4 с тягой 2000 кг, работающий на азотной кислоте и керосине, предназначен в качестве автономного двигателя для самолетов типа перехватчиков. Разрабатывается на базе двигателя РД-3 с тягой 900 кг, проходившего в 1944 году доводку в ОКБ-СД. 
Двигатель состоит из блока камер сгорания, турбонасосного агрегата с газогенератором и электрического автомата пуска. Блок камер сгорания состоит из одной камеры на тягу ~300 кг, служащей для длительного полета самолета, и одной камеры на ~1700 кг, служащей для совершения форсированных маневров самолета /напр., взлет, догон и т.п./, при которых работают одновременно обе камеры сгорания, что обеспечивает двигателю тягу 2000 кг у поверхности земли. 
Подача кислоты и керосина из баков, в которых эти жидкости хранятся под атмосферным давлением /Н=0/, в камеры сгорания под давлением до 50 атм производится с помощью турбонасосного агрегата, состоящего из газовой турбины, вращающей центробежные насосы для азотной кислоты, керосина, перекиси водорода и шестеренчатый масляный насос для смазки. Турбина работает на газе, получаемом в газогенераторе путем разложения водного раствора перекиси водорода твердым катализатором. 
Зажигание в двигателе химическое /самовоспламенением/, аналогично двигателю РД-1ХЗ. Двигатель допускает повторные пуски. Управление двигателем полностью автоматизировано. Ресурс двигателя — 1 час. Тяга двигателя регулируется в пределах 100-2000 кг. Турбонасосный агрегат двигателя имеет приводы для генератора ГС-350 и для агрегата управления самолетом. 
В 1946 году намечена разработка, изготовление, доводка на стенде и проведение внутренних заводских испытаний. Летные испытания целесообразно проводить на заводе № 301. 
Двигатель РД-50
Сверхмощный реактивный двигатель РД-50 с тягой 30 тонн, работающий на жидком кислороде и спирте, предназначен в качестве двигателя для ракетопланов /сверхзвуковая авиация/ и для бескрылых ракет. 
Разрабатывается на базе двигателя ракеты А-4 /ФАУ-2/ с тягой 25 тонн, путем его форсирования на 20%, за счет повышения концентрации горючего, увеличения числа оборотов турбонасосного агрегата, увеличения давления в газогенераторе и конструктивной доработки двигателя. 
Двигатель РД-50 состоит из одной камеры сгорания весом 450 кг, охлаждаемой этиловым спиртом, и турбонасосного агрегата с газогенератором, собранных на общей мотораме /полный вес 650 кг/. 
Подача жидкого кислорода и спирта из баков, в которых эти компоненты находятся под давлением наддува около 1,5 атм, в камеру сгорания под давлением ~25 атм производится с помощью турбонасосного агрегата, состоящего из газовой турбины, на валу которой сидят центробежные одноступенчатые насосы для кислорода и спирта с суммарным расходом 150 кг/сек. 
Турбина работает на газе с температурой 350°С, получаемом в газогенераторе путем разложения водного раствора перекиси водорода 30%-ной концентрации с помощью 35%-ного водного раствора перманганата натрия. 
Зажигание в двигателе при пуске осуществляется с помощью пиротехнических шашек, воспламеняемых от электрозапала. Во время полета повторные пуски не допускаются. Двигатель может запускаться несколько раз. Максимальная длительность работы двигателя при каждом пуске определяется емкостью баков /при опытах составляла 1 минуту/. 
В 1946 году намечена разработка и доводка двигателя РД-50 с широким использованием имеющейся материальной части по двигателю А4. 
Двигатель РД-100
Сверхмощный реактивный однокамерный двигатель РД-100 с тягой 100 тонн, работающий на жидком кислороде и спирте, предназначен в качестве двигателя для ракетопланов и для бескрылых ракет. Разрабатывается на базе двигателей А-4 и РД-50. 
Конструктивное отличие двигателя РД-100 от РД-50 состоит в замене 18-ти форкамер с центробежными форсунками на 4 форсуночных головки со щелевым и струйным впрыском кислорода и спирта, что сильно упрощает и удешевляет камеру сгорания. Расход обоих компонентов через каждую форсуночную головку составляет 125 кг/сек. Суммарный расход топлива 500 кг/сек. Подача перекиси водорода в камеру смешения газогенератора производится с помощью центробежного насоса, приводимого турбиной совместно с кислородным и спиртовым насосами, тоже центробежного типа. 
В остальном конструкции двигателей РД-50 и РД-100 принципиально не отличаются. 
В 1946 году намечена работа над проектом двигателя РД-100 и частично доводка на стенде камеры сгорания. 
СОСТОЯНИЕ РАЗВИТИЯ РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ НА ЖИДКОМ ТОПЛИВЕ
В настоящее время четко определилось три области применения реактивных двигателей на жидком топливе в авиации и, соответственно, три типа двигателей этого класса: 
1/. Вспомогательные двигатели для самолетов с винтомоторной установкой или ВРД, используемые с целью кратковременного форсирования маневра самолета. Такие самолеты со вспомогательными двигателями были разработаны и прошли заводские летные испытания в СССР /Ла-7, Як-3, Су-6 и Пе-2 с двигателем РД-1ХЗ/, разрабатывались в Германии и Америке. При этом известны сочетания вспомогательных реактивных двигателей с моторами водяного охлаждения /ВК105РА и ВК105ПФ2 с РД-1ХЗ на Пе-2 и Як-3/, с моторами воздушного охлаждения /АШ82НВФ и АШ83 с РД-1ХЗ на Ла-7/, с воздушными реактивными двигателями /BMW003 с Р3395/. 
Подача топлива из баков в камеры сгорания этих реактивных двигателей производится насосами, приводимыми от основного двигателя самолета. 
Применение вспомогательных реактивных двигателей на жидком топливе /ускорителей/ наиболее эффективно на самолетах класса истребителей. Применение двигателя РД-1ХЗ с тягой 300 кг дало прирост максимальной скорости 150-180 км/час на самолетах Ла-7Р и Як-3. По-видимому, целесообразно дальнейшее увеличение тяги вспомогательного двигателя в два, три и более раз. 
2/. Автономные двигатели для самолетов типа истребителей-перехватчиков /ближнего действия/. 
Такой самолет /Ме163 с двигателем Вальтера/ был осуществлен и доведен в Германии и использовался на фронте в конце войны 1941-45 гг. Этот самолет отличается очень большой скороподъемностью /подъем на 12000 м за 3,3 минуты/ и скоростью по горизонтали /до 900 км/час/, при тяге двигателя 1500 кг. 
Подача топлива из баков в камеру сгорания двигателя производится с помощью насосов, приводимых турбиной, работающей на горячих газообразных продуктах разложения перекиси водорода в газогенераторе. 
Расчеты самолетчиков указывают на целесообразность увеличения тяги автономных двигателей, которая в ближайшие годы, по-видимому, достигает 2-3 и более тонн. Работы над созданием автономных реактивных двигателей ведутся во всех странах, имеющих к этому возможности. 
3/. Сверхмощные двигатели для ракетных самолетов /ракетопланов/, движущихся со сверхзвуковой скоростью на большие дистанции, измеряемые сотнями, тысячами и десятками тысяч километров. 
Такого рода осуществленных самолетов нет, но в Германии созданы конструкции, разрешающие эту проблему /ФАУ-2/ и разработаны проекты ракетопланов на дальности до 40000 км /Зенгер и Бред/. Вначале была разработана и доведена до боевого применения в последней войне бескрылая ракета А4 /ФАУ-2/ с двигателем на тягу 25 тонн, летавшая на дальность 250-450 км. Дальнейшая работа немцев привела их к установке несущих плоскостей на ракете А4, т.е. привела к ракетоплану, зашифрованному индексом А9, с расчетной дальностью полета до 600-700 км, возросшей в основном за счет крыльев. Тем самым было наглядно показано превосходство схемы ракетоплана над бескрылой ракетой. 
Работа над дальнейшим развитием этих объектов привела ряд ведущих работников в Германии /Браун, Зенгер/ к работе над созданием двигателя с тягой 100 тонн, что должно было обеспечить дальность полета ракетоплана в несколько тысяч километров при употреблении в двигателе уже освоенного топлива /жидкого кислорода и спирта/. Путем дальнейшего совершенствования двигателя и перехода на более калорийное топливо, не меняя величины тяги /100 тонн/ дальность полета ракетоплана может быть увеличена, согласно проекту Зенгера, вплоть до беспосадочного облета земного шара за несколько десятков минут. 
Разгром Германии прервал эти работы, но все немецкие ведущие работники реактивной техники перевезены в Америку, где им предоставлены широкие возможности для продолжения этих работ. 
В результате работы, проведенной в течение последнего полугода в Германии силами работников ОКБ-СД /в составе комиссии генерал-майора Гайдукова/, удалось установить историю развития и доводки реактивных двигателей на жидком топливе в этой стране, составить список и обследовать наиболее интересные заводы, принимавшие участие в изготовлении реактивных двигателей /таких заводов около 100/, выявить и привлечь к работе немногих немецких специалистов реактивной техники, оставшихся в зоне Германии, оккупированной советскими войсками; найдены и расшифрованы паспорта холодных и огневых испытаний, а также вся техническая документация по мощным двигателям; в г. Лехестенен на заводе для серийных испытаний камер сгорания А4 /ФАУ-2/ дооборудован стенд 12 самописцами и регистратором тяги до 30 тонн, а также выстроен стенд для испытания этих камер сгорания с турбонасосным агрегатом и газогенератором, т.е. всей двигательной установки в комплексе, собранной со всеми агрегатами управления на мотораме, и оборудован 17 самописцами и электромагнитным осциллографом. На этих двух стендах проведено свыше 60 огневых испытаний 25-тонного двигателя А4 со снятием различных характеристик. В итоге установлена и изучена технология подготовки к испытанию двигателя, самого испытания и последующей обработки, включая консервацию. Материальная часть для испытаний поставлялась другим опытным заводом, организованным нами в г. Кляйнбодунгене, где производится сборка и изготовление двигателей из задела, оставленного немцами. При этом изучается технология изготовления и сборки двигательных установок. 
Работа на этих заводах проводится с использованием немецких специалистов и рабочих. В настоящее время на этих заводах на основе приобретенного опыта нами начата работа по разработке двигателя РД-50, получаемого в результате форсирования двигателя А4 на 20%, и начата экспериментальная работа по разработке камеры сгорания на 100 тонн тяги. 
Работы над сверхмощными двигателями для сверхзвуковой авиации ведутся сейчас в Америке, в Англии /г.Куксгафен/, во Франции /Сев.Африка/, с привлечением немецких специалистов, на базе А4 как исходной конструкции. 
В заключение нужно отметить, что в Германии были попытки использовать реактивные двигатели на жидком топливе для зенитных снарядов и планирующих бомб /«Вассерфаль», «Рейнтохтер», «Шметтерлинг» и др./, причем в широком диапазоне тяг /от 300 кг до 8 тонн/. Камеры сгорания этих двигателей отличаются от авиационных меньшим ресурсом и однократностью запуска, т.е. некоторым упрощением конструкции. 
На основании изложенного в тематический план работ ОКБ-СД на 1946 год включены двигатели всех трех типов: вспомогательные /РД-1ХЗ и РД-2/, автономный /РД-4/ и сверхмощные /РД-50 и РД-100/. 
МЕРОПРИЯТИЯ ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ РАБОТ
Известно, каких успехов в развитии реактивной техники добилась Германия. Вспомогательные, автономные и сверхмощные двигатели в диапазоне тяг от 300 кг до 25 тонн были осуществлены и нашли себе применение. Разрабатывались инженерные проекты бомбардировщиков с дальностью полета несколько тысяч километров и более. 
Разгром Германии прервал эти работы. Но размах этих работ в Германии, внимание, уделявшееся этим работам правительством, средства, предоставленные без мелочной опеки в распоряжение конструкторов, были таковы, что ракетопланы с дальностью полета в несколько тысяч километров могли быть реализованы в ближайшие годы. 
Обеспеченность конструкторов производственными базами позволила им широко ставить эксперименты и в итоге получать удачное решение поставленной задачи в короткий срок. 
Невольно сопоставляются эти условия работы с теми, в которых приходилось работать моему коллективу, когда, после того как двигатель РД-1 прошел в январе 1944 г. совместные /НКО-НКАП/ испытания, на просьбы усилить и расширить ОКБ-СД для сокращения сроков проводившихся на самолетах испытаний двигателей, мне в течение последних двух лет неизменно отвечали, что нужно прежде окончить эти испытания, полностью довести двигатель, тогда при получении удовлетворительных результатов будет дана база. И что же, двигатель РД-1ХЗ доведен и прошел заводские летные испытания на четырех типах самолетов, но на это ушло два года и к концу этого срока ОКБ-СД, не поддержанное НКАП'ом, стало слабее, чем раньше. Более того, ввиду нехватки людей и оборудования, для обеспечения работ по этим летным испытаниям на четырех типах самолетов пришлось временно /на год/ прекратить работы по автономному двигателю /РД-3/. 
Пополнения ОКБ-СД инженерно-техническими работниками и лабораторным оборудованием за эти два года не было. ОКБ-СД не имеет ни одного своего станка, и опытная база состоит из 13 временно предоставленных станков завода 16, не имеет ни одной ни легковой, ни грузовой машины. 
Наряду с этим в ОКБ имеется костяк высококвалифицированных конструкторов, экспериментаторов и производственников, накопивших большой опыт работы в реактивной технике и сумевших в неблагоприятных условиях работы и личного обеспечения создать первый в СССР двигатель на жидком топливе. Однако, потенциальные возможности ОКБ не использовались из-за невозможности развернуть работы с должным размахом. 
Таковы условия, в которых приходится работать по сей день.
Естественно, что представленный на 1946 год тематический план работ лишь показывает, что должно быть сделано с точки зрения интересов развития отечественного реактивного моторостроения. Причем, ОКБ-СД имеет опыт, необходимый для выполнения в 1946 г. намеченного объема работ по реактивным двигателям: вспомогательным /РД-1ХЗ, РД-2/, автономным /РД-4/ и сверхмощным /РД-50, РД-100/. Однако, в настоящее время эти работы не обеспечены. ОКБ-СД требует существенного расширения и усиления. Учитывая, что на заводе №16 имеется и ОКБ по ВРД, целесообразно за заводом №16 оставить задачу серийного изготовления двигателей разработанных ОКБ-СД, что до сих пор и имело место, а для ОКБ-СД создать новую базу в виде ОПЫТНОГО ЗАВОДА РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ на жидком топливе. 
Форма института в данном случае, применительно к рассматриваемым в настоящем плане работ задачам, будет менее жизненной, академичной. 
Этот опытный завод реактивных двигателей должен иметь достаточно мощные: конструкторское бюро, отдел лабораторий, испытательные стенды, опытное производство, эксплуатационно-ремонтный отдел и ЛИС. 
Задачей опытного завода реактивных двигателей является создание реактивных двигателей на жидком топливе, предназначаемых для самолетов и ракетопланов, а также для бескрылых ракет, так как двигатели для крылатых и для бескрылых ракет неразделимы. Опытный завод выпускает малые серии разработанных им двигателей, необходимые для проведения стендовых и летных испытаний объекта, а также разрабатывает серийные чертежи на свои объекты и передает их серийным заводам при передаче заказа в промышленность. 
Этот завод целесообразно организовать в системе 8 ГУ НКАП как ближе подходящего по профилю. Место организации этого завода — подмосковный район, для чего должен быть использован один из существующих, но малозагруженных заводов. Близость завода к Правительству и основным научно-исследовательским организациям и учреждениям позволит быстро и оперативно решать многочисленные вопросы, которые будут непрерывно возникать как при строительстве завода, так и при его работе. 
Основные мероприятия, обеспечивающие организацию опытного завода реактивных двигателей на жидком топливе, суть следующие:
1. Передать под опытный завод ЖРД завод №455 НКАП вместе со всем штатом, площадями, производственными и жилыми строениями, оборудованием, инвентарем, транспортом и подсобным хозяйством. Передача должна быть произведена в ближайшее время.
2. Выполнить проектные и монтажно-строительные работы по постройке лабораторий, испытательных стендов и по необходимому переоборудованию производственных цехов завода №455.
3. Влить ОКБ-СД в состав завода №455 вместе со всем штатом, станочным и лабораторным оборудованием, оснасткой, заделом и инвентарем.
4. Для усиления ОКБ-СД передать с завода № 16 станочное оборудование 31 единицу и работников в количестве 38 человек по списку.
5. Для усиления ОКБ-СД передать с завода №22 бригаду в 8 человек по списку, работавшую по летным испытаниям реактивных двигателей ОКБ-СД.
6. Доукомплектовать завод №455 станочным оборудованием в количестве 100 единиц.
7. Обеспечить лабораторным оборудованием по заявке завода №455 и выделить фонд на приобретение лабораторного оборудования и приборов заграницей на сумму 1000000 руб.
8. Направить на завод №455 молодых специалистов, оканчивающих ВУЗ'ы в 1946 году: 
1. Инженеров и техников — по 50 чел. двигателистов 
2. Инженеров и техников-электриков — по 30 чел. 
3. Инженеров и техников-химиков — по 20 чел.
9. Направить на завод №455 бригаду высококвалифицированных сварщиков в количестве 10 чел.
10. Передать заводу №455 всю техническую документацию по двигательным установкам на жидком топливе и наземному оборудованию, собранную комиссией генерал-майора артиллерии Гайдукова Л.М.
11. Передать заводу №455 завод Верке-3 /Германия, г. Кляйнбодунген/ со всем станочным оборудованием, инвентарем, заделом и оснасткой по двигательным установкам, с правом демонтажа и вывоза в СССР по мере надобности.
12. Передать заводу №455 завод Форверк-Митте /Германия, г. Лехестен/ со всем оборудованием и оснасткой для испытания камер и двигательных установок, а также установки по производству жидкого кислорода, с правом демонтажа и вывоза в СССР по мере надобности.
13. Выделить 250000 руб. на проведение восстановительного ремонта жилой площади в районе завода №455.
14. Выделить средства и фонды для надстройки домов в г. Москве под жилую площадь 2000 м2, и обязать стройтресты выполнить эту работу.
15. Передать заводу №455 автомашины легковых — 10 шт. и грузовых различной грузоподъемности — 10 шт.
16. Обеспечить завод чертежно-канцелярским инвентарем.
17. Передать заводу транспортный самолет «Дуглас» и связной самолет «По-2 ШС».
18. Обеспечить финансирование работ, связанных с перечисленными мероприятиями, обеспечить завод №455 снабжением продуктами питания и промтоварами. 
В 1946 году работы по двигателям РД-1ХЗ, РД-2 и РД-4 могут быть проведены на опытном заводе реактивных двигателей, при условии, что передача завода №455 состоится в самое ближайшее время. Работы по двигателям РД-50 и РД-100 в 1946 году должны проводится в Германии, там, где и сейчас проводятся /гг. Кляйнбодунген и Лехестен/, с тем, чтобы в 1947 году завод №455 был подготовлен к проведению на нем работ по этим двигателям.
Главный конструктор ОКБ-СД завода № 16 ГЛУШКО
Арх.№ 21 (27-36) (11864).

16 февраля 1946 года А. Кузнецов писал письмо № К-10/816 управляющему делами СНК Чаадаеву Я.Е.
Постановлением СНК от 25 января 1946 года № 188 “Об организации и расширении производства лабораторного оборудования, контрольно-измерительных приборов, лабораторной посуды и химически чистых реактивов” заводы №№ 282 и 295 НКАП передаются в систему Наркомминвооружения с установленной этим заводам программой и личным составом работников.
………. Заводы №№ 282 и 295 являются единственными заводами изготовляющими тепловые и электроизмерительные приборы (8612, 105).

16 февраля 1946 года приказ № 63/52 НКАП и НК минометного вооружения
Во исполнение Постановления СНК от 25 января 1946 года № 188 “Об организации и расширении производства лабораторного оборудования, контрольно-измерительных приборов, лабораторной посуды и химически чистых реактивов”.
1. Начальнику 5 Гл. управления НКАП Гоцеридзе и директорам заводов №№ 282 и 295 НКАП Романову и Бенедиктову передать, а Главлаборприбору НК минометного вооружения принять заводы №№ 282 и 295 (9163).

16 февраля 1946 г. приказом МАП/ММиП № 63/52 в соответствии с ПСМ № 188 от 25.01.1946 г. Завод № 282 5ГУ МАП (Завод № 282 НКАП, ММиП /г. Москва ул. Краснопролетарская/) передан в ведение Главприбора ММиП с 1.12.1945 г. (сначала планировалось передать ЦАГИ в качестве производственной базы). Возможно, далее это - завод № 914 ММиП.
Количество оборудования (1945 г.)- 350 ед.
Площадь: территории (1946 г.)- 0,71 га.
Численность персонала (1942 г.)- 393 чел., (1943 г.)- 1029 чел., (1944 г.)- 1244 чел., (1945 г.)-1152 чел.
Директор (-1945-46 г.-)- Н.А. Романов.
Начальники отделов: ОКС (1946 г.)- Беляева.
Производство: тепловые контрольно-измерительные приборы (1946 г.): диафрагмы для измерения расхода ДД-25, ДН-65; запорный вентиль ЗВ-150; конденсационные сосуды КС-16, -65; манометры: механические поплавковые ДП-280, -281, -410, -430, -612; электрический дистанционный МУЭ; МГ-410, ТГ-610; дифманометры: поплавковый ПЭС, колокольный КЭР; приборы вторичные электрические Э-280, -281, -610, -612; тягомер ТМП; термометры: манометрические ТГ-270, -410; автоматические регуляторы: температуры 04-ТГ-410; давления 04-МГ-410; расходомер АПЭ; двигатели Варрена СД-2, -60; регулятор температуры РПД.
ОКБ-4 при заводе № 282 НКАП, ОКБ-282 НКАП, ОКБ-4 МАП /г. Москва/
ОКБ создано при заводе в системе 5ГУ по приказу № 431с от 14.07.1944 г. для разработки новых конструкций приборов промышленного контроля и автоматики и модернизации выпускаемых. ОКБ являлось самостоятельной хозрасчетной организацией, но имело общий баланс с заводом № 282. Основной коллектив создан на базе части работников ОКБ завода № 230 НКАП.
В 1945 г. выполнено 38 НИОКР. Работы (1946 г.): разработка приборов для надводных кораблей и ПЛ ВМФ; система автоматического регулирования для мартеновской печи; бортовые приборы для МАП.
В составе ОКБ (1946 г.): КБ, опытный цех, лаборатории: электро-техническая, физико-механическая, чувствительных элементов.
В 1946 г. ОКБ, вероятно, вместе с заводом было передано в ММиП.
Площадь помещений (03.1946 г.)- 1000 м2.
Численность персонала: (11.1945 г.)- 55 чел., (03.1946 г.)- 137 чел.
Гл. конструктор (07.1944-46 г.)- К.И. Шелапутин.
Создано; диафрагмы для измерения расхода ДД-25, ДН-65; запорный вентиль ЗВ-150; конденсационные сосуды КС-16, -65; манометры: механические поплавковые ДП-280, -281, -410, -430, -612; электрический дистанционный МУЭ; МГ-310, -410; ДСВ-281, -410, -610, -612; дифманометры: поплавковый ПЭС, колокольный КЭР; приборы вторичные электрические Э-280, -281, -610, -612; тягомер ТМП; термометры: манометрические ТГ-170, -270, -320, -410, -510, -518, -520, -610; автоматический регулятор: температуры 04-ТГ-410; давления 04- МГ-410; расходомер АПЭ; двигатели Варрена СД-2, -60; регулятор температуры РПД; кран-переюпочатель КП-3, -6; измеритель скорости торпедного катера (11982).

Другие оборонные отрасли:

16 февраля 1946 г. Распоряжение СНК СССР № 1997-рс о размещении заказов на предприятиях г. Вены на измерительные приборы
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Обязать:
1. Народный комиссариат внешней торговли (т. Крутикова) в месячный срок выяснить возможность размещения заказов на предприятиях г. Вены на измерительные приборы согласно Приложению2 с поставкой их в 1946 г.
2. Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) командировать в г. Вену 3 специалистов в помощь Наркомвнешторгу для проведения работы по размещению заказов на измерительные приборы.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Берия (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

16 февраля 1946 вышло постановление СМ О взятии воинских могил на учет и об их обустройстве (3398,78).

За рубежом:

16 февраля в 1946 году состоялся первый полет легкого многоцелевого геликоптера «S-51». В воздух его поднял шеф-пилот фирмы Д.Д.Винер, племянник Сикорского, помогавший ему еще подростком строить «S-29A». Командование Воздушного корпуса армии США закупило в 1947-м одиннадцать «S-51». Они получили военное обозначение «R-5F» (с 1948-го «H-5F») и применялись в качестве санитарных, связных, разведывательных и корректировщиков, как средство обеспечения переправ, прокладки линий связи и трубопроводов (15042).

16 февраля 1946 - Первый полет вертолета Sikorsky S-51. Летчиком-испытателем был Дмитрий (“Джимми”) Винер. S-51 был первым вертолетом, предназначенным для коммерческого использования, хотя также широко использовался военными службами во всем мире (22596).

16 февраля в 1946 году на I сессии ЭКОСОС созданы Статистическая комиссия, Комиссия по правам человека (с 2005 г. Совет по правам человека), Комиссия по правам женщин, Комиссия по наркотическим средствам (15042).

Другие оборонные отрасли:

17 февраля 1946 г. Пост. СНК НИИ минометного вооружения (НИИ № 1) (НИИ минометного вооружения № 1 (НИИ-1) НКМВ, НИИ текстильного и легкого машиностроения (НИИЛтекмаш), ВНИИ легкого и текстильного машиностроения (ВНИИЛтекмаш) /г. Москва Варшавское ш., 33 тел. 111-00-30/), созданные на базе «Проектобщемаша» и НИПТИмаша 16 июля 1942 г. по пр. НКМВ, переименован в НИИЛтекмаш. По пр. от 4.06.1959 г. переименован во ВНИИЛтекмаш. Находился в ведении: НКМВ (1942-46 г.), НКМашПрибора (1946 г.), Минмашприбора (1946-53; 1954-56 г.), ММ (1953-54; 1956-57 г.), ГлавНИИпроекта при Госплане (1957-59 г.), ГК по автоматизации и машиностроению (1959-63 г.), ГК по машиностроению при Госплане (1963-65 г.), Минлегпищемаша (с 1965 г.). Был в 2000-е г.
При институте действовал опытный завод. Распоряжением ГКО № 3985 от 28.08.1943 г. к заводу прикреплена школа ФЗО № 3 для производства деталей корпусов авиабомб. Институт имел филиалы: Ереванский, Орловский.
Занимался созданием новых видов машин для обслуживания отраслей промышленности; определением перспектив развития текстильных и трикотажных машин, экономическим обоснованием целесообразности их разработки.137
Руководитель (2000 г.)- P.M. Малафеев.
Всесоюзная контора по проектированию заводов общего машиностроения «Проектобщемаш» По пр. НКМВ от 16.07.1942 г. на базе «Проектобщемаша» и НИШГГмаша организован НИИ минометного вооружения (НИИ № 1) (11982).

17 февраля 1946 г. постановлением СНК СССР № 393 и приказом № 131 от 20 апреля 1946 г. Министерства автомобильной промышленности СССР был создан Научно-исследовательский и экспериментальный институт электрооборудования и автоприборов. Первоначально институт находился в ведении Глававтоэлектроприбора министерства (12060).

17 февраля 1946 г. Народный комиссариат среднего машиностроения (НКСМ) СССР был преобразован в Народный комиссариат автомобильной промышленности СССР. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 6.) (17818).

17 февраля 1946 г. в соответствии с пост. СНК завод угольного машиностроения «Ленуглемаш» - б. филиал завод «Ленметаллургстрой» НКТП (Завод «Ленметаллургстрой» НКТП, «Ленкранстрой» НКМС /г. Ленинград/) в ведении Главуглемаша Востока НКУП передан в ведение ГУ по производству экскаваторов и кранов МСиДМ и переименован в Ленинградский экскаваторный завод. Пост. СМ СССР от 28.03.1953 г. завод передан в ведение ГУ по производству экскаваторов и кранов МТиТМ, с 05.1954 г. - вновь в МСиДМ. В 06.1957 г. завод передан в ведение Управления тяжелого машиностроения ЛенСНХ, в 10.1965 г. - ГУ по производству экскаваторов и кранов Министерства строительного, дорожного и коммунального машиностроения.
По приказу от 4.01.1984 г. завод переименован в Ленинградский завод строительной робототехники и манипуляторов и на правах самостоятельного предприятия вошел в состав НПО «Ленстройробот» ВПО «Союзэкскаватор». По приказу от 21.09.1988 г. завод переименован в Ленинградский завод строительного машиностроения и передан в состав НПО «Ленстройкомммаш». В 1991 г. завод вошел в состав Межотраслевого государственного объединения по разработке и производству машин и оборудования для коммунального хозяйства (МГО «Коммаш»). Приказом председателя «Коммаша» от 15.08.1991 г. завод преобразован в МФ ЛЗСМ, в 01.1992 г. она переименована в МФ «Барс».
1.03.1994 г. фирма преобразована в АООТ «МФ «Барс». 6.05.1998 г. предприятие признано банкротом, в 1999 г. утвержден ликвидационный баланс.131
НПО «Ленстройробот»
НПО «Ленстройробот» ВПО «Союзэкскаватор» создано по приказу Министерства строительного, дорожного и коммунального машиностроения от 4.01.1984 г., в его состав вошли Ленинградский завод строительной робототехники и манипуляторов (на правах самостоятельного предприятия, входил по 1988 г.), Ленинградский государственный завод строительных машин (11982).

17 февраля 1946 г. Постановлением Совета Народных Комиссаров СССР № 393 было создано предприятие «Научно-исследовательский и экспериментальный институт автомобильного электрооборудования, карбюраторов и приборов» (НИИ Автоприборов). 20 апреля 1946 г. Приказом№ 131 Министерства автомобильной промышленности СССР институт был утвержден. В первое время НИИ Автоприборов состоял из 12 сотрудников и располагался на территории завода АТЭ-1 и на ул. Матросская Тишина была образована моторно-испытательная станция института «Моторка», как ее все называли. В первые годы в составе института кроме «Моторки» были отделы материалов, конструкторский, экспериментальный цех, отдел главного механика, а также группы, занимавшиеся отдельными видами электрооборудования (звуковых сигналов, зажигания, генераторов). Первыми директорами института были Локшин Г.О, Акимов В.Н., Ванеев А.И., Хватков А.Н., Шаховцев В.И.
В институте существенные изменения произошли при директоре Шаховцеве В.И., развернулось строительство корпусов института на Кирпичной улице, жилых домов для сотрудников на Суворовской улице и улице 9-й Роты.
В июле 1963 г. появились самостоятельные отделы: светотехники, зажигания, пуска и систем питания.
В 1964 г. совершилось знаменательное событие для сотрудников НИИ автоприборов – переезд в новый корпус, построенный на Кирпичной улице. Лаборатории были размещены в светлых, просторных помещениях.
За прошедшие годы НИИ автоприборов был преобразован в 1987 г. в НИИАЭ НПО «Автоэлектроника», в 1992 г. в НИИАЭ, в 1995 г. в ГП НИИАЭ, в 1999 г. в ФГУП НИИАЭ (17432).

За рубежом:

17 февраля 1946 года — первый полёт лёгкого самолёта Morane-Saulnier MS.660. /Франция/
В конце 1945 года компания Morane-Saulnier начала работу над лёгким самолётом для любителей. Ввиду сложной послевоенной экономической ситуации, акцент в проекте делался на дешевизну, простоту конструкции и возможность самостоятельной сборки в домашних условиях. Самолёт получил обозначение MS.660.
MS.660 представлял собой одноместный высокоплан с неубираемым шасси. Оснащался двигателем Train 4E01 (50 л.с.) Крейсерская скорость — 130 км/ч, дальность полёта — 500 км.
Компания планировала продавать как наборы для сборки MS.660, так и просто чертежи. В 1947 году самолёт показали на выставке лёгкой авиации, но интереса у потенциальных заказчиков он не вызвал. Morane-Saulnier пыталась доработать MS.660, но безуспешно. Проект закрыли, построив лишь один прототип (22300).

17 февраля 1946 на парламентских выборах в Бельгии победу одержали христианские демократы (3907,262).

Авиапромышленность:

18 февраля 1946 вышел приказ НКАП № 58с:
Для увя\зки опытных работ по самолетной энергетике и электрификации самолетного вооружения с опытным самолетостроением:
1.  Опытный з-д 25 передать из 4ГУ в 7ГУ
2.  ГК и д-ру з-да 25 А.А.Енгибарян представить к 25 февраля с.г. соображения:
а) самолетной энергетики
б) дистанционное управление (электроприводы).
в) электрификация вооружения
г) коммуникационной электроавтоматики и ремонмонта.
Яковлев (1943, 91).

18 февраля 1946 года зам. наркома Авиапрома С. Шишкин подписал письмо N 663 Хруничеву.
Для удовлетворения требований командования ВВС о создании в кратчайшие сроки переходного типа бомбардировщика, гл. конструктору завода N 134 Сухому поручено проектирование и постройка учебно-тренировочного бомбардировщика с моторами АШ-21 на базе серийного самолета Ту-2, согласно тактико-технических требований ВВС.
Для выполнения этого задания прошу Вашего указания о передаче заводу N 134 с завода N 23, за счет госбюджета, одного серийного самолета Ту-2, прошедшего сдаточные испытания.
Прилагаю проект Вашего распоряжения по этому вопросу (2073,22).

18 февраля 1946 г. по приказу МАП № 58с завод № 25 передан из 4ГУ в 7ГУ для работ по электрифицированному вооружению и энергетике самолетов. Первой и основной работой стало создание электрооборудования для Ту-4, бортовые системы которого были широко электрифицированы. Создано 46 типов электромоторов, генераторов, электроприводов. Далее аналогичное оборудование создавалось для Ту-95, 3М. с 1950-х г. начались работы по системам электрозапуска ГТД, созданы стартеры-генераторы для МиГ-9, МиГ-15, МиГ-17, Ил-28, Ил-18, Ан-10, Ан-12 и др. Со временем объемы и номенклатура работ резко возрасли, завод становится центром разработки авиационного электрооборудования. Велись работы по агрегатам для ЗУР разработки ОКБ-301.
Также развивалось направление по установкам вооружения. Под руководством зам. гл. конструктора И.В. Веневидова продолжены работы по башенным установкам.
Параллельно с работами по тематике МАП на заводе с 1946-47 г. широко развились под руководством Н.Л. Духова работы по электроавтоматике по заказам МСМ. 
В 1954 г. завод № 25 разделен на две части: часть с тематикой МСМ осталась на старой территории и преобразована в Московский филиал № 1 КБ-11 МСМ; основная часть коллектива (завода и ОКБ) и оборудования по установкам вооружения и электрооборудованию переведены на площадку завода № 476 МАП. 
Директор/ гл. конструктор (1945-48 г.)- А.А. Енгибарян.
Директор (1948 г.-)- В.А. Ляпидевский.
Гл. конструктор (1948 г.-)- А.Ф. Федосеев, (1978 г.) – Успенский.
Зам. гл. конструктора- И.В. Веневидов. 
Завод № 25 НКАП, МАП 
г. Москва, ул. Сущевская, 22 (10776).
ОКБ завода № 25 МАП, ОКБ-25 МАП
г. Москва
Разработка стрелковых установок под Ш-3 (1949 г.).
Гл. конструктор (06.1947 г.)- А.А. Енгибарян.
КБ-25, Московский филиал № 1 КБ-11 МСМ, ВНИИА (автоматики) им. Н.Л. Духова
г. Москва ул. Сущевская, 22
101000 г. Москва п/я 918 тел. 258-12-68
Образовалось 5.05.1954 г. как Московский филиал № 1 КБ-11. Позже преобразовано в самостоятельное КБ-25, далее- ВНИИ автоматики.67,75 
Разработка блоков автоматики и контрольно-измерительной аппаратуры для ядерных боеприпасов (в т.ч. для П-10), их монтаж на изделиях.
Директор (1954 г.) - Н.Л. Духов (ранее работал на ЧТЗ, потом- зам. гл. конструктора КБ-11), (2002 г.)- Ю. Бармаков. ВП- 4/02
Научный руководитель (2002 г.)- А.А. Бриш.ВП - 3/2002 (10776)

Другие оборонные отрасли:

18 февраля 1946 г. вышел приказ НКТП во исполнение постановления Совета народных комиссаров (СНК) СССР №350-142 от 12 февраля 1946 г., согласно которым филиалу Опытного завода №100 (г. Ленинград) совместно с ЛКЗ поручалось конструирование и изготовление опытных образцов нового тяжелого танка с повышенными (по сравнению с ИС-4) боевыми и техническими характеристиками. Директор Л КЗ А. Л. Кизима обязывался изготовить к 1 сентября 1946 г. и предъявить ГБТУ ВС для проведения ходовых испытаний два опытных образца тяжелого танка ИС-7. Директору ИжорскогозаводаА.А. Кузнецову поручалось к 1 июня 1946 г. представить четыре броневых корпуса, из которых два следовало передать БТ и МВ ВС для испытания обстрелом, а два других — на ЛКЗ. Начальник и главный конструктор Научно-исследовательского института артиллерийского вооружения В.Г. Грабин должен был обеспечить к 1 августа 1946 г. из-готовление и подачу на ЛКЗ трех 130-мм пушек С-70.
Общее руководство работами по созданию танка возлагалось на главного конструктора завода Ж.Я. Котина (12259).
Танк ИС-7 «Объект 260», технический проект которого был принят за основу для изготовления опытных образцов, по своему техническому исполнению находился на уровне будущих требований к тяжелым танкам и являлся перспективной боевой машиной, созданной на основе результатов оценки опыта Великой Отечественной войны.
Основными идеями, заложенными в конструкцию этого танка, являлись:
-	высокая броневая защита корпуса и башни, защищавшая от стрельбы в упор бронебойными снарядами пушек перспективной танковой и противотанковой артиллерии, в сочетании с относительно малой боевой массой танка при правильно выбранных бронестойких формах;
-	мощное артиллерийское и пулеметное вооружение, обеспечивавшее действительный прицельный огонь сходу;
-	высокая максимальная скорость движения в сочетании с общей высокой маневренностью.
Для решения поставленных задач в конструкцию машины был введен ряд совершенно новых элементов, обеспечивавших ей превосходство над всеми имевшимися на тот момент типами танков — как отечественных, так и зарубежных.
Поперечный профиль корпуса танка имел оригинальную клиновидную форму, наиболее рациональную из всех существовавших по броне- стойкости при минимальной массе погонного метра профиля. Верхняя лобовая часть корпуса, выполненная в виде оригинального двухскатного броневого узла, была наиболее бронестойка. Дифференцированное бронирование бортов корпуса по высоте обеспечивало защиту в соответствии с переменной снарядной нагрузкой при его обстреле в условиях танкового боя.
При наличии высокой бронестойкости броневые листы корпуса имели относительно небольшие толщины за счет их расположения под удачными конструктивными углами от вертикали. С использованием аналогичного подхода к бронестойкости была выполнена компоновка башни машины.
В состав вооружения танка входили:
-	мощная 130-мм танковая пушка С-70 конструкции ЦАКБ, дульная энергия которой почти в 2 раза превышала дульную энергию 122-мм танковой пушки Д-25Т серийного ИС-3;
-	мощное пулеметное вооружение, обеспечивавшее эффективную защиту от пехоты противника при круговом обстреле на близких дистанциях (количество пулеметов возросло почти в 3 раза по сравнению с танком ИС-3).
Действительный прицельный огонь сходу обеспечивался вводом механизмов точности стрельбы, скорострельность и маневренность огня — за счет применения автоматики и механизации процесса заряжания.
В целях быстрейшей постановки на вооружение Красной Армии нового танка в машинах первой партии предполагалось устанавливать блок из двух дизелей типа В-16. Одновременно промышленностью готовился к производству мощный дизель, которым планировалось заменить спаренную установку в существовавших габаритах корпуса.
Трансмиссия танка — механическая, коробка передач — шестискоростная, с синхронизаторами, выполненная по двухвальной схеме. Для поворота использовался двухступенчатый ПМП. Принципиальная схема трансмиссии обеспечивала надежную скоростную характеристику машины при максимальном коэффициенте использования мощности двигателя.
Главный фрикцион, коробка передач и ПМП были выполнены в едином блоке с двигателями.
Для облегчения управления главным фрикционом и коробкой передач использовались гидросевоприводы.
Одновременно предприятиями НКЭП велась разработка электроме-ханической трансмиссии, которую предполагалось установить на одном из образцов танка вместо механической трансмиссии.
Ходовая часть машины обеспечивала высокие скорости и характеристику подрессоривания, необходимую для обеспечения условий прицельной стрельбы сходу, а применение гусениц с РМШ гарантировало высокий к.п.д. на больших скоростях движения.
Электрорадиооборудование танка предусматривало наиболее полное обеспечение эксплуатационных и боевых качеств машины, таких как: пуск двигателя, работу системы охлаждения, наружное и внутреннее осве-щение, поворот башни, управление огнем, а также выполнение других специальных задач.
Для решения различных вопросов при создании танка ИС-7 («Объект 260») было привлечено к непосредственному участию более 40 организаций, заводов и научных учреждений. Только в работе над проектом участвовало двенадцать НИИ и двадцать заводов, входящих в состав десяти министерств.
Создание комплекса вооружения танка ИС-7 велось при непосредственном участии НИИ артиллерийского вооружения (НИИАВ) и ОКБ-15 МВ, ВЭИ им. В.И. Ленина МЭП, ГОИ им. С.И. Вавилова МОП, СКБ-1 при заводе №393 МВ и НИИ-49 МСП.
НИИАВ МВ (до 1946 г. — ЦАКБ Подлипки, Московская обл.) под руководством В.Г. Грабина для двух опытных образцов машины занималось разработкой и изготовлением трех 130-мм танковых пушек С-70, оснащенных гальваноспуском, системой продувки канала ствола после выстрела сжатым воздухом и механизмом заряжания (12258).

18 февраля 1946 г. было подготовлено Донесение начальника Военного сектора УСВА земли Тюрингия А.К. Кортунова начальнику Военного отдела СВАГ Г.С. Лукьянченко о задержании органами СМЕРШ изобретателя и конструктора подводных лодок Лафреца Фридриха №0149
Секретно
Начальнику Военного отдела Управления Советской военной администрации в Германии генерал-лейтенанту т. Лукьянченко.
Органами СМЕРШ задержан немец Лафрец Фридрих, предлагающий конструкцию подводной лодки с улучшенными тактико-техническими данными. Из переговоров с работниками СМЕРШ я установил, что они могут передать Лафреца Фридриха соответствующим конструкторским организациям для проведения им работы над конструированием подводной лодки при необходимом контроле. Управление СВА Тюрингии не имеет подходящих условий и специалистов, которые обеспечили бы плодотворную работу Лафреца Фридриха.
Прошу Ваших указаний о возможности использования немца Лафреца в Берлине при СВА.
Работники СМЕРШ просили меня ускорить им ответ, так как этот вопрос у них связан с решением всего его дела.
Начальник Военного сектора УСВА Тюрингии, Герой Советского Союза полковник Кортунов
ГА РФ. Ф. Р-7184. Оп. 1. Д. 113. Л. 36. Подлинник (11419).

18 февраля 1946 г. не пострадавшая в военных действиях «Иберия» по репарации была передана СССР и вошла в состав Черноморского морского пароходства под названием «Победа». Лайнер «Магдалена» («Победа») был построен по заказу немецкой судоходной компании на верфи «Шихау» в Вольном городе Данциге в 1928 г. для эксплуатации на линии Европа — Центральная Америка — Вест-Индия. В первый рейс лайнер вышел 29 декабря 1928 г. Двухвальная энергоустановка из двух 8-цилиндровых дизельных двигателей «Зульцер» марки 8SM68 мощностью по 3500 л.с. каждый позволяла теплоходу развивать скорость до 15,5 узла, работая на два четырехлопастных гребных винта. 8 февраля 1934 г. у острова Кюрасао теплоход сел на мель, с которой его удалось снять лишь 25 августа. Пройдя полугодичный ремонт и переоборудование на верфи «Блом и Фосс» в Гамбурге, лайнер «Магдалена» вышел оттуда однотрубным теплоходом с новым названием «Иберия». С началом Второй мировой войны «Иберия» была мобилизована и использовалась в качестве плавбазы Кригсмарине в Киле. Там 9 июня 1945 г. ее захватили англичане. Предварительно был проведен ремонт судна и малая модернизация. Вместимость лайнера увеличилась до 600 пассажирских мест. Пассажирские каюты — от просторных комфортабельных люксов до маленьких внутренних комнатушек — размещались на четырех палубах. К услугам пассажиров были несколько ресторанов, музыкальный салон, просторные фойе и другие общественные помещения. Имущество пассажиров и коммерческий груз перевозились в шести трюмах в носовой и кормовой частях судна. Лайнер курсировал на линии Одесса — Нью-Йорк — Одесса. 31 июля 1948 г. теплоход «Победа» с 323 пассажирами и 277 т груза на борту вышел из порта Нью-Йорка в Одессу. В числе пассажиров были в основном работники министерств иностранных дел и внешней торговли с семьями, а также несколько представителей других ведомств и семья китайского маршала Фэн Юйсяна, направлявшегося в Китай через Советский Союз. На подходе к Гибралтару капитан получил указание зайти в Александрию и принять на борт еще около двух тысяч армян-репатриантов из Египта, возвращавшихся в Армению. Также было дополнительно погружено 1500 т груза. Таким образом, все нормы пассажировместимости были превышены. Несмотря на это, лайнер благополучно достиг порта назначения Батуми, где репатрианты сошли на берег. 31 августа судно вышло из Батуми в Одессу. На борту оставалось 310 пассажиров и члены экипажа. 1 сентября в час дня радиостанция Черноморского пароходства в Одессе получила плановое донесение с теплохода о том, что прошли Новороссийск и к двум часам 2 сентября предполагается прибытие в Одессу. После этого радиосвязь с судном прекратилась. Утром 2 сентября в Черноморском пароходстве начали предпринимать меры к выяснению причин молчания теплохода, запросив суда в море и порты на пути следования лайнера. Однако безрезультатно — никто связи с «Победой» не имел и сигналов SOS не слышал. Тогда руководство пароходства обратилось за помощью к командованию Черноморского флота, направившему в море поисковые самолеты морской авиации. В 21.00 один из летчиков сообщил, что обнаружил обгоревший теплоход «Победа» в 70 милях к юго-востоку от Ялты и возле него пять шлюпок с людьми. К аварийному судну из Феодосии, Севастополя, других мест направились спасатели, а из Одессы — курсанты и преподаватели Одесского высшего мореходного училища. «Следствие установило, что 1 сентября 1948 г. около 13 часов лайнер миновал Новороссийский порт. В это время исполняющий обязанности судового киномеханика радиотехник Коваленко решил подготовить к сдаче на культбазу партию кинофильмов, взятых в рейс, и попросил матроса Скрипникова перемотать киноленты после просмотра. Фильмы хранились в небольшой кладовой в центральной части судна. Часть была упакована в жестяные коробки, а часть, предназначенная к перемотке, лежала на столе в открытом виде. В этой же кладовой хранилось около 2 тысяч патефонных пластинок. Примерно в 15 часов при перемотке на ручном станке лента заискрила и вспыхнула. От нее загорелись рядом лежащие мотки. Через несколько секунд пламя охватило кладовую, вспыхнула одежда на матросе. Скрипников выскочил из кладовой, захлопнул дверь и с криками о помощи кинулся бежать по коридору. Раскаленным воздухом в кладовой выбило дверь, и вырвавшийся огненный смерч охватил ковровые дорожки и фанерные переборки кают. Пламя, вытягиваемое по коридору мощной струей воздуха, дошло до трапа, ведущего в вестибюль вышележащей палубы, и оттуда по двум вертикальным шахтам лестницы достигло верхнего мостика, воспламеняя все на своем пути. В считаные минуты огонь охватил центральную часть судна, в том числе штурманскую, рулевую и радиорубку, каюты капитана и штурманов. Пожар начал распространяться по жилым помещениям на нос и корму, на шлюпочную палубу, приблизился к трюмам и машинному отделению. Вахтенный радист Веденеев, застигнутый огнем, выскочил из рубки через иллюминатор, не успев передать ни сигнал бедствия, ни сообщение о том, что вынужден покинуть вахту. Капитан приказал дать сигнал SOS по запасной рации, однако она уже сгорела в штурманской рубке. Общесудовую пожарную тревогу объявили лишь через несколько минут судовым колоколом. Тушением занимались несколько самостоятельных, случайно образовавшихся групп в разных частях судна. В ночь на 3 сентября, когда к судну подошли спасатели, основной пожар был уже потушен. Теплоход повели на буксире, но затем выяснилось, что он может идти самостоятельно. 5 сентября "Победа" пришла в Одессу, спасенные пассажиры прибыли на турбоходе "Вячеслав Молотов". При пожаре погибли два члена экипажа — буфетчица Г. Гуньян и матрос В. Скрипников и 40 пассажиров, включая 19 женщин и 15 детей, среди них были китайский маршал Фэн Юйсян и его дочь. О пожаре на теплоходе "Победа" и гибели китайского маршала сразу же было доложено Сталину. Существует мнение, что первоначально в происшествии была заподозрена диверсия. Постановлением Совета Министров СССР от 14 сентября полностью и немедленно отменена репатриация в СССР зарубежных армян и воспрещен прием армянских переселенцев в Армению». В начале 1949 г. состоялся закрытый суд над виновниками случившегося. Ими были признаны нештатный киномеханик Коваленко, помогавший ему матрос Скрипников, капитан теплохода Пахолок и два его помощника, а также радист, не передавший сигнал SOS, и диспетчер пароходства. Капитан судна Николай Пахолок и киномеханик Коваленко были приговорены к 15 годам лишения свободы, помполит Першуков — к десяти, радист Веденеев — к восьми. Работники береговых служб, косвенно виновные в трагедии, получили более мягкие приговоры. А строже всех был наказан старпом Александр Набокин, отвечавший за пожарную безопасность: он был приговорен к 25 годам лишения свободы — тогдашней высшей мере. После ремонта лайнер «Победа» продолжала использоваться Черноморским морским пароходством на внутренних и зарубежных линиях. В середине 1950-х годов он считался одним из лучших судов пароходства. В 1962 г. во время Карибского кризиса судно использовали для перевозки советских войск на Кубу, в конце 1970-х годов оно было списано из состава флота и утилизировано на берегу Гадани-бич в городе Читтагонг (Бангладеш) (15225).

За рубежом:

Утром 18 февраля 1946 года в Бомбее вспыхнуло восстание моряков Королевского индийского флота, поддержанное вскоре матросами кораблей, стоявших в портах Карачи, Мадраса и Калькутты. Восставшие требовали прекращения оскорблений и издевательств со стороны британских офицеров, срывали с мачт английские флаги и поднимали знамена Конгресса и Мусульманской лиги. Над некоторыми кораблями развевались красные флаги. Срочная шифровка вице-короля Индии, в которой сообщалось о беспорядках на флоте, вызвала в Лондоне панику. Деятели Уайтхолла, до той поры не выражавшие особых опасений по поводу лояльности индийской армии к правительству, заметались в поисках срочных мер. Уже 19 февраля в британском парламенте было объявлено, что в Индию для переговоров с лидерами политических партий страны по вопросам ее будущего государственного устройства направляется правительственная миссия во главе с министром по делам Индии и Бирмы лордом Петтик Лоуренсом. Одновременно кабинет Эттли принял экстренные решения: послать в Индию дополнительные войсковые части и «укрепить» состав индийского флота английскими матросами и офицерами (17459).

Авиапромышленность:

19 февраля 1946 года гл. инженер ВВС генерал-полковник ИАС Репин писал письмо N 864028с командующему ВВС гл. маршалу авиации Новикову А7А7 и Хруничеву.
Докладываю:
Согласно Вашему приказу за N 0189/403с от 17 октября 1945 г. опытный самолет И-225, конструкции Микояна и Гуревича, производства завода N 155 поступил на гос. испытания в ГК НИИ ВВС 30 октября 1945 г.
Самолет предъявлен с мотором АМ-42ФБ с АМ-ТК1А, не прошедшим официальных стендовых испытаний и с оружием, не принятым на вооружение ВВС (пушки Ш-20).
В первом пробном полете, в ГК НИИ ВВС, 10 ноября 1945 г. произошел прогар ресивера турбокомпрессора (ТК) по причине его производственных недоработок.
После замены ТК 3-го декабря 1945 г. был произведен второй пробный полет, в котором выявлена неустойчивая работа ТК и обрезание в работе мотора при дросселировании его от номинального режима.
С целью устранения выявленных дефектов, согласно просьбе гл. конструктора Микояна А.И., в ГК НИИ ВВС были произведены доводочные работы, состоявшие в замене лопаточного диффузора ТК безлопаточным и в установке патрубка с управляемым дросселем для перепуска воздуха из всасывающей трубы мотора.
В третьем полете 27 января 1946 года выявлена значительная тряска мотора на номинальном режиме до высоты 6000 м, которая сохранялась и при дросселировании мотора до Ра=900 мм рт. ст.
Проверки работы мотора на других режимах произвести не удалось, вследствие заклинания в полете элерона из-за самоотворачивания торцевого штыря крепления элерона. Контровка штыря заводом N 155 не устанавливалась.
Кроме того, при низких температурах наружного воздуха (ф.н.в. = 18 градусов С) обнаружилась плохая приемистость мотора на рулежке и неудовлетворительный запуск его.
В связи с недоведенностью мотора, проведение полетов по программе гос. испытаний было невозможно.
В соответствии с просьбой гл. конструктора, самолет И-225 возвращен 13 февраля 1946 года на завод N 155 для установки другого мотора семейства "АМ" с непосредственным впрыском (2625,117).

19 февраля 1946 г. письмом Командующему ВВС главному маршалу авиации Новикову и Наркому авиапромышленности Хруничеву Главный инженер ВВС генерал-полковник ИАС Репин доложил, что в связи с недоведённостью силовой установки, проведение полётов на И-225 по программе Государственных испытаний Институтом было сочтено невозможным (23586).
Тактико-технические данные самолетов И-200, МиГ-1, МиГ-3 и опытных истребителей И-230 («Д»), И-231 («2Д»),
	Тип, модификация
	Источники
	Год
	Силовая установка
	Весовые данные

	
	
	
	Тип двигателя
	Мощность взлетная, л.с.
	Мощность боевая у земли, л.с.
	Мощность боевая, л.с.
	Расчетная высота, м
	Мощность боевая, л.с.
	Расчетная высота, м
	Вес пустого, кг
	Вес взлетный, кг
	Топливо, кг
	Масло, кг
	Вес боевой, кг
	Вес полной нагрузки, кг
	Весовая отдача, %

	И-200, ТЗ
	1, 2
	1940
	АМ-37
	
	
	
	
	1400
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-200 № 1
	2, 3, 4
	1940
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	2475
	2968
	290
	28
	2896
	493
	16,6

	И-200 № 1
	2, 5
	1940
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	
	
	
	
	
	

	И-200 № 2 (ЗИ)
	1, 2
	1940
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	
	
	
	
	
	

	И-200 № 2 (ГИ)
	1, 2, 6.9
	1940
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	6000
	
	3099
	
	
	
	
	

	И-200 № 2 (ГИ)
	2, 10
	1939
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3099
	263
	
	3033
	
	

	МиГ-1
	4, 11
	1940
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	2602
	3099
	290
	30
	3027
	497
	16,0

	МиГ-3 №2115, 2107 (ГИ)
	12
	1941
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3355
	466
	
	3239
	
	

	МиГ-3 сер.
	4
	1941
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	2699
	3350
	464
	55
	3234
	651
	19,4

	МиГ-3 №3262 б./предкр.
	9, 11
	1941
	АМ-35А (ред. 0,902)
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3285
	
	
	
	
	

	МиГ-3 №3943 с предкр.
	13
	1941
	АМ-35А (ред. 0,732)
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3299
	
	
	
	
	

	МиГ-3 №3943 с предкр.
	14
	1941
	АМ-35А (ред. 0,732)
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3299
	
	
	
	
	

	И-230 («Д») проект
	15
	1942
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	3100
	
	
	
	
	

	И-230 («Д») №1, ЗИ
	16
	1942
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	2612
	3285
	324
	56
	3204
	673
	20,5

	И-230 («Д») №1, ГИ
	4, 15
	1942
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	2627
	3260
	324
	56
	3179
	633
	19,4

	МиГ-3У в/с «Д-02»
	16
	1942
	АМ-35А
	1350
	1120
	
	
	1200
	2000.6000
	
	
	324
	56
	
	
	

	И-231 («2Д»)
	4, 16
	1943
	АМ-39
	1800
	1580
	
	
	1500
	5800
	2583
	3287
	333
	34
	3204
	704
	21,4

	И-220 («А»), проект и ТЗ
	15
	1942
	АМ-37
	1600
	
	1500
	1650
	1400
	6000
	
	
	335
	45
	
	
	

	И-220 окончательный проект
	15
	1943
	АМ-39
	1800
	
	
	
	1300
	7100
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»)
	4
	1943
	АМ-38Ф
	1700
	1500
	1500
	750
	
	
	3014
	3574
	335
	45
	3490
	560
	15,7

	И-220 №1 («А»), ЗИ - II этап
	16
	1943
	АМ-38Ф
	1700
	1500
	1500
	750
	
	
	2963
	3574
	335
	45
	3490
	611
	17,1

	И-220 №1 («А»), ЗИ - II этап
	17
	1943
	АМ-38Ф
	1700
	1500
	1500
	750
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»), ЗИ - II этап
	18
	1943
	АМ-38Ф
	1700
	1500
	1500
	750
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»), ЗИ - III этап
	16
	1943
	АМ-39
	1800
	1580
	1870
	1650
	1700
	5200
	3013
	3835
	335
	45
	3751
	822
	21,4

	И-220 №1 («А»), ЗИ - III этап
	17
	1943
	АМ-39
	1800
	1580
	1870
	1650
	1700
	5200
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»), ГИ - I этап
	17
	1943
	АМ-38Ф
	1700
	1500
	1500
	750
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»), ЗИ - IV этап
	17
	1944
	АМ-39
	1800
	1580
	1870
	1650
	1700
	5200
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №1 («А»), ГИ - II этап
	17
	1944
	АМ-39
	1800
	1580
	1870
	1650
	1700
	5200
	
	
	
	
	
	
	

	И-220 №2 («А»), ЗИ
	4, 16
	1943
	АМ-39
	1800
	1580
	1870
	1500
	1700
	5200
	3092
	3647
	350
	50
	3560
	555
	15,2

	И-225 («5А»)
	4, 19
	1944
	АМ-42Б
ТК-300Б
	2000
	1750 (номинал)
	1750 (ном.)
	7500
	2000
	9000
	3222
	3912
	346
	40
	3826
	690
	17,6

	И-225 («5А»)
	16
	1944
	АМ-42Б
ТК-300Б
	2000
	1750 (номинал)
	1750 (ном.)
	7500
	2000
	9000
	3010
	3900
	350
	41
	3813
	890
	22,8

	И-225 («5А») №1
	17
	1944
	АМ-42Б
ТК-300Б
	2000
	1750 (номинал)
	1750 (ном.)
	7500
	2000
	9000
	
	
	
	
	
	
	

	И-225 №2, II этап ЗИ
	17
	1945
	АМ-42ФБ ТК-1А
	2200
	1750 (номинал)
	1950 (ном.)
	7500
	2200
	9000
	
	
	
	
	
	
	

	И-221 («2А»)
	20
	1943
	АМ-39А 2ТК-2Б
	1550
	
	
	
	1400
	
	
	3800
	340
	
	
	
	

	И-221 («2А»)
	4, 16
	1943
	АМ-39А 2ТК-2Б
	1550
	
	
	
	1400
	
	3179
	3888
	329
	40
	3806
	709
	18,2

	И-222 («3А»)
	4, 16
	1944
	АМ-39Б-1
ТК-300Б
	1860
	
	1620
	6250
	1430
	13200
	3167
	3790
	300
	40
	3715
	623
	16,4

	И-224 («4А»)
	4
	1944
	АМ-39Б
ТК-300Б
	1860
	
	1620
	6250
	1430
	13200
	3070
	3745
	300
	50
	3670
	675
	18,0

	И-224 («4А»)
	16, 20
	1944
	АМ-39Б
ТК-300Б
	1860
	
	1620
	6250
	1430
	13200
	3105
	3780
	476
	45
	3661
	675
	17,9

	И-224 («4А»)
	16, 20
	1944
	АМ-39Б
ТК-300Б
	1860
	
	1620
	6250
	1430
	13200
	3105
	3921
	617
	45
	3767
	816
	20,8


И-220 («А»), И-225 («5А»), И-221 («2А»), И-222 («3А»), И-224 («4А») (Составитель С.ГМороз)
	Летно-технические данные
	Размеры
	Вооружение

	Скорость у земли, км/ч
	Скорость макс., км/ч
	На высоте, м
	Скорость макс., км/ч
	На высоте, м
	Время набора высоты, м, мин.
	Время набора высоты, м, мин.
	Потолок практ., м
	Дальность на 0,9 Vmax без ПТБ, км
	Длина разбега, м
	Длина пробега, м
	Размах крыла, м
	Площадь крыла, м2
	Длина полная,м
	

	
	
	
	640
	
	
	8000 м за 8,5 мин.
	13000
	650
	
	
	
	
	
	

	508
	
	
	648
	7000
	5000 м за 5,3 мин.
	7000 м за 7,2 мин.
	12000
	730
	190
	350
	10,200
	17,440
	8,150
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	508
	
	
	650
	6800
	
	
	
	
	230
	350
	10,200
	17,440
	8,150
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	508
	
	
	649
	6900
	5000 м за 5,1 мин.
	
	12000
	580
	195
	348
	10,200
	17,440
	8,150
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	486
	
	
	628
	7200
	5000 м за 5,3 мин.
	8000 м за 8,57 мин.
	12000
	580
	268
	400
	10,200
	17,440
	8,150
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	486
	
	
	636
	7600
	5000 м за 5,3 мин.
	8000 м за 8,57 мин.
	
	
	238
	400
	10,200
	17,440
	8,150
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	521
	
	
	626
	7000
	5000 м за 5,3 мин.
	
	12000
	576
	
	
	10,200
	17,440
	8,155
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	495
	593
	5000
	640
	7800
	5000 м за 6,5 мин.
	8000 м за 10,28 мин.
	8000
	820
	347
	410
	10,200
	17,440
	8,250
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	505
	
	
	640
	7800
	5000 м за 5,7 мин.
	
	12000
	857
	347
	410
	10,200
	17,440
	8,250
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	462
	
	
	603
	7800
	
	8000 м за 11,4 мин.
	10850
	
	320
	
	10,200
	17,440
	8,250
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	466
	
	
	616
	7800
	
	8000 м за 12,4 мин.
	11500
	628
	398
	455
	10,200
	17,440
	8,250
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	466
	
	
	615
	7800
	5000 м за 7,1 мин.
	
	10600
	615
	390
	455
	10,200
	17,440
	8,250
	1 БС12,7 и 2 ШКАС

	520
	
	
	670
	гр. выс.
	5000 м за 5,1 мин.
	10000 м за 13,5 мин.
	12500
	
	
	
	10,200
	17,440
	8,620
	2 СП-20

	560
	
	
	660
	6000
	5000 м за 6,2 мин.
	
	11500
	1300
	
	
	10,200
	17,440
	8,620
	2 СП-20

	526
	
	
	656
	7000
	5000 м за 6,2 мин.
	
	11900
	1300
	
	
	10,200
	17,440
	8,620
	2 СП-20

	
	
	
	
	
	
	
	12000
	
	
	
	11,000
	18,000
	8,620
	2 СП-20

	600
	
	
	707
	7100
	5000 м за 4,5 мин.
	
	11400
	1350
	
	
	11,000
	18,000
	8,620
	2 СП-20

	535
	
	
	680
	7600
	5000 м за 5,0 мин.
	10000 м за 12,0 мин.
	11000
	700
	
	
	
	
	
	2 СП-20 и
2 ШВАК-20

	605
	
	
	715
	гр. выс.
	5000 м за 4,5 мин.
	10000 м за 12,0 мин.
	12000
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 БС-12,7 и
2 СП-20

	572
	
	
	622
	2600
	5000 м за 4,6 мин.
	
	9500
	730
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	572
	
	
	630
	7000
	5000 м за 4,6 мин.
	
	9500
	730
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	576
	624
	2650
	
	
	5000 м за 4,6 мин.
	
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	605
	627
	2500
	
	
	5000 м за 4,5 мин.
	
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	550
	
	
	668
	7000
	
	
	
	630
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	
	614
	2700
	697
	7800
	5000 м за 4,5 мин.
	8000 м за 8,2 мин.
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	608
	652
	2600
	
	
	
	
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	
	625
	2700
	695
	7500
	
	
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20 и 2 УБС-20

	
	606
	2700
	668
	6800
	5000 м за 6,3 мин.
	
	11000
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20 и 2 УБС-20

	571
	
	
	697
	7800
	5000 м за 4,5 мин.
	
	11000
	660
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	618
	
	
	704
	7800
	5000 м за 4,5 мин.
	
	12600
	1300
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	617
	
	
	720
	8500
	5000 м за 4,5 мин.
	10000 м за 8,8 мин.
	12600
	1300
	257
	450
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	580
	
	
	721
	8850
	5000 м за 4,5 мин.
	8000 м за 7,9 мин.
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	2 СП-20

	560
	
	
	726
	10000
	
	10000 м за 8,8 мин.
	
	
	
	
	11,000
	20,380
	9,603
	4 СШ-20

	
	
	
	690
	гр. выс.
	5000 м за 4,6 мин.
	
	14500 (р.)
	1000
	
	
	13,000
	22,440
	9,550
	вероятно, не установлено

	600
	
	
	689
	7000
	5000 м за 4,6 мин.
	
	14500 (р.)
	1000
	
	
	13,000
	22,440
	9,550
	вероятно, не установлено

	597
	628
	6700
	691
	12500
	5000 м за 4,6 мин.
	
	14500 (р.)
	
	
	
	13,000
	22,440
	9,603
	2 СП-20

	601
	
	
	693
	13000
	5000 м за 4,8 мин.
	
	14000
	1400
	
	
	13,000
	22,440
	9,500
	2 СП-20

	601
	
	
	693
	13000
	5000 м за 4,8 мин.
	
	14100
	1000
	230
	440
	13,000
	22,440
	9,510
	2 СП-20

	
	
	
	
	
	
	
	
	1400
	
	440
	13,000
	22,440
	9,510
	1 УБС-20


(23586).

19 февраля 1946 года зам. начальника НИИ-1 генерал-майор ИАС Болховитинов писал письмо N 320с зам. наркома Авиапрома генерал-лейтенанту ИАС Дементьеву П.В.
Представляю по Вашему указанию справку о состоянии работ по стратосферной ракете для АН СССР.
Приложение: Справка на 3 страницах.
Справка
о состоянии работ по стратосферной ракете
для АН СССР
1. По заданию АН ракета должна подниматься на высоту свыше 50 км. Этому основному требованию удовлетворяла ракета диаметром 206 мм из алюминиевого сплава Д-1.
Ракета диаметром 138 мм по конструкции аналогичная диаметру 206 мм дает по расчету высоту 55 км, что не гарантирует действительной высоты требующейся АН.
2. Несмотря на последнее НИИ-1 начал эксперименты с ракетой 138 мм, так как для нее имелись в наличии все материалы и пороха, имея целью отработать основные принципиальные узлы: расцепку, замедление, пуск.
В настоящее время по составной стратосферной ракете калибра 138 в наличии имеется деталей на 12 комплектов, т.е. на 12 штук ракет. В конце марта будет закончено изготовление пускового станка.
3. Расцепка и запальные трубки прошли предварительные стендовые испытания удовлетворительно. В начале марта предполагается провести полетные испытания стратосферной ракеты на Софринском артполигоне. После проведения предварительных испытаний на Софринском полигоне предполагается проведение заводских испытаний совместно с АН вблизи Чкалова. срок испытания намечен на апрель с.г. После этого можно будет перебазироваться на Памир для пуска ракет калибра 138 на высоту 30-40 км.
4. Параллельно с испытаниями стратосферной ракеты калибра 138 ведется работа по второму варианту стратосферной ракеты калибра 206 мм, предназначенной для проведения исследований на Памире приборами АН. На сегодня по ракете 206 мм имеется материальная часть только для стендовых испытаний. Порохов еще нет.
5. Для научных экспериментов АН, необходимо 150 шт. ракет калибра 206 мм, что требует 250-300 тысяч трудочасов. такого количества НИИ-1 поднять не может. Необходимо передать эту работу НКСХМ, а НИИ-1 обязать дать чертежи, обеспечить снаряжение и обслуживание инженерно-техническими работниками.
6. Примерный перечень мероприятий выглядит так:
1. Обязать НКАП:
а) НИИ-1 передать НКСХМ чертежи по ракете 206 мм и пусковому станку к 1.05.1946 г.
б) НИИ-1 обеспечить снаряжение и обслуживание экспериментов инженерно-техническими работниками.
в) Поставить НКСХМ:
1. Прессованные трубы из Д-1 диаметром 216х146 дл. 1400 мм количество 400 штук к 1.05.1946 г.
2. Прессованные трубы из Д-1 диаметром 150х110 дл. 1000 мм количество 200 штук к 1.05.1946 г.
3.  Круг из Д-1 диаметром 150 дл. 600 мм количество 200 штук к 1.05.1946 г. (2633,12).

19 февраля 1946 года была подготовлена справка:
Бывш. завод № 281 НКАП в Безымянке Куйбышевской области строительство которого законсервировано в 1942 году (8976).

Другие оборонные отрасли:

19 февраля 1946 вышло распоряжение СНК № 2247р, разрешившее НКО передать НКРезинпрому 10 Т-26 без вооружения для использорвания в качестве тягачей (7543, 179).

Внешняя политика:

19 февраля 1946 г. новый премьер-министр Ирана Ахмад Кавам эс-Салтане прибыл в Москву для встречи со Сталиным. Переговоры длились в течение трех недель. Пока шла война с Германией, Кавам занимал, казалось, просоветские позиции. Сталин и Молотов действовали по методу кнута и пряника»: с одной стороны, Молотов на встречах с Кавамом сильно давил на него, добиваясь нефтяных концессий для Советского Союза и обещая посредничество между Тегераном и сепаратистскими режимами. Кавам был вежлив, но непреклонен, он ссылался на закон, принятый меджлисом, который запрещал предоставлять какие-либо концессии до полного вывода иностранных войск с территории Ирана. После безрезультатных встреч с Молотовым и долгого ожидания иранского премьера принял, наконец, Сталин. Запись этой встречи до сих пор не найдена, но по косвенным сведениям кремлевский вождь предлагал Каваму поменять иранскую Конституцию и самому править страной, без всякого меджлиса. Он обещал, что советские войска не дадут его в обиду. Для подкрепления последнего довода советские танковые части начали выдвигаться в направлении Тегерана (17559).

За рубежом:

19 февраля 1946 со стачки на крейсере “Тальвар” началось восстание в войсках Индии (4962).

Авиапромышленность:

20 февраля 1946 года директор завода N 64 Смирнов писал письмо N 129с Хруничеву, ЦК ВКП(б) - Шиманову.
На заводе N 64 находятся самолеты ИЛ-4 в количестве 37 штук, сданные заводом военному представительству к бою готовыми, при чем в числе названных самолетов есть самолеты, которые сданы заводом еще в сентябре 1945 г. Отправка самолетов с завода приняла исключительно затяжной характер; за последние прошедшие три месяца отправка достигала не более 6 самолетов в месяц.
Наши неоднократные просьбы и требования перед ВВС об ускорении отправки самолетов и о недопустимости затяжки в отправке таковых должных результатов не дали.
Завод вынужден обратиться к Вам с просьбой оказать Ваше личное содействие по данному вопросу.
О Вашем решении убедительно прошу поставить завод в известность (2073,26).

20 февраля 1946 вышло распоряжение Министра авиапрома М.В.Хруничева, на основе постановления СМ от 1 февраля 1946 о передаче завода 482 В.М.М. С.В.И. В.М.М. был обвинен в 1938, амнистирован в 1953 и реабилитирован в 1956 (1086,25).

20 февраля 1946 г. М.В.Хруничев подписал приказ N 61 о закрытии ОКБ-482. ОКБ-482 было закрыто и его сотрудники, за исключением Н.Зырина, Ю.Т.Шаталова, М.К.Янгеля и П.Смирнова, усилили ОКБ-240 В.С.Ильюшина. С тех пор бывшая площадка 482-го завода быстро расширялась, став ныне главной территорией авиационного комплекса имени С.В.Ильюшина. Владимир Михайлович Мясищев был освобожден от должности главного конструктора и директора завода. Одновременно с этим все работы по тематике ОКБ-482 прекратились. Вопрос об освобождении В.М.Мясищева от должности главного конструктора и директора завода с ним не обсуждался и был решен, когда Владимир Михайлович находился в отпуске по болезни (3337).

20 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 61с:
"ГУ В.М.М., имея сильный конструкторский коллектив и опытное производство, не справился с порученными ему заданиями и на протяжении всей своей конструкторской деятельности не дал ни одного самолета в серию.
...Считая бесполезной дальнейшую конструкторскую деятельность В.М.М. и в целях должного использования конструкторского коллектива:
1. Освободить В.М.М. от обязанностей ГК и директора завода 482, как не справившего с полученными ему заданиями.
2. Для усиления ОКБ ГК С.В.И., подчинить конструкторский коллектив завода 482 С.В.И. за исключением лиц, перечисленных в списке, а также передать ему рабочих и оборудование завода 482.
Работников завода 482, указанных в списке, направить в распоряжение Управления кадров НКАП.
Список: Н.Г.Зырин, Ю.Т.Шаталов, М.К.Янгель, П.П.Смирнов (1942,4).
На территории завода 482 до 1930 были центральные мастерские Добролета, которые потом переименовали в центральную авиаремонтную базу ГВФ (ЦАРБ). В 1932 ЦАРБ была переименована в завод 89, который в 1940 был передан в НКАП как филиал завода 1. В октябре 1940 его эвакуировали в Куйбышев, а на территории в Москве ремонтировали Ил-2 и Харрикейны. В.М.М. с заводом N 482 приехал на территорию в мае 1944 (3846,22).

20 февраля 1946 года в соответствии с приказом № 61, подписанным уже М.В. Хруничевым, ОКБ-482 закрыли.
В документе говорилось:
«Главный конструктор тов. Мясищев, имея сильный конструкторский коллектив и опытное производство, не справился с порученными ему заданиями и на протяжении всей своей конструкторской деятельности не дал ни одного самолета в серию.
Являясь бесплодным конструктором, т. Мясищев лишь за последние шесть лет израсходовал 150 миллионов рублей на свои безуспешные работы.
Работающий под руководством т. Мясищева сильный по своему составу конструкторский коллектив не мог использовать предоставленное ему доверие.
Считая бесполезной дальнейшую конструкторскую деятельность т. Мясищева и в целях должного использования конструкторского коллектива приказываю:
1. Освободить т. Мясищева от обязанностей главного конструктора и директора завода № 482, как не справившегося с порученными ему заданиями.
2. Для усиления ОКБ главного конструктора т. Ильюшина подчинить конструкторский коллектив завода № 482 т. Ильюшину, за исключением лиц, перечисленных в прилагаемом списке...».
Сотрудники, за исключением Н. Зырина, Ю.Т. Шаталова, М.К. Янгеля и П. Смирнова, усилили ОКБ-240 С. В. Ильюшина. С тех пор бывшая площадка 482-го завода быстро расширялась, став ныне главной территорией Авиационного комплекса имени С.В. Ильюшина.
Владимир Михайлович Мясищев был освобожден от должности главного конструктора и директора завода. Одновременно с этим все работы по тематике ОКБ-482 прекратились (11446).

20 февраля 1946 г. по приказу НКАП № 61с после ликвидации ОКБ-482 В. М. Мясищева заводу № 240 (Завод № 240 ГВФ, НКАП, МАП, МОП, Завод опытных конструкций (ЗОК) НИИ ГВФ, Московский машиностроительный завод (ММЗ) «Стрела», ММЗ им. С.В. Ильюшина МАП, Авиационный Комплекс (АК) им. С.В. Ильюшина, АООТ, ОАО «АК им. С.В. Ильюшина» («Ил») /г. Москва ул. Красноармейская, 17; Ленинградское ш., 55 А (1947 г.)/ /125190 г. Москва Ленинградский пр., 45Г тел. 943-81-21/) был передан завод № 482 НКАП со всем оборудованием и личным составом. Таким образом, территория по ул. Красноармейской стала территорией «Б», где разместилось ОКБ, а площадка бывшего завода № 482 по Ленинградскому ш., 55А- территорией «А», на которой сосредоточилось производство. Кроме того, по приказу № 91 с от 6.03.1946 г. заводу № 240 передана часть металлорежущего оборудования завода № 456 НКАП.
В составе опытного завода цеха: № 1- модельный, № 2- механический, № 3- оснастки, № 4- медницко- заготовительный, № 5- сборочный, № 6- столярный, № 7- сначала электро- и высотного оборудования, затем- лакокрасочных покрытий и неметаллов, № 8- транспортный, № 9- плазовый, № 10- оснастки и приспособлений, № 15- литейно-кузнечный, № 18- сборки планера, № 20- изготовления и сборки шасси, агрегатов управления и вооружения; Отделы: гл. технолога, гл. металлурга, гл. энергетика (ОГЭ), гл. механика (ОГМ), экспериментальный отдел сварки (ЭОС), капитального строительства (ОКС), материально-технического снабжения (ОМТС), комплектации (ОК).
В составе сборочного цеха: две бригады бортмехаников, группы: шасси, гидравлики и управления; каркасно- сборочная; электро-, радио- и навигационного оборудования. При цехе также действовали: лаборатории: по тарировке электронавигационных приборов, гидравлическая; подстанция для зарядки аккумуляторов. В 1946 г. после переезда цеха на территорию «А» образованы: группы: управления, клепально-медницкая; техбюро. Затем созданы группа по отделке интерьера, мастерская стекла. В 1956 г. цех № 5 имел: технологический отдел, ПДБ, 12 производственных групп (гидравлики и шасси, сборки и стыковки мотогондол, силовой установки, мотористов, высотников, управления, оборудования, электриков, обойная, медницкая), группу механика. В 2002 г. в состав цеха № 5 влит цех № 18.
В составе механического цеха № 2 было две механические группы и слесарная. Располагался на территории «Б», в 1946 г. переехал на территорию «А». В 1946 г. имел уже 4 механических группы и слесарное отделение. В 1954 г. цех № 2 переехал в новое помещение, где и располагался в 2000-е г.
В 1943 г. создан плазовый цех № 9, в 1953 г. в его состав влит цех № 6, и образован плазово-шаблонный цех № 9. В 1963 г. в его составе создана лаборатория программного управления и геометрических расчетов, затем- фотоконтактная лаборатория. В 1943-45 г. организованы цеха: медницко-заготовительный, сборки планера, столярный. В 1944 г. организован цех оснастки № 3. В 1945 г. организован агрегатно-механический цех № 20, его основу составило трофейное оборудование, переданное с завода № 456. В 1948 г. для цеха построено новое помещение, где он располагался до 1954 г., затем переехал в новое помещение, где и располагался в 2000-е г. Имелись группы: две токарные, две фрезерные, вооружения, слесарная. 1.06.1947 г. образован цех № 7 электрооборудования. Сюда из цеха № 5 переданы электромастерская и группа электрооборудования. В 1949 г. создана группа высотного оборудования. 1.01.1954 г. цех № 7 влит в состав цеха № 5. В 1947 г. на территории «Б» создана модельная мастерская. В 1961 г. на ее базе создан цех № 1 по изготовлению моделей и макетов. В его составе 5 мастерских (слесарная, столярная, механическая, флаттерная, малярная). Далее в состав цеха № 1 влит цех № 9.
По приказу от 22.03.1948 г. из состава ОТК выделился отдел заводских лабораторий. Далее он преобразован в отдел гл. металлурга. В него вошли лаборатории: рентгеновская, химическая, пирометрическая, механических испытаний, коррозионная, металлографическая. В 1960-е г. создана ультразвуковая лаборатория. В 1968-72 г.- лаборатории по анализу сточных вод и воздушной среды, по цветному контролю, металлургическое бюро.
По приказу № 240 от 22.07.1948 г. организован цех № 15, объединивший литейную, термическую и кузнечную мастерские. В цехе создано отделение свинцово-цинковых штампов, участок точного литья, участок термообработки инструмента.
В 1949 г. из состава цеха № 20 выделен цех инструмента и оснастки № 10. В его составе группы: слесарная (со своей литейной группой), токарная, фрезерная, шлифовальная, заточная, технологическая. Затем созданы мастерские: нормалей, переработки пластмасс, термическая, гальваническая. В 1969 г. цех переехал с территории «Б» на территорию «А» в новый корпус, где размещался и в 2000-е г.
В 1950-е г. создана сварочная лаборатория, преобразованная затем в службу гл. сварщика- экспериментальный отдел сварки (ЭОС).
В 1960-е г. организован цех № 7 - переработки неметаллов, в него вошла лаборатория неметаллов (в 1966 г. она подчинена гл. технологу). Были созданы участки: оргстекла, стеклопластиков, вакуумирования, переработки резин, гальваники, обойная мастерская, автоклавная, мастерская герметизации, малярная группа.
В составе Отдела гл. технолога: отделы: новой техники (ОНТ), центральный технологический (ЦТО), конструкторский (КОПР). В составе ОНТ лаборатории: металлов, неметаллов, механической обработки. В составе ЦТО бюро: фюзеляжа, крыла и интерьера, оборудования. В составе КОПР бюро: наземного оборудования, инструментальное, оборудования, стапельной оснастки.
В составе ОГЭ цеха: № 11, № 12, № 13, энергообеспечения № 14 (создан в 1944 г.).
В конце 1980-х г. в состав ОКС влился строительный цех.
Действовал отдел смежных производств и комплектаций (ОСПК), затем он был преобразован в ОК. ОМТС имеет склады в Павловской слободе.
С 28.03 по 09.1953 г. завод- в подчинении ГКАТ МОП, затем- снова в МАП. В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП. По приказу МАП № 175 от 30.04.1966 г. ОКБ-240 МАП получило название ММЗ «Стрела». С 1977 г.- ММЗ им. С.В. Ильюшина. В 1992 г.- Авиационный комплекс (АК) им. С.В. Ильюшина. Распоряжением правительства № 475-р от 14.04.1994 г. предприятие акционировано и преобразовано в АООТ «АК им. С.В. Ильюшина». Указом Президента РФ № 1532 от 21.07.1994 г. создана холдинговая компания «Ильюшин» в составе АООТ «АК им. С.В. Ильюшина» и ВАСО. 14.04.2000 г. создано ОАО «МАК «Ильюшин», в состав которого вошли ОАО «АК им. С.В. Ильюшина» и ОАО «ВАСО».
По решению Правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в «ело стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 20.02.2006 г. вошло в ОАО OAK. , Численность персонала (1.01.1940 г.)-784 чел.
Директор (1939 г.)- В. Г. Ермолаев, (03.1940 г.-)- М.П. Озимков, (07.1942-47 г.)- С.В. Ильюшин; И.О. директора <09.1947 г.)- Д.Е. Кофман (до этого- директор завода № 81); (23.06.1948-74 г.)- Д.Е. Кофман, (9.09.1974-88 г.)- А.В. Шапошников, (14.03.1988 г.-)- В.В. Ливанов; и.о. директора- В.А. Тимофеев. Ответственный руководитель (17.12.1956 г.-)- С.В. Ильюшин. Гендиректор (23.12.1995-25.10.1996; -1997-2008 г.-)- В.В. Ливанов; И.О. гендиректора (14.11.1996 г.-)- В.И. Жданов; (1997-98 г.)- В.И. Жданов.
1-й зам. Гендиректора по финансовым и экономическим вопросам (-2001-08 г.-)- Ю.М. Юдин. Зам. директора, гендиректора (-1941-42 г.-> В.В. Осипович, (14.02.1948 г.-)- Ю.К. Лавровский; по коммерции (04.1993 г.-)- Ю.М. Юдин; по экономическим вопросам (2003 г.)- В.М. Ваванов; по кадрам и режиму- М.Ф. Костыгин, по управлению персоналом (2003 г.)- Е.В. Кузьмин; по МТС- Н.Б. Разыграев, Б.А. Гладков; по маркетингу и ВЭВ (2002-08 г.-)- В_А. Беляков; по безопасности (2003 г.)- В.П. Ефанов; (1998 г.)- В.И. Жданов.
Гл. инженер (11.07.1942 г.-)- Я.С. Хаевский, (5.04.1947 г.-)- В.Н. Бугайский, (14.02.1948 г.-)- Ю.К. Лавровский, (9.02.1956 г.-)- В.А. Юдин, (10.11.1986 г.-)- В.А. Тимофеев.
Гл. конструктор- Р.Л. Бартини, (03.1940-42 г.)- В. Г. Ермолаев, (07.1942-1970 г.)- С.В. Ильюшин. Ген. Конструктор (07.1970-2005 г.-)- Г.В. Новожилов.
Зам. гл. конструктора (23.11.1949 г.-)- Я.А. Кутепов, (3.12.1949 г.-)- Е.С. Фельснер, (3.03.1950 г.-)- К.В. Рогов; по пассажирским и транспортным самолетам (11.04.1953 г.-)- А.А. Масленников; (4.07.1956 г.-)- Ф.С. Дмитричков; по новой технике (13.04.1959 г.-)- В.А. Борог; по электрорадиооборудованию (24.04.1959-83 г.-)- В.И. Смирнов; (30.06.1964 г.-)- Г.К. Нохратян-Торосян (по заводу № 22), (16.04.1971-74 г.-)- А.В. Шапошников; по эксплуатации (27.11.1972 г.-)- В.М. Сухобоков; по прочности и ресурсу (26.01.1973 г.-)- И.А. Зыков, (10.04.1975 г.-)- А.А. Неронов; (23.10.1974 г.-)- М.М. Киселев; (12.02.1976 г.-)- В.И. Воронин (по серийному производству Ил-76); (14.08.1985 г.-)- В.И. Мишин, (22.10.1985 г.-)- В.И. Абрамов, (26.01.1987-96 г.-> И.Б. Воробьев, (26.01.1987 г.-)- Н.Д. Таликов, (23.11.1987 г.-)- С.Ф. Буяков, (22.01.1990 г.-)- М.Ф. Макокин, (17.08.1992 г.-)- Л.А. Шмугляков (по серийному производству на ТАПОиЧ), (29.09.1993 г.-)- А.Л. Доброскоков, (28.03.1994 г.-)- М.С. Неймарк.
Директор: производства (2003 г.)- В.А. Тимофеев; коммерческий (2003 г.)- С.Н. Артюхов; по модернизации авиатехники (2003 г.)- В.В. Ракитин; по информационным технологиям (2006 г.)- Б.В. Маляров; по МТС и общим вопросам (2003 г.)- А.Б. Гладков; по управлению персоналом (2003 г.)- В. Г. Гуров; ЛИиДБ (2003 г.)- В.И. Жданов.
Зам. директоров: производства (2003 г.)- М.Е. Шалимов; по подготовке производства (2003 г.)- Ю.А. Сурабов; по социальным вопросам (2003 г.)- Е.В. Кузьмин.
Начальник производства (07.1942 г.)- В.К. Григорьев, (-1956 г.)- В.А. Юдин, (1956 г.-)- М.О. Дыдзинский, В. Г. Шкурин, (1991-2003 г.-> М.Е. Шалимов.
Гл. технолог (7.05.1949 г.-> В.Н. Крысин, (10.02.1956 г.-)- Б.А. Николаевский, Ф.Р. Куликов, (1.07.1987 г.-)- ДА. Матюхин, (2003 г.)- А.В. Подтыльный. Гл. металлург (1948-84 г.)- В.В. Мельников. Гл. энергетик- П.И. Тевис, (1980-е)-0. г. Стекура, (1980-е)- С.А. Титов, (1990-е)- А.Е. Калинин, Быстрицкий. Гл. механик- И.А. Лямин, (1980-е-2003 г.-)- В.М. Соломатин. Гл. сварщик (1985 г.-)- В.Н. Шныриков. Гл. контролер (11.1946 г.-)- В.П. Иванов, В.В. Желтухин, П.М. Фомин, Н.А. Девицкий. Зам. гл. металлурга- Л.Б. Усенко.
Начальники цехов: № 1 (1961 г.-)- В.К. Баранов, Л.И. Рыбаков, (2003 г.)- В.И. Крапивин; № 2 (1942 г.-)- В.И. Акимов, (1946 г.-)- Н.А. Сиренко, (1949 г.-)- В.В. Гуськов, (1980 г.-)- С.М. Сомов, (1988 г.-)- В.Ф. Власенко, (1997 г.- )- В.М. Важнов; № 3- М.А. Сиренко, ИЛ. Амасенок, (1990-2003 г.-> Ю.С. Потаев; № 5 (-1942-46 г.)- С.И. Князев, (1946-60 г.)- Г.И. Гирлин, (1960-68 г.)- В.Б. Карбасников, (1968-2002 г.)- В.М. Орлов, (2002 г.-)- С.В. Панкин; № 6- С. Г. Засорин; № 7 (1947-54 г.)- В.Б. Карбасников, (1960-е)- Б.Н. Соколов, А.Т. Астахов; № 8- Н.С. Павлов, (1978 г.- )- А.Я. Горин; № 9 (1943-53 г.-)- Н.С. Попов; и.о. нач. цеха- Н.В. Таратынкин; (1976-86 г.)- В.А. Тимофеев, (1986- 94 г.)- Ю.А. Скачков, (1994 г.-)- А.А. Глазов; № 10 (1949 г.-)- Г.П. Кузнецов, (1977 г.-)- А.И. Красильщиков, (1988- 2001 г.)- В. Г. Иванов, (2001 г.-)- В.М. Исаев; № 11 (1990-е)- В.М. Павлюченко; № 12 (1990-е)- Н.Е. Горбачев; № 13 (1990-е)- С.В. Рожков; № 14- В.Л. Зудин, В.Н. Андриевич, В.М. Крюков, И.И. Гусак, (1980-2003 г.-)- Б.А. Косарев; № 15 (1948-6» г.)- Б. Г. Жмудь, (1968 г.-)- В.Ф. Жежер, (1991 г.-)- А Н. Серебряков; № 18 (-1959 г.)- Ф. Г. Коршунов, (1959-67 г.)- Г.П. Телегин, (1968 г.-)- В.И. Жданов, (1974-87 г.)- Д.А. Матюхин, (1987 г.-)- И.М. Макаров; № 20 (1945-46 г.)- С.А. Бирман, (1946-80 г.)- А.А. Новокшонов, (1980 г.-)- В.М. Раковский, (1986-91 г.)- М.Е. Шалимов, (1991 г.-)- А. Г. Филиппов; строительного- С.Ф. Быстрицкий, А.Я. Кульков, В.И. Оболенский, Т.Н. Кульков, В.В. Викулов, В.В. Сысоев, Н.Ю. Алекберов.
Зам. начальника цеха: № 2 (1946 г.)- В.В. Гуськов, (1949 г.)- М.И. Демидов, (1988 г.)- А.П. Воронов, (1997 г.-)-B.Н.Горбачев; № 5 (-1949 г.)- С.И. Князев, (1949-54 г.-> М. Г. Кистанов, (1954-60 г.-> И.П. Иванов, (1960 г.-)- В.Ф. Ворошилов, В.Д. Владимиров; № 6- И.С. Киселев; № 7 (1947-54 г.)- И.П. Иванов, (1960-е> Н.М. Шокин; № 9 (1953 г.)- Б.Н. Соколов, (1953 г.)- Н.В. Кабанова, (-1986-94 г.)- В.А. Бурыкин, (1986 г.)- А.И. Деев; № 10 (2001 г.)-
C.С.Окуньков; № 18- В. Г. Шкурин, А.В. Александров, Б.Д. Иванов, В.П. Куракин, № 20 (1950-е)- А.Л. Славин, (1980-е)- А.И. Табунов, (1980-е)- М.Е. Шалимов.
Начальники отделов: ОНТ- С.П. Асейкин, (2003 г.)- А.В. Нуждов; ЦТО- С.Е. Таращанский, В.М. Орлов, В.Н. Федоренко, (2003 г.)- В.М. Чесноков; заводских лабораторий, гл. металлурга (1948-84 г.)- В.В. Мельников; ЭОС (1985 г.-)- В.Н. Шныриков; ОТК (09.1943 г.-)- В.П. Иванов, В.В. Желтухин, П.М. Фомин, Н.А. Девицкий; планового- Л.В. Алипов, Н.Б. Разыграев; ОКС- Ю.А. Кронов, Б.В. Рыков, A.M. Козлов, Ю.К. Киреев; ОМТС- С.П.Цветков, Гальцев, Г.С. Шустер, Р.А. Храпко, В.А. Желонкин, И.А. Карсов, А.А. Щуплов; ОСПК- Г.А. Цесарский, Г.И. Дикунин, А.Б. Гладков, О.И. Васин; найма и увольнения- И.П. Корпусов, кадров- Ф.А. Фимина, С.Н. Фролов, управления персоналом (1982-2003 г.-)- В. Г. Гуров; технического обучения (2003 г.)- В.И. Каравашкин.
Начальники: бригады винтов (1938 г.)- В. Г. Ермолаев; модельной мастерской (1947 г.-)- И.С. Киселев, В.Н. Крысин, Е.К. Бесядовский, В.А. Осокин; металлургического бюро- А.И. Фролов.
Начальники лабораторий: ЦЗЛ- Л.Б. Усенко; рентгеновской (1948 г.)- В.В. Алексеев; химической (1948 г.)- JI.B. Мельникова; пирометрической (1948 г.)- Д.М. Митин; механических испытаний (1948 г.)- А.И. Волнухин; коррозионной- Т.С. Богоявленская; металлографической- Е. Г. Лубянская; сварочной- Е.Я. Белкин, Ф.Р. Куликов; фотоконтактной - Ю.И. Жиганов; Н.Т. Рошаль, B.C. Мухортов.100
Производство: самолеты: Ил-22 (1947)- 1, Ил-28 (1948)- 1, Ил-30 (1949)- 1, Ил-46 (1951)- 1, Ил-54 (1954)- 2 (11982).

20 февраля 1946 г. приказом № 61с в соответствии с пост. СМ от 1.02.1946 г. после ликвидации ОКБ-482 в начале 1946 г., завод № 482 был передан со всем оборудованием и личным составом заводу № 240 НКАП гл. конструктора С.В. Ильюшина.
Директор (04.1941-42 г.)- А .Я. Щербаков; и.о. директора (01-05.1943 г.)- Б.А. Новосельский; (06.1943-11.1944 г.- )- Я.М. Каневский.
Зам. директора (04.1941 г.-)- А.И. Меркулов.
Гл. конструктор (1941-06.1943 г.)- А.Я. Щербаков, (06.1943-46 г.)- В.М. Мясищев.
Гл. инженер (1946 г.-)- Е.П. Шекунов.
Зам. гл. конструктора (04.1941 г.-)- А.И. Меркулов.
ОКБ гл. конструктора А.Я. Щербакова при заводе № 482 НКАП
По приказу № 296с от 4.04.1941 г. с завода № 289 НКАП на вновь образованный завод № 482 к 15.04.1941 г. переведено со всем оборудованием и личным составом ОКБ гл. конструктора А.Я. Щербакова и специальная конструкторская группа А.И. Меркулова.
Работы по гермокабинам и реактивным двигателям для опытных высотных самолетов. Испытывались И-15бис и И-153 с дополнительными ПВРД. Был проект самолета с дополнительным ЖРД. Оборудование Як-7 ВРД ДМ- 4. Кроме того, работы по оборудованию самолета У-2 поплавками и подвесными кассетами (1942 г.).
По приказу № 1037с от 2.10.1941 г. практически все работы по высотно-скоростным самолетам были свернуты (оставлена только доводка опытного планера СП-1 и работы по высотным кабинам). Одновременно по приказу № 1044с от 6.10.1941 г. для развития работ по авиационным ВРД группа А.И. Меркулова с тех. документацией, оборудованием и опытными изделиями (ВРД ДМ-1, ДМ-2, ДМ-4, ДМ-4бис, ДМ-11) переведена с завода № 482 в лабораторию № 1 ЦАГИ.
К концу 1942 г. создан Ще-2 (ведущий конструктор- И.В. Ляпин, ведупЦш по производству- В.В. Вентцель).
По приказу № 367сс от 22.06.1943 г. Щербаков освобожден от должности гл. конструктора завода № 482. В конце 1943 г. еще велись совместные работы Щербакова с ОКБ Мясищева по доводке гермокабин Як-7Б, JIa-5 и Пе-2ВИ.
Затем в соответствии с пост. ГКО № 4194с от 24.09.1943 г. и приказом № 573с от 25.09.1943 г. Щербаков назначен гл. конструктором завода № 47. Тем же приказом личный состав (48 чел.), оборудование, документация и опытный образец Ще-2 № 01 к 10.1943 г. переведены на завод № 47.
Филиал ОКБ завода № 22 гл. конструктора В.М. Мясищева, ОКБ-482 НКАП, МАП /г. Москва/
В соответствии с пост. ГКО № 3601 от 18.06.1943 г. и приказом № 367сс от 22.06.1943 г. при заводе № 482 образован филиал ОКБ завода № 22 по боевым высотным самолетам, и сюда из Омска с завода № 288 переведена часть коллектива и оборудования отдела «102» гл. конструктора В.М. Мясищева. Завод передан в распоряжение Мясищева. Тем же приказом основной конструкторский состав Мясищева переведен с завода № 288 в ОКБ и опытный цех завода № 22.
После гибели В.М. Петлякова в 06.1943 г. В.М.Мясищев возглавил его ОКБ-22 НКАП, занимавшееся созданием модификаций Пе-2. Одновременно оставался гл. конструктором ОКБ-482 НКАП.
Далее, с 09.1944 г. (завершено в начале 1945 г.) на завод № 482 переведена из Казани основная часть ОКБ-22 В.М. Мясищева (часть ОКБ, видимо, осталась на заводе № 22 для участия в работах по Б-4) и влита в состав завода № 482.
По пр. № 358 от 27.05.1944 г. на базе Пе-2 начата разработка скоростного бомбардировщика ДБ-108. Построено несколько опытных машин: ВМ-16 (ДБ-1-108, 5.03.1945 г.); ВМ-17 (ДБ-П-108, 06.1945 г.), на его базе по пр. № 270 от 29.06.1945 г. разработан двухместный истребитель сопровождения ДИС; ВМ-18 (ДБ-IV-108, 1945 г.); высотный ВБ-109 (ВМ-19), построен в 08.1945 г.
В 1945 г. под руководством Мясищева проводилось изучение трофейных Ме-262; разрабатывались проекты тяжелых бомбардировщиков ДВБ-202 (ВМ-22, 1945 г.) и ДВБ-302 (ВМ-23, 1945 г.) (закрыты распоряжением Сталина, в связи с разработкой Ту-4). Разработан проект первого реактивного бомбардировщика РБ-17 (ВМ-24), в 1946 г. пост. № 2548-1065 работы прекращены.
В 01.1946 г. ОКБ-482 НКАП закрыто, его сотрудники (в т.ч. конструкторы Д.А. Аверьянова, В.И. Горюнов, Б .Я. Каплиенко, М.И. Карасева, Н.И. Кубышкин, Н.М. Либерхейн, В.А. Лихачев, Д.С. Лозинский, Т.М. Никишова, В.А. Орлов, В.Н. Петрова, П.И. Прокофьев, В.В. Рогов, В.Д. Смирнов, В.М. Шокин) переведены в ОКБ-240. Мясищев назначен деканом самолетостроительного факультета МАИ.
Гл. конструктор (1944-46 г.)- В.М. Мясищев.
Ведущие конструкторы: (1944-01.1946 г.)- Л.Л. Селяков (ДВБ-202, -302, РБ-17), (1945 г.)- М.К. Янгель (ВБ- 109) (11982).

20 февраля 1946 г. на основе постановления Совета Министров СССР от 1 февраля 1946 С.В. Ильюшин получил все хозяйство завода № 482 согласно распоряжению министра авиапрома М.В. Хруничева. В связи с передачей ОКБ В.М. Мясищева в ОКБ С.В. Ильюшина, в феврале 1946 года работы по самолету ДСБ-17 были прекращены (25329).

20 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 66сс "О мерах по обеспечению серийного выпуска самолетов Ту-2 на заводе 1" (1942,96).

20 февраля 1946 года вышел приказ № 70 НКАП
1. Для проведения летных испытаний самолета Не-162 назначить ведущим летчиком летчика-испытателя Шиянова Г.М. (9164).

Другие оборонные отрасли:

20 февраля 1946 г. Распоряжением № 2292-рс Совнарком СССР разрешил Наркомтекстилю СССР организовать в 1946 г. в г. Дрездене постоянное техническое бюро по изучению достижений техники и технологии текстильной промышленности в Германии (11419).

20 февраля 1946 г. По решению СНК СССР в Германию была направлена группа в составе 3 чел.: тт. Кравченко, Александрова и Лейпунско-го для выявления предприятий и специалистов с целью использования их в СССР на работах специального назначения.
Тов. Александров работал в Германии над ранее полученным заданием; тов. Лейпунский в Германию не прибыл. Основная работа была выполнена группой сотрудников 9-го управления и 4-го спецотдела Министерства внутренних дел в количестве 14 чел.
Для выявления действительного состояния германской промышленности были созданы специальные группы в городах: Берлине, Лейпциге, Веймаре и Дрездене, в задачу которых входило обследование всех предприятий, находящихся в Советской зоне оккупации, с целью определения возможности изготовления аппаратуры, приборов и инструмента для 1-го Главного управления и Министерства внутренних дел, а также реализация ранее вынесенных решений по обеспечению 1-го Главного управления и Министерства внутренних дел различной аппаратурой, изготовляемой предприятиями Германии.
Группой были объединены все заявки и подготовлено два приказа но СВАГ, на основании которых группа приступила к размещению заказов, изысканию готовой продукции, а также выявлению специалистов.

20 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР № 420-174сс «О закупке в Германии, Австрии и Чехословакии оборудования и приборов для научно-исследовательских организаций и предприятий специального назначения»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Командировать в Германию, Австрию и Чехословакию группы работников: в Германию — т. Кравченко (руководитель), проф. Лейпунского,
проф. Александрова; в Австрию — т. Мешика, проф. Корсунского;
в Чехословакию — тт. Барыкова, Бредова.
2. Поручить тт. Кравченко, Мешику и Барыкову выявить на территории
Германии, Австрии и Чехословакии:
оборудование, приборы, материалы, необходимые для оснащения специальных научных учреждений и предприятий СССР;
предприятия, которые могут выполнить заказы на изготовление и поставку указанных приборов, оборудования и материалов.
Организовать закупку, заказ и вывоз в СССР указанных приборов, оборудования и материалов.
3. Поручить т. Кравченко выявить на территории Германии квалифицированных научных и инженерно-технических работников, которые могут быть использованы на работе в СССР в научных учреждениях и предприятиях специального назначения.
4. Обязать Наркомвнешторг (т. Микояна) производить соответствующие заказы и закупки оборудования, приборов и материалов, выявленных тт. Кравченко, Мешиком и Барыковым, для учреждений и предприятий специального назначения.
5. Обязать НКО (т. Хрулева) оказывать тт. Кравченко, Мешику, Барыкову необходимую помощь в выполнении настоящего Постановления.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев1, 2
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Маленкову, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Махневу, Борисову — полностью; наркоматам — соответственно.
а) расходовать средства в пределах установленного для геофизической комплексной экспедиции годового лимита финансирования без подразделения по отдельным статьям сметы и без утверждения сметы;
б) изменять в зависимости от требований научно-исследовательских работ штатное расписание геофизической комплексной экспедиции в пределах утвержденного общего числа единиц штата и фондов зарплаты;
в) расходовать на премирование отличившихся работников геофизической комплексной экспедиции 5 % фонда зарплаты.
6. Освободить Институт теоретической геофизики Академии наук СССР от регистрации штатного расписания геофизической комплексной экспедиции в финансовых органах.
7. Поручить НКО СССР (т. Булганину) совместно с АН СССР (т. Вавиловым) решить вопрос о возможности демобилизации в I кв. 1946 г. из Красной Армии специалистов физиков и геофизиков в количестве 15 чел. для работы в Институте теоретической геофизики Академии наук СССР.
8. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) выдавать в 1946 г. Институту теоретической геофизики Академии наук СССР дополнительно для научных сотрудников и инженерно-технического персонала геофизической комплексной экспедиции ежемесячно, начиная с февраля 1946 г., личный расчет для Института теоретической геофизики Академии наук СССР специальное оборудование на сумму 120 тыс. американских долларов по спецификации института.
10. Разрешить Академии наук СССР заказать или закупить в Германии для Института теоретической геофизики оборудование на сумму 100 ООО германских марок.
Наркомвнешторгу (т. Микояну) оказать содействие Академии наук СССР в размещении заказов и закупке оборудования для Института теоретической геофизики.
11. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева):
а) выделить Академии наук СССР из резервного фонда СНК СССР 50 000 руб. для закупки оборудования в Германии;
б) предусмотреть по смете Академии наук СССР на 1946 г. необходимые средства на финансирование работ Института теоретической геофизики согласно настоящему Постановлению.
12. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) и Главпромстрой НКВД СССР (т. Комаровского) предоставить в распоряжение геофизической комплексной экспедиции Института теоретической геофизики рабочих в количестве до 100 чел. на время полевых работ экспедиции, с оплатой и питанием.
13. Обязать Мособлисполком (т. Тарасова) выделить во II кв. 1946 г. Институту теоретической геофизики Академии наук СССР 5 участков для строительства дач.
14. Обязать Наркомстанкостроения (т. Ефремова), Наркомэлектропром (т. Кабанова), Наркомавиапром (т. Хруничева), Наркоммашиностроения и приборостроения (т. Паршина), Наркомтяжмаш (т. Казакова), Наркомавтопром (т. Акопова), Наркомчермет (т. Тевосяна), Наркомцветмет (т. Ломако), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомпигцепром СССР (т. Зотова), Нарком- сельхозмаш (т. Горемыкина), ГУС КА (т. Пересыпкина), Наркомтекстиль СССР (т. Седина), Наркомлегпром СССР (т. Лукина), Наркомрезинпром (т. Митрохина), НКО СССР (т. Булганина) поставить Институту теоретической геофизики Академии наук СССР материалы и оборудование в сроки и количествах согласно Приложениям № 2 , З1.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Приложение № 1 План работ геофизической комплексной экспедиции Института теоретической геофизики на 1946 год
Среднеазиатская группа экспедиции (южная)
Руководители работ: чл.-кор. АН СССР — А.Г. Калашников чл.-кор. АН СССР — А.Н. Тихонов к.ф.-м.н. — А.Г. Иванов к.ф.-м.н. — П.И. Шушпанов
Для решения поставленных задач разработать:
1. Методы разведки постоянным током и переменных электромагнитных полей, а также изучить естественные электрические поля (электрометрия).
2. Провести детальную магнитную микросъемку на участках, перспективных в отношении нахождения оруденений (магнитометрия).
3. Изучить тепловые характеристики горных пород и рудных образований районов месторождений А-9 (Джер-Камар и Адрасман) и возможности использования их для поисков рудоносных площадей (термометрия).
Разработку вышеуказанных методов провести с расчетом раздельного и комплексного их применения.
4. Этапы и сроки работ:
а) создание новой и реконструкция существующей аппаратуры — к 1 апреля 1946 г.;
б) проведение опытных полевых работ и составление методических выводов и практических предложений — к 1 августа 1946 г.;
в) камеральная обработка наблюдений, дальнейшее усовершенствование аппаратуры, составление полного отчета за 1946 г. — к 31 декабря 1946 г.
Прибалтийская группа экспедиции (северная)
Руководитель работ: проф. Рамбурцев Г.А.
1. Основное задание: разработка применения сейсмических методов разведки к геологическим работам на месторождениях А-9 Прибалтики и испытание их в полевых условиях.
2. Район работы: район на юг от участка Силламяэ и район Нарвского размыва (Эстонская ССР).
3. Содержание работ и методика исследований:
Разработка методики и аппаратуры для сейсмической микросъемки с целью решения следующих задач:
а) определение глубины залегания и конфигурации поверхности диктионемовых сланцев; качественная характеристика их мощности; поиски участков диктионемовых сланцев, наиболее приближенных к дневной поверхности (район работ на юг от участка Силламяэ);
б) поиски отдельных, сохранившихся от размыва, участков диктионемовых сланцев (район Нарвского размыва);
в) испытание корреляционного метода преломленных волн, разработанного сейсмической лабораторией ИТГ АН СССР, а также метода отражений.
Для выяснения возможности и способов решения указанных задач:
1) установить, какие сейсмические признаки отвечают пласту диктионемовых сланцев;
2) изучить как кинематические признаки (скорости упругих волн), так и динамические (интенсивность, форма колебаний);
3) исследовать вопрос о том, отличаются ли по значению скорости упругих волн участки диктионемовых сланцев, обогащенные и необогащенные А-9.
Кроме того, силами магнитной и электрометрической лабораторий ИТГ АН СССР измерить магнитные и электрические свойства образцов диктионемовых сланцев.
4. Этапы и сроки работ:
1) разработка и изготовление сейсмической аппаратуры для микросъемки — к 15 апреля 1946 г.;
2) производство полевых работ и полевая интерпретация их— к 1 августа 1946 г.;
3) составление методических выводов и практических предложений — к 1 августа 1946 г.;
4) камеральная обработка наблюдений, разработка усовершенствований в аппаратуре, составление полного отчета — к 31 декабря 1946 г. (15720).

20 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР №430-179сс «Об обеспечении работ Института теоретической геофизики Академии наук СССР по разработке геофизических методов поисков и разведке месторождений А-9»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) и Институт теоретической геофизики (т. Шмидта) организовать в 1946 г. при Институте теоретической геофизики геофизическую комплексную экспедицию с задачей разработки и усовершенствования геофизических методов поисков и разведки месторождений А-9, с проверкой их в полевых условиях.
2. Утвердить план работы Института теоретической геофизики Академии наук СССР на 1946 г. согласно Приложению № 1.
3. Утвердить штаты геофизической комплексной экспедиции Института теоретической геофизики Академии наук СССР на 1946 г. в количестве 89 чел. и ежемесячный фонд заработной платы с начислениями в сумме 125 ООО руб. с увеличением общих штатов Академии наук СССР на 50 чел.
4. Распространить Постановление СНК СССР от 28.1 1946 г. за № 225-96сс в отношении должностных окладов на работников геофизической комплексной экспедиции Института теоретической геофизики Академии наук СССР.
Установить должностной оклад начальника экспедиции 3 200 руб. в месяц, оклады заместителя начальника экспедиции и начальника южной группы экспедиции — по 2 500 руб. в месяц.
5. Разрешить директору Института теоретической геофизики Академии наук СССР (т. Шмидту) в 1946 г….
…
3. Содержание работ и методика исследований:
а) разработка методики поисков рудных жил в геологических условиях месторождения Джер-Камар;
б) разработка методики поисков участков рудных жил, обогащенных А-9, и определение их конфигурации (Джер-Камар);
в) параметрические измерения на карнотитовом месторождении Уйгур-Сай для выяснения возможности выявления рудных скоплений и определения их контуров;
г) конструирование необходимой аппаратуры для разрабатываемых геофизических методов разведки (15720).

Авиапромышленность:

21 февраля 1946 вышло заключение акта ГК НИИ ВВС по результатам контрольных испытаний серийного самолета ИЛ-10 с модернизированным и серийным маслорадиаторами "531" и потом обязали гл. конструктора Воронина в кратчайший срок изготовить и предъявить на войсковые испытания малую серию модернизированных маслорадиаторов "531" в количестве 20 штук (2625,196).

21 февраля 1946 состоялся контрольный вылет доработанного самолета МиГ-8, в ходе которого было обнаружено, что температура масла мотора из-за снятых обтекателей не поднимается выше 20°С. В связи с этим на головки цилиндров вновь установили обтекатели. Однако следующий полет, состоявшийся 28 февраля, выявил, что температура масла превысила допустимую. Самолет отправили на доработку, где улучшили обдув цилиндров. После отладки температурного режима винтомоторной группы 3 марта 1946 г. самолет МиГ-8 перегнали с заводского аэродрома в ЛИИ НКАП для продолжения испытаний (6000).

21 февраля 1946 контрольный полёт на доработанной «Утке», который выполнил А.Н. Гринчик, показал, что температура масла мотора из-за отсутствия обтекателей не поднимается выше 20° С. В связи с этим их вновь установили на головки цилиндров. Однако в следующем полёте, состоявшемся 28 февраля, температура масла превысила допустимую. Проблему решили установкой укороченных обтекателей, закрывавших головки цилиндров от набегающего потока наполовину.
После отладки температурного режима ВМГ лётчик-испытатель А.Н. Гринчик 2 марта перегнал самолёт в ЛИИ. Перед началом лётных испытаний «Утку» вновь взвесили, определили её центровку, одним словом выполнили ту же самую подготовительную работу, что и ранее. Результаты взвешивания показали, что масса машины после доработки возросла до 880 кг. Кроме этого центровка самолёта сдвинулась назад примерно на 2% САХ (15848).

21 февраля 1946 года
Список предприятий пригодных для организации опытного завода Гипроуглемаша Гаркомвостокугля в Москве
Завод № 798 Наркомминвооружения “Красная Пресня”
Завод № 295 НКАП (8613, 14).

Другие оборонные отрасли:

21 февраля 1946 г. вышло ПОСТАНОВЛЕНИЕ ВОЕННОГО СОВЕТА БТ и МВ КА ПО ПЕРСПЕКТИВАМ СТРОИТЕЛЬСТВА БРОНЕТАНКОВОЙ ТЕХНИКИ В ПЕРИОД 1946-1950 гг. №1
Заслушав доклад генерал-лейтенанта танковых войск т. Вершинина и исходя из необходимости дальнейшего оснащения бронетанковых войск вполне современными и передовыми образцами бронетанковой техники, с учетом развития противотанковых и других средств современного боя на ближайшие пять лет военный совет ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Возбудить ходатайство перед народным комиссаром обороны о принятии на вооружение танков Т-54 и 701 и об установлении следующих сроков перевода танковых заводов на изготовление указанных танков:
Кировский завод - танк 701 с июня 1946 г.
завод № 183 - танк Т-54 с июня 1946 г.
завод № 112 - танк Т-54 с октября 1946 г.
завод № 75 - танк Т-54 с декабря 1946 г.
завод № 174 - танк Т-54 с октября 1946 г.
2. В связи с тем, что в составе существующего парка танков и самоходных артустановок есть значительная часть машин выпуска 1940-1943 гг., отличающаяся от выпускаемых ныне танков и артса-моходов рядом технических показателей, во избежание их технического старения просить правительство утвердить план проведения модернизации указанных танков и артсамоходов с введением в них всех изменений, проведенных с момента их выпуска до настоящего времени (приложение 1).
3. Возбудить ходатайство перед народным комиссаром обороны о выдаче заданий наркоматов: транспортного машиностроения, тяжелого машиностроения, среднего машиностроения и их заводам на следующие объекты бронетанковой техники.
ТАНКИ:
Произвести проектирование с учетом всего новейшего в технике, изготовление опытных образцов и решить вопрос о принятии на производство:
1. Тяжелый танк.
Броня ................ Защищающая кругом от бронебойных снарядов пушек кал. 128-мм с начальной скоростью 900-1000 м/с на всех дистанциях.
Вооружение ............ 130-мм пушка с начальной скоростью 1000 м/сек. или 152-мм пушка с начальной скоростью 900 м/с.
Мотор .................. Дизель, обеспечивающий удельную мощность не менее 20 л.с. на т
Вес...................... Обеспечивающий передвижение по железной дороге и по местности с достаточной маневренностью.
2. Средний танк.
Броня ................... Защищающая в лобовой части от 105-мм пушки с начальной скоростью 1000 м/с на всех дистанциях и в борт от 88-мм пушки с начальной скоростью 1000 м/с под курсовым углом в 60°.
Вооружение............. 100-мм пушка с начальной скоростью 1000 м/с.
Мотор. .................. Дизель, обеспечивающий удельную мощность не менее 20 л.с. на т.
Вес. ..................... Не более 35 тонн.
СПЕЦИАЛЬНЫЕ ТАНКИ:
3. Мостовой танк на шасси Т-54.
Перекрываемый пролет 15 метров.
Грузоподъемность ....... 65 тонн.
4. Плавающий бронетранспортер.
Броня ................... Защищающая в лобовой части от ПТР в упор; остальные части от крупнокалиберного пулемета. Вооружение............. Спаренная установка крупно-калиберных пулеметов.
Мотор. .................. Дизель, обеспечивающий удельную мощность не менее 20 л.с. на т.
Вес. ..................... Не более 18 тонн.
Грузоподъемность ....... До 1800 кг и десант 12-15 чел.
5. Огнеметный танк на базе Т-54.
Дальность огнеметания . . 250-300 метров.
Горизонтальный обстрел. . 360°.
Емкость ................. до 50 выстрелов.
Остальная характеристика как у Т-54.
6. Командирские танки.
(Линейные танки со специальным оборудованием боевого помещения.)
Дуплексная, двухканальная рация.
Специальные приборы наблюдения и сигнализации.
7. Авиадесантный танк (по спецзаданию ВДВ).
АРТИЛЛЕРИЙСКИЕ САМОХОДНЫЕ УСТАНОВКИ:
Артсамоходы закрытого бронирования.
1. СУ-152 б.м. на базе 701 объекта.
Вооружение............. 152-мм пушка большой мощности с задним расположением в корпусе.
2. СУ-122 б.м. на базе Т-54.
Вооружение............. 122-мм пушка большой мощность с задним расположением в корпусе.
Артсамоходы открытого бронирования.
1. СУ-152 п.г.
Вооружение............. 152-мм пушка-гаубица, с полным углом возвышения и круговым обстрелом.
Вес. ..................... 20-25 тонн.
Боекомплект ............ 50 выстрелов.
Мотор. .................. Дизель.
2. СУ-152 г.. СУ-122 г.. СУ-122 п.
Вооружение............. 122-мм или 152-мм гаубица или 122-мм пушка с полным углом возвышения и круговым обстрелом.
Вес...................... 15 тонн.
Броня ................... Броневой щит для орудийного расчета 45 мм.
Боекомплект ............ 60 выстрелов.
Мотор. .................. Дизель.
3. СУ-100.
Вооружение ............. 100-мм пушка с полным углом возвышения и круговым обстрелом.
Вес...................... 15 тонн.
Броня ................... Броневой щит для орудийного расчета 45 мм.
Боекомплект ............ 70 выстрелов.
Мотор. .................. Дизель.
ЗЕНИТНЫЕ АРТИЛЛЕРИЙСКИЕ САМОХОДНЫЕ УСТАНОВКИ:
1. СУ-57, на базе новой открытой СУ-100.
Вооружение............. 2 сблокированные 57-мм зенитные пушки.
2. СУ-37 на базе Т-34.
Вооружение ............. 4 сблокированные 37-мм пушки.
3. СУ-37 на базе модернизированного шасси СУ-76.
Вооружение ............. 2 сблокированные 37-мм зенитные пушки.
4. СУ-ЗП (зенитно-пулеметная) на базе модернизированного шасси СУ-76 и нового гусеничного бронетранспортера.
Вооружение ............. 4 сблокированных крупнокалиберных пулемета.
5. СУ-25 на базе нового гусеничного бронетранспортера.
Вооружение............. 4 сблокированные 25-мм зенитные пушки.
БРОНЕТРАНСПОРТЕРЫ:
1. Гусеничный бронетранспортер на 15-20 чел. с броневой защитой от осколков и крупнокали-верного пулемета.
2. Полугусеничный штабной /связной и разведывательный/ бронетранспортер на 5-6 человек с броневой защитой от осколков и крупнокалиберного пулемета.
3. Снегоход по типу американского «Бомбардир В-2» с ходовой частью В-3 (МК-1).
БРОНЕАВТОМОБИЛИ:
1. Тяжелый бронеавтомобиль с вооружением 57-мм пушкой, со всеми ведущими осями и двойным управлением.
Броня, защищающая от осколков и крупнокалиберного пулемета. ТЯГАЧИ, ТРАКТОРЫ И ЛЕТУЧКИ:
1. Автотягачи с прицепом для транспортировки тяжелых и средних танков весом до 60 тонн.
2. Трактор для эвакуации тяжелых и средних танков с силой тяги на крюке до 20 тонн и лебедкой с силой тяги до 100 тонн.
3. Эксплуатационная летучка.
БРОНЕВАГОНЫ И БРОНЕЛОКОМОТИВЫ:
1. Броневагоны с дизелем; вооружение — 85-мм зенитные пушки.
2. Бронелокомотивы с двигателем дизель.
Разработать и внедрить в бронетанковую технику:
1. Серию танковых дизельмоторов (150, 200, 300, 1000 и 2000 л.с.) для обеспечения бронетанковой техники.
2. Конструктивную броню, защищающую от всех видов противотанковой и танковой артиллерии и всех видов боеприпасов при малом ее весе.
3. Специализированные танковые пушки и боеприпасы с учетом:
а) стабилизации пушек;
г) короткого отката и малых габаритов при увеличенной мощности;
в) механизации заряжания;
г) автоматизации наведения.
4. Средства ночного видения и стрельбы из танков ночью.
5. Применение средств радиолокации в бронетанк. технике.
6. Совершенные трансмиссии танков (электро, гидро и др.).
7. Новейшие средства обзора, наблюдения и прицеливания из танка.
8. Средства реактивной техники в бронетанковых средствах /пушка, двигатель/.
9. Средства увеличения проходимости и скорости движения бронетанковой техники на поле боя.
10. Средства обнаружения и обезвреживания минных полей.
11. Средства подводного хождения танков.
12. Средства обогрева и заводки танков зимой.
13. Улучшение ходовой части танков (увеличение работоспособности до 5000 км — разработка гусениц с сайлентблоками).
14. Средства полной очистки воздуха в танке при стрельбе.
15. Улучшение средств связи для управления и сигнализации танками в бою.
16. Автоматическое противопожарное оборудование танков.
17. Огнезащитное обмундирование с электроподогревом для танкистов. Проектирование поручить:
1. Тяжелый танк — Кировскому заводу.
2. Средний танк — заводу №183.
3. Огнеметный танк тяжелого типа — Кировскому заводу.
4. Командирское оборудование танков Т-54 — заводу №183.
5. Мостовой танк — заводу № 112.
6. Плавающий бронетранспортер — Ижорскому заводу.
7. Тяжелый артсамоход закрытого типа — Кировскому заводу; Ленинградскому заводу.
8. Средний артсамоход закрытого типа — Уралмашзаводу.
9. Легкий артсамоход открытого типа — заводу №40 НКАПр.
10. Легкий гаубичный артсамоход — заводу №40 НКАПр.
11. Средний артсамоход со 122-мм пушкой — Уралмашзаводу.
12. Сдвоенную 57-мм зенитную установку — Уралмашзаводу.
13. Счетверенную 25-мм зенитную установку — НКАПр.
14. Сдвоенную 37-мм зенитную установку на базе модернизированной СУ-76 — заводу №40 НКАПр.
15. Счетверенную крупнокалиберную зенитную пулеметную установку — заводу №40 НКАПр.
16. Большой бронетранспортер — НКАПр.
17. Малый бронетранспортер — НКАПр.
18. Тяжелый бронеавтомобиль — НКАПр.
19. Автотягач для транспортировки тяжелых танков — НКАПр.
20. Трактор с силой тяги на крюке 20 тонн — НКТрМ.
21. Авиадесантный танк — заводу №40 НКАПр.
22. Экплуатационная летучка — НКАПр.
Возбудить ходатайство перед правительством об отпуске специальных средств и фондов материалов на капитальное строительство НИБТ полигона ГБТУ КА.
В целях обеспечения производственных возможностей для выполнения опытных работ, проводимых в академии и др. организациях БТ и МВ, обязать ГБТУ КА организовать мастерские на НИБТ полигоне.
Обязать начальника ГУРТ КА генерал-лейтенанта инженерно-танковой службы т. Сосенкова выделить необходимое станочное оборудование по заявке НИБТ полигона.
Исходя из того, что дальнейшее совершенствование бронетанковой техники возможно лишь при научной разработке ряда проблем исследовательского и конструкторского характера, связанных с использованием современных открытий во всех областях науки, возбудить ходатайство перед правительством об организации в системе Наркомтрансмаша Научно-исследовательского танкового института с центральным конструкторским бюро и производственной базой в г. Ленинграде.
Зам. командующего БТ и МВ КА генерал-полковник танковых войск Коробков
Член военного совета БТ и МВ КА генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
Приложение СПИСОК
генералов и офицерского состава, присутствовавших на заседаниях военного совета по вопросу «строительства бронетанковой техники на период 1946-1950 гг.»
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Секретарь военного совета БТ и МВ КА гвардии подполковник Нечаев
ВЫСТУПЛЕНИЕ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРА т. ПЕЧЕНИКИНА
В докладе генерал-лейтенанта т. Вершинина совершенно правильно намечены пути дальнейшего танкостроения.
Боевые качества машин по мере их модернизации непрерывно растут, но эксплуатационные качества изменяются очень медленно. Возьмем к примеру ИС-3 — это новейший танк, тем не менее эксплуатационные качества улучшены незначительно (введен лишь термосифонный обогреватель), а недостатки остались те же самые (жидкость из системы охлаждения полностью не сливается, воздухоочиститель улучшен только в смысле обслуживания, а качество его осталось то же самое).
В сравнении с американскими танками на нашем «ИС-3» экипажу работать значительно труднее, над этим наши конструкторы еще мало работали.
По вопросу применения ГСМ у нас пока еще никто не работает. Не найдены более рациональные виды ГСМ для нашей новой машины. В ВВС, например, есть научно-испытательный институт горюче-смазочных материалов, мы же такой научной базой не располагаем, а необходимость ее вполне очевидна.
Наша летучка типа «А» не обеспечивает обслуживание боевых машин, ничем она не укомплектована в смысле эксплуатации машин, поэтому нам необходимо иметь эксплуатационную летучку.
Теперь: нужен ли парк консервации?
Исходя из экономических возможностей и учитывая постоянную боеготовность, мы должны часть парка эксплуатировать, а часть парка держать законсервированным. Если же все танки мы пустим в эксплуатацию, то через 3 года парк будет небоеготовным, а при предлагаемой мной орга-низаци парка хватит на 7-8 лет.
Генерал-майор Печеникин
ВЫСТУПЛЕНИЕ ГЕНЕРАЛ-ЛЕЙТЕНАНТА т. КОВАЛЕВА
Не классификация танков и СУ является в настоящее время актуальным вопросом. Я с успехом могу доказать, что и корабли есть «тяжелые», «средние» и «легкие», и пушки делятся на такие же категории, ведь танковые войска многое переняли в этом от Военно-Морского Флота. Дело не в этом.
Я не согласен с рядом товарищей, что СУ — это испорченный танк; это просто недоработанная СУ.
СУ должна нести более мощное вооружение, какое танку не под силу. В этом должно быть главное различие.
В этом направлении, мне кажется, должна развиваться наша самоходная артиллерия.
Что касается задач, которые могут решать танками СУ, то они идентичны, тем не менее ряд специальных боевых задач будет решать самоходная артиллерия.
О танках.
В танкостроении (сравнивая с США, Англией и Германией) мы стоим на правильном пути, но и впредь необходимо иметь в виду соревнование между снарядом и броней. Нам нужно продолжать работу над новой конструкцией танка, выгодно отличающейся от всех существующих по габаритам, броне, огню и маневру. Учитывая, что наш танк «слепой», нужно вести работу по увеличению обзорности танка. Вместе с этим необходимо улучшить систему управления танком, облегчить и упростить ее.
Необходимо механизировать подачу снарядов при наших мощных установках.
В отношении брони. Нам нужно иметь такую броню, которая противостояла бы снарядам кумулятивного действия.
Генерал-лейтенант Ковалев
ВЫСТУПЛЕНИЕ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРА ИНЖЕНЕРНО-ТАНКОВОЙ СЛУЖБЫ т. АЛЫМОВА
С целью создания научно-исследовательской базы, на которую опирался бы в своей работе танковый комитет, нам необходимо на НИБТ полигоне создать научно-исследовательский институт с соответствующим оборудованием.
При таком наличии научных центров, а именно — Научно-испытательный бронетанковый полигон и Научно-испытательный институт, безусловно, научный танковый комитет будет иметь возможность провести любые научные исследования и испытания тех или других вновь разрабатываемых объектов бронетанковой техники.
Необходимо, чтобы мы предъявляли промышленности требования, подтвержденные в предварительных конструктивных разработках, а иногда испытаниями готовых образцов агрегатов и даже объектов.
Это необходимо, потому что промышленность не всегда заинтересована в разработке в своих научно-исследовательских институтах того или иного агрегата, который при своем освоении потребует известного нарушения и перестройки старого технологического процесса на том или ином заводе.
Танковый комитет должен задавать тон по техническому усовершенствованию наших танков и артсамоходов, а это он может сделать успешно в том случае, когда у него будет своя научно-исследовательская база, а не только один НИБТ полигон, занимающийся главным образом испытанием готовых опытных и серийных танков и артсамоходов и т. д:
Танкистам необходимо предъявить счет НИИ-48, ведающему разработкой и испытанием танковой брони. Необходимо отметить, что начиная с 1936 г. стойкость нашей брони существенно не улучшилась.
Основная работа по танковым корпусам шла главным образом по линии утолщения брони, изменения профиля корпуса и снижения процента дефицитных компонентов, входящих в состав брони (никель).
Необходимо сказать, что по части создания бронестойкого корпуса танка Т-34 и других провели большую работу броневики танкового управления, а также НИБТ полигон, материал испытания которых и соответствующие требования к промышленности по разработке корпусов танков и артсамоходов сыграл главнейшую роль в том, что мы получили первоклассные по своей бронестойкости благодаря углам наклонов корпуса танки.
Броневой промышленности и НИИ-48 мы должны предъявить счет и требования по созданию новой качественной брони.
В связи с систематической работой по обстрелу брони на НИБТ полигоне выяснилось то, что наши снаряды в полтора-два раза уступают по бронепробиваемости английским и американским и что, например, остроголовые снаряды калибра 122 мм обладают меньшей бронепробиваемостью по наклонной броне.
На основании этого материала военный совет БТ и МВ КА поставил перед ГАУ КА ряд требований по повышению качества наших снарядов и их формы. На основании этого ГАУ КА перешло на выпуск 122-мм снарядов с тупым баллистическим наконечникам, а что касается повышения качества наших снарядов, то этот вопрос и до сего времени ГАУ КА надлежащим образом почти не разрешен.
Касаясь наших требований к ГАУ КА по вопросу повышения начальных скоростей 85, 100-мм и 122-мм танковых пушек, то этот вопрос в течение двух лет находится в стадии опытных разработок и мы до сего времени не имеем отработанных опытных образцов танковых пушек с начальной скоростью в 1000 м/с, а такие пушки как средство противотанковой борьбы с противником нужны.
Вполне согласен с генерал-полковником танковых войск т. Бирюковым в том, чтобы в ГАУ КА необходимо иметь по танковому вооружению не отдел, а целое управление, что дает безусловно сдвиг по форсированию разработок по нужному нам вооружению, имеющему ряд отличий от полевой артиллерии.
О самоходной артиллерии необходимо сказать, что поскольку в БТ и МВ КА сосредоточен весь опыт по танкостроению, то место развития самоходной артиллерии именно в БТ и МВ КА, а не в ГАУ КА.
Развитие самоходной артиллерии наиболее целесообразно в системе БТ и МВ КА. Например если в ГАУ КА СУ-76 в количестве 560 шт, отправленные на фронт после марта, в 100-150 км почти все вышли из строя, то наши СУ-76М на фронтах отечественной войны проходили с боями 1500-2000 км, о чем имеются донесения со всех фронтов; так и со всеми другими образцами артсамоходов.
При разработке опытных образцов артсамоходов необходимо исходить из тактического назначения артсамоходов, что, безусловно, потребует соответствующего технического оформления. Эти два вопроса неразрывно связаны друг с другом.
Нам нужно потребовать от ГАУ КА и соответствующей промышленности срочных мероприятий по повышению начальных скоростей пушек, качества снарядов, приспособлений по продувке канала ствола, стабилизации орудий при выстрелах, хорошей оптики, приспособлений по облегчению заряжания в тяжелых системах, соответствующей конструкции подъемных механизмов, облегчающих наводку, уравновешивание системы и т.д.
Что касается вопроса о переделке Т-34 под самоходные установки, то со своей стороны предлагаю следующее:
1. Часть танков Т-34 использовать под счетверенные зенитные установки калибра 37 мм.
2. Большую часть танков целесообразно использовать в наших пехотных войсках, но при этом необходимо, чтобы артиллеристы улучшили качество снарядов к пушкам этих танков.
Генерал-майор инженерно-танковой службы Алымов
ВЫСТУПЛЕНИЕ ГЕНЕРАЛ-ЛЕЙТЕНАНТА т. СОСЕНКОВА
Модернизируя танки, Наркомтанкпром не обеспечивает нас сразу необходимыми запасными деталями, вследствие чего танки долго простаивают в ремонте.
Ремонтникам часто приходится из 2-3 и даже более танков собирать один, поэтому срок службы танков, их долговечность сокращается.
Необходимо, чтобы всякая модернизация согласовывалась и обусловливалась немедленным выпуском запчастей.
Необходимо, чтобы танки новых конструкций выпускались сразу с ремонтными комплектами дефицитных запасных частей. Чтобы модернизация танков проводилась не по отдельным звеньям и узлам, а периодами по ряду агрегатов и узлов с соответствующей подготовкой к производству запчастей для организации ремонта.
Необходимо создать научно-исследовательские институты, которые работали бы над совершенствованием конструкций танков и агрегатов к ним. В этих институтах надо иметь сильные конструкторские бюро, имеющие в своем составе ремонтников-танкистов, которые влияли бы на конструкцию танков с точки зрения их ремонта. Отсутствие такого влияния до сих пор вызывало значительные трудности при ремонте танков и увеличивало время нахождения последних в ремонте.
Нам необходимо создать свой танк-тягач наподобие американского ремонтного танка Т-2, но с подъемным устройством для подъема башни и выемки агрегатов.
Такой танк-тягач необходимо ввести в штаты танковых полков и организовать планируемый правительством выпуск их на танковых заводах промышленности.
Необходимо создать в системе УБТРЗ опытный завод на бюджетном содержании, на котором организовать выпуск спецприспособлений и инструмента для ремонта танков, организовать изучение всех видов износа танковых деталей, а также реализацию всех рационализаторских и изобретательских предложений ремонтников.
Необходимо созданную во время войны выставку по ремонту танков передать в Академию БТ и МВ или в один из институтов и широко использовать ее при консервации танков и танковых агрегатов с учетом особенностей ремонта.
Созданные нами уже к концу войны эвакотранспортные батальоны принесли большую пользу. Эти батальоны были укомплектованы американскими автотранспортерами типа «Даймонд» и «РИО». Вместо того, чтобы гнать танк своим ходом на расстояние 100-200 км и более, мы доставляем его на автотранспортерах. Совершенно очевидно, что необходимо создавать свой отечественный автотранспортер с дизель-мотором. Это тем паче целесообразно, ибо такая машина будет весьма полезна и рентабельна в народном хозяйстве.
Генерал-лейтенант инженерно-танковой службы Сосенков
ВЫСТУПЛЕНИЕ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРА т. ГРУЗДЕВА
Я хотел бы высказать некоторые соображения по поводу новых марок наших машин. Нужно сказать, что в бронировке и вооружении особой эволюции не произошло. В пушке начальная скорость полета снаряда увеличилась за счет удлинения канала ствола, а броня за счет увеличения ее толщины. Эти оба элемента дошли почти до своего предела (броня 200 мм, увеличение ствола до 28 калибров). Возьмите наш объект 701 — его вес 60 тонн, в резерве до 5 тонн. У среднего танка резерв еще солидный. Если о будущих танках говорить как о всесторонне-совершенных, нужно придти к этому пределу, к границе возможностей.
У нас должно быть два типа машин: 701 и Т-54, доведенных до предела совершенства, а все остальные марки машин с производства снять.
Сейчас надо думать о малогабаритных агрегатах, о простоте конструкции, но такой простоте, которая не вела бы к плохой видимости из танка, тяжелому управлению танком, к ухудшению его эксплуатационных качеств.
Ряд конструкций есть очень сложных, например, радиолокатор, это очень высокгш техника, или планетарная передача; сначала считали, что изготовить ее невозможно, а ведь изготовили, значит, нужно идти по пути постройки качественных агрегатов.
О парке консервации. Мне кажется, что Т-34 использовать полностью в парке эксплуатации, а, кроме этого, переделать под СУ.
О самоходной артиллерии. СУ — средство обеспечения пехоты и танков, а раз это так, значит, СУ должны иметь орудия более крупного калибра. СУ необходимо строить на базе морально устаревших танков. Кроме этого, для открытой артиллерии рентабельно использовать шасси бронетранспортеров.
И последнее мое пожелание: Кубинскому Научно-испытательному бронетанковому полигону нужно занять свое достойное место, по крайней мере организовать свою работу не хуже, а лучше берлинских и американских полигонов.
Генерал-майор Груздев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 100828. Д. 6. Л. 1-22 (11421).

21 февраля 1946 г. в своем постановлении №1 военный совет БТ и МВ КА, исходя из необходимости дальнейшего оснащения бронетанковых войск вполне современными и передовыми образцами бронетанковой техники с учетом развития противотанковых и других средств современного боя на ближайшие пять лет (в отношении средних танков), постановил ходатайствовать перед народным комиссаром обороны о принятии на вооружении танка Т-54. Одновременно предлагалось установить сроки перевода танковых заводов на выпуск данной машины: завод №183 - с июня 1946 г., завод №112 - соктября 1946 г., завод №75 - с декабря 1946 г. и завод №174 - с октября 1946 г.
В этом постановлении также предлагалось выдать наркоматам транспортного, тяжелого, среднего машиностроения и их заводам задания на проектирование объектов бронетанковой техники с учетом всего новейшего в технике, на изготовление опытных образцов и решение вопроса о принятии на производство танков (тяжелого и среднего), специальных танков (мостового, плавающего бронетранспортера, огнеметного, командирского и авиадесантного), артиллерийских самоходных установок (закрытого и открытого бронирования), зенитных артиллерийских установок и других образцов бронетанковой техники. В части нового среднего танка и командирского оборудования Т-54 проектирование поручалось заводу №183 (11770).

21 февраля 1946 г. вышло постановление Военного совета БТ и МВ Красной армии по перспективам строительства бронетанковой техники в период 1946-1950 гг. (12259).

21 февраля 1946 г. приказом Наркомата автомобильной промышленности СССР НАТИ преобразован в Государственный ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательский автомобильный и автомоторный институт – НАМИ (22518).

21 февраля 1946 года вышел приказ № 35с министра с/х машиностроения
Во изменение приказа по Наркомсельхозмашиностроения № 04с от 9 января 1946 года завод № 606 передать Гл. управлению по производству машин для животноводческих ферм (6463, 100).

Другие оборонные отрасли:

22 февраля 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова Л.П. Берия об издании книги М. Арденне
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
По вопросу издания в русском переводе книги Арденне «Физические основы применения радиоактивных или стабильных изотопов в качестве индикаторов» докладываю:
Этот вопрос обсуждался на заседании Технического совета 18 февраля 1946 года.2
Технический совет пришел к заключению, что поскольку книга Арденне содержит ценный и современный материал по применению радиоактивных или стабильных изотопов как индикаторов и представляет интерес для научных работников ряда областей (ядерная физика, химия, биология, медицина), издание ее в русском переводе является вполне целесообразным.
Редактирование перевода следует поручить проф. Франку Илье Михайловичу. Приложение: 1. Письмо т. Судоплатова от 30.1 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 22/с/ЗО.3
2. Книга М. Арденне «Физические основы применения радиоактивных или стабильных изотопов в качестве индикаторов».
Б. Ванников (15720).

22 февраля 1946 г. Постановлением Президиума ВЦСПС профсоюз рабочих тракторной и танковой промышленности и профсоюз рабочих транспортного машиностроения были объединены в профсоюз рабочих транспортного машиностроения (20216).

22 февраля 1946 г. СПРАВКА УН КГБ ПО г. МОСКВЕ - О НЕДОСТАТКАХ В РАБОТЕ ПРОМЫШЛЕННЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ СТОЛИЦЫ В СВЯЗИ С ИХ ПЕРЕХОДОМ НА ВЫПУСК ПРОДУКЦИИ МИРНОГО ВРЕМЕНИ
Совершенно секретно
Анализ работы ряда заводов и фабрик города в послевоенный период показал, что наряду с примерами быстрой перестройки производства и умелой организации продукции мирного времени имеют место факты крайне медленного ее освоения. Отдельные предприятия не в состоянии организовать бесперебойную работу и использовать производственные мощности, так как до сих пор не имеют окончательного профиля.
Многим предприятиям профиль установлен временно и без учета производственной целесообразности и технической оснащенности. Это приводит к большим простоям ценного оборудования, нерациональному использованию квалифицированной рабочей силы и другим последствиям.
Чугунолитейный завод им. Войкова (директор Бриль, Тимирязевский район), выпускавший в период войны корпуса снарядов и авиабомб, до января т.г. не знал, чем он будет заниматься, и только после перехода завода в систему Наркомата промышленности стройматериалов выяснилось, что будет выпускаться довоенная 
продукция - радиаторы и котлы. Однако для этого профиля завод оказался неподготовленным, так как значительная часть оборудования, вывезенная в период эвакуации, до сих пор лежит неиспользованной в Липецке и Туле. Таким образом, литейная и механическая мощность завода с прекращением военных заказов используется только на 50%. Сейчас завод выпускает только седьмую часть довоенного количества продукции.
Авиамоторный завод № 41 Наркомата авиационной промышленности (директор Казаков, Тимирязевский район) по плану 1946 г. только наполовину переходит на выпуск мирной продукции. Заводу легко было наладить выпуск глиссерных моторов или моторов для велосипедов, однако он стал выпускать почему-то детские велосипеды. Как правило, сейчас по цехам этого завода ежедневно простаивает 60-70% оборудования.
На заводе № 122 Наркомата авиационной промышленности (директор Ребенко, Киевский район) в течение длительного периода времени также не имелось твердой номенклатуры новых изделий. В результате в октябре, ноябре и декабре 1945 г. завод работал с нагрузкой всего лишь на 50-60%. Рабочие, не используемые в производстве, независимо от их квалификации посылались на работу в подсобные хозяйства.
Заводу N2 70 Наркомата сельскохозяйственного машиностроения (директор Пригульский, Москворецкий район) приходится изготовлять насосы, не имея для этого необходимого оборудования. Производство насосов связано с большим количеством расточных работ, в то время как завод не имеет расточных станков и выполняет указанные операции кустарным способом. Это отражается и на качестве насосов, и на себестоимости их. Отсутствие точного профиля завода тормозит монтаж и использование поступающего трофейного оборудования, разработку технологического процесса и подготовку необходимой рабочей силы. Ценное оборудование хранится под открытым небом.
Ряд недостатков в работе промышленности, перешедшей на продукцию мирного времени, является прямым следствием неповоротливости отдельных директоров предприятий. Перейдя на выпуск предметов ширпотреба, завод № 118 Наркомата авиационной промышленности (директор Домбровский, Щербаковский район) не использует имеющееся оборудование. Производство пластмасс почти приостановилось. В течение двух месяцев рабочие цеха были в отпуске без сохранения содержания. Директор завода создал на производстве ликвидаторское настроение, в связи с чем несколько ценных работников, в течение ряда лет разрабатывающих проблему использования хлорвиниловой смолы для замены ряда дорогостоящих цветных металлов, кожи и других материалов, покупаемых за границей, подали заявления об увольнении с работы.
На завод АТЭ-1 Наркомата среднего машиностроения (директор Шлионский, Сталинский район) в 1944-1945 гг.
прибыло до тысячи единиц ценного трофейного и импортного оборудования. К началу 1946 г. намечалось установить его и пустить в эксплуатацию, однако на 1 января т.г. установлено всего 150 единиц, а все остальное оборудование до настоящего времени не используется.
Завод «Спринклер» Наркомата машиностроения и приборостроения (директор Эрихман, Сталинский район) перешел на изготовление газовых горелок, предназначенных в первую очередь для г. Москвы. Из-за неналаженности производства литейный цех делает массовый брак. В феврале т.г. завод должен был изготовить 728 руб. вместо 150, предусмотренных по плану т.г. Отпускная цена этого велосипеда - 272 руб.
Резкое увеличение себестоимости продукции привело к тому, что завод задолжал государству около 7 млн руб.
Себестоимость продукции, которую выпускает 2-й Государственный часовой завод (директор Бочаров, Ленинградский район), все время повышается. В IV квартале 1945 г. будильник стоил 51 руб. 75 коп., а в 1944 г. - 28 руб. 49 коп. Себестоимость карманных часов в IV квартале 1945 г. составляла 248 руб. 05 коп., а в 1944 г. - 178 руб. 03 коп. Аналогичная картина имеет место и на других заводах.
Переход предприятий на выпуск мирной продукции и последовавшие после этого на многих заводах и фабриках простои оборудования, неиспользование производственных мощностей и сокращение выпуска продукции вызвали большое снижение заработной платы рабочих и отчасти инженерно-технических работников.
В период Отечественной войны «Дормехпарк» (директор Блохин, Октябрьский район) был занят изготовлением и выпуском мин. В настоящее время он перешел на выпуск довоенной продукции - производство и ремонт дорожных машин и агрегатов. Средний месячный заработок 1944 г. токаря этого завода Аверчевой Н.П. составлял 1317 руб. в месяц, в 1945 г. - 703 руб., а в январе 1946 г. он составляет только 212 руб. Средний заработок токаря Енюшина И.И. в 1944 г. составлял 1362 руб., в 1945	г. - 838 руб., а в январе 1946 г. - 406 руб.
На заводе № 122 Наркомата авиационной промышленности (директор Ребенко) имеются случаи, когда снижение заработной платы достигает больших размеров. Так, сборщик цеха № 14 Долженков в ноябре 1943 г. получил 
2074 руб., в ноябре 1945 г. он заработал 337 руб.
В результате пересмотра норм и расценок по изделиям после перехода завода «Динамо» им. С.М. Кирова на новый режим (директор Скидоненко, Пролетарский район) заработная плата рабочих понизилась до 50%. Работница Прохорова Е. в октябре 1945 г. заработала 600 руб., а в декабре того же года получила 300 руб. и при окончательном расчете осталась должна заводу 60 руб.
Резко упала зарплата рабочих на заводе № 23 Наркомата авиационной промышленности (директор Третьяков).
Так, по цеху № 50 зарплата в декабре 1945 г. упала больше чем в 2 раза по сравнению с летними месяцами. Клепальщица Воробьева в июле 1945 г. заработала 1678 руб., в сентябре -1260 руб., а в декабре - 516 руб. Стахановка Сидак в июле 1945 г. заработала 1491 руб., в сентябре - 838 руб., а в декабре - 334 руб. Стахановка Сеченова в июле 1945 г. заработала 2618 руб., в сентябре -1604 руб., а в декабре-755 руб. Работница участка детальной сборки Дементьева в июле 1945 г. заработала 675 руб., в сентябре - 532 руб., а в декабре 1945 г. - 275 руб.
Завод № 509 Наркомата среднего машиностроения (директор Митькин, Кировский район) до сентября 1945 г. выпускал магазины для автоматов, потом перешел на выпуск поршней для легковых автомашин и изготовление шоферского инструмента. Среднемесячный фонд зарплаты рабочих резко сократился. В августе 1945 г. среднемесячная зарплата рабочего составила 726 руб., а в январе 1946 г. -488 руб. Такое положение привело к тому, что на заводе 25-30% квалифицированных рабочих не используется по своим специальностям и получают очень низкую зарплату. Это порождает нездоровые настроения.
На заводе им. 1-го Августа Наркомата машиностроения и приборостроения (директор Чикмарев, Москворецкий 
район) значительно понизилась заработная плата рабочих средней квалификации. Револьверщица Гордеева А.А., имевшая ранее 3-й разряд, зарабатывала 900 руб. в месяц. Сейчас она же по 5-му разряду получает 300 руб. в месяц. Токарь Горохова во время войны по 3-му разряду зарабатывала 800 руб., а сейчас по 4-му - 200 руб. Токарь Бабкина во время войны по 3-му разряду зарабатывала 800 руб., а сейчас, работая по 4-му разряду, получает по 200 руб. в месяц.
На отдельных предприятиях зафиксированы факты, когда рабочие при окончательном расчете за месяц после удержаний из зарплаты налога и займа на руки ничего не получают и остаются даже должниками предприятия. Так, на заводе № 381 Наркомата авиационной промышленности револьверщик 4-го разряда Коник за 55 час. работы и 113 час. простоя заработал 260 руб., из них удержано на заем 150, налоги - 20 руб., аванс - 100 руб. Таким образом, Коник остался должен заводу 10 руб. Слесарь 7-го цеха Пирожков за 70 час. урочной работы и 38 сверхурочной, а также за 104 час. простоя заработал 500 руб. Удержано: на заем - 100 руб., налоги - 300 руб., аванс - 150. Остался должен заводу 50 руб. Работница Дорхимзавода Быковская в декабре 1945 г. заработала 288 руб. и при окончательном расчете осталась должна заводу 38 руб. Слесарь этого же завода Федоркин в январе 1946 г. заработал 542 руб. и при окончательном расчете ничего не получил.
Много аналогичных фактов имеется на Карачаровском деревообрабатывающем комбинате Наркомата промышленности стройматериалов, на заводе № 703 (директор Владимирский, Калининский район) и на других предприятиях.
Приводим отмеченные нами за последнее время настроения среди рабочих и инженеров промышленных предприятий г. Москвы, вызванные неполадками на производстве и снижением заработной платы.
«Нехорошо получается. Сила есть и знания есть, а вроде работаешь и не работаешь. Больше приходится простаивать и ничего не делать. Заботы об этом ни у кого нет». (Соцков, слесарь завода № 746 Наркомата минометного вооружения.)
«Я окончил один институт и стал получать 1400 руб. Окончил второй институт - получаю 1000 руб., а если окончу третий, то наверное буду получать 500 руб.» (Бригман Е.М., инженер завода «Динамо» им. С.М. Кирова.)
«Когда у меня сын балуется, я его не бью, а только говорю: "Если не кончишь баловаться, я из тебя инженера сделаю и будешь ты весь век ходить без штанов"». (Юрьев М.Г., инженер завода «Динамо» им. С.М. Кирова.)
«Снижать зарплату нужно тогда, когда снизят цены на продукты. Говорят, нужно довести заработок рабочим до довоенного уровня, но ведь тогда, зарабатывая 300-350 руб., мы платили за масло 28 руб. Разве можно сейчас 5000 горелок. Пока изготовлено только 400 штук.
На трикотажном комбинате московского городского Управления легкой промышленности (директор Уликов, Сталинский район) технические возможности полностью не используются. 52 оборотные машины загружены лишь на 30%, остальное время они имеют простои изза отсутствия своевременного ремонта. На производстве имеется печатный станок большой производительности, который в течение нескольких лет бездействует.
Фабрика им. Петра Алексеева Наркомата текстильной промышленности (директор Лизуков, Тимирязевский район) имеет в наличии 16 сукновальных машин. В работе ежедневно находится 8—10 машин, остальные не используются, так как этого не позволяет красильноаппретурный цех. Мер к расширению этого цеха не принимается.
В прядильном цеху из имеющихся более 5000 веретен ежемесячно не работают около 1000.
В целях выполнения программы заводом № 798 Наркомата машиностроения и приборостроения (директор Володин, Краснопресненский район) запускались в производство детали по аннулированным заказам, такие, как бугеля, казенники, операционные станки для стабилизаторов мин. Эти детали не шли в дело, а производились лишь для выполнения плана, показываемого в рублях. Так, к концу 1945 г. было произведено убыточной продукции по прекращенным и аннулированным заказам на сумму 800 тыс. руб.
Несмотря на указания правительства о создании на Дорхимзаводе цеха ширпотреба по выпуску красителей из отходов, в этом направлении заводом ничего не сделано.
До войны завод выпускал для ширпотреба 200 т красителей, теперь же он занимается лишь расфасовыванием красителя, привезенного из Германии.
Для текстильной промышленности Дорхимзавод вырабатывал до войны 42 различных вида красителей, сейчас он вырабатывает только 5 наименований с общим тоннажем в 7700 т против 14 000 т до войны. Причиной этому является медленное восстановление цехов № 12, 13 и 14 после их демонтажа в 1941 г.
Факты показывают, что соответствующие главные управления наркоматов не только задерживают решение вопросов о профилях заводов, но слабой оперативностью в работе допускают простой оборудования и другие неполадки на производстве.
На территории Московского тормозного завода (директор Яшечкин, Свердловский район) под открытым небом находятся 148 станков, которые не могут быть использованы, так как являются излишними. В их числе: токарных - 51, револьверных - 42, сверлильных - 7, строгальных - 2, фрезерных - 24, шлифовальных -18, электросварочных агрегатов - 4. Это оборудование было завезено на завод без учета его использования по распоряжению Народного комиссариата среднего машиностроения. Директор завода неоднократно напоминал начальнику отдела оборудования Наркомсредмаша Вараксину и позже, в связи с переходом завода в Наркомат транспортного машиностроения, начальнику отдела оборудования этого наркомата Бондаренко о необходимости вывоза станков с территории завода. Однако до сих пор дело остается без изменения.
«Переход предприятии на выпуск мирной продукции и последовавшие после этого на многих заводах и фабриках простои оборудования, неиспользование производственных мощностей и сокращение выпуска продукции вызвали большое снижение заработной платы рабочих».
Заводу № 828 Наркомата машиностроения и приборостроения (директор Демин, Бауманский район) Главное управление систематически спускает программу без учета подготовленности завода к выпуску мирной продукции.
Так, на декабрь 1945 г. Главк планировал изготовить 6 тыс. арифмометров, в то время как завод в состоянии был в декабре 1945 г. выпустить только 500 арифмометров, а в январе т.г. - 550.
Снижение выпуска продукции рядом предприятий при одинаковых накладных расходах привело к резкому увеличению себестоимости. Так, себестоимость мотора «М-11Д», выпускаемого заводом № 41 Наркомата авиационной промышленности, составляла в январе 1945 г. 16 000 руб., а в январе 1946 г. себестоимость этого же мотора составляет более 33 000 руб. Себестоимость детского велосипеда в декабре 1945 г. составила иметь такой заработок, когда все продукты приходится брать с рынка». (Агафонов, работник секционной мастерской завода «Динамо» им. С.М. Кирова, беспартийный.)
«Какже теперь при такой зарплате жить, когда только за один обед приходится платить 6-7 руб. На что же будет существовать семья, если в день зарабатываешь 12—14 руб.?» (Галочкина, изолировщица секционной мастерской завода «Динамо» им. С.М. Кирова, беспартийная.)
«Что ей при такой зарплате делать прикажете, проституцией заниматься, чтобы жить? Другого выхода нет». (Толкачева, работница изоляционной мастерской завода «Динамо» им. С.М. Кирова, беспартийная.)
«Работать стало невозможно, выполнение программы требуют, а нужные штампы не дают. Ввиду невыполнения по этой причине плана снижается заработная плата рабочим». (Амелин В.Д., начальник цеха № 4 завода электронасосов Наркомата станкостроения, кандидат в члены ВКП(б).)
«Я больше на этом заводе работать не могу. Оборудование систематически простаивает. Нужное литье своевременно не доставляется. Заработок рабочих снизился не по их вине». (Жигарев И.М., начальник цеха № 2 завода электронасосов Наркомата станкостроения, член ВКП(б).)
«В царское время была принудительная посылка на работу, так ведь и сейчас то же самое. С завода не отпускают. Это не работа, а каторга». (Русалимов А.Г., слесарь заготовительного цеха Трамвайного депо им. Кирова, Первомайский район, беспартийный.)
«На заводе нет настроения работать. Это только трепка нервов, а не работа. Рабочие ничего не зарабатывают. Им не помогают и не обеспечивают работой. Я в войну зарабатывал около 1500 руб., а теперь в получку получаю 150. Неужели за этим безобразием никто не следит?» (Гришин, слесарь 7-го разряда цеха № 4 завода № 41 Наркомата авиационной промышленности.)
«Я ушел бы с завода, так как здесь никакой прогрессивки нет. Если во время войны мы получали за перевыполнение программы 1—2 оклада, то сейчас получаем только основной оклад. Перспектив на выполнение и перевыполнение производственной программы я не вижу». (Никонов, начальник цеха № 2 завода им. 1-го Августа Наркомата машиностроения и приборостроения.)
«Заработная плата резко понизилась. На завод ходить нет желания. Средств на прожиточный минимум
нам не хватает. Источники существования приходится разыскивать другими путями». (Сапунов П.Н., фрезеровщик станкостроительного цеха завода № 828 Наркомата минометного вооружения, беспартийный.)
«Я работаю 2 года фрезеровщицей шатунов. Делаю первую и вторую операцию одна, а заработка у меня
нет. Вчера за смену я заработала 3 руб. Во время войны я зарабатывала до 25 руб. за смену. В январе 1946 г. я получила аванс 80 руб., а под расчет- 280». (Мягкова, фрезеровщица 4-го разряда цеха № 4 завода N9 41 Наркомата авиационной промышленности.)
«Мы теперь получаем в получку когда 70 руб., когда 30, когда и совсем ничего не получаем. Расценки стали низкие, работой обеспечивают плохо. Стало тяжело жить, и внимания к нам со стороны дирекции никакого нет. Мы часто простаиваем из-за отсутствия работы». (Ильина, токарь-фрезеровщица цеха № 4 завода № 41 Наркомата авиационной промышленности.)
«Наша молодежно-комсомольская бригада гремела не только по заводу, по району она была передовой. А теперь нас посадили так, что получаем зарплату от 16 до 30 руб. в получку каждая. А я проработала 
полмесяца, мне и получать нечего». (Фитахетдинова В.В., работница цеха шоферского инструмента завода № 509 Наркомата среднего машиностроения, член ВЛКСМ.)
«Был бы грамотный начальник цеха и хороший директор завода, разве производство дошло бы до такого безобразия, что рабочие во время выдачи зарплаты ничего не получают. Я мастер, а занимаюсь протиркой стекол и заклейкой рам. Для того чтобы загрузить завод, разве нельзя организовать выпуск продукции ширпотреба? Все бы рабочие зарабатывали хорошо, и магазины были бы полные. Сейчас многие рабочие получают 50-100 руб., а кто даже и остается должен заводу.
Во время войны я зарабатывал 1000-2000 руб., а сейчас получаю гроши». (Иванов Г, мастер завода № 30
Наркомата авиационной промышленности.)
«Увольте меня с завода. Я вкладываю труд, а ничего не получаю. Я пойду торговать водой и больше заработаю. Улучшений на заводе я не вижу». (Гордеева А.А., револьверщица завода им. 1-го Августа Наркомата машиностроения и приборостроения.)
«Работаю я на данном заводе 15 лет и никогда не получал такой низкой зарплаты. До войны и во время войны я зарабатывал 700-1200 руб., а сейчас 100—200. Я специалист, но по специальности завод меня не использует, так как завод не загружен, и посылают меня на погрузку, переборку картофеля и т.п.» (Хомяков Я.Н., слесарь завода № 30 Наркомата авиационной промышленности.)
Начальник 2-го отдела УНКГБ г. Москвы подполковник	Измайлов
ЦА ФСБ, ф. 4, оп. 4, д. 254, л. 65-81.

Внешняя политика:

22 февраля 1946 американский посол в Москве Дж. Кеннан впервые сформулировал план “политики сдерживания” в отношении СССР (4962).

За рубежом:

22 февраля 1946 американец Зельман Ваксман заявил, что обнаружил антибиотик стрептомицин (3481).

Авиапромышленность:

23 февраля 1946, опасаясь, что Шахурина сможет вывести из-под удара номенклатурная солидарность, Сталин распорядился через Политбюро “снять немедленно с работы” заведующих отделами самолетостроения и моторостроения Управления кадров ЦК ВКП (б) А.В.Будникова и Г.М.Григорьяна, поскольку те-де сами “несут ответственность за неустройство в Наркомате авиации” (12019).

23 февраля 1946 г. Постановление Политбюро о приеме и сдаче дел по Наркомату авиационной промышленности
99. — О приеме и сдаче дел по Наркомату авиации.
1. Ввиду того, что Будников и Григорьян как заведующие отделами ЦК по авиации сами несут ответственность за неустройства в Наркомате авиации, снять их немедленно с работы в ЦК и воспретить им какое-либо участие в Комиссии по приему и сдаче дел Наркомата авиации.
2. Воспретить т. Шахурину участие в Комиссии по приему и сдаче дел Наркомата в части, касающейся формулировки выводов по оценке работы Наркомата.
РГАСПИ. Ф. 17. On. 3. Д. 1056. Л. 24.
Протокол № 49.
Постановление рассылалось членам ЦК ВКП(б). В подлинном протоколе заседаний ПБ постановление записано Поскребышевым. Он же зафиксировал результаты голосования: «т. Берия за»; «т. Мик[оян] за»; «т. Маленков хор[ошо]»; «Молот[ов]»; «Жданов согл[асен]». Далее секретарь дописал: «т. Каганович согласен». Имеется отметка об отсутствии материалов к постановлению (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1479. Л. 141) (23809).

23 февраля 1946 г. на стенде испытательной станции ракетных двигателей при фабрике пиротехники «Feuerwerk mitte» вблизи города Леэстен, на юге Тюринги, приведенном в рабочее состояние с помощью немецких инженеров, мастеров и рабочих, группа под руководством Виталия Шабранского провела первые огневые испытания двигателя ракеты А-4, доставленного из Нордхаузена (24989).

Другие оборонные отрасли:

23 февраля 1946 года вышел приказ № 43 НКВ
Список германских предприятий, изымаемых в собственность Советского Союза (6453, 52).

За рубежом:

23 февраля 1946 в Маниле за военные преступления на Филиппинах повешен японский генерал Т. Ямашита (4962).

February 23 1946 Shortly after 3:00 a.m., American military hangs General Yamashita (1769).

23 февраля 1946 после 3:00 днем г Ямашита был повешен (1769).

23 февраля 1946 в Индии в антибританских выступлениях приняло участие 300 тыс. чел. (2100).

Авиапромышленность:

24 февраля 1946 года М. Хруничев писал письмо управляющему делами Совнарокма Чадаеву Я.Е.
Об организации опытно-экспериментального завода угольного машиностроения на базе завода № 295 НКАП сообщаю, что указанный завод в соответствии с постановлением Совнаркома № 488 от 25 января 1946 года передан Наркомату машиностроения и приборостроения.
(Наркомуголь имел опытно-экспериментальный завод в Москве “ЗЭТО” (бывш. Меткон), который в 1941 году был передан НК электропрому) (8976).

24 февраля 1946 г. – дату издания приказа о вступлении в должность директора завода – В.П. Горбунова считают датой создания Калининградского вагоностроительного завода. С июля 1946 г. предприятие(до войны завод немецкой фирмы Штайнфурт, основанной в 1830 г. и специализировавшейся с 1865 г. на выпуске железнодорожных, а с 1929 г. – трамвайных вагонов) стало именоваться Калининградский вагоностроительный завод .
Восстановительные работы начались с 1 марта 1946 г. после окончательного определения профиля завода .
Выпуск основной продукции на Калининградском вагоностроительном заводе начался с апреля 1946 г. В приказе директора от 30 апреля 1946 г. № 72 отмечалось, что завод еще не восстановлен, но уже выпущены 5 первых 20-тонных советских думпкаров. Таким образом, с апреля 1946 г. завод фактически вошел в число действующих предприятий страны.
По указанию Главвагонпрома в конце 1946 г. завод начал подготовку к выпуску более сложной продукции – 40-тонных саморазгружающихся вагонов.
С 1948 г. завод отказался от государственной дотации, с Госбанком продолжались деловые финансовые отношения, предоставляемые кредиты погашались вовремя. В результате хозяйственной деятельности завод получил первую прибыль в сумме 9274 тыс. руб.
19 февраля 1948 г. на заводе завершилось изготовление первых четырехосных 50-тонных думпкаров.
В 1949 г. изготовлены 25 первых трамваев. Продукция завода поставлялась пятидесяти предприятиям Советского Союза.
В связи с реорганизацией управления народным хозяйством страны на основании постановления Совета министров СССР от 22 мая 1957 г. № 556, приказов Министра транспортного машиностроения от 5 июня 1957 г. № 103, директора вагонзавода от 12 июня 1957 г. № 184 завод передан в подчинение Управления машиностроительной и металлообрабатывающей промышленности (с марта 1960 г. – Управления машиностроения) Совета народного хозяйства Калининградского экономического района.
В 1963 г. впервые в СССР на Калининградском вагонзаводе выпущены 180-тонные думпкары (17431).

Жизнь и внутренняя политика:

24 февраля 1946 был избран новый состав ВС СССР (3186).

За рубежом:

24 февраля 1946 на президентских выборах в Аргентине победил Х.Перон (3186).

24 февраля в 1946 году на президентских выборах в Аргентине убедительную победу одержал полковник Хуан Доминго Перон (1895-1974). Будучи профессиональным военным, Перон стал одним из руководителей офицерской организации, которая в июле 1943 года совершила в стране государственный переворот. С того времени он занимал посты военного министра, министра труда и вице-президента. Но этого его честолюбивой натуре было недостаточно — он хотел стать полновластным правителем Аргентины. На посту президента, будучи по сути диктатором, он пробыл до 16 сентября 1955 года. Затем его правительство было свергнуто, но 11 марта 1973 года его президентское правление возобновилось (15050).

Авиапромышленность:

25 февраля 1946 вышел приказ НКАП N 72с:
"В целях дальнейшего развития ОКР в области автоматического самолетовождения и контрольно-испытательной аппаратуры, а также обеспечения выпуска первых серий этих приборов:
1. Завод 224 определить как опытную базу ГК А.М.Неусыпина по проектированию и производству КИА для стендовых и летных испытаний самолетов и авиамоторов.
2. Завод 118 определить как опытную базу ГК В.Э.Соркина по проектированию и изготовлению приборов автоматического самолетовождения.
3. Заводы 118 и 224 отнести к опытным заводам 1 категории, исключив их из числа заводов основной деятельности." (1958,40).

25 февраля 1946 года была подготовлена справка:
Хабаровский крайисполком в 1940 году передал строительству завода № 377 НКАП в селе Ново-Киевский увал Мазановского района Амурской области действующий сезонный кирпичный завод.
В 1941 году, в связи с прекращением строительства завода № 377 кирпичный завод был законсервирован.
В соответствии с постановлением СНК от 30 июня 1941 года № 1718-786сс НКАП передал этот завод НКО (8977).

25 февраля 1946 г. по приказу МАП № 72с завод (ГС Завод № 118 НКАП, МАП, 3-й Московский приборостроительный завод (МПЗ), Московский научно-производственный комплекс (МНПК) «Авионика», АООТ, ОАО «МНПК «Авионика» /г. Москва, ул. Бахметовская, 13/ /103055 г. Москва ул. Образцова, 13 тел. 684-27-55/) становится опытной базой гл. конструктора В.Э. Соркина. По приказу № 430с от 4.07.1946 г. завод выведен из числа серийных заводов и получил статус опытного завода в 5ГУ: на базе завода № 118 и ОКБ-1 был образован ГС опытный завод № 118 МАП по разработке и изготовлению систем и приборов автоматического управления JIA. Разработка и мелкосерийное изготовление приборов для проведения всех этапов их испытаний. Документация для серийного производства передавалась на заводы № 122, 123, 149, 157, 214,218, 230,293 и 43 (отдельные узлы, механические датчики).
Первые работы: создан первый в стране пневмогидравлический автопилот для Пе-8; доводка первого отечественного электрического автопилота АП-5 для Ту-4; АП-4 для «10Х», работы по авиагоризонту АГК-47Б, гиромагнитному компасу ДГМК.
В 1953 г. с завода № 118 в КБ-1 была переведена большая группа конструкторов, занятых, в основном работой по теме изд. «Комета», в т.ч. гл. конструктор Я.А. Силин.
По приказу МАП № 503 от 30.07.1955 г. на территорию завода № 118 переведен коллектив КБ Н.П. Никитина, который стал действовать как ОКБ-2 завода № 118.
В 07.1955 г. завод передан в 11ГУ МАП, с 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ, с 03.1973 г. передан в 9ГУ.
В дальнейшем создан ряд пилотажных и пилотажно-навигационных приборов и комплексов, СУ, элементов автоматики (датчики угловых и линейных перемещений), БЦВМ, гидро- и электросервоприводы.
С 1956 г. создаются автопилоты для вертолетов, с 1958 г.- системы директорного управления.
В 1963 г. заводу передана часть расформированного ОКБ завода № 23 гл. конструктора Н.П. Никитина (работы по автопилотам для УРВБ). Продолжена работа по автопилотам для УР.
С 1965 г. начата разработка медицинского оборудования.
С 1.01.1967 г. (по приказу № 175 от 30.04.1967 г.) завод № 118 получил название 3-й МПЗ. С 01.1991 г. переименован в МНПК «Авионика». 17.01.1994 г. МНПК преобразован в АООТ. В 1997 г. МНПК вошел в состав созданного НПЦ «Технокомплекс» (и в 2003 г.), а с 18.09.2004 г. - в состав концерна «Авионика». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Разработка и производство (2002 г.): АСУ, ЭДСУ, автопилотов, авиационных приборов и исполнительных механизмов, Г1НК, элементов автоматики (сельсины, датчики, трансформаторы, электродвигатели); (2006 г.): цифровые комплексные системы управления (КСУ), системы автоматического управления (САУ), системы дистанционного управления (СДУ), интегрированные цифровые комплексы, СУ вектором тяги, автопилоты, специализированное БРЭО; электрические и пневматические приводы для СУ; авиационные тренажеры и учебные классы; программное математическое обеспечение систем реального времени.
Имелся (2007 г.) филиал в г. Чебоксары.
Численность персонала (2002 г.)- 600 чел., (2007 г.)- 726 чел.
Директор (04.1942-44 г.)- Н.Б. Валаев, (11.1944-46 г.)- И.И. Домбровский, (18.06.1946-49 г.)- В.Э. Соркин, (12.07.1949-51 г.) И.И. Домбровский, (20.10.1951-52)- А.И. Солдатов, (29.11.1952-53 г.)- П.П. Кочеров, (19.10.1953 г.-)- Г.М. Григорян, (07.1972 г.-)- И.С. Никулин. Ответственный руководитель (1972 г.-)- О.В. Успенский. Гендиректор (-2000-02 г.-)- В.М. Петров, (-2005-07 г.-)- А.В. Воробьев.
Гл. конструктор (18.06.1946-53 г.)- В.Э. Соркин, (3.06.1953-57 г.-)- И.А. Михалев, (1963 г.-)- О.В. Успенский, Е.Ф. Антипов.
Зам. гендиректора (-12.2002 г.)- В.Н. Дуранин.
Директор по международным и российским связям (2002 г.)- В.Н. Дуранин. Коммерческий директор (2002 г.)- Г.Л. Ярмаков.
Гл. инженер (04.1942 г.-)- С. Г. Шерман, (2002 г.)- Б. Г. Окороков.69
Гл. конструкторы (-1953 г.)- Я.А. Силин, О.В. Успенский (САУ-36, САУ-58).
Ведущие конструкторы: Б.И. Волков (АГК-47Б), B.C. Денисьев (АП-4), О.В. Успенский (АП-5), А.А. Давыдов (ДГМК).
Создано: автопилоты: пневмогидравлический АПГ-1 для Пе-8 (ВОВ); электрические АП-5 для Ту-4, ЭАП- 47Б (АП-28 для Ил-76, Ил-86), ЭАП-47Б (АП-15Т для Ту-114, Ту-95, ЗМ, АП-15П для Ту-95К), АП-22 (мод. АП- 5), АП-35 (оп. мод. АП-15), АП-36 для И-3 с «Ураган-1», АП-36Б (в «Ураган-1»), АП-36П (1957), АП-28 (для И- 7У), АП-39 (вариант для системы «Ураган-5», И-75, Е-150, Е-152 и Е-152А), АП-33 (1956, для М-50), АП-40 (для Як-26), АП-28Э (Ил-18), АП-28Г (Ан-10), АП-28Д (Ан-12), АП-41 (для «РСР»), АП-15 (ЗМР), АП-28И1, АП- 28Ж1, АП-28Л1, АП-28Б1, для Ил-62, Су-9, Су-11, Як-28, Ан-22, Ан-24; для ракет: АП-14 и АП-20 для «ЛМ», АП-19 и АП-25, АП-25В, АП-25Г (для «Щука» и «Щука-1»), АП-26 (изд. «Шторм»), АП-27 (для изд. «И-126», изд. «250» СНАРС-250), АП-24, АП-28 и АП-30 (для изд. «Комета»), для К-80, К-40, К-24, К-73, К-33; для вертолетов: АП-31 (для Ми-4 и Як-24), АП-31Г (Ка-22), АП-34, для Ми-8; для мишеней: АП-28ММ (1959, для МиГ-19М), АП-28МЯ; САУ: САУ-52 (для М-52), САУ-155, САУ-29, САУ-23БН, САУ-6, САУ-10 для Су-27, САУ-36 для Як-36, САУ-1Т для Ил-18 («Полет»), САУ-58 для Су-15ТМ, для МиГ-23, МиГ-25, МиГ-29, МиГ-31, Су-25; КСУ-35 для Су-35, КСУ-941 для МиГ-29К, КСУ-50 для Т-50; автомат курса АК-1 для Пе-2, Ил-4 (ВОВ); ПНК-10С, САУ, СДУ, АУТ, для Р-40; пневмоэлектрический спуск ПЭС-1 (ВОВ); авиагоризонт АГК-47Б, АГД-1, электрический дистанционный гиромагнитный компас ДГМК-3; системы директорного управления СД-30, СД- 55, СД-75, курсовертикаль КВ-58; система дистанционного управления для Т-4; прицел минометный МП (ВОВ); тренажер ПТ-СПК «Краб-1» для Ка-50 (11982).

25 февраля 1946 г. по приказу № 72с завод (ГС завод № 224 НКОП, НКАП, МАП, ГКАТ, Ленинградский государственный завод метеорологических приборов «Метприбор» ВСНХ, НКТП, НКОП, Опытный завод «Прибор» МАП, Ленинградский государственный завод «Прибор» МАП, АООТ «Опытный завод «Прибор», ОАО «НПО «Прибор» /г. Ленинград 18-я линия Васильевского о-ва (у Финляндского пер.) (1942 г.)/ /199034 г. Санкт-Петербург 17-я линия Васильевского о-ва, 2А; 17-я линия, 4-6 тел. 323-24-57/) с 1.02.1946 г. становится опытной базой гл. конструктора A.M. Неусыпина, а по приказу № 430с от 4.07.1946 г. преобразуется в Опытный завод № 224 МАП. В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ.
В 1966 г. завод № 224 переименован в Опытный завод «Прибор». В 1975 г. Ленинградский государственный завод «Прибор» стал головным предприятием НПО «Сфера», в составе которого находился по 1992 г. В 1993 г. завод преобразован в АООТ «Опытный завод «Прибор», в 2000 г. - в ОАО «НПО «Прибор». В 1990-е-2002 г. являлся филиалом НПО «Сфера».
Работы (2002 г.): разработка, конструирование, проведение испытаний и организация серийного выпуска информационно-измерительных систем для исследований техники, летных испытаний ЛА; систем эксплуатационного контроля технических комплексов с сохранением информации в экстремальных условиях, систем контроля и диагностики двигателей, турбин, трансмиссий; (2005 г.): разработка и производство: аппаратуры радиационного, химического и биологического контроля для ВМФ; систем охранной и пожарной сигнализации; аппаратуры газового анализа, частотного регулирования электроприводов.
Численность персонала (2002 г.)- 350 чел.
Директор (-4.07.1937 г.)- М.И. Савченко, (4.07-11.09.1937 г.)- А.И. Архаров, (11.09.1937-17.02.1938 г.)- Н.Я. Балакирев, (17.02.1938-41 г.-)- Е.Д. Васильев, (-09.1943-02.1945 Г.-)- А.А. Адеев. Гендиректор (-2002-05 г.-> Б.А. Елизаров.
Гл. конструктор (2006 г.)- А. Иванов.
Зам. директора (02.1944 г.-)- A.M. Неусыпин. Зам. гендиректора по экономике и финансам (2002 г.)- Д.А. Воробьев.
Гл. инженер (02.1944 г.-)- A.M. Неусыпин, (2002 г.)- А.Е. Понкратов.69
Начальники цехов: сборочного (03.1937 г.-)- Г.К. Петров.
Производство: визир НВ-56, барографы (1936); приборы: РР-1, -19, -32, -36, -37, -48, МВ-8, -11, -3, АД-2, МО- 5, МТ-25, МС-7, Н-723, МД-19, АС-12, -17 (1938); электроакустический детонометр ЭАД-3 (1945); светолучевые регистраторы К-4-21, К-12-21, К-20-21 (1950-е); информационно-измерительные системы К-60-41, «Гамма» (1960-е); системы аварийной регистрации параметров полета: МСРП-12-96 (1950-60-е), МСРП-64 (1970-80-е), МСРП-А-01 для Ту-160, Ту-154М (1970-80-е), МСРП-А-02 для Ту-204, Ил-96, Ил-114, РЗБН-1 для Ту-334 (11982).

Армия:

25 февраля в 1946 году в СССР проведена реформа органов военного управления. Красная Армия переименована в Советскую Армию. Вместо наркоматов обороны и ВМФ создан единый Народный комиссариат Вооруженных Сил СССР (с 15 марта — Министерство Вооруженных Сил СССР). Образовано Главное политическое управление Вооруженных Сил СССР, а также политические управления в видах Вооруженных Сил (15051).

25 февраля в 1946 году в СССР проведена реформа органов военного управления. Красная Армия переименована в Советскую Армию. Вместо наркоматов обороны и ВМФ создан единый Народный комиссариат Вооруженных Сил СССР (с 15 марта — Министерство Вооруженных Сил СССР). Образовано Главное политическое управление Вооруженных Сил СССР, а также политические управления в видах Вооруженных Сил. В 1946 году приняты Указы Президиума Верховного Совета СССР "О преобразовании Народного комиссариата обороны СССР в Народный комиссариат Вооружённых Сил СССР (с 15 марта Министерство Вооружённых Сил СССР)" и "Об упразднении Народного комиссариата ВМФ СССР" В 1950 году вышел Указ Президиума Верховного Совета СССР о разделении Министерства Вооруженных Сил СССР на Военное министерство СССР и Военно-морское министерство СССР, первым министром был назначен адмирал И.С.Юмашев. Упразднено дробление 15 мая 1953 года (15051).

25 февраля 1946 наркоматы обороны и ВМФ объединили и появился НКВС, а с 15 марта 1946 - МВС. Образовали и ГПУ (3398,87;1136,267), а КА - СА (1348,123).

25 февраля 1946 КА была переименована в СА (3263,99).

25 февраля 1946. Красная Армия переименована в Советскую Армию (18687).

25 февраля 1946 Красная Армия переименована в Советскую Армию (4962).

За рубежом:

25–26 февраля (ночь) 1946 еврейские партизаны одновременно атакуют три базы Королевских ВВС на территории британского мандата в Палестине . Атаки уничтожили 22 Хэндли Пейдж Галифакс, семь Супермарин Спитфайров и четыре Авро Энсона (20370).

25 февраля 1946 националисты и коммунисты согласились объединить силы (3907,262).

Авиапромышленность:

26 февраля 1946 года вышло постановление СНК СССР, которое утвердило план опытного самолетостроения на 1946-1947 годы и обязало НКАП сосредоточиться на выполнении важнейших заданий, «обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов».
Согласно заданию С. В. Ильюшин должен был не позже 1 октября 1946 года выпустить на государственные испытания бронированный двухместный штурмовик с мотором М-43 со следующими летными данными: максимальная скорость у земли - 550 км/ч, на высоте 3250 м - 600 км/ч, дальность полета - 825 км.
Вооружение включало: для стрельбы вперед - 2 пушки калибра 23 мм и 2 пулемета ШКАС или 4 пушки калибра 23 мм, для стрельбы назад - пушка калибра 20 мм, 400 кг бомб (в перегрузку 1000 кг, в том числе 500 кг на внешней подвеске).
Учитывая, что резервов для увеличения боевой нагрузки до уровня требований ВВС у самолета Ил -16 практически не имелось, приказом НКАП от 21 мая 1946 г. директору завода Белянскому устанавливался жесткий срок постройки и завершения заводских испытаний Ил-10 с М-43 - к 1 сентября 1946 года.
Как следует из документов, самолет Ил-10 М-43 все же довели до летного состояния и он испытывался летом 1946 года. Но мотор и винтомоторная группа работали плохо. По этим причинам испытания в сентябре 1946 года были прекращены.
Одновременно прекратили и все работы по самолету Ил-16 М-43. Судьба построенных и недостроенных самолетов этого типа неизвестна. По всей видимости, они все были списаны на разделку.
В архивных источниках упоминается проект переделки Ил-10 под установку мотора М-45, разработанного в СКБ завода № 24 под руководством М Р. Флисского.
Мотор имел насос непосредственного впрыска топлива с двухконтурной системой охлаждения воздуха за нагнетателем и сухой вес 1150 кг.
Взлетная мощность М-45 достигала 2450 л. с. Такая же мощность обеспечивалась на боевом режиме на высоте 1500 м. Мощность на номинальном режиме на высоте 2000 м составляла 2200 л. с.
В ходе доработки мотора взлетную мощность удалось поднять до 2500 л. с., а боевую мощность - до 2450 л. с. на высоте 2000 л. с. Сухой вес мотора подрос до 1200 кг.
Как показывают расчеты, с мотором М-45 максимальная скорость Ил-10 на высоте 1000 м возрастала до 553 км/ч на номинальном режиме работы мотора и до 573 км/ч - на боевом режиме. При этом относительно небольшие расходы топлива (250-270 г/л. с. ч - на режиме 0,75 и 240-245 г/л. с. ч - на режиме 0,35 от номинальной мощности) позволяли надеяться на получение большой дальности и продолжительности полета на экономичных режимах - до 998 км и 2,9 ч.
Для установки мотора М-45 бронекорпус Ил-10 в передней части снизу расширялся на 80 мм, фюзеляж удлинялся, кабина отодвигалась назад и несколько приподнималась для обеспечения приемлемого обзора вперед -вниз, увеличивался диаметр колес шасси. Забор воздуха к двигателю осуществлялся сверху капота. Каких-либо сведений о дальнейшей судьбе этого проекта найти не удалось (17490).

26 февраля 1946 г. за подписью Сталина вышло постановление Совета Министров СССР № 472-191, в соответствии с которым на завод и лично на Микулина возлагалась ответственность за проектирование и строительство опытных турбореактивных двигателей. В экстренном порядке Микулин собрал всех руководителей подразделений завода, сообщил о выходе постановления и заявил, что все работы по созданию ТРД отныне приобрели первостепенное значение, на решение которых должна направляться вся деятельность завода. Микулин предупредил, что двигатель необходимо спроектировать, изготовить и испытать в текущем году.
К решению почетной и ответственной задачи были подключены все творческие силы коллектива: газодинамики, конструкторы, прочнисты и др. Одной из наиболее ходовых фраз стала любимая Микулиным: "Выполнить и доложить завтра к 10 часам утра" (9034). Коренным образом Микулин изменил структуру ОКБ. Группа нагнетателей превратилась в группу компрессоров. Ее возглавил П.Ф. Зубец, впоследствии главный конструктор ОКБ завода № 16. Группа турбокомпрессоров стала группой турбин. Во главе ее поставили В.И. Сорокина, впоследствии он стал главным конструктором ОКБ на заводе № 26. Кроме того, Микулин пригласил на завод видных конструкторов из других организаций. Была создана новая группа камер сгорания, которую возглавил М.А. Коссов, ранее работавший главным конструктором моторов малой размерности серии МГ. Для разработки узлов с шестеренчатыми передачами развернули группу редукторов. Одновременно Александр Александрович пригласил на должность заместителя главного конструктора В.Н. Доллежаля - самого крупного в то время специалиста по авиационным нагнетателям и редукторам. Сам Александр Александрович большую часть времени проводил в разных группах ОКБ у кульманов (9034).

26 февраля 1946 г. СНК СССР своим постановлением утвердил план опытного самолётостроения на 1946-1947 гг. Это постановление и приказ НКАП СССР № 160 от 27 марта 1946 г. обязали главного конструктора и директора завода № 134 П.О. Сухого, наряду с другими самолётами, «спроектировать и построить одноместный истребитель с двумя ЮМО-004, со следующими данными:
максимальная скорость у земли - 850 км/ч
максимальная скорость на высоте 3000 м - 880 км/ч
дальность полёта:
на максимальной скорости - 880 км при этом продолжительность полёта - 60 мин
на 0,8 максимальной скорости - 1000 км при этом продолжительность полёта - 85,5 мин
время подъёма на 5000 м - 5,7 мин
практический потолок - 12500 м
вооружение:
1 пушка калибра 37 мм
2 пушки калибра 23 мм
Самолёт построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на лётные испытания 1 ноября 1946 г...» (11696).

26 февраля 1946 года вышло Постановление СНК № 473-192сс и 2 марта 1946 года вышел приказ НКАП № 83, которыми заводу № 39 было дано задание освоить изготовление и запустить в производство машину ТУ-2. Директор – Петров.
Головную машину ТУ-2 завод выпустил 30 июня 1947 года.
ТУ-2 завод выпускал в течение 1947-1949 гг.
Постановлением СМ № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом МАП № 374сс от 19 мая 1949 года заводу было дано новое задание по постановлке в серийное производство реактивного бомбардировщика ИЛ-28 с двумя двигателями ВК-1.
В начале сентября 1949 года все работы по запуску в производство ИЛ-28 были приостановлены в связи с изменением задания.
Постановлением СМ от 28 августа 1949 года № 3654-1518сс и приказом МАП № 731сс от 16 сентября 1949 года заводу было дано новое задание по организации серийного производства самолета ТУ-14 с двумя двигателями ВК-1. (Директор Семенов М.П.).
Постановлением СМ от 31 декабря 1952 года № 533-2090сс и приказом МАП от 3-го января 1953 года № 6сс заводу было дано новое задание о постановке в производство нового изделия самолета ИЛ-28Р. (Жиректор завода Иванченко С.К.)
И.о. директора – Гордин
Адрес: Иркутская область, п/я 411
Производственный профиль – самолетостроение
Завод расположен в Иркутской области в поселке Ленина, находящемся от Иркутска на расстоянии 7 км по ж/д в западном направлении и по автомобильной дороге на расстоянии 11 км. С северной стороны завода протекает Ангара на расстоянии 2,5 км (9826).

26 февраля 1946 вышло постановление СНК N 472-191, по которому ОКБ А.Н.Т. предложили передать Ту-2 под моторы М-93 с одном экземпляре (1835,35). В том же постановлении А.Н.Т. поручили спроектировать Ту-2 и под 2М-250 в 2500 л.с. разработки ОКБ-36 (1835,35).
Это постановление было по множеству машин.
СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов (1950,4).

26 февраля 1946 вышло постановление СНК N 473-192сс, по которому ОКБ А.Н.Т. предложили передать Ту-2 варианте разведчика для производства на 39 завод в Иркутске. Головной экземпляр вышел на испытания в ноябре 1947. Потом делали малую серию Ту-10 (Ту-2 с АМ-39ФН2 (самолет 68) на заводе 1 в Куйбышеве и Ту-2 на заводе 82 в Тушино. Производство длилось до 1951 и с декабря 1941 сделали 2527 (1835,29).
По этому же постановлению заводу 23 поручили делать Ли-2, но через месяц переключили его на Ил-12, а 39 обязали организовать производство Ту-2 (2501).

26 февраля 1946 г. вышло постановление Правительства, в соответствии с которым строился последний дальний бомбардировщик, созданный на базе Ту-2 - Ту-8 (АНТ-69) с двигателями АШ-82ФН, отличавшийся просторной кабиной штурмана и двухместной кабиной пилотов Этим документом Туполеву предписывалось построить бомбардировщик с двумя двигателями М-93 с оборонительным вооружением из двух неподвижных 20-мм пушек для стрельбы вперед и трех пулеметов калибра 12,7 мм для защиты задней полусферы. Максимальный взлетный вес - 11 600 кг, бомбовая нагрузка нормальная - 1000 кг, максимальная - 3000 кг. Самолет должен был развивать скорость 514 км/ч у земли и 607 - на высоте 6200 метров. Его предельная дальность с 1000 кг бомб 2200 км, с 3000 кг - 1500 км. Срок предъявления машины на государственные испытания - 1 сентября 1946 г. Но двигатели М-93 так и не появились и вместо них заложили 2100-сильные ALLI-82M. Но и с ними не повезло. В итоге, пришлось возвращаться к испытанным АШ-82ФН.
В самолет "69" переделали опытный торпедоносец "62Т".
Первый полет машины, пилотировавшейся летчиком-испытателем Ф.Ф. Опадчим, состоялся 19 июля 1947 г. Заводские испытания машины продолжались до середины апреля 1948 г. Устранение же выявленных дефектов заняло почти четыре месяца, и лишь 23 августа Ту-8 передали в НИИ ВВС. Однако эти испытания самолет так и не выдержал. За восемь из Ту-2 "выжали" все резервы, а место дальнего бомбардировщика в отечественных ВВС занял Ту-4 (12035). 

26 февраля 1946 г. Постановлением СНК СССР и приказом НКАП № 160 от 27 апреля 1946 г. утвердили план опытного самолётостроения на 1946 год, согласно которому главному конструктору и директору завода № 134 П.О. Сухому поручалось спроектировать и построить:
«...в) учебно-тренировочный бомбардировщик с моторами ALU-21 на базе самолёта Ту-2 со следующими данными: максимальная скорость на высоте 2000 м — 375 км/ч посадочная скорость	—115 км/ч
дальность полёта	— 800 км
время подъёма на высоту 3000 м	— 11 мин
практический потолок	— 6000 м
экипаж	— 3 чел
стрелковое вооружение:	— передняя неподвижная и задняя
подвижная пулеметные установки бомбовая нагрузка:	— 200кг на наружных держателях.
Самолёт построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на госиспытания 1 июля 1946 года...» (15809).

26 февраля 1946 года вышло постановление правительства, которым Туполеву предписывалось построить бомбардировщик с двумя двигателями М-93 с оборонительным вооружением из двух неподвижных 20-мм пушек для стрельбы вперед и трех пулеметов калибра 12,7 мм для защиты задней полусферы. Максимальный взлетный вес - 11 600 кг, бомбовая нагрузка нормальная - 1000 кг, максимальная - 3000 кг. Самолет должен был развивать скорость 514 км/ч у земли и 607 - на высоте 6200 м. Его предельная дальность с 1000 кг бомб - 2200 км, с 3000 кг - 1500 км. Срок предъявления машины на государственные испытания - 1 сентября 1946 года. Но двигатели М-93 так и не появились, и вместо них заложили 2100-сильные АШ-82М. Но и с ними не повезло. В итоге пришлось возвращаться к испытанным АП1-82ФН. Ведущим летчиком на этапе заводских испытаний был Ф.Ф. Опадчий. Эту же машину пытались приспособить для использования в качестве торпедоносца (24991).

26 февраля 1946 г. в СНК было подписано постановление о создании отечественного истребителя-перехватчика на основе Ту-2. В соответствии с этим документом Туполеву на базе СДБ предписывалось построить самолет-истребитель с двумя двигателями АМ-42В с тяжелым вооружением, включавшим по две пушки калибра 45 и 20 мм для стрельбы вперед и пару пулеметов для защиты задней полусферы. Особенностью перехватчика должна была стать бортовая радиолокационная станция.
Расчеты показывали, что самолет, получивший обозначение Ту-1 (АНТ-63П), сможет развивать скорость 529 км/ч у земли и 680 км/ч - на высоте 7000 метров, подниматься на высоту 5000 м за восемь минут и иметь потолок - 10 000 метров. Его дальность при полете на высоте 5000 м со скоростью 0,8 от максимального значения задавалась не ниже 2000 км. Этого было достаточно для борьбы с американскими бомбардировщиками В-29. Правительство установило срок предъявления машины на государственные испытания - 1 декабря 1946 года.
Самолет построили, испытали, но дальше опытов дело не пошло (24991).

26 февраля 1946 постановление Правительства утвердило основные характеристики Б-4 - по видимому в плане (7225, 3).

26 февраля 1946 года постановлением правительства утвердили основные же характеристики бомбардировщика Б-4. Так, нормальный взлетный вес определили в 54 500 кг, а перегрузочный не должен был превышать 61 250 кг. Максимальная скорость у земли задавалась не менее 470 км/ч, а на высоте 10 500 метров — 560 км/ч. При нормальном полетном весе и с бомбовой нагрузкой 1500 кг дальность должна была быть не ниже 5000 км, а с 5000 кг бомб и взлетном весе 61 250 кг - 6000 км. С максимальной бомбовой нагрузкой 8000 кг (при взлетном весе 61 250 кг) дальность задавалась 4900 км. При этом ставку делали на разрабатывавшиеся моторы АШ-73ТК, заводские и государственные испытания которых запланировали на октябрь 1946-го и август 1947 года соответственно. Однако вскоре эти сроки пришлось пересмотреть, и последний из них перенесли на месяц позже.
Звездообразный 18-цилиндровый двигатель АШ-73ТК воздушного охлаждения с приводным центробежным нагнетателем и двумя турбокомпрессорами двигатель ТК- 19 весил 1339 кг и развивал на взлете мощность 2400 л.с. (2600 оборотов в минуту), при номинальной - 2000 л.с. (2400 оборотов в минуту) и на боевом режиме 2200 л.с. (2500 оборотов в минуту). На номинальном режиме удельный расход топлива составил 0,35 кг/л .с. в час.
Но воздушные винты, похоже, скопировали с американских «Гамильтон Стандарт». Во всяком случае, они имели одинаковый диаметр - 5.06 метра (12292).

26 февраля 1946 года постановлением правительства утвердили основные характеристики бомбардировщика Б-4. Так, нормальный взлетный вес определили в 54 500 кг, а перегрузочный не должен был превышать 61 250 кг. При этом максимальная скорость у земли задавалась не менее 470 км/ч, а на высоте 10 500 метров - 560 км/ч. При нормальном полетном весе и с бомбовой нагрузкой 1500 кг дальность должна была быть не ниже 5000 км, а с 5000 кг бомб и взлетном весе 51 250 кг- 6000 км. С бомбовой нагрузкой 7120 кг дальность задавалась 3000 км. При этом ставку сделали на разрабатывавшиеся моторы АШ-73ТК, заводские и государственные испытания которых запланировали на октябрь 1946-го и август 1947 года соответственно. Однако вскоре эти сроки пришлось пересмотреть и последний из них, например, перенести на месяц позже (24991).

26 февраля 1946 г. на основании постановления правительства Ер-2 сняли с производства, а затем и с вооружения. К этому времени на заводском аэродроме находилось 94 самолета, готовых к отправке, а в сборочном цехе - 49 машин. Значительным был и задел, скопившийся в агрегатных и заготовительных цехах (11994).

26 февраля 1946 года было принято Постановление правительства о снятии бомбардировщиков Ер-2 с производства, а затем и с вооружения и руководство авиапромышленности принимает решение об их утилизации на заводе № 39. На 1-е января 1946 года в незавершенном производстве числилось 246 условных машин, из них комплектного задела в агрегатах и деталях было 165 условных единиц или 65%. Немало самолетов находилось и на заводском аэродроме. К утилизации бомбардировщиков приступили весной 1946 года. С них снимали двигатели, демонтировали все приборы, оборудование, агрегаты и сдавали на склады. Планер разделывали подручными инструментами. По рассказам ветеранов, самолеты утилизировали с горечью в душе, подчас с повлажневшими глазами - ведь уничтожался свой труд. Начальник технологического отдела Б.И. Беляков в заводской газете «Иркутский авиастроитель» писал (226):
Вспоминаю период, когда было остановлено изготовление бомбардировщика Ер-2. К этому времени сварочный цех успел изготовить большой задел сварных трубчатых ферм. Я в это время исполнял обязанности начальника технологического отдела завода и часто встречался с главным инженером завода К.А. Петровым. И вот при очередной встрече Кирилл Александрович, обратившись ко мне, спросил: «Что делать с готовыми фермами? Обидно превращать в металлолом, ведь на их изготовление такой труд коллектива затрачен!»
Рассмотрев несколько вариантов их применения, мы приняли предварительное решение: использовать трубчатые фермы для ограждения территории Дома Культуры и Комсомольского парка. Руководители завода это решение поддержали. И трубчатые фермы (шпангоуты № № 10 и 15. Прим. автора) несколько лет служили декоративным забором.
Напоминали о бомбардировщиках Ер-2 и снятые с них часы, часть из которых, по-видимому официально, была передана заводчанам. Украшеные самодельными обрамлениями из цветного оргстекла, они долго стояли на довоенных комодах и исправно отсчитывали положенное время (15223).

26 февраля 1946 спустя шесть дней после подписания приказа о закрытии ОКБ-482 СНК СССР (Постановление № 472-191 от) поручил Мясищеву постройку бомбардировщика с четырьмя ТРД ЮМО-004. Что это: несогласованность действий Правительства страны и Наркомата или что-то другое, — остается догадываться. Большинство сотрудников бывшего ОКБ-482 постепенно влилось в коллектив ОКБ-240, но задание на РБ-17 с них не снималось, и лишь приказом МАП № 766 от 4 декабря 1946 года разработку реактивного бомбардировщика прекратили (11446).

26 февраля 1946 г. вышло Постановление СНК СССР №472-191 и 27 марта 1946 г. вышел приказом НКАП №157, которым коллективу ОКБ-155 предписывалось построить экспериментальный истребитель-перехватчик, получивший название И-270 и заводской шифр "Ж", в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 1 ноября 1946 г. Он должен был обладать высотой боевого применения до 17000 м и скоростью полета 1100 км/ч у земли и 1000 км/ч на высоте 10000 ч. Для обеспечения этих требований в качестве силовой установки был выбран ЖРД. При этом учитывали характерную особенность ЖРД - малую зависимость его тяги от высоты и скорости полета. Первоначальный проект самолета предусматривал использование крыла стреловидностью 20°. После проведения в ЦАГИ исследований и расчетов выяснилось, что полученных данных для рабочего проекта самолета с таким крылом недостаточно (6272).

26 февраля 1946 г. вышло Постановлением СНК СССР №472-191 и 27 февраля 1946 вышел приказом НКАП №157, которыми задание ОКБ-155 на пассажирскую машину было вновь пересмотрено. Теперь задача заключалась в разработке восьмиместного самолета для дипломатической связи с двумя двигателями АШ-82ФН взлетной мощностью по 1850 л.с. В соответствии с этим необходимо было построить два экземпляра самолета с предъявлением первого на государственные испытания 1 ноября 1946 г. По заданию новая машина должна была иметь следующие основные данные: нормальная полетная масса 8000 кг, максимальная - 8500 кг; максимальная скорость у земли 460 км/ч, на высоте 5500 м - 560 км/ч; дальность полета с максимальной полетной массой на крейсерской скорости 450 км/ч -2000 км; практический потолок 9000 м (6000).

26 февраля 1946 г. Постановление СНК СССР №472-191 и приказом НКАП№ 157 от 27 марта 1946 года коллективу ОКБ-155 официально выдали задание на разработку одноместного истребителя с двумя двигателями BMW 003, который, согласно утверждённому плану опытного самолётостроения на текущий год, предписывалось построить в трёх экземплярах с предъявлением первого на лётные испытания 15 марта.
Самолёт должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м. Время подъёма на указанную высоту — 4 минуты. Практический потолок определялся в 13000 м, а максимальная дальность полёта — в 800 км. Вооружение — одна пушка калибром 57 мм (или 37 мм) и две пушки калибром 23 мм. Такая батарея была обусловлена перспективой борьбы в первую очередь с тяжёлыми бомбардировщиками.
И-300 по своей схеме представлял свободнонесущий моноплан цельнометаллической конструкции со среднерасположенным крылом и убирающимся трёхколёсным шасси. Фюзеляж — типа полумонокок с гладкой работающей обшивкой. В его носовой части компоновщики разместили два туннеля, подводящие воздух от лобового воздухозаборника к компрессорам двигателей. Технологически фюзеляж был разделён на носовую и хвостовую части, стыкуемые с помощью восьми фитингов. Кабина пилота с фонарём обтекаемой формы находилась в носовой части над двигателями.
Трапециевидное крыло имело относительную толщину 12% у корня и 11% на конце. Профиль крыла, как и на И-250, сделали комбинированным: на участке с нервюры № 1 по № 3 — малонесущий профиль ЦАГИ 1-А-10, с нервюры № 6 по № 21 — несущий профиль ЦАГИ 1-В-10, а с нервюры № 3 по № 6 — переходный профиль.
Хвостовое оперение с высоко расположенным свободнонесущим стабилизатором и съёмным килем имело симметричный профиль NACA-0009. Передние узлы крепления стабилизатора к фюзеляжу оснащались гребёнками, позволявшими регулировать его установку на земле в пределах от +1° до -4°. Управление рулём направления тросовое, рулём высоты и элеронами — жёсткое.
Шасси самолёта было новым для отечественного авиастроения — трёхколёсное с передней опорой. Такую схему уже опробовали на самолёте «Утка». Оно имело масляно-пневматическую амортизацию. Основные опоры одностоечного типа с качающейся полувилкой и выносным амортизатором крепились к торцевым балкам фюзеляжа с помощью специальных узлов. Передняя опора амортизационная с качающейся вилкой. На основных стойках устанавливались однотормозные колёса размером 660x160 мм, на носовой — нетормозное размером 480x210 мм. Основные опоры убирались в крыло по размаху, а передняя — в носовую часть фюзеляжа, назад. В полёте шасси закрывалось щитками.
Силовая установка включала два турбореактивных двигателя BMW 003, которые расположили параллельно приблизительно посередине нижней части фюзеляжа под углом 0° 30' к его диаметральной плоскости. Их запуск осуществлялся при помощи пусковых моторов «Ридель» и бензина, поступающего к пусковым форсункам двигателей. Так как бортовой генератор устанавливался на левом двигателе, то запуск начинался с него. В качестве пускового топлива применялся авиационный бензин Б-70 (или Б-78) общим запасом 12 литров. Топливная система самолёта включала четыре фюзеляжных и шесть крыльевых непротектированных баков общей ёмкостью 1610 литров. Все баки мягкой конструкции, за исключением фюзеляжного бака № 4, который был металлическим.
Для защиты хвоста под балкой установили защитный экран с гребнем, разделяющим два газовых потока. Ближе к оперению гребень плавно сходил на нет.
Внешняя, обращённая к потоку, часть экрана была выполнена из жаропрочной стали толщиной от 0,8 до 1,2 мм, внутренняя — из 0,5 мм дюраля. Зазор в 15 мм между внутренней и внешней обшивкой экрана сделали проточным для охлаждения конструкции.
Радиооборудование включало радиополукомпас с отметчиком РПКО-10М и приёмо-передающую радиостанцию, состоящую из приёмника РСИ-6М и передатчика РСИ-ЗМ1. Питание лётчика кислородом в полёте на больших высотах обеспечивал кислородный прибор КП-14.
Бронирование кабины пилота состояло из двух 12 -мм бронеплит: первая устанавливалась перед патронными ящиками, вторая — перед приборной доской. В козырьке фонаря и за головой пилота предусматривалась установка бронестёкол толщиной 64 мм. Такая схема защиты строилась с учётом сильного оборонительного огня объекта атаки, и в меньшей степени предусматривала обстрел из задней полусферы.
Вооружение включало одну 57-мм пушку Н-57 (100П) с боезапасом 20 патронов и две 23-мм пушки НС-23К (115П) с боезапасом по 60 патронов. Главный калибр расположили в носовой части фюзеляжа по оси самолёта в перегородке между каналами воздухозаборника, а пушки НС-23К — внизу по бокам носовой части фюзеляжа. Прицельную стрельбу обеспечивал коллиматорный прицел ПКИ-1 (23379).

26 февраля 1946 г. закрытом постановлении СНК СССР “О работе Наркомата авиационной промышленности” подчеркивалось: “Наркомавиапром допустил серьезное отставание в развитии новой авиационной техники... особенно... в деле создания реактивной техники”.
Недовольство Сталина было столь велико, что даже спустя пять лет он, выступая 30 апреля 1951 г. перед руководителями оборонной промышленности, припомнил: “Шахурин и Новиков ведомственные интересы ставили выше государственных, загубили дело и после них пришлось много работать, чтобы наладить производство реактивных самолетов” (21428).

26 февраля 1946 г. в соответствии с Постановлением СНК СССР № 472—191 и приказом НКАП № 157 от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ-155 А.И. Микояна предписывалось построить экспериментальный истребитель-перехватчик в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 1 ноября 1946 г.
Экспериментальный высотный истребитель-перехватчик И-270 (рис. 2.36) проектировался под установку двухкамер ного ЖРД РД-2М-ЗВ, создававшегося под руководством Л.С.Душкина.
И-270 должен был иметь выдающуюся для сво его времени скороподъемность — высоту 5000 м он должен был набирать за 1 мин. Необходимость получения заданной скоро подъемности, достижения практического потолка 18 000 м и максимальной скорости полета 1000 км/ч определили проект ные и конструктивные особенности самолета И-270.
Истребитель И-270 (имевший также заводское обозначение «Ж») выполнялся по обычной для своего времени аэродина мической схеме одноместного цельнометаллического средне плана с тонким прямым крылом площадью 12,0 м2 и горизон тальным оперением небольшой стреловидности, установленным по Т-образной схеме на верхней части киля. Фюзеляж типа полумонокок имел разъем по шпангоуту № 10 для облегчения доступа к агрегатам силовой установки. Вырез в центральной части фюзеляжа служил для установки крыла, которое пред ставляло собой неразъемный пятилонжеронный кессон с тол стыми металлическими панелями обшивки. Хвостовое опере ние было выполнено Т-образным, с целью уменьшения влия ния крыла на горизонтальное оперение. Кабина летчика герметичная, с вентиляцией была рассчитана на высоту полета 18 000 м. Передней стенкой гермокабины являлась броне- плита толщиной 8 мм, защищавшая летчика, как и переднее бронестекло в козырьке пилотского фонаря, от огня из пере дней полусферы, например, при нападении сзади бомбарди ровщика с кормовой стрелковой установкой. Шасси самолета трехколесное с передней опорой. Основные стойки шасси, имев шие очень узкую колею, составляющую всего 1,6 м, убира лись в ниши центральной части фюзеляжа, а носовая стой ка — в нишу, расположенную под герметичной кабиной пило та. Для спасения летчика в аварийной ситуации на самолете было установлено катапультное кресло.
Вооружение истребителя-перехватчика состояло из двух пушек НС-23 (115П) калибра 23 мм с боезапасом по 40 патро нов. В состав спецоборудования входили прицел ПКИ-1, ра диополукомпас РПКО-10, радиостанция РСИ-6 и кислородный прибор КП-14.
Первоначальный проект самолета предусматривал исполь зование крыла стреловидностью 20°. После проведения в ЦАГИ исследований и расчетов выяснилось, что полученных данных для рабочего проекта самолета с таким крылом недостаточно (19586).

26 февраля 1946 г. в соответствии с постановлением СНК № 473 – 192с от и последовавшим 2 марта приказом НКАП № 83 завод № 381 был обязан изготовить в 1946 году в дополнение к опытной войсковую серию из 40 истребителей И-250, не дожидаясь окончания государственных испытаний опытного экземпляра. Это задание уточнил приказ МАП № 268 от 4 мая, который требовал выпустить уже во втором квартале три машины, в третьем – семнадцать, а в четвертом – двадцать самолетов. В связи с этим в СКО начали корректировку и отработку чертежей для ликвидации конструктивных неувязок. Были также намечены мероприятия по повышению качества изготовления деталей для И-250. Проводилась отработка и внедрение изменений, внесенных ОКБ-155с целью улучшения летно-эксплуатационных данных истребителя. В итоге удалось отработать и внедрить в производство 18 основных изменений (11 – в планере, 4 – в ВМГ и 3 – в оборудовании). Также были выполнены работы по увеличению дальности полета И-250 с переделкой крыла и проведением статических испытаний, по результатам которых произвели местное усиление конструкции на всех готовых машинах. Изменения вносили, как правило, с первой машины, из-за чего в цехах скопилось значительное количество деталей, потерявших производственное значение, а рабочие были вынуждены взамен делать новые. Кроме того, изменения, вносимые в конструкцию крыла, потребовали большого количества новой оснастки. Только за год ОКБ-155 стало инициатором переделки 15 % всех чертежей (12207).

26 февраля 1946 г. Постановлением СНК СССР № 472 – 191 и приказом НКАП № 157 от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ-155 было официально выдано задание на разработку истребителя И-300. Самолет предписывалось построить в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 15 марта 1947 г. В соответствии с утвержденным заданием новый истребитель должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м, а время подъема на эту высоту – 4 мин. Практический потолок был определен в 13 000 м, а максимальная дальность полета в 820 км. Пушечное вооружение должно было включать одну пушку калибра 57 мм или 37 мм и две пушки калибра 23 мм (12207).

26 февраля 1946 г. постановлением СНК СССР №472-191 и приказом НКАП №157 от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ-155 официально выдали задание на разработку истребителя И-300. Самолет предписывалось построить в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 15 марта 1946 г. В соответствии с утвержденным заданием истребитель должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м, а время подъема на эту высоту 4 мин. Практический потолок был определен в 13000 м, а максимальная дальность полета в 820 км. Вооружение - одна пушка калибра 57 мм или 37 мм и две пушки калибром 23 мм (11128).

26 февраля 1946 г. Постановлением СНК СССР и приказом НКАП от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ-155 было официально выдано задание на разработку истребителя И-300. Самолет предписывалось построить в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 15 марта 1946 г. По техническому заданию новый истребитель должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м при времени подъема на эту высоту 4 мин. Практический потолок задавался величиной 13000 м, а максимальная дальность - 820 км. Пушечное вооружение должно было включать одну пушку калибра 57 мм или 37 мм и две пушки калибра 23 мм.
Первый опытный экземпляр истребителя И-300 (Ф-1) был изготовлен и передан на заводские летные испытания в конце декабря 1945 г. В течение четырех месяцев проводились наземные испытания самолета и отработка его силовой установки на заводе № 155 и в ЛИИ НКАП. За это время отработали систему запуска, доработали защитные экраны, предохранявшие хвостовую часть фюзеляжа от воздействия газовой струи двигателей, а также провели усиление хвостовой части фюзеляжа.
Проведение летных испытаний первого экземпляра И-300 было поручено летчику-испытателю А.Н. Гринчику. Опробование и гонку двигателей, как правило, он старался проводить сам. 12 апреля 1946 г. А.Н. Гринчик выполнил на самолете гонку двигателей и рулежку на площадке перед ангаром, а 15 апреля - рулежку с подлетом. После устранения выявленных дефектов 19 апреля был произведен подлет на высоту до четырех метров при встречном ветре 8 м/с. Затем начали подготовку машины к первому полету. В первый и второй фюзеляжные баки и в расходный бак керосин залили полностью, а в крыльевые баки - частично. Вместо 57-мм пушки Н-57, размещенной в центральной перегородке воздухозаборника, установили болванку. Две 23-мм пушки НС-23, находящиеся под носовой частью фюзеляжа, оставили на месте. Вечером 23 апреля было получено разрешение на первый вылет (11179).

26 февраля 1946 г., через 3 дня после начала заводских испытаний Як-15, вышло очередное постановление правительства и через месяц (27 марта) — приказ МАП, предписывавший ОКБ-115 создание двух одноместных истребителей с двигателями типа ЮМО-004 и конструкции Люлька (ТР-1) соответственно. Первый из них должен был летать со скоростью 770 км/ч у земли и 850 км/ч на высоте 5000 метров, обладать скоростной дальностью до 500 км при скорости 0,9 от ее максимального значения и соответственно продолжительностью полета 40 минут (на наивыгоднейшем режиме — 1 час). Время набора высоты 5000 метров — 4,5 минуты. Практический потолок — 14 500 метров.
Самолет, вооруженный двумя пушками калибра 23 мм, должен был быть построен в двух экземплярах, и первый из них передан на летные испытания 1 сентября 1946 года.
Истребитель с двигателем А. Люльки должен был летать со скоростью 850 км/ч у земли и 900 км/ч на высоте 5000 метров, обладать скоростной дальностью до 400 км и соответственно продолжительностью полета 35 минут (на наивыгоднейшем режиме — 50 минут). Время набора высоты 5000 метров — 3,8 минуты. Практический потолок — 17 км. Вооружение задавалось из двух орудий калибра 23 мм.
Первый экземпляр машины предписывалось передать на летные испытания 1 декабря 1946 года (23462).

26 февраля 1946 г. постановлением СНК СССР был утвержден план опытного самолетостроения на 1946-1947 гг. В соответствии с планом главному конструктору и директору завода № 134 П.О. Сухому поручалось создание "одноместного истребителя с максимальной скоростью на высоте 3000 м - 880 км/ч …"
Машина получила заводской шифр "К" и секретное обозначение Су-9. Сборка самолета была завершена 18 сентября 1946 г., а 5 октября он был перевезен на аэродром ЛИИ МАП для проведения заводских испытаний. В смешанную бригаду испытателей входили от ЛИИ летчик-испытатель Г.М. Шиянов и ведущий инженер по летным испытаниям С.С. Фаллер, а от завода № 134 - ведущий инженер по летным испытаниям М.И. Зуев и др. Из-за неблагоприятной погоды первый вылет самолета Су-9 длительное время откладывался и состоялся лишь 13 ноября 1946 г.
Начавшиеся летные испытания тормозились частыми отказами двигателей. Кроме того, первые полеты выявили неполадки в системе управления элеронами - так называемое "затирание", появляющееся при скорости полета более 480 км/ч. Проблема была решена путем установки 4-миллиметровых уголков вдоль верхней и нижней поверхности элеронов. При этом использовались результаты работ по изучению физической картины обтекания задней кромки профиля с расположенными на ней малыми надстройками, проведенных в ЦАГИ.
Выполнение программы испытаний затягивалось. Учитывая сложившиеся обстоятельства, П.О. Сухой в начале февраля 1947 г. обратился к руководству минавиапрома и ВВС с предложением о постройке малой серии (трех - пяти) самолетов "К", которые могли ускорить заводские испытания и, кроме того, эти самолеты могли принять участие в воздушном параде 1 мая 1947 г. Но министр М.В. Хруничев не видел смысла в форсировании программы Су-9, поскольку аналогичный по характеристикам МиГ-9 уже был запущен в серию.
Самолет решили использовать для отработки новой системы аварийного покидания машины летчиком в полете. Специалисты ОКБ П.О. Сухого, взяв за основу катапультируемое кресло самолета Не-162, доработали его конструкцию, установив телескопическую тележку, которая увеличивала ход кресла в пределах кабины и тем самым снижала перегрузки, действующие на летчика при катапультировании. Модернизация кресла осуществлялась под руководством А.М. Роднянского и была завершена к концу 1946 г. При помощи лебедки проверили безопасность выхода кресла с пилотом, одетым в зимнее обмундирование, произвели наземные катапультирования манекена со съемкой процесса на кинокамеры. Заключение ЛИИ МАП подтвердило надежность и безопасность кресла и позволило установить его на опытный самолет. Монтаж кресла был осуществлен в конце марта 1947 г., а в середине апреля для обеспечения безопасности полета расширили кабину и заменили откидную часть фонаря (11179).
18 августа 1947 г. самолет Су-9 передали в ГК НИИ ВВС для проведения государственных испытаний. Ведущим летчиком-испытателем был назначен А.Г. Кочетков, а ведущим инженером - И.Г. Рабкин. В процессе госиспытаний определили характеристики пикирования, произвели взлет с перегрузочной полетной массой, проверили достижение предельно допустимого числа М = 0,8), оценили прочность самолета при больших перегрузках. 
На самолете Су-9 смонтировали тормозной парашют, использовав в качестве образца устройство от трофейного самолета Аr 234. Испытания, проведенные по отдельной программе, показали, что использование ускорителей позволило сократить длину разбега почти вдвое, а длину пробега с применением тормозного парашюта и тормозных щитков - в полтора раза. С приближением окончания испытаний оставалась неясной дальнейшая судьба самолета. В середине ноября 1947 года сотрудники ОКБ-134 В.А. Алыбин, И.Е. Баславский, С.Я. Горбунов, Н.А. Фомин, несколько опережая события и опираясь на результаты еще не завершенных государственных испытаний, обратились к министру Вооруженных Сил СССР генералу армии Н.А. Булганину с предложением о внедрении самолета Су-9 в серийное производство. Аналогичное письмо в начале декабря было отправлено на имя И.В. Сталина. Но эта инициатива не произвела никакого впечатления на руководство.
По заданию ВВС еще весной 1947 г. в ОКБ П.О. Сухого приступили к проработке варианта возможного использования самолета Су-9 в качестве истребителя-перехватчика. К середине декабря эта работа близилась к завершению. Опираясь на нее и на результаты госиспытаний истребителя Су-9, П.О. Сухой предложил главкому ВВС свою концепцию поэтапного развития истребителя-перехватчика: "... Максимальные скорости самолета с двигателями РД-14 у земли и на высоте равны, соответственно, 950 и 925 км/ч". 18 декабря 1947 г. завершились государственные испытания, за время которых было выполнено 53 полета. В январе 1948 г. руководством ВВС вместе с актом по результатам госиспытаний самолета Су-9 был подготовлен проект письма И.В. Сталину и проект постановления правительства об утверждении акта госиспытаний истребителя Су-9, предусматривавшие организацию серийного производства самолета Су-9 на новосибирском заводе № 153.
Министр авиапромышленности молчал два месяца. 3 апреля 1948 г. документы с предложениями о серийной постройке Су-9 были направлены министру ВС СССР. Но было поздно: в марте 1948 г. правительство приняло решение запустить в серию и принять на вооружение истребитель МиГ-15, который в гораздо большей степени соответствовал требованиям военных. Су-9 проиграл, его разработчики затратили слишком много времени на разного рода "доводки" (11179).

26 февраля 1946 было подписано постановление СНК о создании отечественного истребителя-перехватчика. В соответствие с этим документом Туполеву на базе СДБ предписывалось построить самолет-истребитель с двумя двигателями AM-42В с тяжелым вооружением, включавшим по две пушки калибра 45 мм и 20 мм для стрельбы вперед и пару пулеметов для защиты задней полусферы. Особенностью перехватчика должна была стать бортовая радиолокационная станция.
Расчеты показывали, что самолет, получивший обозначение Ту-1 ("63П", АНТ-63П), сможет развивать скорость 529 км/ч у земли и 680 км/ч - на высоте 7000 метров, подниматься на высоту 5000 метров за восемь минут и иметь потолок - 10 000 метров. Его дальность при полете на высоте 5000 метров со скоростью 0,8 от максимального значения задавалась не ниже 2000 км. Этого было достаточно для борьбы с американскими бомбардировщиками В-29. Правительство установило срок предъявления машины на государственные испытания - 1 декабря 1946 г.
В ходе создания машины сделали ставку на двигатели AM-43В с четырехлопастными флюгерными винтами АВ-9К-22А взлетной мощностью по 2300 л.с. и РЛС "Гнейс-7". Наступательное вооружение включало по два орудия НС-45 калибра 45 мм (размешенных в грузовом отсеке фюзеляжа) и ВЯ-23 калибра 23 мм - в центроплане несущей поверхности, а оборонительное - по одному УБТ (сверху и снизу) в задней кабине самолета.
В истребитель переделали второй экземпляр "СДБ", поэтому он и получил обозначение "63П". Заводские летные испытания начались 22 марта и закончились 3 октября 1947 года после выработки двигателями ресурса. Результаты этих испытаний не известны, а сохранившиеся фотографии позволяют идентифицировать на самолете лишь РЛС зашиты хвоста. 
Основные данные опытных вариантов Ту-2
	Тип самолета
	ТУ-2Д
	ТУ-2Д
	СДБ
	Самолет
	Самолет
	Самолет
	Ту-12

	
	"62"
	"62"
	"63-2"
	"68"
	"67"
	"69"
	

	
	№ 100718
	№ 100714
	
	
	
	
	

	Двигатель
	АШ-82ФН
	АШ-82ФН
	АМ-39Ф
	АМ-39ФНВ
	АЧ-ЗОБФ
	АШ-82ФН
	РД-45

	Взлетная мощность, л.с.
	2x1850
	2x1850
	2x18004)
	2x1850
	2x1900
	2x1850
	2x2270 кгс

	Размах крыла, м
	22,03
	22,03
	18,86
	18,86
	22,06
	22,06
	18,86

	Длина, м
	13,7
	14,42
	13,2
	13,8
	
	14,61
	16,445

	Площадь крыла, м2
	59,05
	59,06
	48,8
	48,8
	
	61,26
	48,8

	Вес взлетный, кг
	
	
	
	
	
	
	

	нормальный
	11400
	12290
	10925
	11370
	13626
	14000
	14700

	перегрузочный
	12900
	13340
	11850
	12235
	15215
	17250
	15720

	Вес пустого, кг
	7958
	8316
	8280
	8620
	-
	1-330
	-

	Вес топлива, кг
	1447/28949'
	1820/282091
	875/1750
	815/1630
	-
	5400 л
	-

	Скорость макс., км/ч
	
	
	
	
	
	
	778

	у земли
	474"
	466"
	5475)
	520
	-
	-
	

	на 1-й гр. высотности
	525/2700
	516/2700
	627/2300
	565/2300
	-
	-
	783/4000

	на 2-й гр. высотности
	539/5750
	531/5600
	640/6850
	635/7100
	508
	507
	-

	посадочная
	140
	142
	156
	-
	-
	-
	-

	Практический потолок, м
	10250
	9900
	10100
	9800
	8850
	7650
	11300

	Время набора высоты, мин.
	
	
	
	
	
	17
	

	5000 м
	10,6
	11,8
	8,7
	11,1
	13
	
	8

	Дальность
	
	
	
	
	
	
	

	с нормальным полетным
	
	
	
	
	
	
	2200

	весом и 1000 кг бомб, км
	28 302'
	27 903'
	15306)
	1660"
	5000
	4100
	

	Разбег/пробег, м
	480/550
	480/610
	535/1110
	635/-
	-
	-
	1030-1260/885

	Экипаж, чел.
	4
	5
	3
	4
	-
	5
	-


1. На номинальном режиме.
2. Скорость 322 км/ч, высота 1000м. Продолжительность полета - 8 часов 48 минут.
3. Скорость 318 км/ч, высота 1000м. Продолжительность полета - 6 часов 19 минут.
4. Номинальная мощность на высоте 1500 м - 1580 л.с. на высоте 6200 м - 1500 л.с.
5. На боевом режиме. На номинальном - 524 км/ч.
6. Скорость 348 км/ч, высота 1000м. Продолжительность полета - 4 часа 24 минуты.
7. Скорость 342 км/ч, высота 1000м. Продолжительность полета - 4 часа 52 минуты.
8. Максимальный объем 3930 литров.
9. Максимальный объем 3860 литров (12035).

26 февраля в 1946 году в план по опытному самолетостроению на 1946 г., утвержденный постановлением СНК №472-193 от 26 февраля 1946 г., включили два почти идентичных задания на разработку ракетных перехватчиков:
- ОКБ А.И. Микояна (ОКБ-155) было поручено спроектировать и построить экспериментальный одноместный истребитель-перехватчик с ЖРД, высотной кабиной и следующими лётно-тактическими данными: максимальная скорость у земли - 1100 км/ч (М=0,895), максимальная скорость на высоте 10000 метров - 1000 км/ч (М=0,93), продолжительность полёта на максимальной тяге - 5 минут, на минимальной тяге - 18 минут, потолок при остатке горючего на 1,2 минуты - 17000 метров, время подъема на высоту 17000 метров - 3,2 минуты, вооружение - две 23-мм пушки. Срок предъявления на лётные испытания первого экземпляра - 1 ноября 1946 г. Самолёт получил обозначение И-270.
- ОКБ С.А. Лавочкина (ОКБ-301) было поручено спроектировать и построить экспериментальный одноместный истребитель с ЖРД, реактивным оружием и радиолокационным прицелом, со следующими лётно-тактическими данными: максимальная скорость у земли - 1050 км/ч (М=0,855), максимальная скорость на высоте 5000 метров - 1100 км/ч (М=0,95), продолжительность полёта на максимальной тяге - 6 минут, на минимальной тяге - 21,5 минуты, практический потолок- 18000 метров, вооружение - 6 штук ТРС-82. Срок предъявления на лётные испытания- 1 мая 1947 г. Самолёт получил обозначение «Ла-162», но дальше эскизного проекта и макета дело не пошло (15052).

26 февраля 1946 г. План опытного самолётостроения на 1946 год был утвержден Постановлением СНК СССР № 472-193 и в него включили два почти идентичных задания на разработку ракетных перехватчиков: ОКБ А.И. Микояна (ОКБ-155) поручили спроектировать и построить экспериментальный одноместный истребитель-перехватчик с ЖРД и высотной кабиной, а ОКБ С.А. Лавочкина (ОКБ-301) — экспериментальный одноместный истребитель с ЖРД, с реактивным оружием и радиолокационным прицелом.
В соответствии с утверждённым заданием новый самолёт ОКБ-155 должен был иметь следующие лётно-тактические данные: максимальная скорость у земли	— 1100 км/ч,
максимальная скорость на высоте 10000 м	— 1000 км/ч,
продолжительность полёта:
на максимальной тяге	— 5 мин,
на минимальной тяге	— 18 мин,
потолок при остатке горючего на 1,2 мин	— 17000 м,
время подъёма на высоту 17000 м	— 3,2 мин,
вооружение	— 2x23 мм,
срок предъявления первого экземпляра на лётные испытания — 1 ноября 1946 г. (15808).

26 февраля 1946 постановлением СНК № 472-193 был утвержден план опытного самолетостроения на 1946 (10508,7).

26 февраля 1946 года СНК СССР своим постановлением утвердил план опытного самолетостроения на 1946-47 годы. Это постановление и приказ НКАП от 27 марта 1946 года обязали главного конструктора и директора завода № 134 П.О.Сухого, наряду с другими самолетами, «... спроектировать и построить одноместный истребитель с двумя ЮМО-004, со следующими данными:
максимальная скорость
у земли - 850 км/ч
максимальная скорость
на высоте 3000 м - 880 км/ч
дальность полета:
на максимальной скорости - 880 км
при этом продолжительность
полета - 60 мин
на 0,8 максимальной
скорости - 1000 км
при этом продолжительность
полета - 85,5 мин
время подъема на 5000 м - 5,7 мин
практический потолок - 12500 м
вооружение: 1 пушка калибра 37мм
2 пушки калибра 23 мм
Самолет построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на летные испытания 1 ноября 1946 г...».
В процессе проектирования и постройки опытного экземпляра самолета, получившего заводской шифр «К» и обозначение Су-9, в его конструкцию внесли ряд изменений, в основном коснувшихся планера самолета, шасси и оборудования, а взамен трофейных немецких двигателей Jumo-004 установили их отечественные аналоги - РД-10. Некоторые сложности возникли в связи с отсутствием в ЦАГИ экспериментальных материалов по новым скоростным профилям, в результате рекомендации по ним давались по мере окончания тех или иных расчетов и экспериментов, подвергая сомнению данные, положенные в основу более ранних рекомендаций. В итоге в процессе проектирования трижды изменялись чертежи крыла. Кроме того, работа, проводимая по самолету «К», совпала с получением дополнительного задания на проектирование и постройку учебно-тренировочного бомбардировщика УТБ-2 (10706).

26 февраля 1946 г. Постановлением правительства, утвердившим план опытного самолетостроения на 1946-1947 гг., главному конструктору и директору завода № 134 П.О. Сухому был выдан ряд заданий, одним из которых предусматривались проектирование и постройка в двух экземплярах одноместного фронтового истребителя с двумя двигателями иито-004. В процессе постройки опытного экземпляра взамен трофейных ТРД установили их отечественные аналоги РД-10. Кроме того, конструктивные изменения коснулись фюзеляжа и крыла, основных опор шасси и ряда других элементов и систем. Самолет получил обозначение «К» или Су-9 (10719).

26 февраля 1946 г. было подписано постановление правительства № 472-191 о разработке Ил-12 с АШ-82ФН – через два месяца после его первого полета.
Согласно заданию, ОКБ-240 предписывалось спроектировать и построить пассажирский самолет с двумя двигателями АШ-82ФН с полетным весом 16000 кг, способный летать со скоростью 375 км/ч у земли и 430 км/ч на высоте 5000 м. При этом он должен был перевозить 10 пассажиров на расстояние 3000 км и 27 человек - на 2000 км с крейсерской скоростью 350 км/ч. Практический потолок задавался не ниже 9000 м. В транспортном варианте самолет должен был транспортировать до 3500 кг грузов.
Тем же документом предписывалось разработать вариант машины с двумя двигателями АШ-93 к 1 ноября 1946 г. Его максимальная скорость должна была доходить до 450 км/ч, а дальность с 27 пассажирами и 215 кг багажа при крейсерской скорости 375 км/ч - 2000 км. Проектирование этого варианта Ил-12 с АШ-93 завершилось в 1946 году, но двигатели создать так и не удалось (25091).

26 февраля 1946 в решении ЦК ВКП(б) и СНК N 473-192сс по результатам работы комиссии, проверяющей НКАП с конца 1945, одобренных Политбюро (505,251), было отмечено общее отставание авиапромышленности и поставлена задача развития и расширения базы НИР (237,208).
По другим данным, в вышло специальное постановление ЦК ВКП(б) и СНК о мероприятиях по развитию реактивной авиации. Коснулось вопросов расширения НИИ и ОКБ, улучшения опытного строительства самолетов, двигателей, спецоборудования (262,83).
Во исполнение постановления СНК N 473-192 от 26 февраля 1946 в системе АП был организован НИИ по авиавооружению (1987,147).
В законе о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства на 1946-1950, принятом на первой сессии ВС, была принята и программа развития ГВФ (237,208).

26 февраля 1946 г. в закрытом постановлении СНК СССР “О работе Наркомата авиационной промышленности” подчеркивалось: “Наркомавиапром допустил серьезное отставание в развитии новой авиационной техники... особенно... в деле создания реактивной техники”. 
Недовольство Сталина было столь велико, что даже спустя пять лет он, выступая 30 апреля 1951 г. перед руководителями оборонной промышленности, припомнил: “Шахурин и Новиков ведомственные интересы ставили выше государственных, загубили дело и после них пришлось много работать, чтобы наладить производство реактивных самолетов” (12019).

26 февраля 1946 постановлением Правительства был утвержден План опытного строительства на 1946-1947 гг, но потом был пересмотрен (2626,214).

26 февраля 1946 года в соответствии с Постановлением правительства № 472-191сс Копирование «Арадо-234» поручили И.В. Четверикову — главному конструктору завода № 458. Заданием предусматривалось создание бомбардировщика с четырьмя ТРД БМВ-003 или двумя ЮМО-003. При этом самолет должен был летать с максимальной скоростью у земли 830 км/ч, а на высоте 6000 метров — 880 км/ч, подниматься на высоту 12 000 метров и доставлять 1000 кг бомб на расстояние 1600 км или 1500 кг — на 1300 км. Оборонительное вооружение машины задавалось из четырех 20-мм орудий, а наступательное — до 1500 кг бомб, из них 500 кг в фюзеляже.
Самолет предписывалось построить в двух экземплярах и первый из них предъявить на летные испытания к 15 декабря 1946 года.
Судя по заданию, реализовать требования заказчика можно было лишь с использованием отечественных двигателей ТР-1А, да и компоновка машины в связи с необходимостью размещения бомб внутри фюзеляжа должна была претерпеть значительные изменения.
Для начала же решили восстановить до летного состояния обе трофейные машины и в том же году заказчику предъявили эскизный проект бомбардировщика. Вопреки ожиданиям, ВВС потребовали пересмотреть проект, переделав его в многоместный, и добавить подвижное оборонительное вооружение. Однако руководство МАП не согласилось с мнением военных, и дальнейшая работа над самолетом прекратилась.
Что касается трофейных самолетов, то один из них использовался в ЛИИ (1946 год) для испытаний тормозных парашютов (23462).

26 февраля 1946 В.М.М. отправил письмо в ЦК ВКП(б) А.А.Жданову и в НКАП М.В.Хруничеву, где сообщал:
"Прервав лечение я прибыл в Москву, чтобы просить Вас ознакомиться с следующими соображениями, которые я обязан доложить, так как приказ необъективен и ликвидация единственного, вновь организованного за последние 10 лет, ОКБ по современным бомбардировщикам не способствует усилению работы по бомбардировочной авиации: На самостоятельной работе, как Главный Конструктор НКАП, я работаю только с 1943 г. - 2,5 года, а не 6 лет, как указывается в приказе. Звание Главного Конструктора присвоено мне в 1944 году.
А такой срок для конструктора по большим бомбардировщикам слишком мал, чтобы работа уже могла казаться бесплодной, тем более, что за эти 2,5 года наш коллектив выпустил 3 опытных современных самолета, не считая различных модификаций и работы в Казани по серии. А также не считая работы по "ДВБ-102", дальнему высотному бомбардировщику с герметическими кабинами и оборудованием, прошедшему государственные испытания с отличной оценкой ВВС КА и до сих пор представляющему большой интерес для ВВС КА.
Эта работа, как мне известно, была в 1943 году представлена на соискание Сталинской премии.
Один из следующих опытных бомбардировщиков, с моторами ВК-107А, прошел в 1944 г. государственные испытания с отличной оценкой, как самый быстроходный бомбардировщик в мире.
В 1945 году нашим коллективом созданы и выпущены на летные испытания два типа новых двухмоторных самолетов: высотный бомбардировщик со скоростью полета в 700-720 км/ч и дальний двухместный истребитель сопровождения с дальностью полета до 4000 км с 2-мя пушками 45 мм и 2-мя пушками 20 мм.
В 1945 г. были также предъявлены сделанные нами большие проекты 4-х моторного высотного бомбардировщика со скоростью 680 км/ч и реактивного 4-х двигательного бомбардировщика со скоростью 800 и 880 км/ч, получившие хорошую оценку в ВВС и НКАП.
Такая большая активность ОКБ в области современных бомбардировщиков никак не может быть названа бесплодной за такой короткий участок времени и учитывая, что за это время мы 4 раза меняли базу.
Приходится учитывать также, что цикл доводок был всегда большим у таких сложных машин, как двухмоторные бомбардировщики, и даже у менее современных, чем строившихся нашим ОКБ, т.е. без 3-х колесных шасси, не высотных, без дистанционного вооружения, как например у самолета Ту-2 - 3-4 года, у самолета Ер-2 - 4-5 лет.
2. В качестве директора завода, т.е. лица, ответственного за финансовое состояние этого завода, я работаю только с октября 1945 г.
А, по существу, стоимость и время изготовления современных опытных бомбардировщиков в полукустарных условиях, с сильно растянутым циклом вследствие недостаточной экспериментальной и производственной мощности и с необходимостью изготовления у себя всего нового оборудования, как-то: частично стрелкового, бомбардировочного, высотного, гидравлического, электротехнического - получаются очень большими. И, как показывает также и американская практика, стоимость и цикл изготовления таких самолетов ни в какое сравнение не идут с малыми военными или транспортными самолетами.
3. До 1945 г. ОКБ не имело вовсе в Москве производственной базы, работая по изготовлению деталей и над сборкой самолетов в маленьких не подготовленных мастерских и даже в бывшем свинарнике сельхозвыставки.
В настоящее время завод № 482, организованный нашим коллективом на базе полуразрушенного завода № 89 (это уже четвертая база ОКБ с 1943 г.), действительно является одной из самых сильных бомбардировочных баз, но недостаточной еще для современного решения задач бомбардировочного ОКБ.
4. Сам я работаю в качестве авиаконструктора около 25 лет, из них до 1926 г. - как конструктор, до 1930 г. - как старш. инженер и нач-к конструкторской бригады, а с 1931 г. - как начальник конструкторского бюро и все время по бомбардировочной и тяжелой авиации в ЦАГИ.
Из крупных работ за это время выполнены: в 1935 г. выпуск опытного и запуск в серию 2-х моторного тяжелого бомбардировщика Т-1 т. Туполева и в 1937 г. запуск в серию самолета Дуглас ДС-3 на заводе № 84.
Весь коллектив подбирался и рос как коллектив конструкторов и производственников по бомбардировочной авиации. Это позволило нашему коллективу получить такие тематические конструкторские достижения для наших бомбардировщиков, как:
- впервые уложенные внутрь фюзеляжа 2-х моторного бомбардировщика бомбы калибров до 1000 и 2000 кг. (1935 г.); впервые спрятанные в крыле водяные и масляные радиаторы (1934-35 гг.);
- впервые построенное 3-х колесное убирающееся шасси бомбардировщика (1939 г.);
- впервые построенные гидравлические и электрические стрелковые установки (1939-45 гг.);
- впервые построенные герметические кабины для экипажей бомбардировщика;
- первый комплект высотного оборудования;
- впервые примененные технологические разрезы и полное применение взаимозаменяемости деталей - и много других серьезных конструкций, прошедших государственные испытания и продвинувших вперед конструкцию нашего бомбардировщика.
5. С ликвидацией нашего бомбардировочного ОКБ, единственного вновь организованного, как самостоятельное, во время войны, количество бомбардировочных ОКБ опять сводится к КБ т.т. Туполева, Ильюшина и частично т. Сухого. Причем последние заняты также транспортной и штурмовой авиации.
Это, с моей точки зрения, мало для нашей страны и не обеспечит нужного соревнования и, следовательно, продвижения качества самой конструкции. В Америке имеется 6 очень крупных бомбардировочных КБ и большое количество фирм по новому оборудованию и вооружению, работающих для этих бюро.
И ликвидация работ именно нашего ОКБ, ставшего на путь создания современных высотных бомбардировщиков с их сложной техникой оборудования и вооружения, имеющего, несмотря на очень короткие сроки, серьезные достижения и создавшего также чрезвычайно нужные лаборатории ОКБ - высотную, гидравлическую, электро-радиооборудования и прочности, и ликвидация с такой совершенно несправедливой оценкой работы - нерациональна и несправедлива.
Такая оценка работы коллектива и моей работы по очень сложной и трудной организации опытного завода такой серьезной отрасли техники, каким стало современное бомбардировочное самолетостроение - необъективна и приводит к сужению работ по бомбардировочной авиации.
Нашему ОКБ и его производственной базе нужно было бы дать еще около года работы, чтобы с соответствующей материальной помощью получить полноценное бомбардировочное ОКБ, способное быстро выпускать современные высотные и реактивные бомбардировщики.
Прошу также Ваших решений по опытным самолетам, которые уже проходят заводские испытания и доводки и по которым работы после приказа прекращены: двухмоторный высотный скоростной бомбардировщик (построен впервые в мировой практике) и двухмоторный дальний истребитель сопровождения (построен впервые в нашей стране)." (3337).

26 февраля 1946 В.М.М. отправил письмо в ЦК ВКП (б) А.А. Жданову и в НКАП М.В. Хруничеву, где сообщал:
«Прервав лечение, я прибыл в Москву, чтобы просить Вас ознакомиться с следующими соображениями, которые я обязан доложить, так как приказ необъективен и ликвидация единственного, вновь организованного за последние 10 лет, ОКБ по современным бомбардировщикам не способствует усилению работы по бомбардировочной авиации. На самостоятельной работе, как Главный Конструктор НКАП, я работаю только с 1943 г. —2,5 года, а не 6 лет, как указывается в приказе. Звание Главного Конструктора присвоено мне в 1944 году.
А такой срок для конструктора по большим бомбардировщикам слишком мал, чтобы работа уже могла казаться бесплодной, тем более, что за эти 2,5 года наш коллектив выпустил 3 опытных современных самолета, не считая различных модификаций и работы в Казани по серии. А также не считая работы по ДВЕ-102, дальнему высотному бомбардировщику с герметическими кабинами и оборудованием, прошедшему государственные испытания с отличной оценкой ВВС КАидо сих пор представляющему большой интерес для ВЖКА.
Эта работа, как мне известно, была в 1943 году представлена на соискание Сталинской премии.
Один из следующих опытных бомбардировщиков, с моторами ВК- 107А, прошел в 1944 г. государственные испытания с отличной оценкой, как самый быстроходный бомбардировщик в мире.
В 1945 году нашим коллективом созданы и выпущены на летные испытания два типа новых двухмоторных самолетов: высотный бомбардировщик с скоростью полета в 700—720 км/ч и дальний двухместный истребитель сопровождения с дальностью полета до 4000 км с двумя пушками 45 мм и двумя пушками 20 мм. В 1945 г. были также предъявлены сделанные нами большие проекты 4-х моторного высотного бомбардировщика со скоростью 680 км/ч и реактивного 4-х двигательного бомбардировщика со скоростью 800 и 880 км/ч, получившие хорошую оценку в ВВС и НКАП.
Такая большая активность ОКБ в области современных бомбардировщиков никакие может быть названа бесплодной за такой короткий участок времени и учитывая, что за это время мы 4 раза меняли базу.
Приходится учитывать также, что цикл доводок был всегда большим у таких сложных машин, как двухмоторные бомбардировщики, и даже у менее современных, чем строившихся нашим ОКБ, т.е. без 3-х колесных шасси, не высотных, без дистанционного вооружения, как например у самолета Ту-2— 3—4 года, у самолета Ер-2— 4—5 лет.
2. В качестве директора завода, т.е. лица, ответственного за финансовое состояние этого завода, я работаю только с октября 1945 г.
А, по существу, стоимость и время изготовления современных опытных бомбардировщиков в полукустарных условиях, с сильно растянутым циклом вследствие недостаточной экспериментальной и производственной мощности и с необходимостью изготовления у себя всего нового оборудования, как то: частично стрелкового, бомбардировочного, высотного, гидравлического, электротехнического — получаются очень большими. И, как показывает также и американская практика, стоимость и цикл изготовления таких самолетов ни в какое сравнение не идут с малыми военными или транспортными самолетами.
3. До 1945 г. ОКБ не имело вовсе в Москве производственной базы, работая по изготовлению деталей и над сборкой самолетов в маленьких не подготовленных мастерских и даже в бывшем свинарнике сельхозвыставки.
В настоящее время завод № 482, организованный нашим коллективом на базе полуразрушенного завода № 89 (это уже четвертая база ОКБ с 1943 г.), действительно является одной из самых сильных бомбардировочных баз, но недостаточной еще для современного решения задач бомбардировочного ОКБ.
4. Сам я работаю в качестве авиаконструктора около 25 лет, из них до 1926 года — как конструктор, до 1930 г. — как старш. инженер и нач-к конструкторской бригады, а с 1931 г. — как начальник конструкторского бюро и все время по бомбардировочной и тяжелой авиации в ЦАГИ. Из крупных работ за это время выполнены: в 1935 г. выпуск опытного и запуск в серию 2-х моторного тяжелого бомбардировщика Т-1 т. Туполева и в 1937 г. запуск в серию самолета Дуглас ДС-3 на заводе № 84.
Весь коллектив подбирался и рос как коллектив конструкторов и производственников по бомбардировочной авиации. Это позволило нашему коллективу получить такие тематические конструкторские достижения для наших бомбардировщиков, как:
впервые уложенные внутрь фюзеляжа 2-х моторного бомбардировщика бомбы калибров до 1000 и 2000 кг. (1935 г.); впервые спрятанные в крыле водяные и масляные радиаторы (1934—35 гг.);
впервые построенное 3-х колесное убирающееся шасси бомбардировщика (1939 г.);
впервые построенные гидравлические и электрические стрелковые установки (1939-45 г.г.);
впервые построенные герметические кабины для экипажей бомбардировщика;
первый комплект высотного оборудования; впервые примененные технологические разрезы и полное применение взаимозаменяемости деталей — и много других серьезных конструкций, прошедших государственные испытания и продвинувших вперед конструкцию нашего бомбардировщика.
5. С ликвидацией нашего бомбардировочного ОКБ, единственного вновь организованного, как самостоятельное, во время войны, количество бомбардировочных ОКБ опять сводится к КБ т. т. Туполева, Ильюшина и частично т. Сухого. Причем последние заняты также транспортной и штурмовой авиацией.
Это, с моей точки зрения, мало для нашей страны и не обеспечит нужного соревнования и, следовательно, продвижения качества самой конструкции. В Америке имеется 6 очень крупных бомбардировочных КБ и большое количество фирм по новому оборудованию и вооружению, работающих для этих бюро.
И ликвидация работ именно нашего ОКБ, ставшего на путь создания современных высотных бомбардировщиков с их сложной техникой оборудования и вооружения, имеющего, несмотря на очень короткие сроки, серьезные достижения и создавшего также чрезвычайно нужные лаборатории ОКБ — высотную, гидравлическую, электрорадиооборудования и прочности, и ликвидация с такой совершенно несправедливой оценкой работы — не рациональна и не справедлива.
Такая оценка работы коллектива и моей работы по очень сложной и трудной организации опытного завода такой серьезной отрасли техники,-каким стало современное бомбардировочное самолетостроение — необъективна и приводит к сужению работ по бомбардировочной
авиации.
Нашему ОКБ и его производственной базе нужно было бы дать еще около года работы, чтобы с соответствующей материальной помощью получить полноценное бомбардировочное ОКБ, способное быстро выпускать современные высотные и реактивные бомбардировщики.
Прошу также Ваших решений по опытным самолетам, которые уже проходят заводские испытания и доводки и по которым работы после приказа прекращены: двухмоторный высотный скоростной бомбардировщик (построен впервые в мировой практике) и двухмоторный дальний истребитель сопровождения (построен впервые в нашей стране)» (11446).

26 февраля в 1946 году Постановлением Совнаркома СССР №472-191сс от 26 февраля 1946 г. и изданным на его основании приказом МАП №162сс от 27 марта 1946 г. ОКБ Яковлева поручалось спроектировать и построить:
- самолёт первоначального обучения с «М-11ФМ» или «М-12», со следующими данными: макс, скорость у земли - 260 км/ч, посадочная скорость - 75 км/ч, дальность на 0,9 макс. - 900 км, время подъёма на 1000 м - 3,5 мин, практ. потолок - 5500 м, экипаж - 2 чел. Самолёт предписывалось построить в двух экземплярах и предъявить первый из них на испытания 1 июня 1946 г. Самолёт получил обозначение «Як-18».
- одноместный истребитель с двигателем типа «ЮМО-004». Самолёт построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 сентября 1946г. Самолёт получил обозначение «Як-15».

26 февраля в 1946 году Постановлением СНК СССР №472-191сс от 26 февраля 1946 г. и приказом НКАП №162сс от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ Микояна, Гуревича (ОКБ-155) было официально выдано задание на разработку истребителя «И-300». Самолёт предписывалось построить в трех экземплярах с предъявлением первого на лётные испытания 15 марта 1946 г. В соответствии с утвержденным заданием новый истребитель должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м, а время подъема на эту высоту - 4 мин. Практический потолок был определен в 13000 м, а максимальная дальность полета в 820 км. Пушечное вооружение должно было включать одну пушку калибра 57 мм или 37 мм и две пушки калибром 23 мм. Самолёт получил обозначение «МиГ-9». 

26 февраля в 1946 году Постановлением СНК СССР №472-191сс от 26 февраля 1946 года и приказом НКАП №157сс от 27 апреля 1946 года был утвержден план опытного самолётостроения на 1946 год, согласно которому главному конструктору и директору завода N34 П.О. Сухому поручалось спроектировать и построить:
- учебно-тренировочный бомбардировщик с моторами «АШ-21» на базе самолета «Ту-2». Самолет построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на Госиспытания 1 июля 1946 года. Самолёт получил обозначение «УТБ-2».
- одноместный истребитель с двумя ЮМО-004. Самолёт построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на лётные испытания 1 ноября 1946 года.... Самолёт получил обозначение «Су-9» («Первый»).
- бомбардировщик с четырьмя двигателями типа «ЮМО-0042 со следующими данными: Самолет построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на летные испытания 1 февраля 1947 года. Самолёт получил обозначение «Су-10».
- фронтовой истребитель с двумя турбореактивными двигателями «ТР- 1А» с тягой 1500 кг или «Дервент-V» (модификация истребителя с двигателями «РД-102). Самолёт построить в одном экземпляре и сдать на Государственные испытания в августе 1947 года. Самолёт получил обозначение «Су-11» («Первый»).

26 февраля в 1946 году закончились испытания «Арадо» «Ar 234В2», начавшиеся 24 января 1946 года и проводившиеся бригадой НИИ ВВС в Германии на аэродроме Пютнитц, а затем в Рехлине и Герце, летчик-испытатель майор А.Г.Кубышкин (15052).

26 февраля 1946 г. Постановлением СНК СССР и приказом НКАП от 27 марта 1946 г. коллективу ОКБ-155 было официально выдано задание на разработку истребителя И-300. Самолет предписывалось построить в трех экземплярах с предъявлением первого на летные испытания 15 марта 1946 г. По техническому заданию новый истребитель должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м при времени подъема на эту высоту 4 мин. Практический потолок задавался величиной 13000 м, а максимальная дальность - 820 км. Пушечное вооружение должно было включать одну пушку калибра 57 мм или 37 мм и две пушки калибра 23 мм (11407).

26 февраля 1946 г. вышло постановление СНК, которое которое определило ОКБ И. П. Братухина новую программу опытного вертолетостроения. Один из ее пунктов предусматривал создание трехместного геликоптера-артиллерийского корректировщика с двумя двигателями М-26 (АИ-26) запорожского производства. Этот вертолет должен был иметь следующие летно-технические характеристики: максимальную скорость полета 230 км/ч, время полета 3 ч, статический потолок 4000 м и динамический потолок 6000 м. На создание вертолета отводились очень жесткие сроки: планировалось уже к 1 июля представить на государственные испытания два опытных экземпляра. Новому геликоптеру присвоили обозначение Г-4. По принципиальной схеме и конструкции новые вертолеты Г-4 были аналогичны ранее построенным вертолетам «Омега» и Г-3 и отличались в основном агрегатами, непосредственно связанными с новым двигателем. Новый двигатель М-26ГР, получивший позже обозначение АИ-26ГР, по мощности и по весу превосходил ранее применявшиеся двигатели на прежних вертолетах, поэтому в вертолет Г-4 были внесены некоторые изменения конструкции ряда основных агрегатов и усилены некоторые узлы и детали. Двигатель АИ-26ГР был построен по техническим условиям ОКБ-3 в ОКБ-478 (г. Запорожье), возглавляемом А. Г. Ивченко, и был первым советским двигателем, предназначавшимся специально для вертолетов, что отразилось на его конструкции. Двигатель был семицилиндровый, звездообразный, с принудительным воздушным охлаждением. Он имел взлетную мощность 500 л. С./370 кВт у земли и номинальную мощность 420 л. с/310 кВт на расчетной высоте 3000 м . Двигатель имел специальный редуктор, с вертикальным валом к верхнему редуктору и с передачей на синхронный вал. Редуктор имел, кроме того, еще один вывод для осевого вентилятора, установленного для принудительного охлаждения двигателя на всех режимах полета, и был снабжен комбинированной муфтой с фрикционом для раскрутки несущих винтов и жестким сцеплением для передачи полного крутящего момента двигателя. Доводка двигателя АИ-26ГР в ОКБ-478 велась параллельно с испытаниями вертолета Г-4 в ОКБ-3. Создание этого двигателя сыграло важную роль для развития отечественных вертолетов, на многих из которых были установлены и до сих пор используются двигатели АИ-26ГР. В отличие от вертолетов «Омега» и Г-3, у вертолета Г-4 несущие винты имели больший диаметр 7,7 м, но были установлены также без перекрытия. Конструкция их лопастей была цельномег таллическая, носовая часть выполнена из дуралюминового лонжерона в виде носовой части профиля и клепаной хвостовой части. Профиль лопастей — NАСА-23016, лопасти были сперва плоские, без закрутки. Для быстрого уменьшения углов установки лопастей несущих винтов в случае отказа одного или обоих двигателей на вертолете был предусмотрен автоматический сброс общего шага. Первый экземпляр вертолета Г-4 был собран в октябре 1947 г. на базе второго опытного вертолета Г-3 и сразу же передан на заводские летные испытания, которые проводили летчик-испытатель М. К. Байкалов, начальник летно-испытательной службы Д. Т. Мацицкий и ведущий инженер Г. В. Ремезов. При проведении летных испытаний была проверена возможность полета вертолета без снижения на одном двигателе (10736).

26 февраля 1946 г. Постановлением Совнаркома ОКБ И. П. Братухина поручалась также разработка пассажирского геликоптера с двумя двигателями, рассчитанного на перевозку шести пассажиров (при двух членах экипажа) со скоростью 220 км/ч на высоте 3000 м. Динамический потолок был задан 4500 м, а максимальная продолжительность полета — до трех часов. Постановлением предписывалось завершить постройку геликоптера в декабре 1946 г. с использованием для него двух двигателей М-21, вместо которых пришлось установить менее мощные М-26 (АИ-26). Поэтому завершение работ было перенесено на июнь 1947 г. Новый пассажирский вертолет получил обозначение Б-5 — по фамилии конструктора, как было принято для самолетов, вместо ранее использовавшихся обозначений «Г» (геликоптер). Проектирование нового опытного пассажирского вертолета Б-5 началось в ОКБ-3 еще в начале 1945 г., и в течение года была выполнена большая работа по изготовлению рабочих чертежей этого вертолета. Вертолет Б-5 был также выполнен по двухвинтовой поперечной схеме, как и ранее построенные вертолеты «Омега», Г-3 и Г-4, но существенно отличался от них размерами и массой. Шестиместный пассажирский вертолет Б-5 был снабжен двумя двигателями; на вертолете были установлены два форсированных двигателя АИ-26ГРФ, которые почти не отличались от ранее применявшихся двигателей АИ-26ГР, однако за счет наддува взлетная мощность была увеличена до 550 л. с., а номинальная — до 420 л. с. Габариты двигателя и его масса остались неизменными, но размеры гондол двигателей несколько увеличились. Чтобы обеспечить лучшую аэродинамику вертолета, фермы, соединяющие фюзеляж с гондолами двигателей, были выполнены профилированными, а большое верхнерасположенное крыло на максимальной скорости полета создавало подъемную силу, воспринимающую 25% от полного веса вертолета. Конструктивно крыло состояло из трех частей: центроплана и двух консолей, имело размах 10,3 м, площадь -15 м2 и трапециевидную форму в плане. Для вертолета Б-5 был разработан новый фюзеляж полумоно-коковой конструкции самолетного типа, значительно отличающийся от ферменных фюзеляжей остальных вертолетов, с хорошо остекленной двухместной кабиной экипажа и большой пассажирской кабиной, в которой могли размещаться шесть пассажиров на креслах по три с каждого борта с центральным проходом и багажным отсеком. Доступ в кабину осуществлялся через большую дверь с левого борта (10736).

26 февраля 1946 года СНК СССР своим постановлением утвердил основные задания главным конструкторам авиационной промышленности. Это постановление и приказ НКАП СССР от 27 марта 1946 года предписывали главному конструктору и директору завода № 134 П.О.Сухому «... спроектировать и построить бомбардировщик с четырьмя двигателями типа ЮМО-004 со следующими данными:
	Максимальная скорость у земли, км/ч
	800

	Максимальная скорость на высоте 8000 м, км/ч
	850

	Полетный вес, кг:
	

	нормальный
	13500

	максимальный
	14500

	Дальность полета, км:
	

	при нормальном полетном весе на скорости 700км/ч с 1000кг бомб
	1200

	при максимальном полетном весе с максимальным запасом горючего с 1000 кг бомб
	1500

	при максимальном полетном весе с максимальным грузом бомб 2000 кг
	1000

	Практический потолок, м
	11000

	Стрелковое вооружение:
	

	вперед
	1 пушка калибра 20 мм

	вверх-кругом
	2 пушки калибра 20 мм

	назад
	1 пушка калибра 20 мм

	Бомбовая нагрузка, кг:
	

	нормально (внутри самолета)
	1000

	максимально
	2000 (из них 500 на наружной подвеске)


Самолет построить в 2-х экземплярах и предъявить первый экземпляр на летные испытания 1 февраля 1947 г...» (10732).

26 февраля 1946 г. вышло постановление CHK СССР, которое утвердило план опытного самолетостроения на 1946-1947 гг. и обязало НКАП сосредоточиться на выполнении важнейших заданий, «обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов».
Согласно заданию, С.В. Ильюшин должен был не позже 1 октября 1946 г. выпустить на государственные испытай ния бронированный 2-х местный штурмовик с мотором М-43 со следующим летными данными: максимальная скорость у земли - 550 км/ч, на высоте 3250 м - 600 км/ч, дальность полета - 825 км.
Вооружение включало: для стрельбы вперед - 2 пушки калибра 23 мм и 2 пулемета ШКАС или 4 пушки калибра 23 мм, для стрельбы назад - пушка калибра 20 мм, 400 кг бомб (в перегрузку 1000 кг, в том числе 500 кг на внешней подвеске) (17469).

26 февраля 1946 г. за подписью Сталина вышло историческое для завода постановление Совета Министров СССР № 472-191, в соответствии с которым на завод и лично на Микулина возлагалась ответственность за проектирование и строительство опытных турбореактивных двигателей. В экстренном порядке Микулин собрал всех руководителей подразделений завода, сообщил о выходе постановления и заявил, что все работы по созданию ТРД отныне приобрели первостепенное значение, на решение которых должна направляться вся деятельность завода. Микулин предупредил, что двигатель необходимо спроектировать, изготовить и испытать в текущем году (10781).

26 февраля 1946 г. в соответствии с пост. СНК № 473-192сс для продолжения работ по ТРД С-18 было образовано ОКБ-165 МАП. По приказу МАП № 182сс от 30.03.1946 г. СКБ гл. конструктора A.M. Люльки при НИИ-1 МАП переведено на самостоятельную базу- завод № 165 МАП и получило название ОКБ-165 МАП, в состав ОКБ передан личный состав отдела № 21 НИИ-1.
Продолжены работы по созданию ТРД ТР-1, испытания начаты в 07.1946 г.
В составе ОКБ бригады: компрессоров, камер сгорания, турбин, форсажной камеры и реактивного сопла, маслосистемы (затем- отдел маслосистем и редукторов), перспективных разработок, прочности, динамической прочности; по подготовке, сопровождению и анализу результатов испытаний; отделы: КО по проектированию газогенераторов и камеры сгорания, горения, программных станков, экспериментально-исследовательский в Тураево (ЭИО-20), эксплуатации, ЛИО. В начале 1960-х г. КБ было разделено на два подразделения: авиационных ГТД и ЖРД. В 1961 г. в составе бригады компрессоров организована группа по разработке конструкции насосов для ЖРД, затем она реорганизована в бригаду. В составе бригады камер сгорания создана группа газогенераторов ЖРД. В 1960-е г. создана лаборатория топливно-регулирующей аппаратуры (ТРА). В начале 1980-х г. объединены бригады приводов и маслосистем.
В 1957 г. в подчинение ОКБ-165 передано ОКБ-45 и получило название ОКБ-45-165.
В 1982 г. ОКБ вместе с заводом вошло в состав НПО «Сатурн».
Гл. конструктор (03.1946 г.-)- А.М. Люлька.
Начальники отделов: перспективного (1960-е-70-е)- А.В. Воронцов; компрессоров- И.П. Федюкин, (-1954- 88 г.)- В.И. Комлев, компрессоров и турбин (1995 г.-)- И.Е. Уваров; основных и форсажных камер сгорания- Ю.П. Марчуков; турбин- И.П. Федюкин; топливной автоматики (1967 г.)- П.А. Юкало, B.C. Кириллов; маслосистем и редукторов (1991 г.)- В. Г. Семенов; КО по проектированию газогенераторов и камеры сгорания- A.M. Хартов; горения- Б.Л. Бухаров; стендовых испытаний двигателей- С.А. Щелин; по анализам параметров двигателей при стендовых испытаниях (2000-е)- В.В. Куприк; испытаний двигателя АЛ-55И- В.А. Фадеев; ЭИО- Ф.А. Ожигин; ЛИО (1960-е-77 г.)- И.С. Павлушин, (1980 г.)- П.С. Тарабан, Ю.Е. Локотков; по серии- В.Ф. Пономарев; по международному сотрудничеству- В. Г. Нестеров, внешних связей (2000 г.)- В.М. Беркович; (1970-е)-М.М. Гойхенберг, (1994 г.)- М.К. Сладков.
Зам. начальника отдела: приводов и маслосистем (1980-е)- В. Г. Семенов; эксплуатации- В.В. Белоконь, по испытаниям и эксплуатации (1995 г.)- В.А. Фадеев, (-1998-2000 г.-)- Д.Н. Федоров; ЛИО (1986 г.)- В. Кирюхин.
Начальник КБ- М.А. Молчанов.
Начальники бригад: № 12 форсажной камеры АЛ-31Ф (1970-е)- М.М. Липовицкий; № 16 сопла АЛ-31Ф (1970- е)- М.М. Липовицкий; расчетной по атомному двигателю- Ю.Н. Бытев; динамической прочности- И.А. Скурат; компрессоров (1957 г.)- М.А. Дубинин, В.И. Комлев; камер сгорания (1983 г.)- А.Н. Щелоков, П.И. Шевченко; турбин- И. Г. Саливон; форсажных камер и реактивного сопла- Б.Л. Бухаров, М.М. Липовицкий, реактивного сопла и фронтового устройства (1979-84 г.)- А.И. Волков; маслосистемы- И. Г. Брискин; высотно-скоростных характеристик двигателей- А.В. Чумаков; насосов для ЖРД (1960-е)- М.А. Постников; летной (1949 г.-)- М.М. Липовицкий; испытаний (1959 г.)- Ю.Н. Бытев; (1967 г.)- Л.И. Барбаш, Р.Е. Беленький, И.И. Жуков, М.М. Костюченко, (1950 г.)- С.П. Кувшинников, К.В. Кулешов, С.Д. Решедько, И.В. Тарасов, А.Н. Щелоков, П.А. Юкало.
Начальники лабораторий: кинофотолаборатории (1947 г.-)- И. Матер.
Ведущие конструкторы: (1992 г.)- Н.Н. Булычев (АЛ-31СТ), (1972-98 г.-> М.Ф. Вольман (АЛ-31Ф, -31ФН), (1983 г.)- А.Д. Дехтяренко (КС), В.В. Ефимов, (1951 г.)- И.И. Жуков, (1994 г.)- М.М. Костюченко (САУ АЛ-31ФП), М.М. Липовицкий, (1987 г.-)- Е.Ю. Марчуков (по автономньм испытаниям), (1994 г.)- О.Н. Никутов (АЛ-31ФП), (1951 г.)- Г.Ф. Новиков, (1990-е)- А.А. Проскурин (наземная тематика), (1994 г.)- М.К. Сладков (сопло АЛ-31ФП), (1991 г.)- К.Ю. Сорокин, (1951 г.)- П.И. Шевченко, (1951 г.)- П.А. Юкало.
Ведущие инженеры: по испытаниям (1998 г.)- А.Д. Авиатор, (1967 г.)- О.П. Афанасьев, И. Г. Баскаков, М.Ф. Лиходид, (1960-е)- Ю.Е. Локотков, А.А. Макаров (ЖРД), (1960-е)- Л.И. Римский, (1998 г.)- Ю.Ф. Слученков; Л.И. Барбаш, В.В. Белоконь (ЖРД), (1955 г.)- П.С. Тарабан.
КБ-2 ОКБ-165 МАП
Создано в конце 1950-х г. для создания атомного двигателя (ЯСУ). Для этого в КБ организована специальная бригада в составе двух групп. Совместно с ИАЭ разработан проект двигателя с реактором МТ-35 на тепловых нейтронах. Затем тема закрыта.
Начальник (1950-е)- А.А. Иевлев.
Начальник бригады (1950-е)- Е.В. Комаров.
Начальники групп: (1950-е)- A.M. Хартов, (1950-е)- В.А. Юшко.
Ведущие конструкторы: (1950-е)- А.В. Воронцов.
ОКБ-165-1, ОКБ-1 МАП, ГКАТ
В 1955 г. организовано ОКБ-165-1 гл. конструктора Л.С. Душкина.
Разработан ряд ЖРД, работы по бортовым источникам электропитания (БИЛ).
В 08.1957 г. ОКБ-1 - в ведении ЗГУ МАП. На начало 1960 г. имело название ОКБ-1 ГКАТ.
В 1966 г. ОКБ Л.С. Душкина с тематикой БИЛ вошло в состав ОКБ-670 МАП.
Гл. конструктор (-1957-бб г.)- JI.C. Душкин.
Зам. Гл. конструктора (1957 г.)- А.И. Полярный, С.А. Дубинец (затем- зам. гл. конструктора ОКБ-670).
Создано: ускорители: РУ-013, С-155; ЖРД: для ЗУР В-1000 (1958).
НПО «Сатурн», НПО «Сатурн» им. А.М. Люльки МАП, ОАО «НПО «Сатурн» /152903 г. Рыбинск Ярославской обл. пр. Ленина, 163 тел. 24-31-01/
НПО «Сатурн» образовано 6.05.1982 г., в него вошли: ММЗ «Сатурн», Лыткаринский МЗ «Сатурн», МКБ «Гранит» и УКБМ. С 25.07.1984 г.- НПО «Сатурн» им. A.M. Люльки МАП. С 13.12.1993 г.- АООТ, затем- ОАО «А. Люлька-Сатурн». 5.07.2001 г. образовано ОАО «НПО «Сатурн» путем слияния ОКБ «Люлька-Сатурн» и «Рыбинских моторов». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО «НПО «Сатурн» вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 2005 г. создано ЗАО «ВолгАэро»- СП с французской компанией "SNECMA". В 2006 г. создано дочернее предприятие- ОАО «Сатурн-газовые турбины», где сосредоточено производство наземных ГТУ. В 08.2007 г. создано ЗАО «Управляющая компания «Сатурн-УМПО». В 12.2008 г. НПО продано компании «Оборонпром».
В составе НПО - испытательная база, включавшая открытый испытательный стенд в Полуево, два закрытых бокса № 27 и № 28. Имело филиал (2006 г.) в Санкт-Петербурге с КБ. В 10.2008 г. НПО «Сатурн» и корпорация «Роснанотех» создали СП «Новые инструментальные решения».
Численность персонала (2005 г.)- около 18 тыс. чел.
Гендиректор (07.2001 -06; -2008-10.2009 г.)- Ю.В. Ласточкин; и.о. гендиректора (12.2006 г.-)- В.Ю. Данилов, (08.2009 г.-)- И. Федоров.
1-й зам. гендиректора по НИОКР (2001-07 г.-)- В.М. Чепкин. Зам. гендиректора: по НИОКР (2006 г.)- В.М. Чепкин; (2005 г.)- А.А. Саркисов, (2006 г.)- В.Н. Жигалов.
Директор: управляющий (1990-е)- В.А. Лебедев; коммерческий (-2002-07 г.-)- В.Ю. Данилов; по экономике и финансам (-2002-06 г.-)- В.Н. Жигалов, (2008 г.)- Л.Ч. Можейко; по персоналу (-2006-07 г.-)- С.В. Попов; технический (2001-07 г.-)- М.Л. Кузменко; исполнительный (2002 г.)- В.М. Межибовский, (2007 г.)- И. Юдин; по наземным промышленным программам (2005 г.)- О. Брындин; по информационным технологиям (-2006-08 г.-)- А.С. Пионтковский; по связям с общественностью (2006 г.)- Л.А. Крылова.
Ген. конструктор (07.2001-07 г.)- М.Л. Кузменко, (2007 г.-)- А.А. Саркисов {19.05.1936-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- М.Л. Кузменко.
Гл. инженер (2002 г.)- В.Н. Крылов.69
Зам. коммерческого директора по ВЭД (2006 г.)- И. Григорьев.
Председатель НТС (2001 г.-)- В.М. Чепкин.
Директор программы АЛ-55И (2007 г.)- А.А. Саркисов.
ЗАО «ВолгАэро»
/г. Рыбинск Ярославской обл./
Совместное предприятие с французской компанией "SNECMA", создано в 2005 г. на территории НПО «Сатурн» для серийного производства деталей и узлов двигателя SaM 146.
Площади: производственные- более 10 тыс. м2; офисные- 2500 м2.
Лыткаринский машиностроительный завод «Сатурн»
/пос. Тураево Московской обл./
Филиал ОКБ-165 в Тураево основан в соответствии с ПСМ от 19.01.1955 г. как испытательная база ОКБ, в 1958 г. на стенде Т-1 начаты испытания двигателя АЛ-7Ф. Далее это - Лыткаринский машиностроительный завод «Сатурн». В 1982 г. вошел в состав НПО «Сатурн».
В 1974 г. вступил в строй испытательный стенд с наддувом и подогревом воздуха на входе в двигатель. В 1975 г. на нем начаты испытания АЛ-31Ф.
Директор (1955 г.-)- М.С. Беренсон, (1980-е)- В.Н. Павленко.
Гл. инженер (1980 г.)- В.Н. Павленко, (2008 г.)- С. Новиков.
Начальники цехов: испытательного- Ф.А. Ожигин. Начальник испытательных стендов (1998 г.)- Ф.А. Ожигин.
Начальники отделов: ПДО- И.А. Объедков.
Начальники бригад: испытаний- М.Ф. Вольман, (1970-е)- В.И. Рогожин.
ЗАО «Новые инструментальные решения»
Совместное предприятие, учрежденное в 10.2008 г. НПО «Сатурн», корпорацией «Роснанотех» и Газпромбанком для производства монолитных инструментов с наноструктурированным многослойно- композиционным покрытием разработки Курчатовского института (в основном, твердосплавного инструмента для обработки деталей авиадвигателей).
Производство планировалось развернуть на площадке НПО «Сатурн» в Рыбинске (11982).

26 февраля 1946 г. специальным постановлением Совета Министров на базе одной из лабораторий ЛИИ им. М.М.Громова создан отраслевой институт НИИ-2, ориентированный на разработку авиационных систем вооружения (1966 г. - Институт технической кибернетики, 1970 г. - НИИАС, 1990 г. - ГосНИИАС.). (6395).

26 февраля в 1946 году постановлением Совета Министров СССР за № 473-192сс на базе одной из лабораторий ЛИИ имени М.М.Громова в целях научного сопровождения разработки авиационных систем вооружения был образован НИИ-2 (ГосНИИАС). Затем последовал приказ МАП № 290сс от 13 мая 1946 г., согласно которому, на базе лаборатории № 4 ЛИИ, отдела вооружения № 52 НИИ-1 МАП и части Бюро новой техники формировался новый НИИ-2 в системе 7ГУ МАП. Тем же приказом институту была выделена собственная база на территории завода № 134 МАП по Ленинградскому шоссе. В конце 1949 г. завод № 134 был полностью переведен на территорию в Тушино, где в ноябре 1949 г. ликвидировали ОКБ П.О.Сухого, после чего там разместилось ОКБ И.И.Торопова, переведенное с серийного завода № 43 МАП (сейчас МКБ "Вымпел"). Освободившиеся же площади и здания бывшего КБ завода № 134 были дополнительно переданы в ведение НИИ-2. Организатором и первым руководителем НИИ-2 (1946-51 гг.) стал П.Я.Залесский, возглавлявший до этого управление опытного самолетостроения/ В 1946 г. Институту был передан лесхоз в Фаустово под строительство полигона, который в 1965-66 гг. был преобразован в самостоятельный Научно-испытательный агрегатный институт (НИАИ). Направление научной деятельности Института неоднократно менялось, но оно всегда было ориентированно на повышение эффективности боевой авиации и ракетной техники. В 1946-49 гг. НИИ-2 проводил работы по отработке и испытаниям системы вооружения с пушкой Б-20Э Березина для бомбардировщика Ту-4 (Б-4). Результатом конструкторских работ в первые годы его существования стали разработки реактивной торпеды РАТ-52. С 1946 г. в Институте создавался один из первых отечественных управляемых снарядов класса "воздух-воздух". С 1947 г. из в НИИ-2 был переведен НИИ-17 МАП где проводились работы по радиодальномеру "Гамма". С 1954 г. активно разрабатывается тематика управляемого ракетного вооружения, в рамках которой особенная роль отводится исследованиям проблем самонаведения и эффективности перехвата. В 1954 г. Институт был определен ведущей организацией по научно-исследовательским работам в области создания управляемых ракет класса "воздух-воздух", а именно систем управления авиационным вооружением классов "воздух-воздух", "земля-воздух" и ПРО. В период с конца 50-х до 1965 г. в НИИ-2 преобладали работы по космической тематике.Начиная с середины 60-х годов Институт неоднократно преобразовывался: в 1966 г. - в ИТК (Институт технической кибернетики), далее - в НИИ автоматических приборов (до 1970 г.), в феврале 1970 г. - в НИИ автоматических систем (НИИАС), в 1990 г. - в НИИ авиационных систем (НИИАС), в 1994 г. - в ГНЦ ГосНИИА. Сегодня основными направлениями деятельности института являются: разработка концепций перспективных авиационных комплексов и систем военного назначения, комплексирование и сертификация бортового оборудования и вооружения, создание уникальных комплексов полунатурального моделирования и наземных испытаний, испытательных летающих лабораторий, разработка компьютерных систем и технологий в управлении воздушным движением и др. С марта 2004 г. – ФГУП «Государственный научно-исследовательский институт авиационных систем» – ГНЦ Российской Федерации (город Москва). С 2001 г. генеральный директор – академик Российской Академии Наук Е.А.Федосов (15052).

26 февраля 1946 г. по постановлению СНК СССР № 473-192сс о развитии НИОКР по авиатехнике была оговорена организация Института авиационного вооружения. Далее вышел приказ МАП № 290сс от 13.05.1946 г. об организации нового НИИ-2 МАП в системе 7ГУ. Выделена территория на заводе № 134 МАП гл. конструктора П.О. Сухого: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.; существовал до 1970-х г., когда было снесено при реконструкции института) и часть ангара на территории «б» (бывший сборочный цех завода Юнкерса на Ходынке; впоследствии здесь созданы первые моделирующие комплексы). Образование НИИ-2 НКАП планировалось еще в 08.1944 г. для работ по самолету-снаряду; зам. руководителя планировался П.О. Сухой, по двигателю- Б.С. Стечкин, но тогда это не было реализовано. Штат сотрудников формировался на базе отдела № 4 ЛИИ (вооружения), БНТ при ЦАГИ (занимался вопросами изучения зарубежной техники, работал Р.Д. Кузьминский), отдела вооружения НИИ-1 МАП, группы Г.Я. Диллона (переведена в 07.1946 г.). До окончания оборудования базы институт располагался в г. Жуковском. Организатор и первый руководитель НИИ-2 - П.Я. Залесский.
По приказу № 641с от 15.09.1947 г. для размещения института дополнительно передан участок территории завода № 240 МАП.
В 1946 г. организован полигон в пос. Фаустово - база № 1 (руководитель- А.В. Архаров). 
Выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза (г. Жуковский) для организации базы натурных испытаний - база № 2 по летным испытаниям (возглавлял А.Д. Страдаев). Строились стенды и испытательные установки.
От завода № 134, переведенного в Тушино, в 11.1949 г. (приказ МАП № 393сс от 24.05.1949 г.) к НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории «а» и «б» завода № 134 (адрес НИИ-2 был тот же, что и у завода № 134: Ленинградское ш., 55).
С 1.04.1955 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ № 283ссоп от 25.04.1955 г.).
По приказу МАП от 30.04.1966 г. НИИ-2 преобразован в ИТК (Институт технической кибернетики), далее- НИИ автоматических приборов (до 1970 г.). Приказом МАП от 19.02.1970 г. переименован в НИИ автоматических систем (НИИАС), далее - НИИ авиационных систем (НИИАС), с 1991 г. – ГосНИИАС (приказ № 201 от 3.05.1990 г.). С 1994 г. - ГНЦ ГосНИИАС (постановление правительства № 247 от 29.03.1994 г.), далее- ГУП ГНЦ ГосНИИАС.
Направления работ (1960-е г.): совместимость оружия и самолета (стрелково-пушечные установки, бомбардировочное вооружение, НУРС, рассеивание боеприпасов); теория эффективности, исследование боевых операций и эффективности; управляемое оружие, автоматизация режимов прицеливания; боевая живучесть и поражение цели.
В конце 1960-х- начале 1970-х г. проведена реконструкция института: был построен инженерно-лабораторный корпус из пяти блоков, административный корпус (на месте Дома ветерана).
До 1970 г. структура института состяла из лабораторий, в состав которых входило несколько отделов. Затем основной структурной единицей стало отделение, состоящее из лабораторий, а в них- секторы. Организованы отделения: эффективности (руководитель- Е.А. Федосов); совместимости оружия и самолета (С.И. Базазянц); истребительной авиации; ударной авиации; УРВВ; УРВП (руководитель четырех отделений- А.М. Батков).
В 1990 г. имелись филиалы в Феодосии (летные испытания вооружения морской авиации), в Тбилиси (организован в 1980-е г. , испытания оптико-электронных систем). После 1991 г. эти филиалы стали самостоятельными организациями. В 2002 г. имел испытательно-моделирующий комплекс в г. Ахтубинске.
В 1946-49 г. проводились работы по испытанию систем вооружения с пушкой Б-20Э для самолета Ту-4. 
Первые годы проводились конструкторские работы. В 07.1946 г. в НИИ-2 была переведена тематика торпеды РАТ-52 (А-2) с группой конструкторов под руководством Г.Я. Диллона (далее работу вел В.П. Голиков, пнв в 1953 г.); работы (лаборатория 8) по торпеде РАТ-3 (изд."40"). В 1954 г. группу по РАТ планировалось передать в НИИ-400.
Тематика УРВВ: разрабатывался проект снаряда "РСС"/Д-42 под руководством Э.Н. Кашеринина (далее перешел в НИИ-642). Позднее работа над самонаводящимся оружием была продолжена Н.Н. Моисеевым.
С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен В.А. Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру "Гамма" (в 1951 г. Малышев вернулся в НИИ-17 с темой "Гамма").
В разные годы в институте работали Г.М. Кунявский, В.И. Ермилов, Н.А. Рубин. 
С конца 1954 г. начала развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко начаты исследования проблемы самонаведения, эффективности перехвата. Приказом МАП от 26.02.1955 г. профиль института определен как системы управления авиационным вооружением. С конца 1950-х началась тематика ЗРС и ПРО. С конца 1950-х до 1965 г. преобладали работы по космической тематике.
В 1950-х г. построена своя ЭВМ ВДМ-101 (Г.Т. Артамонов). Затем были приобретены М-50, 5Э51, «Эльбрус» (4 машины), “Hitachi”, VAX фирмы DEC. Организован свой Вычислительный центр.
В конце 1960-х г. был построен стенд полунатурного моделирования Ту-22М. Созданы 3 стенда для МиГ-23 («воздушного боя», для РЛС и для УР К-23). В 1970-х г. начались работы по МиГ-31 и Ту-160. Моделирующий комплекс Ту-160. В 1980-х г.- работы по Ту-95МС. Стенды для Су-25, Су-27, МиГ-29, Су-27ИБ. В 1990-х г.- стенд моделирования Ил-96Т, МиГ-21-93.
С конца 1970-х г. институту поручили вести вместо ЛИИ испытания АТ на боевых режимах в ГНИКИ ВВС.
Велись работы по космической тематике: защита КА от внешних воздействий. Принимал участие в программе создания ОК «Буран». 
Работы по защите пилота и самолета от поражающих элементов оружия.
НИР «Эхо»: крылатые ракеты для стратегической дальней авиации. 
НИЭР «Союз» (совместно с НИИ «Исток») по РЛС для Су-27.
В конце 1980-х г.- работы по МиГ-31М, МФИ.
В 1990-е г. по заказу НЦ УВД разработана имитационная модель воздушных перевозок в России.
В 1990-е г. в соответствии с постановлением правительства ГосНИИАС определен головным по созданию единой компьютерной системы для паспортно-визовой службы (руководитель- А.В. Бондаренко).
Созданы стенды: воздушного боя; трехстепенной для отработки гиросистем; пятистепенной для отработки оптико-электронных систем; испытаний ракет на кинетический нагрев; комплексных испытаний на баро-, вибро- и тепловые нагрузки; трехстепенной для отработки БРЛС; прототипирования авионики. Специальные залы: радиобезэховый для моделирования БРЛС; моделирования бортовых управляющих машин.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
В 2000 г.: ОКР «Идентификация» по разработке перспективных технологий автоматической идентификации объектов и документов для обеспечения автоматизированного учёта и контроля обращения ресурсов; НИР «Визир» по разработке методов и средств бесконтактных измерений и построения трёхмерных моделей пространственных объектов; НИР «КТД» по разработке технологии информационной системы контроля товародвижения подакцизной продукции с использованием штрих-кодовых марок.
На 2002 г.: разработка концепций авиационных комплексов и систем, бортового оборудования; сертификация бортового оборудования; создание автоматизированных систем научных исследований и проектирования, комплексов моделирования и наземных испытаний; работы по теории обработки сигналов, теории технического зрения и распознавания образов.
Площадь помещений (2003 г.)- 44 тыс. м2.
Численность персонала (1953 г.)~ 1000 чел., (конец 1960-х)- более 3000 чел., (1990 г.)- более 9000 чел., (2002 г.) ~ 2000 чел.69 
Работали: Г.А. Кирюшин, М.Г. Кульчак, С.И. Леонтьев, Л.Я. Малдов, А.К. Неусыпин (гироскопы), В.М. Бобылев (двигатели для УРВВ), И.А. Богуславский (лаб. № 2), Кирюшин (зам. нач. отдела УРВВ), В.Ф. Левитин (теория самонаводящихся систем), Г.Г. Абдрашитов (вопросы боковой наводки), А.С. Деренковский (конструктор прицела ОПБ-1Д), М.М. Максимов (вопросы работы двигателя при воздействии оружия), (1970-е)- Г.М. Кунявский (радиолокация), (1970-е)- Ю.Л. Карпов, (1978 г.-)- Б.С. Алешин, (1983 г.-)- Е.А. Иванов (до этого- ген. конструктор ОКБ Сухого).
Начальник (1946-51(2) г.)- генерал-майор П.Я. Залесский, (03.1951(2)- 07.1970 г.)- В.А. Джапаридзе (ранее- начальник лаборатории ЦАГИ), (09.1970 г.-)- Е.А. Федосов. Гендиректор (-1987-2003 г.-)- академик Е.А. Федосов.
И.О. начальника (01-03.1951 г.)- В.Е. Руднев. 
1-й зам. начальника (1966-70 г.)- Е.А. Федосов. 1-й зам. гендиректора- А.М. Батков, (1980-е-92 г.-)- П.В. Позняков, (1990-е)- В.А. Стефанов, (-1996-2000 г.)- Б.С. Алешин (затем- замминистра промышленности). Зам. начальника: по научной работе (1946-59 г.)- В.Е. Руднев (теория эффективности); (06.1959-66 г.)- Е.А. Федосов (управляемое оружие), (1960-е)- В.И. Ермилов (совместимость оружия и самолета), (1970-е)- С.И. Базазянц (совместимость оружия), (1974-75 г.)- А.М. Батков, (1980-е)- Б.С. Алешин (компьютерные технологии), (1980-е-2000-е)- А.М. Жеребин, (1990-е)- В.И. Кухтенко.
Исполнительный директор (2002 г.)- П.В. Позняков, (2002 г.)- В.А. Стефанов. Коммерческий директор (1998-2000 г.)- Б.С. Алешин, (2002 г.)- Л.В. Степанова.
Гл. инженер (1946 г.-)- М.Я. Горелик (организовал опытное производство), (-1990-е-2002 г.-)- С.И. Могилевчик.
Начальник производства- И.А. Мурылев.
Начальники отделений: А.С. Исаев, М.М. Максимов; систем управления вооружением истребителей (1990-е)- И.Б. Тарханов.
Начальники лабораторий: № 2 теории самонаводящихся систем- Е.И. Чистовский; № 3 ударной и дальнебомбардировочной авиации- К.А. Сарычев; № 4 (1959 г.)- Ю.И. Топчеев; боевой живучести (1970-е)- С.И. Базазянц; (2000-е)- Б.Н. Топоров.
Начальники отделов: УРВВ (1953-56 г.)- Е.А. Федосов; (-1970 г.)- А.М. Батков; Р.Д. Кузьминский; вычислительный центр- Г.Т. Артамонов.
НИИ-2 МАП, ИТК, НИИАП, НИИАС (автоматических систем), НИИАС (авиационных систем), В-2942, ГосНИИАС, ГУП ГНЦ ГосНИИАС РАКА
г. Москва Ленинградское ш., 55 (1949 г.)
125319 г. Москва ул. Викторенко, 7 тел. 157-70-47 www.gosniias.msk.ru
База № 1 НИИАС, НИАИ, «Прибор» Белозерский филиал НИИАС, Государственный научно-испытательный полигон авиационных систем (ГосНИПАС), ФГУП «Государственный казенный НИПАС» (ФКП «ГкНИПАС»)
пос. Фаустово (Кратово) Московской обл.
140250 пос. Белозерский Воскресенского р-на Московской обл. тел. 556-07-09 www.aha.ru/~leokon
Полигон в Фаустово образован в 1941 г. для наземных испытаний АТ и вооружения. В 1946 г. здесь организована база № 1 НИИАС. В 1965-66 г. полигон преобразован в самостоятельный Научно-испытательный агрегетный институт (НИАИ), с 1978 г.- Белоозерский филиал «Прибор» НИИАС, с 1994 г.- самостоятельный ГосНИПАС (Научно-испытательный полигон авиационных систем). В 2002 г.- Федеральное казенное предприятие (ФКП) ГкНИПАС (государственный казенный).
Испытания вооружения: морской ракетный комплекс П-5 (1957 г.).
Создано: противовоздушная мина «Темп-2»;63 многоцелевой штурмовой выстрел для РПГ-7 (1995); противотанковая противокрышевая мина.
В 2000 г.: ОКР «Пассажир» по разработке стендового оборудования для сертификационных динамических испытаний на пассивную безопасность средств защиты пассажиров и экипажа транспортных средств при столкновении и авариях; ОКР «Безопасность» по разработке методов и средств испытаний транспортных средств, оборудования и защитных систем для обеспечения пассивной безопасности.
Направления деятельности (2002 г.): аэробаллистические исследования ЛА и вооружения, исследования эрозионного воздействия вооружения на защитные покрытия; огневые испытания ЖРД, РДТТ, камер сгорания; сертификационные испытания элементов пассажирских ЛА; исследования технических и эксплуатационных характеристик установок вооружения, влияния вибрационных и тепловых нагрузок, аэрокосмических условий и электромагнитного воздействия на работу авиационного вооружения; испытания систем аварийного покидания ЛА, исследования динамики парашютных систем; оценка боевой живучести ЛА.
В состав экспериментальной базы входит: высокоскоростной ракетный испытательный трек; стенд «Кресло» (1999 г.); стенд испытаний бортовых накопителей информации; легкогазовая система для испытаний на устойчивость к воздействию снарядов и осколков; комплекс светового моделирования; аэробаллистическая трасса; стенд тепловых испытаний СТИ-3; термоакустическая установка; комплекс стендов для испытаний ракетных двигателей; стенд комплексных испытаний; стенд для испытаний микроЖРД; вакуумный стенд; стенд теплоэрозионных испытаний.
Является одним из 5 крупнейших полигонов России (2002 г.). Площадь- более 10.000 га.
Численность персонала (1990 г.)~ 2000 чел., (2002 г.)- 1200 чел.
Начальник (1946 г.)- А.В. Архаров, (1994 г.)- Л.К. Сафронов. Директор (2002 г.)- А.А. Стрельников, (2005 г.)- В.Г. Русс.
Зам. Директора: по научно-испытательной базе (2002 г.)- В.Г. Русс; по безопасности (2002 г.)- Ю.И. Кирпичев; по персоналу (2002 г.)- Н.В. Щипунов.
Гл. инженер (2002 г.)- В.Г. Русс. Исполнительный директор (-2002-05 г.-)- В.Я. Ниязов.69, www.aha.ru/~leokon 
Центр микроэлектроники авиационной промышленности
Создан при ГосНИИАС. Руководитель (1984-89 г.)- Б. Алешин (затем- 1-й зам. начальника ГосНИИАС) (10776).

26 февраля 1946 г. Постановлением СМ СССР за №473-192 о развитии НИР и ОКР по авиационной технике была оговорена организация Института авиационного вооружения. В развитие этого документа вышел приказ МАП №290 от 13.05.46 г. об организации нового НИИ-2 в системе 7ГУ МАП. В соответстви с тем же приказом выделена территория (вспомогательные помещения и часть ангара) на площади "а" и "б" завода №134 МАП гл.к. П.О.Сухого по Ленинградскому ш., д.55. Штат нового института формировался на базе 4-й лаборатории ЛИИ, части специалистов БНТ ЦАГИ (занималось вопросами изучения зарубежной авиационной техники), группы Г.Я.Диллона (переведена в .7.46г) и др. специалистов, переводимых с предприятий МАП. До окончания оборудования базы в Москве, институт располагался в г.Жуковском. 
Организатором и первым руководителем НИИ-2 стал П.Я.Залесский (возглавлял институт в 1946-51гг.), зам. по научной работе - В.Е.Руднев, гл.и. - М.Я.Горелик (организовал опытное производство). К .6.46 г. институт включал следующие подразделения: лаборатория №1 прицелов и воздушной стрельбы, лаборатория №2 бомбометания и бомбардировочных прицелов, лаборатория №3 пулеметно-пушечного вооружения, лаборатория №4 бомбового и минно-торпедного вооружения, лаборатория №6 реактивно-химического вооружения, лаборатория №7 приборостроения, лаборатория №8 информационно-издательская, лаборатория №9 летно-исследовательская в ЛИИ, лаборатория №10 полигонная в Фаустово. 
По приказу №641 от 15.9.47 г. для размещения ин-та дополнительно передан участок территории завода №240 НКАП. 
С 1946 г. образован полигон в пос. Фаустово - база №1 (первый руководитель А.В.Архаров) по стендовым и натурным испытаниям. В 1965-66гг. полигон преобразован в самостоятельный Научно-испытательный агрегатный институт (НИАИ), а в 1978 г. - в п. Белоозерский филиал "Прибор" НИИАС, с 1993 г. - это ФКП "Государственный казенный научно-исследовательский полигон авиационных систем" (ГосНИПАС). 
Для развития института выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза для организации базы натурных испытаний - база №2 по летным испытаниям (возглавил А.Д.Страдаев). Строились стенды и испытательные установки. 
От завода №134, переведенного в Тушино, в ноябре 1949 г. в ведение НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории "а"/"б" этого завода по Ленингр.ш.,55а (приказ МАП №393 от 24.5.49 г.). 
В январе-марте 1951 г. НИИ-2 возглавлял и.о. начальника - В.Е.Руднев. В марте 1951 - июле 1970 г. начальником был В.А.Джапоридзе (ранее - начальник лаборатории ЦАГИ). С .9.70 г. руководителем ин-та назначен Е.А.Федосов. 
В 1946-49гг. проводились работы по испытанию вооружения самолета Ту-4 (Б-4). Направление деятельности ин-та неоднократно менялось, но в области эффективности боевой авиации. В первые годы деятельности в институте проводились конструкторские работы. Шли работы по первой отечественной реактивной торпеде РАТ (РАТ-52, А-2) в группе конструкторов под руководством Г.Я.Диллона (далее работы возглавлял В.П.Голиков). В .1.53 г. торпеда принята на вооружение, в .12.53 г. - прошла войсковые испытания. Проводились работы по торпеде РАТ-3 (изд."40"). В начале 1954 г. планировалось передать институтскую группу по РАТ в специализированный НИИ-400 МТТМ. Кроме того велись работы по тематика управляемых снарядов класса "воздух-воздух". Выполнен проект снаряда "РСС"/Д-42 под руководством Э.Н.Кашерининова (позже перешел в НИИ-642). С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен в НИИ-2 конструктор В.А.Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру "Гамма" для самолета Ту-2 (в 1951 г. В.А.Малышев вернулся в НИИ-17 с темой "Гамма"). В разные годы в ни-те работали известные конструкторы Г.М.Кунявский, В.И.Ермилов, Н.А.Рубин и др. 
С к. 1954 г. начала бурно развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко в институте приступили к исследованиям проблем самонаведения, проблем эффективности перехвата. 
Постановлением ЦК и СМ №2543-1224 от 30.12.54 г. институт определен ведущей организацией по научно-исследовательским работам в области создания управляемых ракет класса "воздух-воздух", точнее - систем управления авиационным вооружением. С этого момента получили развитие работы по математическому, полунатурному моделированию и испытаниям элементов систем классов "воздух-воздух", "земля-воздух" и ПРО. Часто институт выступал в роли организации, увязывающей работами смежников, выдавал ТТТ и ТТЗ, занимался перспективным планированием работ по направлениям боевой авиационной техники. Одно время в связи с этим НИИ-2 был передан из 7ГУ в 6ГУ МАП - специальное управление по ракетному вооружению (приказ МАП №283 от 25.4.55 г.). 
С 1.4.55 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ МАП №283 от 25.4.55 г.). 
С к. 1950-х до 1965 г. в институте преобладали работы по космической тематике. 
В 1966 г. (приказ МАП от 30.4.66 г.) НИИ-2 преобразован в ИТК (Институт технической кибернетики), далее переименован в НИИ автоматических приборов (до 1970 г.), по приказу МАП от 19.2.70 г. - в НИИ автоматических систем (НИИАС) и далее - НИИ авиационных систем (НИИАС). По приказу МАП №201 от 3.5.90 г.) институт получил название ГосНИИАС, с 1994 г. (постановление правительства РФ №247 от 29.3.94 г.) - ГНЦ ГосНИИАС, далее присвоен статус ФГУП. 
Институтом сделан весомый вклад в развитие отечественной военной авиации при выполнении работ по созданию систем вооружения боевых самолётов, в числе которых бомбардировщики Ту-22М, Ту-160, Ту-95МС, истребители МиГ-29, МиГ-31 и Су-27, штурмовик Су-25, многие ракеты класса "воздух-воздух" (Р-3, Р-55, Р-8М, Р-98, Р-40, Р-27, Р-60, Р-73, Р-77) и "воздух-поверхность" (Х-23, Х-25, Х-27, Х-31, Х-35, Х-59, Х-55, Х-555, КАБ-500Л, КАБ-500КР, С-25Л) и др. 
Основными результатами работ в области гражданской авиации - разработка программного обеспечения бортового комплекса оборудования самолётов Ил-96M/T и Ту-204 и комплексирование бортового оборудования вертолётов Ми-38 и Ка-62. Тематика работ по ГА, выполненных ГосНИИАС, включает также совершенствование существующей в России системы управления воздушным движением. В 1990-1996 гг. разработан Интегрированный Комплекс Бортового Оборудования для гражданских самолетов (ИКБО-95). 
Институт имеет широкие международные связи, проводил и проводит совместные работы с фирмами и организациями: ROCKWELL Collins, Hughes, Intermec, Digital, Evans & Sutherland, Smiths Industries, THALES (THOMSON-CSF, Sextant Avioniques), CATIC, ВВС Индии и другими. Так, совместно с французской фирмой Sextant Avionique и ОКБ им. Микояна разработан комплекс авионики для учебно-тренировочного самолета МиГ-АТ. В сотрудничестве с фирмой ROCKWELL Collins специалисты института разработали программное обеспечение самолета Ил 96М/Т, оборудование и ПО которого было сертифицировано с учетом международных требований FAA (США) и АР МАК (Россия). С фирмой THALES AIRSYS осуществлен комплекс работ по интеграции и технической поддержке центра УВД в г. Казань. 
В настоящее время институт принимает активное участие в развитии технологий двойного назначения, внедрении передовых научно-технических разработок в различные сферы деятельности (воздушный транспорт, наземный транспорт, медицинское обслуживание, банковское дело и т.д.). 
В институте создана и внедряется Система качества, удовлетворяющая требованиям международных стандартов ИСО 9001-94 (российский аналог ГОСТ Р ИСО 9001-96). Около 100 специалистов института обучены в Российских учебных центрах и имеют свидетельства менеджеров по качеству и экспертов-аудиторов. В 2000 году был проведен аудит Системы качества независимой организацией "Союз по сертификации", на основании чего институтом получено Заключение ( 6300.311451/ЗЛ от 19.10.2000 года) о соответствии указанным стандартам и реализуется программа перехода на стандарты ИСО версии 2000 года. 
Более 35 лет (с 1970 г.) руководителем института являлся Е.А.Федосов, академик РАН. С 2006 г. институт возглавил С.Ю.Желтов. 
Государственный научно-исследовательский институт авиационных систем, ФГУП, ГНЦ РФ (ГосНИИАС) 
Ранее: НИИ-2, ИТК, НИИ автоматических приборов, НИИ автоматических систем, НИИ авиационных систем (НИИАС) 
Адрес: Россия, 125319, г. Москва, ул. Викторенко, 7, Тел.: (095) 157-70-47, Факс: (095) 943-86-05, E-mail: info@gosniias.ru, Web: http://www.gosniias.ru (10778).

26 февраля 1946 г. Создан ГосНИИАС (6395).

26 февраля 1946 года Постановления СМ № 473-192сс был создан НИИ-2.
Институт создавался на базе: лаборатории № 4 ЛИИ и отдела № 52 НИИ-1.
Одновременно НИИ-2 был передан лесхоз “Фаустово”, предназначенный для строительства полигона
На московской площадке НИИ-2 была выделена часть территорий опытного завода № 134 (гл. конструктор Сухой П.О.), использованных институтом для размещения опытного производства и части научных лабораторий.
Основная московская база института оказалась расположенной на двух территориях “А” и “Б”, разделенных пустырем и жилыми домами, отстоящими друг от друга на 150 м. В 1947-1948 гг. институт занял земельный участок, находящийся между территориями “А” и “Б” и в 1949 году объединил обе территории, соединив их узким коридором, существующим до настоящего времени (9422).

26 февраля 1946 г. по постановлению СНК СССР № 473-192сс о развитии НИОКР по авиатехнике была оговорена организация Института авиационного вооружения. По приказу МАП № 290сс от 13.05.1946 г. был организован НИИ-2 МАП (НИИ-2 МАП, Институт технической кибернетики (ИТК), НИИ автоматических приборов (НИИАП), НИИ автоматических систем (НИИАС), НИИ авиационных систем (НИИАС), В-2942, ГосНИИАС, ФГУП «ГНЦ РФ «ГосНИИАС» РАКА /г. Жуковский; г. Москва Ленинградское ш., 55 (1949 г.)/ /125319 г. Москва ул. Викторенко, 7 тел. 157-70-47) в системе 7ГУ. Выделена территория на заводе № 134 МАП гл. конструктора П.О. Сухого: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.; в 1970-х г. был снесен при реконструкции института) и часть ангара на территории «б» (бывший сборочный цех завода Юнкерса на Ходынке; впоследствии здесь созданы первые моделирующие комплексы). Штат сотрудников формировался на базе отдела № 4 ЛИИ (вооружения), БНТ ЦАГИ, часть которого передана новому НИИ-2 (занимался вопросами изучения зарубежной техники), отдела вооружения № 52 НИИ-1 МАП, группы Г.Я. Диллона (переведена в 07.1946 г.). До окончания оборудования базы институт располагался в г. Жуковском. Организатор и первый руководитель НИИ-2 - П.Я. Залесский.
По приказу № 641с от 15.09.1947 г. для размещения института дополнительно передан участок территории завода № 240 МАП.
В 06.1946 г. в составе института лаборатории: № 1 прицелов и воздушной стрельбы, № 2 бомбометания и бомбардировочных прицелов, № 3 пулеметно-пушечного вооружения, № 4 бомбового и мщрю-торпедного вооружения, № 6 реактивно-химического вооружения, № 7 приборостроения, № 8 информационно-издательская, № 9 летно-исследовательская, № 10 полигонная (в Фаустово).
В 1946 г. на полигоне в пос. Фаустово организована испытательная база № 1 института. Выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза (г. Жуковский) для организации базы натурных испытаний - база № 2 по летным испытаниям. Строились стенды и испытательные установки. Организовано опытное производство (М.Я. Горелик).
От завода № 134, переведенного в Тушино, в 11.1949 г. (приказ МАП № 393сс от 24.05.1949 г.) к НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории «а» и «б» завода № 134 (адрес НИИ-2 был тот же, что и у завода № 134: Ленинградское ш., 55).
С 1.04.1955 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ № 283сс/оп от 25.04.1955 г.). В 08.1957 г.- в ведении 2ГУ МАП.
По приказу МАП от 30.04.1966 г. НИИ-2 преобразован в ИТК, далее- НИИАП (до 1970 г.). Приказом МАЛ от 19.02.1970 г. переименован в НИИ автоматических систем, далее - НИИ авиационных систем. С 1991 г. - ГосНИИАС (приказ № 201 от 3.05.1990 г.). С 1994 г. - ГНЦ ГосНИИАС (постановление правительства № 247 от 29.03.1994 г.), далее- ГУП ГНЦ ГосНИИАС.
В конце 1960-х- начале 1970-х г. проведена реконструкция института: построен инженерно-лабораторный корпус из пяти блоков, административный корпус (на месте Дома ветерана).
До 1970 г. структура института состяла из лабораторий, в состав которых входило несколько отделов. Затем основной структурной единицей стало отделение, состоящее из лабораторий, а в них- секторы. Организованы отделения: эффективности; совместимости оружия и самолета; истребительной авиации; ударной авиации; УРВВ; УРВП.
В 1990 г. имелись филиалы в Феодосии (летные испытания вооружения морской авиации), в Тбилиси (организован в 1980-е г. , испытания оптико-электронных систем). После 1991 г. эти филиалы стали самостоятельными организациями. В 2002 г. имел испытательно-моделирующий комплекс в г. Ахтубинске.
В 1946-49 г. проводились работы по испытанию систем вооружения с пушкой Б-20Э для самолета Ту-4.
Первые годы проводились конструкторские работы. В 07.1946 г. в НИИ-2 была переведена тематика торпеды РАТ-52 (А-2) с группой конструкторов под руководством Г.Я. Диллона (далее работу вел В.П. Голиков, пнв в 1953 г.); в лаборатории 8 работы по торпеде РАТ-3 (изд. «40»), В 1954 г. группу по PAT планировалось передать в НИИ-400.
Тематика УРВВ: разрабатывался проект снаряда «РСС»/Д-42 под руководством Э.Н. Кашерининова (далее перешел в НИИ-642). Позднее работа над самонаводящимся оружием была продолжена Н.Н. Моисеевым.
С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен В.А. Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру «Гамма» (в 1951 г. Малышев вернулся в НИИ-17 с темой «Гамма»).
С конца 1954 г. начала развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко начаты исследования проблемы самонаведения, эффективности перехвата. В соответствии с пост. СМ СССР № 2543-1224 от 30.12.1954 г. и приказом МАП от 26.02.1955 г. институт определен ведущей организацией по НИР в области систем управления авиационным вооружением, создания УР. С конца 1950-х началась тематика ЗРС и ПРО. С конца 1950-х до 1965 г. преобладали работы по космической тематике.
В 1950-х г. построена своя ЭВМ ВДМ-101 (Г.Т. Артамонов). Затем были приобретены М-50, 5Э51, «Эльбрус» (4 машины), "Hitachi", VAX фирмы DEC. Организован свой Вычислительный центр.
Направления работ (1960-е г.): совместимость оружия и самолета (стрелково-пушечные установки, бомбардировочное вооружение, НУРС, рассеивание боеприпасов); теория эффективности, исследование боевых операций и эффективности; управляемое оружие, автоматизация режимов прицеливания; боевая живучесть и поражение цели.
В конце 1960-х г. был построен стенд полунатурного моделирования Ту-22М. Созданы 3 стенда для МиГ-23 («воздушного боя», для РЛС и для УР К-23). В 1970-х г. начались работы по МиГ-31 и Ту-160. Создан моделирующий комплекс Ту-160. В 1980-х г.- работы по Ту-95МС. Стенды для Су-25, Су-27, МиГ-29, Су-27ИБ. В 1990-х г.- стенд моделирования Ил-96Т, МиГ-21 -93.
В составе института: лаборатории: теории самонаводящихся систем, ударной и дальнебомбардировочной авиации № 3, № 4 (1959 г.), боевой живучести.
Институт принимал участие в создании УРВВ: Р-3, Р-55, Р-8М, Р-98, Р-40, Р-27, Р-60, Р-73, Р-77; УРВП: Х-23, Х-25, Х-27, Х-31, Х-35, Х-55, Х-59, Х-555, КАБ-500Л, КАБ-500КР, С-25Л.
С конца 1970-х г. институту поручили вести вместо ЛИИ испытания AT на боевых режимах в ГНИКИ ВВС.
Велись работы по космической тематике: защита КА от внешних воздействий. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
Работы по защите пилота и самолета от поражающих элементов оружия.
НИР «Эхо»: крылатые ракеты для стратегической дальней авиации. НИЭР «Союз» (совместно с НИИ «Исток») по РЛС для Су-27.
В конце 1980-х г.- работы по МиГ-31М, МФИ.
Велись работы в интересах ГА: разработка ПО бортового комплекса оборудования Ил-96М, Ту-204; комплексирование бортового оборудования вертолетов Ми-38 и Ка-62. В 1990-96 г. разработан Интегрированный комплекс бортового оборудования для гражданских самолетов (ИКБО-95). В 1990-е г. по заказу НЦ УВД разработана имитационная модель воздушных перевозок в России. В 1990-е г. в соответствии с пост, правительства ГосНИИАС определен головным по созданию единой компьютерной системы для паспортно- визовой службы (руководитель- А.В. Бондаренко).
Созданы стенды: воздушного боя; трехстепенной для отработки гиросистем; пятистепенной для отработки оптико-электронных систем; испытаний ракет на кинетический нагрев; комплексных испытаний на баро-, вибро- и тепловые нагрузки; трехстепенной для отработки БРЛС; прототипирования авионики. Специальные залы: радиобезэховый для моделирования БРЛС; моделирования бортовых управляющих машин.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 247 от 29.03.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ГосНИИАС вошел в перечень стратегических оборонных предприятий.
Работы (2000 г.): ОКР «Идентификация» по разработке перспективных технологий автоматической идентификации объектов и документов для обеспечения автоматизированного учёта и контроля обращения ресурсов; НИР «Визир» по разработке методов и средств бесконтактных измерений и построения трёхмерных моделей пространственных объектов; НИР «КТД» по разработке технологии информационной системы контроля товародвижения подакцизной продукции с использованием штрих-кодовых марок. (2002 г.): разработка концепций авиационных комплексов и систем, бортового оборудования; сертификация бортового оборудования; создание автоматизированных систем научных исследований и проектирования, комплексов моделирования и наземных испытаний; работы по теории обработки сигналов, теории технического зрения и распознавания образов, (2006 г.): программное обеспечение бортовых комплексов оборудования; интегрированная среда проектирования «Борт». По приказу РАКА № 18 от 21.02.2003 г. институт определен головным по проведению единой научно-технической политики авиапрома в области РЭО для ЛА военной и гражданской авиации.
Площадь помещений (2003 г.)- 44 тыс. м2.
Численность персонала (1953 г.)~ 1000 чел., (конец 1960-х)- более 3000 чел., (1990 г.)- более 9000 чел., (2002 г.) -2000 чел.69
Начальник (1946-51 г.)- г-м П.Я. Залесский {27.05.1902-}; и.о. (01-03.1951 г.)- В.Е. Руднев; (03.1951-07.1970 г.)- В.А. Джапаридзе {28.02.1908-}, (09.1970-2001 г.)- Е.А. Федосов. Гендиректор (2001-06 г.)- академик (1984 г.) Е.А. Федосов {14.05.1929-}, (06.2006 г.)- С.Ю. Желтов.
1-й зам. начальника (1966-70 г.)- Е.А. Федосов. 1-й зам. гендиректора- А.М. Батков, (1980-е-92 г.-)- П.В. Позняков, (1990-е)- В.А. Стефанов; по финансово-коммерческой деятельности (-1996-2000 г.)- Б.С. Алешин. Зам. начальника: по научной работе (1946-59 г.)- В.Е. Руднев (теория эффективности); (06.1959-66 г.)- Е.А. Федосов (управляемое оружие), (1960-е)- В.И. Ермилов (совместимость оружия и самолета), (1970-е)- С.И. Базазянц (совместимость оружия), (1974-75 г.)- A.M. Батков. Зам. гендиректора (1980-е)- Б.С. Алешин (компьютерные технологии), (1980-е-2002 г.-)- A.M. Жеребин, (1990-е)- В.И. Кухтенко.
Исполнительный директор (2002 г.)- П.В. Позняков, (2002 г.)- В.А. Стефанов. Коммерческий директор (1998- 2000 г.)- Б.С. Алешин, (2002 г.)- Л.В. Степанова.
Научный руководитель (02.2006 г.-)- академик Е.А. Федосов.
Гл. инженер (1946 г.-)- МЛ. Горелик, (-1990-е-2002 г.-)- С.И. Могилевчик.
Начальники отделений: эффективности (1970-е)- Е.А. Федосов; совместимости оружия и самолета (1970-е)- С.И. Базазянц; истребительной авиации (1970-е)- A.M. Батков; ударной авиации (1970-е)- A.M. Батков; УРВБ (1970-е)- А.М. Батков; УРВП (1970-е)- A.M. Батков; систем управления вооружением истребителей (1990-е)- И.Б. Тарханов; А.С. Исаев, М.М. Максимов. Начальник производства- И.А. Мурылев. Начальник базы № 2 (1940-е) - A.Д. Страдаев.
Зам. начальника отделения: по научной работе- В.В. Инсаров.
Начальники отделов: УРВВ (1953-56 г.)- Е.А. Федосов; (-1970 г.)- A.M. Батков, В.В. Инсаров, Р.Д. Кузьминский, И.В. Логвинов, (1976-86 г.)- П.М. Николаев; вычислительного центра- Г.Т. Артамонов; Научно- информационного центра (2006 г.)- В.В. Володин.
Начальники лабораторий: № 2- Е.И. Чистовсьсий; № 3- К.А. Сарычев; № 4 (1959 г.)- Ю.И. Топчеев; боевой живучести (1970-е)- С.И. Базазянц; Б.С. Алешин, В.Ю. Горохов, В.В. Инсаров, (1982 г.-)- А.К. Кирюхин, И.В. Логвинов, А.С. Синицын, (2000-е)- Б.Н. Топоров.
Начальники секторов: Б.С. Алешин, В.И. Аристов, Л.В. Борисов, В.Ю. Горохов, (-1981 г.)- А.В. Кислецов, (1971-87 г.)- А.Р. Ланской, А.С. Синицын; и.о. (1975 г.-)- П.М. Николаев.
Начальники групп: А.А. Гречухин, И.В. Логвинов (11982).

26 февраля 1946 года вышло Постановление СМ за № 473-192сс об организации в Батуми Научно-испытательной станции авиационных материалов МАП (9157).

26 февраля 1946 Постановление СМ принималось решение о необходимости организации многопрофильного НИИ по самолетной радиолокации на базе ЦКБ-17. По постановлению СМ СССР № 1529-678 от 10.07.1946 г. и приказу МАП № 469 от 20.07.1946 г. ЦКБ реорганизовано в НИИ-17 МАП при 17ГУ, образован опытный завод. Расширен круг работ: БРЛС, ГСН.
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в НИЛИЦ.
Некоторое время был в подчинении 7ГУ, с 1.10.1951 г. передан в 6ГУ. В 1955 г.- в подчинении МРТП, затем- ГКРЭ, с начала 1958 г. переведен в ГКАТ, с 12.1958 г. по 1964 г. - в ГКРЭ, с 1965 г. - в МРП. 
Институт стал базой для формирования новых коллективов. Был образован филиал НИИ-17 при ЛИИ. В 1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
В конце 1955 г. на базе части коллектива НИИ-17 и серийного завода № 339 образовалось ОКБ-339 (НИИР). Выделился в самостоятельную организацию Новосибирский филиал.
В середине 1950-х институт начинает сосредотачиваться на работах по РЛДНиО и космической РЛ–технике. Работы по прицельной РЛС "Аргон" переданы на завод № 373 в г. Омск
В начале 1967 г. НИИ-17 МРП переименован в МНИИП МРП. 1.09.1980 г. образовано НПО "Вега" МРП (вошли: МНИИП, НИИРО, Малоярославецкий завод). С 3.05.1988 г. – НПО "Вега-М". В 1990-е г. в НПО входило только МНИИП. В 2004 г.- ОАО «Концерн радиостроения «Вега». В соответствии с Указом президента РФ № 569 от 28.04.2004 г. в состав Концерна вошел ЧЗР «Полет», ОАО «НИИ «Кулон». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. Концерн вошел в число стратегических оборонных предприятий. 
Директор (10.1944-45 г.-)- Я.М. Сорин, (1947 г.-)- Т.В. Молодых, (1949 г.)- Б.Н. Валаев, (1949 г.)- В.В. Тихомиров, В.И. Геронин, И.А. Бруханский, М.И. Комиссаров, (1957 г.)- М.С. Гоцеридзе, В.П. Иванов, В.И.Карпеев, Г.А. Кошеваров. Гендиректор (2004 г.)- В.С. Верба.
Ген. конструктор (1985 г.)- В.П. Иванов. 
Зам. директора (1956 г.)- И.А.Бруханский.
Гл. конструкторы: А.И. Корчмар («Кобальт»), (1945-56 г.)- В.В. Тихомиров («Аргон», «Кадмий», «Топаз», «Селен», «Алмаз»), (1945-57 г.)- А.Б. Слепушкин («Пантера», «Радуга»), (1957 г.)- Г.М.Кунявский («Зенит»), (1956 г.)- К.В. Филатов, (-1969-90 г.)- В.П. Иванов («Лиана», «Шмель»). 
Зам. гл. конструктора (1955 г.)- Растов.
Гл. инженер: (1945 г.-)- В.В. Тихомиров, (1948 г.-)- А.Б. Слепушкин. 
Работали: (1984 г.)- О.В. Резепов («Шмель»).
Создано: аппаратура для Ту-4: БП «Рубидий» в составе РПБ «Кобальт» (APQ-13) и приставки «Цезий» (APQ-5), опросчик системы опознавания «Магний» (SCR-729), ответчик «Барий» (SCR-695), РВ больших высот «Литий» (SCR-718); прицельные РЛС: «Аргон» (антенна АР-17-1), «Кадмий» (АР-6); РЛС обнаружения: "Топаз", "Селен"; БРЛС: "Торий", "Торий-А" (АР-15), "Коршун" (АР-31), "Изумруд" РП-1 (АР-18), "Сокол" (АР-36), "Пантера" (ГР1343), "Алмаз" (ГР1341) для системы "Ураган-1", "Ураган-5Е"; ГСН: "Зенит" (5Г11), "Зенит-2", «Радуга» для ЗУР системы "Даль", "Даль-2, -М"; РЛ аппаратура наведения: для УРВВ К-15, Д-500, Д-501, «Удар». 
РТК для самолетов РЛДНиО: «Лиана» для Ту-126, «Шмель» для А-50 (1984), РТК для Ан-71;
ЦВМ–264 на базе ЦВМ «Пламя» для Ил-38.
ЦКБ-17 НКАП, НИИ-17 МАП, МРТП, ГКАТ, ГКРЭ, МРП, А-7866, МНИИП (Московский НИИ приборостроения), НПО «Вега», НПО "Вега-М", ОАО «Концерн радиостроения «Вега» 
на 1947 г.: г. Москва Кутузовская слобода, 10
121170 г. Москва, Кутузовский пр., 34 тел. 249-07-04 (10776).
Летно-испытательная база НИИ-17 МАП, НИЛИЦ, ЖЛИИП, ОАО «Летные испытания и производство (ЛИИП) им. В.С. Гризодубовой» 
140185 г. Жуковский-5 Московской обл. тел. 556-50-15
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в самостоятельный НИЛИЦ.
Руководителем Центра многие годы была В.С. Гризодубова.
Центр являлся головным предприятием МРП по летным испытаниям радиоэлектронного и оптического оборудования ЛА, в проведении радиолокационной и аэрофотосъемки. Математическое и полунатурное моделирование, отработка технологии обработки данных, получаемых в ходе испытаний, разработка и изготовление уникального измерительного и испытательного оборудования.
В 1964 г. предприятие вошло в состав Научно-исследовательского и испытательского центра МРП. В 1972 г. Центр вошел в состав НПО «Взлет». (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). 28.02.1994 г. ЖЛИИП преобразовано в ОАО «ЛИИП им. В.С. Гризодубовой».
Работы (2004 г.): летные испытания и исследования продукции; НИОКР по созданию радиотехнических устройств и систем различного назначения; разработка, изготовление и применение средств полигонных измерений и радиоуправления для отработки, доводки и испытаний высокоманевренных, высокоскоростных и высокодинамичных объектов; ТО АТ; изготовление бескаркасных металлических сооружений различного назначения. 
Руководитель (более 22 лет)- В.С. Гризодубова, Ф.И. Сметанин, (2004 г.)- В.М. Бушуев.
Гл. конструктор (2004 г.)- Г.В. Пономаренко.
ЗАО «НТЦ СМ» (Научно-технический центр системного моделирования)
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-23-03
НТЦСМ входил в качестве отделения в НПО «Взлет», в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию.
Создание летающих лабораторий радиационного, оптико-электронного и экологического контроля. Испытания и сертификация радиотехнического, электронного и электротехнического оборудования на электромагнитную совместимость.
Численность персонала (2002 г.)- 120 чел.
Гендиректор (2002 г.)- А.Д. Сухов.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- О.Н. Линников. Зам. Гендиректора (2002 г.)- В.А. Вихорев.
Филиал НИИ-17 при ЛИИ
По приказу № 45 от 24.01.1955 г. образовался филиал НИИ-17, размещался в корпусе № 15 ЛИИ. С 1.03.1955 г. сюда была переведена группа конструкторов (397 чел.) с заделом по РЛС «Изумруд» из НИИ-17. В соответствии с постановлением СМ СССР от 3.02.1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
Новосибирский филиал НИИ-17 МАП 
С 1.08.1949 г. образовался филиал НИИ-17 в г. Новосибирске на базе корпуса СибНИА (приказ № 715сс от 10.09.1949 г.). 18.09.1953 г. филиал выделился в самостоятельную организацию- НИИ-19 МАП.
НИИ радиооптики (НИИРО) 
НИИРО образовалось 01.01.1976 г. С 1.09.1980 г. входит в НПО "Вега".
Создано: лазерная аппаратура "Шпиль-2М" для Су-24МР.
НПО «Взлет» МРП, АООТ, ОАО «НПО «Взлет»
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-15-21 www.aovzlet.ru
В 1972 г. в состав НПО «Взлет» вошел НИЛИЦ. (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). В качестве отделения в НПО «Взлет» входил НТЦСМ, в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию. С 1994 г.- ОАО «НПО «Взлет». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы (2004 г.): авиационные строительно-монтажные работы, авиамониторинг, аэросъемочные работы, облет аэродромного РТО, техобслуживание вертолетов Ми-8, Ми-10, Ми-26, Ка-32.
Коммерческий директор (2004 г.)- В.Г. Грязнов.
ОАО «Малоярославецкий приборный завод»
г. Малоярославец Калужской обл.
В 1980 г. завод вошел в НПО «Вега». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в число стратегических предприятий (10776).

26 февраля 1946 г. Постановлением Совмина СССР принимается решение о необходимости организации многопрофильного НИИ по самолётной радиолокации на базе ЦКБ-17. По Постановлению Совмина СССР № 1529–678 от 10 июля 1946 г. и приказу МАП № 469 от 20 июля 1946 г. ЦКБ-17 МАП при 17-м Главном управлении был образован опытный завод.
В 1945 году перед ЦКБ-17 была поставлена задача создания для В-29 радиолокационного комплекса (РЛК) прицельного оборудования, получившего название «Рубидий».
Главным конструктором РЛК «Рубидий» был назначен Я. Б. Шапировский. В состав комплекса входили:
– радиолокационный бомбоприцел «Кобальт»;
– станция-приставка для бомбометания с малых высот «Цезий»;
– ультразвуковой наземный тренажер «Стронций»;
– сервисная измерительная аппаратура «Вольфрам».
Радиолокационный бомбоприцел «Кобальт» (главный конструктор А. И. Корчмар) предназначался для выполнения прицельного бомбометания со средних (3 км) и больших высот (10 км) при скоростях полёта от 300 до 600 км/ч вне зависимости от условий оптической видимости, а также для навигации по наземным ориентирам и наземным импульсным радиомаякам.
Разработка РЛК «Рубидий» была выполнена в очень короткие сроки. Начав работу в I квартале 1945 г., когда в институте ещё только формировался коллектив, разработчики уже в апреле 1948 г. успешно провели государственные испытания комплекса, который вскоре был принят на вооружение. Это стало возможным благодаря таланту инженеров, техников, рабочих, из увлеченности новым делом, ответственности, уверенности в себе. Оказывали также влияние волна послевоенного патриотизма и законы о труде военного времени (25184).

Другие оборонные отрасли:

26 февраля 1946 в Госплане сформировалось предложение оставить за НКАП виды реактивного вооружения, использующие подъемную силу крыла, в НКВ передать все жидкостные ракеты. Но одновременно в Госплане существовала и другая влиятельная точка зрения о предпочтительности передачи НКСМ роли головного ведомства, в то время как НКВ оставляли специализацию по зенитным ракетам. Нарком Д. Ф. Устинов, обдумывая предложение НКВ взять на себя незнакомую тематику, направляет в Германию своего заместителя В.М. Рябикова. После его возвращения 17 апреля Министерство вооружения (с марта 1946 г. Наркоматы преобразованы в Министерства) готовит на имя И. В. Сталина записку с предложением сосредоточить у себя все работы по ракетному вооружению (19800).

Жизнь и внутренняя политика:

26 февраля 1946. Приказом Наркомторга СССР снижены цены в коммерческой торговле продовольственными товарами от 25 до 50% (18687).

Авиапромышленность:

27 февраля 1946
ХРОНИКА СОБЫТИЙ
1940 год
6 августа. Комитетом Обороны СССР принято постановление о строительстве в Куйбышевской области самолета- и моторостроительных заводов.
ГАСО. Ф. P-2064. On. 2. Д. 3. Л. 1-2
28 августа. Издан приказ наркома внутренних дел СССР об организации специального управления по строительству авиационных заводов в районе станции Безымянка Куйбышевской железной дороги.
ГАСО. Ф. P-2064. On. 2. Д. 13. Л. 73
1941 год
25 июня. По 10-му Главному управлению НКАП СССР издан приказ о завершении серийных чертежей по самолету Ил-2.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 2.Д. 1. Л. 92
Конец июня. Завод № 454 (г. Киев) получил приказ об эвакуации и приступил к перебазированию в г. Куйбышев.
ГАСО. Ф. P-2254. On. 5. Д. 6. Л. 47-48
18 июля. На территории Куйбышевской области построены 37 аэродромов (Кошкинский, Копытовский, Серноводский и другие).
ГАСЛИ. Ф. 656. On. 19. Д. 23. Л. 245
Июль-август. В Куйбышев перебазированы из угрожаемых районов страны заводы № 463 (Таллин), № 464 (Рига), № 465 (Каунас), № 450 (Минск), № 35 (Смоленск) и другие...
ГАСЛИ. Ф. 714. On. 1.Д. 900. Л. 29-31
1 августа. Завод № 454 приступил в г. Куйбышеве к выпуску изделий.
ГАСО. Ф. P-2254. On. 5. Д. 6. Л. 51 и далее
8 сентября. Указом Президиума Верховного Совета СССР за выдающиеся достижения в области серийного производства новых типов боевых самолетов наркому авиационной промышленности Шахурину А.И., его заместителям Дементьеву П.В., Воронину П.А. и директору завода № 1 Третьякову А.Т. присвоено звание Героя Социалистического Труда.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1941. 13 сентября. № 39. С. 1
8 октября. Государственным Комитетом Обороны принято постановление об эвакуации заводов Наркомата авиационной промышленности в тыл, в том числе в Куйбышевскую область.
ГАСО. Ф. P-2064. On. 2. Д. 56. Л. 50
После 16 октября. В соответствии с решением правительства Всесоюзный НИИ авиационных материалов эвакуирован в г. Куйбышев.
Филиал РГАНТД. Ф. P-124. On. 1-6. Д. 64. Л. 98
5 ноября. Издано распоряжение СНК СССР об изготовлении, сборке и снаряжении заводами № 13 и 309 корпусов противотанковой гранаты.
ГАСПИ. Ф. 656. On. 19. Д. 5. Л. 182
29 ноября. В газете “Волжская коммуна” (г. Куйбышев) опубликовано интервью с главным конструктором С.В. Ильюшиным “Конструкторская мысль - на службе обороны страны”.
Волжская коммуна. 1941. 29 ноября
Ноябрь. В г. Куйбышев эвакуирован завод № 530.
ГАСПИ. Ф. 656. On. 24. Д. 33. Л. 298
1 декабря. Зам. наркома танковой промышленности СССР издан приказ об организации производства бронекорпусов для самолетов Ил-2 на Куйбышевском механическом заводе.
ГАСО. Ф. P-4131. On. 3. Д. 2. Л. 1-2
9 декабря. Нарком внутренних дел СССР направляет телеграмму Куйбышевскому обкому ВКП(б) и облисполкому о мобилизации населения на строительство Куйбышевского оборонительного рубежа.
ГАСЛИ. Ф. 656. On. 1.Д. 7. Л. 171
Ранее 10 декабря. СНК СССР издано распоряжение о производстве заводами Куйбышевской области винтовочной противотанковой гранаты.
ГАСПИ. Ф. 656. On. 19. Д. 7. Л. 218
10 декабря. Завершено восстановление и пуск на полную мощность цеха бикфордова шнура завода № 676.
ГАСПИ. Ф. 656. On. 22. Д. 19. Л. 66
21 декабря. На эвакуированном в Куйбышев ВИАМе начаты работы.
Филиал РГАНТД. Ф. P-1. On. 1-6. Д. 207. Л. 73
Не ранее 31 декабря. Начальник Управления особого строительства КВД СССР докладывает наркому внутренних дел СССР о ходе работ по капитальному строительству на оборонных заводах г. Куйбышева.
ГАСО. Ф. P-2064. On. 2. Д. 12. Л. 117-120
1942 год
20 января. Указом Президиума Верховного Совета СССР за образцовое выполнение заданий Правительства по производству боеприпасов, завод № 15 награжден орденом Трудового Красного Знамени.
Есть у биографии начало, нет у биографии конца... Чапаевск, 2001
(форзац).
Январь. Куйбышевский обком ВКП(б) докладывает Политбюро ЦК ВКП(б) о завершении первоочередных работ по созданию в районе г. Куйбышева мощной авиационной базы.
ГАСО. Ф. P-2064. On. 2.Д. 56. Л. 2-4
10 апреля. За разработку новой конструкции авиационного мотора М.Р. Флисскому, зам. главного конструктора завода № 24, присуждена Сталинская премия 1-й степени.
Собрание постановлений и распоряжений Правительства СССР. 1942.
19 мая. № 3. Cm. 56. С. 42
28 мая. СНК СССР издает постановление “Об обеспечении рабочей силой завода № 525 НКВ СССР”.
ГАСО. Ф. P-2558. On. 6. Д. 87. Л. 60
2 июня. Куйбышевский обком ВКП(б) и облисполком издают постановление 
“О мобилизации рабочей силы на оборонные предприятия”.
ГАСО. Ф. P-2558. On. 6. Д. 87. Л. 60
17 июня. Пущена в эксплуатацию первая линия завода № 676 НКБ СССР по производству дымных порохов.
ГА СП И. Ф. 656. On. 22. Д. 19. Л. 66
19 июня. СНК СССР разрешено Главному Управлению трудовых резервов при СНК СССР произвести в июле-августе 1942 года выпуск из ремесленных училищ 8 тысяч учащихся для работы на предприятиях НКВ СССР,
в т.ч. 580 человек для завода № 525.
ГАСО. Ф. P-2558. On. 6. Д. 77. Л. 39
28 июня. Издан приказ наркома авиационной промышленности о форсировании выпуска бронекорпусов Ил-2 на заводе № 207.
ГАСО. Ф. P-4131. On. 3. Д. 4. Л. 33
11 сентября. Издано распоряжение СНК СССР о направлении эвакуированного населения г. Сталинграда в г. Куйбышев с устройством на работу на заводе № 525.
ГАСО. Ф. P-2558. On. 6. Д. 76. Л. 222, 223
4 ноября. Заводы №№ 1, 18,24, 35 признаны победителями в соцсоревновании работников авиационной промышленности за октябрь 1942 года.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 2. Д. 6. Л. 93
1943 год
14 января. Наркомом авиационной промышленности издан приказ о переходе заводов №№ 1 и 18 на выпуск двухместных самолетов Ил-2 с форсированными моторами.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 24. Л. 4
Март. В соответствии с приказом по заводу № 18 на заводе проводятся серийные испытания самолета Ил-2.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 25. Л. 29
15 апреля. В связи с завершением основных работ по строительству и вводу в эксплуатацию авиационных заводов в г. Куйбышеве Управлением особого строительства НКВД СССР дальнейшее строительство авиационных заводов НКАП СССР в г. Куйбышеве возлагается на создаваемый в Куйбышеве трест №11.
ГАСО. Ф. P-3985. On. 2.Д. 1. Л. 14
13 мая. Наркомом авиационной промышленности СССР издан приказ о строительстве объектов МПВО на авиазаводах г. Куйбышева.
ГАСО. Ф. P-3985. On. 2. Д. 1. Л. 45
18 июня. Завод № 454 переходит на круглосуточную работу.
ГАСО. Ф. P-2254. On. 6. Д. 7. Л. 107
21 июня. За успешное выполнение заданий Правительства группа работников завода № 18 награждена орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1943. 10 июля. № 25. С. 1
10	июля. За образцовое выполнение заданий Правительства по производству 
авиационных моторов группа работников завода № 24 награждена
орденом Ленина.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1943. 22 июля. № 26. С. 4
11 октября. Наркомом авиационной промышленности издан приказ о дальнейшем улучшении летно-тактических данных штурмовика Ил-2.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 24. Л. 75
1944 год
5 января. За образцовое выполнение заданий Государственного Комитета обороны СССР группа работников завода № 525 награждена орденами и медалями.
Ведомости Верховного Совета СССР. 1944. 23 января. № 4. С. 4
18 мая. Директором завода № 18 издан приказ о запуске в серийное производство машины Ил-8.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 40. Л. 40
С июля. Завод № 18 приступает к внедрению новой боевой машины Ил-10.
ГАСО. Ф. P-3454. On. 1. Д. 43. Л. 4
1945 год

Другие оборонные отрасли:

27 февраля 1946 года вышел приказ № 44с министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СНК от 25 февраля 1946 года № 2525-рс
Начальнику Главуборочмаша Саркисову Н.А. передать Наркоммашприбору завод № 248 НКСХМ (6464, 142).

26 февраля 1946 г. Письмо А.И. Лейпунского Л.П. Берия о работах по урану
Особая папка
Глубокоуважаемый Лаврентий Павлович!
Меня заставляет обратиться к Вам с этим письмом глубокое убеждение в том, что работы по урану развиваются недопустимо медленно, несмотря на то, что важность и особенно срочность решения поставленных перед нами задач требуют максимального ускорения работы. При существующих темпах возникает серьезное опасение, что практическое решение затянется очень надолго.
Несколько примеров покажут, что во многих случаях задержки вызываются неглубокими причинами, связанными с существом дела.
Мой 15-летний личный опыт лежит в основном в области собственно ядерной физики, поэтому я ограничусь близкими мне примерами.
До сих пор мы базируем все наши расчеты, предположения и работы на значениях основных ядерных величин, измеренных не нами. Если окажется, что им нельзя доверять полностью, что не исключено, то это может иметь самые неприятные последствия. Ясно, что мы должны побыстрее их проверить.
Для проведения этих важнейших измерений нужны циклотроны, высоковольтные установки, измерительные установки и подготовленные люди. У нас имеется основное оборудование для части этих работ, как же оно используется?
1. Летом прошлого года были привезены из Германии 3 циклотрона. До сих пор не только ни один из них не работает, но даже не построены помещения, где их можно было бы смонтировать.
2. До войны был почти закончен циклотрон Ленинградского физико-технического института. До сих пор он еще не пущен. Когда же он заработает, то может оказаться, что не подготовлены люди и измерительные установки.
3. Крайне необходимые для этих работ две высоковольтные установки, привезенные летом прошлого года из Германии, до сих пор лежат на складе.
4. Заказанная в Германии высоковольтная установка на 3,5 миллиона вольт придет примерно через полгода. До сих пор не решено, где она будет установлена, кто с ней будет работать, и не готовится помещение для нее.
5. Близка к пуску харьковская высоковольтная установка, однако польза от нее будет получена нескоро, так как там отсутствуют люди, опытные в измерениях нужного типа.
6. Самые квалифицированные физики заняты, главным образом, не научной работой. Это относится к Курчатову, Алиханову, в значительной мере к Кикоину и Арцимовичу. Особенно странно в этом смысле мое положение. После того как я был вызван из Киева для определенной научной работы, я провел в конце прошлого года 2,5 месяца в Германии. Сейчас, когда я начал работать, меня опять посылают в Германию с поручением, которое может выполнить любой научный работник.
Я привел лишь несколько примеров, показывающих неудовлетворительность положения. В моем распоряжении имеется еще ряд серьезных фактов и выводов, которые я не считаю возможным изложить письменно, в связи с чем я прошу Вас принять меня, чтобы я мог лично изложить Вам некоторые существенные соображения.
Действительный член Академии наук УССР А. Лейпунский
Москва
Верно (15720).

27 февраля 1946 г. Справка В.А. Махнева к письму А.И. Лейпунского
Особая папка
К п.1 (о циклотронах)
Один циклотрон (точнее, электромагнит) установлен и работает в Лаборатории № 2.
Камера к этому циклотрону, привезенная из Чехословакии, оказалась непригодной (неправильно сделанной).
Второй циклотрон передан институтам «Г» и «А»; для него еще не построено здание.
Третий циклотрон находится в Сухуми. Он предназначен Лаборатории № 3, где летом будет построено для него специальное здание.
к п.2 — Циклотрон Ленинградского института будет пущен к 15 мая. Сейчас институт изготовляет для него резонансную камеру. Все необходимое институту дано, к пп.3-4 — Одна установка предназначена для Лаборатории № 53 (т. Харитона). Вторую просит акад. Семенов.
Третью — т. Лейпунский и т. Завенягин для спец. институтов НКВД4.
Технический совет поручил комиссии в составе тт. Харитона, Мешика и Лейпунского дать свои предложения.
Тов. Мешик сообщил, что комиссия проверила комплектность установок и свои предложения даст до 1 марта, по п. 5 — Измерения намечено проводить объединенными силами Харьковского, Киевского институтов и Лаборатории № 2. по п.6 — Послать в Германию т. Лейпунского, как Вы помните, предложил
т. Завенягин, так как т. Лейпунский знает, какой фирме что можно заказать.
Тов. Лейпунский был у меня и настоятельно просил не посылать его в командировку.
Считаю, что просьбу его надо было бы удовлетворить.
В. Махнев (15720).

27 февраля в 1946 году Приказ № 47 от 27 февраля 1946, подписанный коммендантом Московского Кремля генерал-лейтенантом Спиридоновым: "За успешное выполнение работ по изготовлению рубинового стекла для остекления кремлевских звезд объявляю благодарность и премирую работников стеклозавода "Красный май" НКЛП РСФСР по прилагаемому списку". В нем фамилии 17 заводчан. Почти все - местные, из поселка Красный Май, что неподалеку от Вышнего Волочка (15053).

Жизнь и внутренняя политика:

27 февраля 1946 г. При Наркоме ВД СССР организована группа контроля и особых поручений. Штат группы — 21 человек (10303).

Внешняя политика:

27 февраля 1946 был подписан договор о дружбе и взаимопомощи с Монголией (1348,248).

За рубежом:

27 февраля в 1946 году во время полета над побережьем Калифорнии с самолета «RB-25» (серийный «B-25J» (44-30047), передали сообщение о возникшем пожаре. После этого связь прервалась и ничего о машине не известно. Тел пилота Джо Бартона и двух других членов экипажа найти не удалось. К этому времени самолет налетал всего 32 часа. Самолет представлял собой копию своего предшественника. Первый полет совершил 18 октября 1945 года (15053).

Авиапромышленность:

28 февраля 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 473-192сс от и приказом № 83сс от 3.03.1946 г. заводу № 39 поручено освоить выпуск Ту-2. Внедрение самолета в серию было приостановлено из-за пожара в 10.1946 г., в результате которого полностью сгорел главный корпус. После этого началась реконструкция завода. Освоено литье и обработка деталей из магниевых сплавов. 1-й серийный Ту-2 построен 30.06.1947 г., в 11.1947 г. построен первый Ту-2Р (11982).

28 февраля 1946 г. вышло Постановление № 473-192сс, а через три дня НКАП издал приказ № 83сс, в котором 39-му заводу было дано задание освоить серийное строительство Ту-2. С конструктивной точки зрения Ту-2 действительно представлял собой наиболее современный советский бомбардировщик на этот период.
Постановка его в производство выдвинула перед директором К.А. Петровым и главным инженером И.К. Ситниковым ряд задач дальнейшего совершенствования технологического процесса. Самолет строился поочередно в Омске, затем в Москве на заводе № 23, и был накоплен серьезный багаж технологических новаций. Теперь иркутянам предстояло освоить стапельную сборку агрегатов, расширить применение плазово-шаб- лонного метода в производстве, осуществить эталонирование узлов и агрегатов самолета для обеспечения их полной взаимозаменяемости.
Опытный коллектив, несмотря на возвращение в столицу эвакуированных москвичей, с подъемом взялся за новый самолет. После достаточно архаичного Ил-4 и, тоже далеко не современного, Ер-2, с которым было много мороки из-за силовой установки, новый самолет действительно означал переход на более высокую технологическую ступеньку. Особенно это касалось бортового оборудования общей высокой доведенности конструкции. Строились стапели, чертились плазы бомбардировщика, заводчане не без основания надеялись на хорошо отлаженную работу без авралов и брака. Заготовительные цеха на "Объекте" уже начали резать и формовать листы обшивки, когда в октябре 1946 г. завод постигло тяжелое бедствие.
В результате пожара полностью сгорел главный корпус, из строя вышло большое количество оборудования. Из горящего здания, спасая от огня, выкатывали последний самолет Ер-2 и, доставленный из Омска, образец нового изделия - бомбардировщик Ту-2. "Компетентные органы" расследовали причину пожара, но несмотря на недобрые времена, не нашли (или не захотели найти) злого умысла. Удивительно мягким было наказание - всего два года исправительных работ получил начальник злополучного цеха. Невольно складывается впечатление, что в Наркомате этот пожар рассматривали как повод к давно назревшей реконструкции предприятия. Из Германии привезли металлические фермы, которые установили вместо сгоревших деревянных.
В разборе пожарища принимали участие японские военнопленные, которых к тому времени в Иркутске было несколько десятков тысяч. Их лагерь находился на месте нынешнего заводского стадиона, и старожилы Иркутска-2 без труда сориентируются "на местности". Японцы были одеты в теплые меховые куртки, получали посылки с родины. Иногда их даже ставили работать станочниками на неосновном производстве, тех, разумеется, кто мог продемонстрировать свою квалификацию.
Вместе с усердными сынами страны Восходящего солнца работали на территории авиагородка и военнопленные немцы, отношение к которым у жителей было не столь спокойным. Но немцы пробыли здесь недолго - суровых зим они не выдерживали, а потому их в 1947 г. вывезли.
Пока завод отстраивался заново, было не до выпуска самолетов, а потому головной Ту-2 покинул сборочный цех лишь 30 июня 1947 г., то есть спустя 17 месяцев после выхода приказа НКАП (к этому времени Наркомат авиационной промышленности превратился в Министерство).
Технология производства Ту-2 соответствовала уровню 40-х гг., а точнее - уровню военных лет. Плазы были деревянными, что создавало трудности в провязке конструкции, поскольку фанерные листы с нанесенными на них линиями "дышали" в зависимости от влажности воздуха и не обеспечивали требуемой точности. Многие шаблоны рабочие делали сами прямо на своих верстаках по самолетным чертежам, значительное количество оборудование не обеспечивало требуемого качества продукции.
Задержка с развертыванием серийного производства Ту-2 в Иркутске лишний раз подтверждает какую-то роковую судьбу этой машины. Ту-2 очень тяжело рождалася и с муками пробивал себе дорогу в производство. Ни один самолет в СССР кроме Ту-2 не ставили трижды в серийное производство! Продолжительность цикла жизни Ту-2 как типа, начиная от выдачи технического задания и включая время его серийной постройки и применения, составила около 15 лет (12037).

28 февраля 1946 следующий полет МиГ-8 выявил, что температура масла превысила допустимую. Самолет отправили на доработку, где улучшили обдув цилиндров. После отладки температурного режима винтомоторной группы 3 марта 1946 г. самолет МиГ-8 перегнали с заводского аэродрома в ЛИИ НКАП для продолжения испытаний (6000).

28 февраля 1946 года по приказу МАП за № 290с из ЛИИ была передана лаборатория авиационного вооружения во вновь организованный институт НИИ-2 (9426).

28 февраля 1946 года на заводе №82 было организовано на основании приказа МАП за № 176 ОКБ-82 с целью усовершенствования троллейбусов цельнометаллической конструкции завода № 82 (9460).

28 февраля 1946 г. Приказом МАП № 179сс на НИСО возложены работы по широкому кругу оборудования: авиационным радио- и PJI-приборам, телемеханике, высотному оборудованию, автоматике управления самолетом и оружием. Проводились работы по оборудованию Як-9 системой телеуправления (1948-49 г.), испытания Ту-2 с аппаратурой наведения. Заключения по радиотехническим объектам и антеннам.
В 1952 г. в составе института действовала лаборатория навигационных приборов. Велась разработка автоматического секстанта («астроориентатора») для дальней авиации.
В 1955 г. НИСО передан из 7ГУ в 11ГУ МАП.
Воссоздан в 1982 г. как НИИАО (авиационного оборудования) из филиала ЛИИ.
Работы по электрооборудованию для РКТ.
Директор (1930-е)- Л.Ф. Иванов, (-23.01.1937 г.)- Н.Г. Кильянов, (23.01-28.06.1937 г.)- Г.В. Коренев, (7.07.1937 г.)- Измаилов, (8.07.1937-2.02.1938 г.)- И.А. Ткачев, (2.02-10.1938 г.-)- Г.С. Игошин, М.О. Березин, (1941)- Фрадкин, (1942 г.-)- г Н.И. Петров. Начальник (1943; -1945-46 г.-)- Н.И. Петров, А.Ф. Фаломеев, (до 1944 г.)- Г.А. Левин. И.О. начальника (07.1944 г.)- Н.Д. Рязанцев.
Зам. начальника (1955 г.)- Н.Д. Рязанцев.
Гл. инженер (1930-е)- Г.А. Левин, (1947 г.-)- Н.Д. Рязанцев.
Руководитель ОКБ - А.С. Абрамов.
Начальник сектора (-1937 г.)- Л.М. Кофман (11982).

Другие оборонные отрасли:

28 февраля 1946 г. было Письмо наркома вооружения СССР Д.Ф. Устинова зам. Председателя СНК СССР Л.П. Берии о необходимости изучения технологии производства гидроприводов на заводах «Питтлер» и «Тромка» в г. Лейпциге специалистами Наркомата вооружения № ЛБ-3656с
Совершенно] секретно
Заместителю Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР товарищу Берии Л.П.
Проведенное специалистами Наркомата вооружения изучение производства гидроприводов на заводах «Питтлер 2» и «Тромка» в г. Лейпциге (Германия;) указывает на высокую культуру этих производств, для освоения которой недостаточно получения только технической документации и образцов.
С целью более глубокого изучения этого производства, освоения методики проектирования гидроприводов и практического обучения наших специалистов прошу Вас разрешить организовать на заводе «Тромка» в г. Лейпциге специальное проектно-техническое бюро по гидроприводам и изготовить на этом заводе необходимые для нас серии образцов гидроприводов различной мощности по немецким чертежам и по выполненным техническим бюро проектам.
Ввиду особой ценности для нас этого производства прошу включить завод «Тромка» в число заводов Германии, передаваемых в собственность СССР с последующим вывозом его в СССР на завод № 79 НКВ.
Д. Устинов
Резолюции: Тов. Маленкову Г.М. Л. Берия. 5.Ш.46 г.
Тов. Жукову Н. Разберитесь в этом деле. Доложите. Г. Маленков. 6.111.46 г.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Л. 102. Заверенная копия (11419).

28 февраля 1946 г. Письмо Н.Н. Семенова Л.П. Берия о привлечении Института химической физики к работам по использованию атомной энергии
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В результате обсуждения с т. Ванниковым Б.Л. и т. Курчатовым И.В. формы привлечения меня и руководимого мной Института химической физики АН СССР к работам по использованию внутриатомной энергии представляю2 на Ваше рассмотрение следующие соображения.
Институт химической физики мог бы взять на себя задачу всестороннего теоретического изучения цепных ядерных реакций и явлений ядерного взрыва и помощи учреждениям, которые должны заниматься практическим использованием внутриатомной энергии.
Для этой цели необходимо организовать в составе института сектор с рядом специальных лабораторий.
Занимаясь цепными реакциями и взрывами обычной химии, институт наш не имеет в своем составе лиц, ранее занимавшихся ядерной физикой, а также физиков-методистов.
Поэтому основными условиями, без соблюдения которых этот теоретический центр не может быть создан, являются:
1) тесная связь с Лабораториями № 2 и № 3 и персонально с академиками Курчатовым и Алихановым по развитию теоретических ядерных работ в нашем институте;
2) перевод в Институт химической физики следующих крупнейших ученых:3
1. Академика Лебедева со всей его группой и оборудованием из Государственного оптического института Наркомата вооружения.
2. Члена-корреспондента АН Ландсберга с некоторыми сотрудниками из Физического института Академии наук.
3. Члена-корреспондента АН Келдыша из ЦАГИ.
4. Академика Фока из Ленинградского университета и Института радиолокации.
5. Инженера Штейнгауза из Физического института Академии наук.
6. Профессора Стекольникова из Энергетического института Академии наук.
7. Инженера Шенбеля из Метрологического института.
8. Инженера Шниермана из Института машиноведения Академии наук.
9. Научных сотрудников — специалистов по ядру4 Перфилова или Жданова из Радиевого института Академии наук, Латышева из Физико-технического института Академии наук и немецких специалистов проф. Доппеля и научного сотрудника5 Шутце из института Герца, проф. Неймана и Франк-Каменецкого из Горьковского университета.
Решение вопроса об откомандировании в Институт химической физики означенных лиц должно предшествовать принятию решения о создании в институте базы для работ по ядерным цепным реакциям и взрывам.
Новый сектор института создается как главная база по исследованию цепных реакций горения и взрывов ядерной химии (не исключая, конечно, аналогичных работ и в других институтах).6
Целью работ сектора является теоретическое исследование этих новых явлений природы на достаточно высоком методическом уровне, стимуляция аналогичных работ в исследовательских институтах в вузах страны и помощь учреждениям, занимающимся промышленным использованием атомной энергии.
В план работ нового сектора института предполагается включить следующие разделы:
1) элементарные ядерные реакции:
а) изучение констант ядерной реакции урана, тория и плутония (особенно на быстрых нейтронах);
б) попытки нахождения цепных реакций других элементов;
2) макроскопические опыты по кинетике цепных реакций с большими количествами урана-235 и плутония, близких к критическим, в частности, с целью проверки констант, полученных в микроопытах;
3) анализ действия атомного взрыва с разработкой всех схем и приборов для изучения различных эффектов взрыва и в последующем — с производством взрывов в наземных условиях и нахождением методов защиты;
4) изучение зависимости эффективности взрыва и форм выделяющейся энергии от различных условий. Теория взрыва и вопроса защиты;
5) теоретический анализ возможных перспектив вовлечения в атомный взрыв некоторых распространенных элементов, особенно анализ возможностей возникновения теплового взрыва некоторых распространенных элементов при инициировании теплового взрыва цепным взрывом урана-235 и плутония. В дальнейшем, когда будут достаточные количества U-235 и Ри, — экспериментальные попытки вызвать такие взрывы;
6) попытки нахождения возможных вариантов применения атомной энергии к питанию двигателей (особенно авиадвигателей) — сперва теоретически; в случае обнадеживающих результатов на моделях и если будет успех, то непосредственно на чистых U-235 и Ри, по получении их в достаточных количествах.
Организация
Сектор цепных ядерных реакций и взрывов в соответствии с указанными задачами организуется в составе отделов:
1. Отдела цепных ядерных реакций в составе:
а) лаборатории элементарных ядерных реакций;
б) лаборатории макроскопической ядерной цепной реакции;
в) химической лаборатории.
2. Отдела атомных взрывов в составе лаборатории:
а) физики атомного взрыва;
б) действия атомного взрыва.
3. Расчетно-теоретического отдела в составе:
а) кабинета теоретической физики;
б) кабинета математической физики;
в) кабинета механики.
4. Отдела атомных авиадвигателей (вначале эта группа работает в составе расчетно-теоретического отдела и лишь в случае нахождения возможного варианта выделяется в особый отдел).
5. Отдела технического обслуживания в составе:
а) конструкторского бюро;
б) механической мастерской;
в) приборной мастерской;
г) вспомогательных мастерских;
д) химико-препаративной лаборатории;
е) эталонной;
ж) склада материалов и приборов;
з) монтажной группы.
К моменту получения значительных количеств U-235 и Ри должна быть создана удовлетворяющая технике безопасности база института для опытов в условиях, близких к критическим. Без такой базы программа невыполнима.
Руководящий состав
1. Отдел цепных ядерных реакций:
заведующий отделом — академик Семенов;
заведующие лабораториями — акад. Лебедев, чл.-кор. АН Кондратьев, проф. Нейман.
2. Отдел атомных взрывов:
заведующий отделом — проф. Харитон Ю.Б.; заместитель — кандидат физ.-мат. наук Садовский; заведующий лабораторией — чл.-кор. АН Ландсберг; ст. научный сотрудник — Шниерман.
3. Расчетно-теоретический отдел: заведующий отделом — проф. Зельдович7;
заведующие кабинетами — проф. Ландау, акад. Фок, чл.-кор. Келдыш.
4. Группа двигателей:
инж. Люлько, инж. Варшавский, инж. Сыркин.
5. Отдел технического обслуживания:
заведующий отделом — инж. Куюмджи; заместители — инж. Штейнгауз и инж. Шенбель.
Для начала работы в 1-м отделе необходима группа лиц, уже ранее работавших по ядру. Необходимо временное откомандирование в Институт химической физики сотрудников Радиевого института8 Перфилова или Жданова. Проводимые ими работы могут считаться совместными работами Радиевого института и Института химической физики и согласовываться с акад. Хлопиным как директором института. Кроме того, следует перевести из Физико-технического института проф. Латышева и прикомандировать к Институту химической физики9 немецких специалистов проф. Доппеля и Н.С. Шутце (из института Герца)10.
Академик Лебедев должен быть переведен в Институт химической физики со всей своей группой из Оптического института, а Ландсберг — из ФИАНа.
Сотрудник Института химической физики Садовский должен быть освобожден от заведывания спецработами Академии наук.
Член-корреспондент Келдыш должен быть освобожден от работы в ЦАГИ, Штейнгауз — от работы в ФИАНе, Варшавский — от работы в НИИ-1, Шенбель — от работы в Метрологическом институте и проф. Стекольников — от работы в Энергетическом институте АН или работать по совместительству.
Академик Фок должен переехать в Москву и иметь основную работу в институте.6
Без этих персональных перемещений организацию ядерных работ в Институте химической физики я считаю невозможной.
Главнейшие мероприятия по организации лаборатории будут представлены дополнительно.
Академик Н. Семенов
Резолюция Л.П. Берия на первом листе документа, от руки: Тов. Завенягину (подчеркнуто) Вместе с т.т. Курчатовым, Семеновым и Борисовым прошу подготовить предложения для Специального Комитета по организации работ, предлагаемых академиком Семеновым Н.Н. (Срок пять дней). Подпись. 13/III (15720).

28 февраля 1946 г. Докладная записка А.П. Завенягина и И.В. Курчатова Л.П. Берия об организации специального сектора в Институте химической физики АН СССР
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
Согласно Вашему поручению мы, совместно с академиком Семеновым, обсудили форму привлечения его и руководимого им Института химической физики АН СССР к работам по использованию внутриатомной энергии.
Профиль и характер Института химической физики, занимавшегося до сих пор процессами горения и взрыва, таков, что этот институт мог бы взять на себя разработку тех же вопросов и для ядерных реакций.
Для осуществления этого необходимо расширить работы института и создать в нем специальный сектор, включив в состав сектора ряд крупных ученых, работающих сейчас в других учреждениях и организациях (академик Лебедев, академик Фок, член-корреспондент Ландсберг, член-корреспондент Келдыш, некоторые сотрудники Радиевого института и несколько немецких специалистов).
Академик Семенов ставит как обязательное условие эти персональные перемещения для организации ядерных работ в Институте химической физики, без которых считает невозможным обеспечить выполнение заданий.
Создаваемый новый сектор Института химической физики явится расчетной и экспериментальной базой физических исследований, необходимых для практического применения ядерных взрывов и горения.
Что же касается работ, возглавляемых проф. Харитоном, они будут проводиться раздельно от работ Института химической физики в бюро, организуемом при Первом главном управлении.
Теоретическая работа Института химической физики должна быть построена таким образом, чтобы основные практические вопросы, разрабатываемые проф. Харитоном, получили скорейшее разрешение.
А. Завенягин И. Курчатов
Помета сотрудника секретариата Специального комитета Н.И. Коробкова, от руки: В дело (подчеркнуто) Решено протоколом Специального Хомитета № 18 от 2. IV.46г. (подпись). Указанный протокол опубликован Атомный проект СССР. Документы и материалы: В 3 т. / Под общ. ред. Л.Д. Рябева. Том II (15720).

За рубежом:

28 февраля 1946 первый полет выполнил ХР-84 (3040).

28 февраля 1946 первый полет Republic XP-84 45-54975 , прототип F-84 Thunderjet (20370).

В последний день февраля 1946 года Thunderjet впервые поднялся в воздух. В кабине истребителя находился летчик-испытатель майор Уоллак Лэйн. Для ускорения выполнения программы летных испытаний в августе 1946 года в Мюрок прибывает второй XP-84. На обоих машинах устанавливался двигатель фирмы Дженерал Электрик J35-GE-7 c максимальной тягой 1700 кг. 7 сентября на втором самолете устанавливают рекорд скорости для США — 977,6 км/ч, в то время мировой рекорд принадлежал английскому Meteor, который разогнался до 985,7 км/ч (22849).

28 февраля 1946 - Первый полет самолета Рипаблик F-84 (P-84) «Тандэрджет», лётчик-испытатель В.Льен впервые поднял его в небо с авиабазы Мюрок. Он стал первым новым американским военным самолётов, взлетевшим после войны (22583).

28 февраля в 1946 году первый полет самолета «Рипаблик» «F-84» («P-84») «Тандэрджет», лётчик-испытатель В.Льен впервые поднял его в небо с авиабазы Мюрок. Он стал первым новым американским военным самолётов, взлетевшим после войны (15054).

28 февраля 1946 США объявили, что будут использовать ракеты Фау-2 для испытания радарных систем ПРО (2100).

Авиапромышленность:

29 февраля 1946 года с целью усовершенствования конструкции троллейбусов было организовано ОКБ-82 (11200).
В июле 1951 года началась подготовка к производству ракет В-300 (постановление Совета Министров СССР вышло 1 сентября 1951 года). Выпуск первой мо-дификациии В-300 - изделия 205 - начался в 1952 году.
В целях резкого наращивания производства ракет системы В-300 для Московского кольца ПВО, в помощь Тушинскому машиностроительному заводу, который был определен головным, подключены Долгопрудненский машиностроительный завод и Московский завод "Авангард". На эти заводы были переданы технологические процессы и поставлен ряд комплектующих агрегатов (баки, баллоны высокого давления и др.).
В августе 1954 года на ТМЗ начато освоение изделия 207А, выпуск которого осуществлялся с 1955 года. В 1956 году начато освоение изделий "Д" и "ДФ". В 1957 году начата организация производства изделия 217. Здесь также выпускались ЗУР 400 комплекса "Даль", ракеты-мишени ПВО.
27 марта 1953 года завод передан в состав 9-го главного управления по производству зенитных управляемых ракет Миноборонпрома. С 4 апреля 1955 года находился в составе 6-го главного управления Миноборонпрома. С 1957 года - в составе 2-го главного управления Миноборонпрома. С 14 декабря 1957 года - в составе ГКОТ. Со 2 марта 1965 года - в составе Миноборонпрома, затем - в Совнархозе и вновь в Миноборонпроме.
Параллельно на заводе выпускалась другая спецтехника. В 1951 - 1965 годах осваивались и выпускались новейшие виды оборонной техники разработки главных конструкторов С.А.Лавочкина, А.Н.Туполева, А.М.Исаева, Д.Д.Севрука, А.И.Привалова, И.И.Картукова - двигатели, ускорители, передвижные автоматизированные контрольные станции, аэросани... Выпускалась и гражданская продукция: экскаваторы "Беларусь", жатки, другое оборудование для сельского хозяйства.
С 1966 по 1974 год велось строительство сваренного из титановых сплавов и нержавеющих сталей самолета Т-4 разработки ОКБ П.О.Сухого, производились антенны передвижных станций "Нева" и волноводные системы разработки НИИРП имени А.А.Расплетина.
В 1975 - 1982 годах завод занимался модернизацией самолетов МиГ-23. Был организован серийный выпуск топливных отсеков и крыльев этого самолета. Были собраны первые опытные самолеты Су-27 для ОКБ П.О.Сухого. Выпускались сельскохозяйственная техника и товары народного потребления.
В 1983 - 1992 годах завод осваивал новую космическую технику - корабль "Буран". Изготавливались натурные аналоги для наземных летных испытаний, масштабные модели "БОР" для космических испытаний. Первый полет корабля "Буран" был осуществлен 15 ноября 1988 года. При строительстве космического корабля "Буран" было внедрено около 160-и новых технологических процессов и единиц оборудования (11200).
Серийное производство ракеты 205 на Государственном союзном заводе № 82 в Тушино начато в 1952 году, сразу после завершения производства бомбардировщиков Ту-2 (в этот год на заводе были изготовлены последние семь самолетов). В этом году было изготовлено 49 ракет. К 1 января 1955 года производство изделий 205 было завершено.
Ракета имела стартовую массу - 3 570 кг, длину - 11,6м, диаметр корпуса - 0,65 м, размах оперения - 2,7 м, высоту поражения цели - от 5 000 м до 25 000 м, дальность перехвата - от 8 до 30 км. Достигала скорости 1 000 м/с и могла поражать цели, летящие со скоростью до 1 000 км/ч.
Ракета 205А выпускалась заводом № 82 в 1955 году малой серией.
Разработка ракеты 207 в ОКБ-301 Семена Лавочкина была начата в 1952 году. Испытания проведены в 1953-1954 годах на полигоне Капустин Яр. Выпускалась серийно заводом № 82 с 1954 года по 1956 год.
В 1953 - 1954 годах под руководством Семена Лавочкина была разработана ракета 207А. Выпускалась массовой серией заводом № 82 с 1955 года. Принята на вооружение в составе системы С-25 в 1956 году. Высота поражения цели ракетой была снижена до 3 000 м, дальность перехвата увеличена до 35 км, скорость полета возросла до 1 100 м/с. Оснащалась однокамерным маршевым ЖРД конструкции Алексея Исаева. С 1956 года заводом выпускалась также усовершенствованная ракета 207АЗ. На ней устанавливалась боевая часть осколочного типа направленного действия.
В 1955 году в ОКБ Лавочкина на базе ракеты 207А была разработана первая зенитная ракета с атомным боезарядом 215 (207Т, "Татьяна"). Испытания проведены в 1956 году. Подготовка к выпуску начата в 1956 году. В обычном исполнении выпускалась серийно на заводе № 82 с 1957 года. Принята на вооружение в 1957 году. С 1958 года ракета оснащалась атомным боезарядом.
В конце 1950-х годов под руководством Семена Лавочкина велась разработка ракеты 217 с двигателем Доминика Севрука и ракеты 217А с двигателем Алексея Исаева. Двигатели были двухрежимные, с регулируемой в полете тягой. Ракеты предназначались для перехвата скоростных малоразмерных целей в составе модернизированной системы ПВО Москвы, однако на вооружение не были приняты.
В конце 1960 года, после смерти Лавочкина, техническая документация и авторские права на ракеты 215 (207Т) и 217А были переданы главному конструктору Александру Потопалову.
С 1958 по 1964 год были проведены работы по модернизации системы С-25, в ходе которых система была оснащена новыми ракетами 217М и 218 (217Т), созданными под руководством главного конструктора КБ-82 Миноборонпрома (с 1965 года - начальник и главный конструктор МКБ "Буревестник") Александра Потопалова. Ракеты оснащались двухрежимным двигателем Алексея Исаева и обеспечивали уверенное поражение истребителей противника, которые, используя появившиеся на вооружении стран НАТО системы дозаправки в воздухе, могли достигать воздушного пространства над столицей СССР. В 1960 году были проведены первые испытания модернизированной системы и достигнута скорость поражаемых целей 4 200 км/ч. Ракета 217М оснащалась обычным боезарядом, ракета 218 (217Т) - атомным.
Серийное производство ракет 217М было развернуто на Тушинском машиностроительном заводе в 1962 году. Ракета повышенной надежности 218 разрабатывалась с 1960 по 1964 год. На ней устанавливалась специальная боевая часть с атомным зарядом. Для ракеты были разработаны новый радиовзрыватель, системы предохранения и ликвидации. Летно-технические характеристики близки к характеристикам ЗУР 217М.
Работы по модернизации системы С-25 были проведены в 1965 - 1968 годах. Ракета 5Я25 разработана в МКБ "Буревестник" под руководством Александра Потопалова. Работы над ракетой велись с 1964 по 1968 год. Она оснащена более мощной боевой частью осколочного типа, обладала повышенными маневренными характеристиками, что было необходимо для борьбы с постановщиками помех, особенно на больших высотах. Модернизированная система принята на вооружение в 1968 году. В этом же году начато серийное производство ракет на Тушинском машзаводе.
В 1968 году была начата разработка модернизированной ракеты 5Я25М. Работы в КБ Потопалова завершились в 1970 году. Серийное производство ракет освоено Тушинским машиностроительным заводом в 1975 году. Система принята на вооружение в 1979 году. Имела возможность поражения крылатых ракет, нижняя граница зоны поражения была уменьшена до 800 м.
Последними ракетами для модернизированной системы С-25 стали 5Я24 и 44Н6, также разработанные под руководством Александра Потопалова. Работы велись с 1970 по 1980 год. Система была принята на вооружение в 1982 году. Серийное производство ракет 5Я24 на Тушинском машиностроительном заводе начато в 1980 году, ракет 44Н6 - в 1982 году.
Были обеспечены возможности поражения целей, летящих со скоростью до 4 300 км/ч, низколетящих крылатых ракет, а также обеспечена стрельба по целям, уходящим от стартовой позиции, повышена помехозащищенность бортовой аппаратуры радиоуправления и эффективность боевого снаряжения.
При постоянном серийном выпуске ЗУР В-300 и планомерной их замене на более совершенные образцы уже к середине 1960-х годов в арсенале огневого комплекса С-25М скопилось большое количество устаревших ракет и ракет с истекающими или закончившимися гарантийными эксплуатационными сроками. По инициативе Александра Потопалова на базе отслуживших срок В-300 была начата разработка ракет-мишеней с целью их последующего использования для обучения боевых расчетов ЗРВ, а также для отработки новых зенитных ракетных комплексов на полигонах. Выпуск ракет-мишеней был освоен Тушинским машиностроительным заводом.
Было создано целое семейство ракет-мишеней "Куница", "Соболь", "Белка", "Звезда", "Стриж". Они могут совершать автономный полет без участия наземных средств управления по заранее заданной траектории в диапазоне высот от 50 до 40 000 метров со скоростью от 120 м/с до 4М. Дальность баллистического полета достигает 100 километров. На малых высотах полет мишеней проходит с огибанием рельефа местности.
Разработка мишеней не требует больших затрат, особенно дешевы те, которые не требуют применения аппаратуры специального назначения, а позволяют использовать доработанные штатные блоки бортовой аппаратуры ЗУР. Они обладают возможностью запуска с любого выбранного места в любом направлении, могут оснащаться аппаратурой, позволяющей изменять отражательные свойства ракеты, создавать активные радиопомехи обстреливающему комплексу. Эти качества сделали ракеты-мишени массовыми. С 1965 года войсками было запущено более 11 000 ракет-мишеней.
В 1965 году на базе ЗУР 205 была разработана ракета-мишень "Куница". Она применялась на высотах 18 000 - 25 000 метров, на дальности до 85 километров, имела скорость полета 800 - 1 000 м/с. С 1968 по 1984 год на базе ЗУР 207А и 207АЗ были разработаны ракеты-мишени "Соболь" и "Белка", оснащавшиеся отражательной линзой. Они могли совершать полеты на дальность до 150 км в диапазоне высот от 1 до 40 километров. В 1978 и 1981 годах была создана маловысотная ракета-мишень "Белка-3". Нижняя граница высоты применения уменьшена до 100-500 метров. В 1984 году была создана мишень "Белка-1-5" с аппаратурой постановки активных помех.
В том же году завершена разработка радиоуправляемой универсальной по высоте ракеты-мишени "Звезда-1", в 1987 году - маловысотной РМ "Звезда-3", а в 1988 году - "Звезда-5". Эти мишени были созданы на базе ЗУР 217М и оборудованы аппаратурой постановки активных помех. В 1995 и 1993 году разработаны ракеты-мишени "Стриж-2" и "Стриж-3", созданные на базе ЗУР 5Я25, 5Я25М и 5Я24. Ракеты-мишени выпускались Тушинским машзаводом.
Система С-25 с ракетами Лавочкина и Потопалова, выпущенными на Тушинском машиностроительном заводе, находилась на вооружении почти три десятилетия - с 1955 по 1984 год. Все это время она непрерывно несла службу, надежно охраняя воздушное пространство над Москвой и Подмосковьем. (11200)
При проектировании и изготовлении ракет возникло немало трудностей.
Задание по производству ракет на Тушинском машиностроительном заводе, хотя и имевшем уже большой опыт производства самолетов, вызвало целый ряд как организационных, так и технических проблем. Необходимо было срочно доукомплектовывать молодыми специалистами все подразделения завода, проводить реконструкцию, создавать ряд новых служб, разрабатывать технологические процессы, оснастку и оборудование. Вновь была организована и подкреплена на всех этапах производства военной приемкой система жесточайшего контроля качества деталей, узлов и агрегатов ракеты.
Сегодня проблемы решены, многое нам известно, привычно и даже очевидно. Но в ту пору освоение новых материалов жаропрочных, кислотостойких нержавеющих сталей, обработка деталей из титановых сплавов, герметики и краски, контроль герметичности соединений и корпуса фреоновыми и гелиевыми течеискателями, - все эти новшества необходимо было основательно проработать, затем освоить и внедрить в серийное производство. Все было ново и интересно. И коллектив завода, и вновь прибывшие молодые специалисты из МАТИ, МВТУ, МАИ, МЭИ, ДГУ и других институтов с огромным энтузиазмом, не считаясь со временем, обеспечили решение этой сложной задачи.
Как и в других министерствах, в министерстве авиационной промышленности был создан штаб по руководству работами, которые велись в три смены и без выходных. Штаб возглавил министр П.В.Дементьев. Довольно часто проводимые им на заводе совещания заканчивались далеко за полночь. Для министра даже достали удобное "ретро-кресло", в котором он и сидел на совещаниях.
Даже по планеру на заводе возник целый ряд проблем. Вот лишь некоторые из них: организация лаборатории входного контроля материалов и аппаратуры; сварка входящих в силовую схему топливных баков и баков окислителя; обеспечение 100 % качества сварных швов, в том числе, расположенных в трех плоскостях; освоение таких уникальных изделий как мембранные узлы, находящиеся в агрессивной жидкости 5 - 10 - 15 лет, и входящие в состав пироклапанов, открываемых пиропатронами; освоение аккумуляторов высокого давления и сильфонов; обеспечение заданного гидросопротивления топливных и окислительных систем подбором дюз (шайб) и контроль путем их фактической проливки; обеспечение геометрии планера, требования по точности которого были значительно выше самолетных...
Довольно сложными проблемами были организация контрольно-испытательной станции (КИС), обеспечение связи с армией и работа на полигоне. Нелегко далось проведение контроля на штатном стартовом оборудовании функционирования всех систем ракеты, полностью соответствующего условиям полета (кроме перегрузок) от старта до встречи с целью, при осуществлении управления в штатном режиме. Учитывая уникальность всех комплектующих (автопилота, радиоуправления радиовзрывателя, двигателя и др.), предварительная отработка под током проводилась на имитаторах, полностью соответствующих по мощностям и системам автоматики этих изделий.
Заводу понадобились специалисты по настройке антенн ответчика, радиоканалов управления и телеметрической станции, автопилотчики, настройщики радиоаппаратуры управления и радиовзрывателя и, наконец, универсалы, владеющие методами контроля всех систем в комплексе, - тарировки датчиков, команд автопилота, радиоуправления радиовзрывателя и программного механизма, контроля всех систем через центральный пульт управления готовности к старту и телеметрической записи параметров работы всех систем при проверке режима полета.
Всему этому предшествовали работы по автономным проверкам и тарировкам блоков и узлов всех систем, как на входном контроле в лабораториях, так и на машине. Особой проблемой была проблема контроля взаимовлияния и наводок систем в безэховой камере при их совместной работе.
Принимались особые меры по обеспечению гарантийного срока эксплуатации ракет в армии. Во время проверок блоков систем на входном контроле и в дальнейшем в составе ракеты были выявлены отказы транзисторов при включении, отказы магнетронов и других комплектующих элементов. После набора статистики и анализа, сначала на заводской КИС, а затем и на заводах-поставщиках, были введены в техпроцессы режимы определенного времени наработки, что резко повысило надежность ракет.
От каждой партии проводились контрольные пуски ракет на полигоне Капустин Яр. Для обеспечения этих работ на полигоне была создана бригада специалистов, участвовавшая вместе с военными как в проведении входного контроля, так и в пусках.
Для исключения отказов, появляющихся после транспортировки ракет на автоприцепе, по железной дороге и установки ее на стол, была разработана программа виброиспытаний ракет на всех этапах транспортировки с записью специальными датчиками частот, амплитуд и перегрузок, возникающих при этом! В дальнейшем были введены транспортные испытания по специальному маршруту на автоприцепе. Позже спроектирован и изготовлен специальный стенд, позволяющий проводить виброиспытания ракеты по всей гамме частот, что обеспечивалось специальным программным устройством.
Как известно, ракета имеет несколько степеней предохранения от самопроизвольного срабатывания - при отрыве от стола, наборе высоты, наборе скорости и т.д. В том числе, имеется блокировка радиовзрывателя от влияния поверхности земли на приемные антенны. Выявленное самопроизвольное срабатывание его еще на стартовом столе потребовало срочной доработки радиовзрывателей на всем заделе. То же самое происходило и на сборке ракет при постукивании по антеннам радиовзрывателя.
Оказалось, что неравномерность затяжки болтов крепления антенн, кроме помех, приводит, при определенных условиях, и к срабатыванию. Пришлось вводить тарированную затяжку болтов и проверку радиовзрывателя при автономных проверках специальным приспособлением с тарированным ударом. Все внедренные мероприятия, в том числе, и по герметизации корпуса, позволили постепенно увеличить сроки эксплуатации ракет от 5-и до 10-и, а затем и до 15-и лет.
Завод в ту пору возглавляли директора В.И.Засульский, С.М.Лещенко, М.Я.Аремаев, Л.П.Соколов, главные инженеры - А.В.Потопалов (ставший впоследствии главным конструктором КБ "Буревестник"), В.П.Порубиновский. Работали инженеры и руководители технических служб - М.К.Герциков, В.Ф.Пермяков, Б.В.Балабон, Б.И.Дуксин-Иванов, Ю.Я.Христоев, А.И.Еленский, Б.А.Ушаков, Ф.С.Дмитрячков, М.Н.Востриков, А.И.Геронин, Л.Г.Чернышев, В.М.Пивоваров, В.А.Слуцкий, Е.П.Волков, Н.Т.Махортов, Л.Д.Подлипаев, П.С.Афанасьв, Ю.Н.Седнев, И.К.Зверев, Р.Ф.Фалеева, Л.А.Наумов, Г.В.Гвадза-бия, И.М.Твердохлеб, Н.Л.Соболев, Т.И.Казакевич, М.Л.Конюховский, Л.С.По-пандапуло, А.А.Дементьев, П.М.Радченко, Ф.Н.Чукаев, В.Г.Кухаренко, В.В.Гри-нин, В.И.Тарасов, а также организаторы производства В.М.Туманов, Е.И.Маслов, А.И.Любжин, И.С.Соловов, А.А.Дмитриев, А.Д.Гольдштейн, Б.С.Матюнин, И.И.Гладышев, Е.А.Собоцинский, А.Т.Потопанов и др.
Со временем это сложнейшее производство было полностью освоено. Обеспечены разработка технологических процессов, оснастки и оборудования и полное техническое сопровождение в течение двадцати лет, вплоть до прекращения выпуска ракет этого типа. Следует подчеркнуть, что заводчане не только освоили производство, но и приложили немало усилий для обеспечения автоматизации и механизации, как технологических процессов, так и контрольно-испытательных операций.
Коллективами созданных для этих целей специальных КБ-1 и цеха № 30 (Т.И.Казакевич, Б.С.Матюнин, М.С.Арутюнян, Н.Л.Соболев, В.П.Козлов, В.Д.Канайлов, Г.М.Смагина, Н.З.Трофимова, А.Я.Ушаков, В.И.Гузиев, И.И.Казакевич, В.Ф.Неелов, М.А.Демидова, В.И.Ткаченко и др.) были заложены основы всех дальнейших работ на заводе в этом направлении: проектирования и изготовления передвижных контрольно-испытательных стендов и других средств контроля КУВ-217М, КУВ-218, КУВ-5Я25, КУВ-44Н6, КП-217, ИСИ-2, ПП-4 для полигона и технических позиций (хранилищ) в войсковых частях.
Следует отметить, что эту команду отличал творческий подход к решению вопросов. Так, при проектировании стенда "Стриж" Б.С.Матюниным и Н.Л.Соболевым была обеспечена автоматизация процесса и использованы цифровые вольтметры (большая редкость в пору). Эта новинка позволяла не только контролировать физическую величину проверяемого параметра, но и путем сравнения оценить его соответствие заданным границам допусков, а также фиксировать на распечатке его величину и целесообразность продолжения дальнейшей проверки.
Тесное сотрудничество с главным конструктором, ведающим вопросами отработки автопилотов, позволило внедрить его автоматическую систему контроля автопилота без вскрытия люков на ракете. Внедрение так называемой "безлючки" было довольно революционным событием, и позволило на порядок сократить время проверки и подготовки ракет, особенно в воинских частях. Аналогичная работа была выполнена и на Долгопрудненском заводе. Но там требовалось вращать ракету на специальной установке. В варианте же Тушинского завода эту проверку можно было при желании осуществлять непосредственно в хранилищах войсковых частей. Конструкторское сопровождение темы на заводе обеспечивали А.В.Потопалов, Е.М.Шумский, В.Г.Куксов, Ш.С.Хмара, В.А.Корнилов, Ш.Г.Папиашвили.
Не менее важную роль в организации производства качественной продукции сыграли военные представители - высокообразованные, грамотные, дотошные и инициативные офицеры, прибывшие из военных академий. Вот фамилии лишь некоторых из них: Э.С.Хитров, В.С.Силинский, Ю.И.Ларин-Фесенко, М.К.Овчинников, И.С.Шульга, А.И.Анохин, В.В.Пигузов. Возглавил эту когорту "старый опытный волк" полковник Виктор Трофимович Федорчук. Все они в дальнейшем стали крупными специалистами, карьера их была удачной. Многие дослужились до полковников, некоторые стали генералами.
Одним из заданий, несвойственных для ТМЗ, было задание по изготовлению АКИПСов. Это была сугубо электрорадиотехническая тема, и возникновение ее было, видимо, связано с тем, что предприятие в ту пору поставляло министерству радиопромышленности этажерки (или так называемые стойки) для установки блоков электрорадиоаппаратуры. Тем не менее, производство АКИПСов было успешно освоено заводом.
АКИПС-5К23 - автоматическая контрольно-испытательная станция для проверки ракет системы С-200. Разработали ее в КБ А.И.Привалова. Станция монтировалась на трех автомашинах (аппаратная - AM, машина проверки ЗИПа -МПЗ, машина обслуживания расчетов - МОР, источников питания - МИП). Машина источников питания с установкой электрогенераторов, пневмо- и гидронасосов, а также всей предусмотренной автоматикой, обеспечивающей запитку ракет, полностью изготавливалась на ТМЗ.
- Главные проблемы завода заключались в изготовлении электрических, пневматических и гидравлических коммуникаций как внутри каждой машины, так и в связках между машинами и ракетами.
- Требовалось создать источники питания всех видов энергетики с заданными параметрами по давлению воздуха, гидравлике и электроэнергии.
- Кузова должны были оборудоваться воздуховодами, обеспечивающими необходимый температурный режим в машинах для экипажа и для ракеты, а также охлаждением всей контрольно-измерительной аппаратуры.
- Необходимо было изготовить прицеп машины источников питания (кузов, шасси, люки, вентиляционные установки, пульт управления).
- Необходимо изготовить все коммуникации внутри машин, между ними и ракетой.
- Требовались общая отладка, проверка станции и ее стыковка с ракетой.
Стойки-комплекты электрорадиооборудования на ТМЗ поставляли смежники: автотехника поступала с автозавода ЗИЛ и Одесского завода прицепов, стойки контроля головки самонаведения ЗР75 - с Рязанского завода, стойки управления автопилотом 5Р14 - с Кунцевского завода, стойки контроля радиовзрывателя -с Новосибирского завода, стойки общего контроля 5Р52 - с Кировского завода, пульт управления станцией КПШ - с Московского завода "Дзержинец". Тушинский машзавод изготовлял пульты управления системами жизнеобеспечения в машинах и машины источников питания.
Знакомство с конструкторской документацией и техническими условиями привело к выводу о необходимости проведения серьезной реконструкции завода и дополнительных организационных мер. Как всегда, задание было срочным, так как серийные ракеты уже начали поступать в воинские части.
Для сопровождения серийного производства было создано специальное конструкторское бюро (Б.С.Матюнин, А.Д.Гибалевич, Н.Л.Соболев, Н.И.Бывшев, В.С.Толочинский, В.Ф.Неелов и др.). В ряде цехов образованы специализированные участки (А.С.Шамис, А.С.Щипетин, Н.Я.Якушев, В.В.Васильев, Н.Я.Зеленков, А.Г.Морозов, Л.Я.Жадан, П.А.Новиков, Н.А.Старцев, В.М.Пивоваров и др.), на которых была развернута работа по изготовлению деталей, узлов и агрегатов. Широкую кооперацию (Качура, П.А.Дегтярев, Е.А.Завольский, М.Альтшулер, Г.М.Федин, Ю.А.Таганкин) обеспечили службы отделов снабжения.
Службы подготовки производства (Ю.Я.Христоев, А.И.Геронин, Л.А.Наумов, П.П.Середа, И.Г.Кухаренко, Б.И.Дуксин-Иванов) провели большую работу по оснащению и выпуску технологической документации. Эксплуатационным отделом (В.П.Захаров) предусматривалось обеспечение стыковки станции с системой на полигоне Балхаш, а также их эксплуатация в воинских частях. Все это потребовало качественно нового подхода к производству и соответствующих изменений на заводе.
Стыковка станции с ракетой проводилась как на Ленинградском Северном заводе, так и на заводе № 82. Стыковка представляла собой проверку нормального функционирования всех четырех машин, агрегатов, контрольно-измерительной аппаратуры и ракеты, как с использованием имитаторов, так и с использованием штатной ракеты.
При всей строгости соблюдения технологической дисциплины нештатные ситуации все же случались. Однако конструкторы и инженеры, после согласования своих предложений с представителями заказчика, всегда находили выход. Приводимый ниже пример не может быть представлен как системный, но интересен сам по себе, так как демонстрирует исключительно высокий уровень подготовки специалистов и их огромную волю в решении поставленных задач.
При стыковке очередной станции АКИПС на Ленинградском Северном заводе отказал один из блоков стойки 5Р52 (случай исключительный!). Стыковка проводилась глубокой ночью в самом конце года, и план выпуска станции оказался на грани провала. Испытатели провели срочную автономную проверку стойки и выявили причину отказа. Однако для ремонта требовалось вскрытие стойки, что было категорически запрещено.
Ответственность, в том числе, и материальная, ложилась на Тушинский машзавод. Как ни странно, но бригада, согласовав вопрос с приемкой, решилась вскрыть стойку и устранить дефект своими силами. По телеграфу связались с заводом-поставщиком в Кирове, нашли всех ответственных работников, рассказали о характере доработки и получили разрешение на вскрытие стойки и ее ремонт нами на Ленинградском Северном заводе. Днем было получено соответствующее уточнение конструкторской документации.
Стыковка станции с ракетой была проведена качественно и в срок. А ранним утром все четыре машины под управлением инженеров бригады были отправлены в один из троллейбусных парков Ленинграда для покраски - везти их в Москву не имело смысла, покраску разрешил Ленгорисполком. Как эталонный, этот комплект станции был передан для эксплуатации Северному заводу. Вся операция была успешно проведена инженерами ТМЗ Л.Г.Чернышевым, В.М.Пивова-ровым, И.К.Зверевым, В.С.Толочинским, Н.И.Бывшевым и представителем заказчика А.И.Анохиным.
С 1965 по 1971 год было поставлено министерству обороны около 100 комплектов модификаций 5К23В и 5К23Д для ракет 5В21А, 5В21В, 5В28 и других. Гарантийное обслуживание и обеспечение эксплуатации станций воинскими частями велось заводом практически во всех концах страны.
В начале 1966 года на Тушинский машиностроительный завод с завода имени М.В.Хруничева было передано производство антенного комплекса ПВО "Нева". Передача была вызвана перепрофилированием завода имени М.В.Хруничева.
На первый взгляд, конструкция и технология напоминали принятые в самолетостроении и не должны были вызвать каких-либо осложнений при внедрении в производство. Поэтому и задачи сводились к минимуму - технология освоена, оснастка имеется. Необходимо было освоить выпуск двух комплектов антенн в месяц и обеспечить выполнение технических условий (соответствующие диаграммы направленности, уровни мощности сигнала и допустимая величина боковых лепестков).
Антенны комплекса "Нева" имели одно принципиальное отличие от ранее выпускаемых типов - сканирование лучом обеспечивалось за счет вращения волновода генератора. Это вызывало повышенное требование к зазорам, так как необходимо было исключить паразитные излучения. Одновременно с передачей на ТМЗ производства антенн, на завод было передано и конструкторское бюро, возглавляемое главным конструктором Г.Г.Бубновым. КБ в дальнейшем обрело самостоятельность, стало головным по антеннам, и было переименовано в КБ имени А.А.Расплетина.
Выпуск антенн комплекса "Нева"
Освоение темы началось с ознакомления специалистов с производством антенн на заводе имени М.В.Хруничева. Затем на ТМЗ перебазировали всю оснастку и начали ее монтаж. План выпуска по два комплекта в месяц потребовал соответствующей организации производства, тем более что вся остальная номенклатура плана была оставлена за заводом. Первые шаги по выпуску антенн не вызвали осложнении, и производство стало налаживаться. Новое заключалось только в необходимости юстировки (отработки) антенн: снятия на специальных стендах на полигоне натурных диаграмм направленности антенн. Сигнал от стационарно установленного генератора подавался на антенну, поворот которой по азимуту позволял замерять принимаемую величину сигнала.
Позже было принято решение о прекращении производства, вся сборочная оснастка демонтирована, однако спустя некоторое время на завод пришло распоряжение... о восстановлении производства. Переустановка стапелей отразилась на качестве собираемых антенн и, прежде всего, на диаграммах направленности.
Появились боковые лепестки, уровень которых значительно превышал допустимые. В течение длительного времени не удавалось найти причину этого и "вогнать" диаграмму в допуски. В процессе анализа выяснилось, что на качество диаграмм влияет геометрия целого ряда деталей обшивки и волноводных трактов, наличие и величина зазоров, фасок и микрозаусенцев, вызывающих паразитные излучения и изменение диаграмм. Особое влияние оказывали углы и чистота обработки переходных плоскостей каналов и зеркал внутри "Линз" и "Улитки". Все эксперименты по устранению дефектов приводили к неоднократным переборкам антенн и их дополнительным юстировкам. Как потом выяснилось, немалое воздействие на диаграмму направленности оказывают влияние земля и соседние здания. Все же наладить производство на должном уровне качества удалось.
Одной из проблем была проблема обеспечения герметичности корпусов антенн. Даже проверки корпуса антенны избыточным давлением и обмыливанием всех стыков не давали гарантии. Из сливного патрубка (где собирался конденсат при эксплуатации) иногда появлялось несколько капель воды. Устранить "течь" удалось, в том числе, и подбором режима дождевания, температуры и расхода воды. И уже по аналогии на завод была возложена задача изготовления волноводных трактов ("полосковых линий") для станции 5Н11.
Эти и многие другие проблемы в крайне ограниченные плановые сроки успешно решили организаторы производства и инженерно-технические работники завода Е.А.Сергеев, Р.Ф.Фалеева, В.С.Дейнеко, Ю.Н.Седнев, В.И.Семыкин, В.Ф.Бачурин, В.Ф.Фалеева, Л.А.Наумов, Т.И.Казакевич, Л.Н.Воронков, представители заказчика Ю.Т.Погребчишин, В.М.Брюханов, И.И.Лозовой. Конструкторское сопровождение на всех этапах производства обеспечило КБ под руководством Г.Г.Бубнова и представители заказчика.
Задачи:
В начале 1960-х годов, в противовес изготовлению в США сверхдальнего самолета с крейсерской скоростью до 3 000 км/ч, Правительством СССР было принято решение о создании в Советском Союзе аналогичной машины. После проведенного конкурса задание на разработку было выдано ОКБ П.О.Сухого.
Главный конструктор самолета Т-4 Н.С.Черняков пишет: "Нам выделили Тушинский машиностроительный завод и МКБ "Буревестник" (главный конструктор А.Потопалов). Чисто серийный ракетный завод отнесся к нам не очень доброжелательно. Да и кому охота от налаженной жизни бросаться в пучину новых проблем и трудностей? Однако руководство завода оценило перспективу развития и оснащения предприятия. Новизна и масштабность задачи увлекли и коллектив. Я с уважением вспоминаю Ю.Христоева, И.Зверева, М.Вострикова, П.Афанасьева, Б.Дуксина-Иванова - энтузиастов нашей машины". ("Авиация и космонавтика", № 9-10,1993).
Огромный вклад в решение этой задачи вложили инженеры и технологи, весь коллектив Тушинского машиностроительного завода совместно с целым рядом институтов МАПа, заводов-смежников и при техническом руководстве ОКБ П.О. Сухого и опытного завода. Вот только некоторые из проблем успешно решенные заводом при строительстве этой уникальной машины.
- Освоение технологических особенностей производства деталей из титановых сплавов - формовки, глубокой вытяжки, термообработки в печах с нейтральной средой, исключающей окисление деталей или применение специальных обмазок для этих целей, с разработкой уникального по тем временам оборудования и оснастки.
- Титановое литье в печах с нейтральной средой по выплавляемым моделям с использованием графитовых смесей.
- Сварка деталей из титановых сплавов, обеспечение защиты швов, автоматическая сварка в вакуумных камерах.
- Изготовление новых конструкций оребренных панелей крыла мотогондол, стрингеров и шпангоутов с использованием автоматической сварки проплавом листа.
- Рихтовка и калибровка сваренных проплавом оребренных панелей из титановых сплавов и нержавеющих сталей крыльев и мотогондолы путем нагрева в печах с нейтральной средой и охлаждением в заневоленном состоянии (совершенно уникальное решение для оребренных панелей).
- Автоматизация точечной сварки стрингеров отсеков фюзеляжа-бака с одновременным контролем усилия на электродах, режимов сварки, диаметра точки и качества проплава с распечаткой результатов.
- Новая технология изготовления агрегатов и отсеков самолета с разработкой оборудования для совместной обработки планера и крыльев при их стыковке.
- Оборудование и режимы термообработки швов после сварки между собой панелей крыла с контролем заданной температуры.
- Наконец, электрохимическая обработка нержавеющих сталей и титана, требующих для этих целей использования весьма агрессивных сред и изоляции всех металлических конструкций участка.
Перед отправкой самолета Т-4, ОКБ П.О.Сухого, где производились последние отработки его систем, посетил министр авиационной промышленности П.В.Дементьев. Осматривая самолет с галереи цеха, после заслушивания доклада главного конструктора Н.С.Чернякова, он заметил: "Надо же! Все-таки сделали самолет, а я думал, вы его угробите...".
Первый полет самолета Т-4, управляемого шеф-пилотом, Героем Советского Союза В.Ильюшиным и заслуженным штурманом СССР Алферовым, совершен 22 августа 1972 года. Начались систематические испытания машины. Было выполнено 10 полетов. Самое активное участие в изготовлении машин приняли Л.П.Соколов, В.П.Порубиновский, И.К.Зверев, М.Н.Востриков, Е.А.Сабоцинский, Г.В.Гвадзабия, Ю.Я.Христоев, Р.Ф.Фалеева, Б.В.Балабон, Т.И.Казакевич, Б.Д.Поляков, Б.И.Дуксин-Иванов, Н.В.Волков, Н.Л.Соболев, П.С.Афанасьев, Р.Г.Ольховик, И.И.Гладышев, В.И.Тарасов, Л.А.Наумов и др. Представитель заказчика - О.К.Рагозин.
И еще любопытный момент "битвы богов". Н.С.Черняков пишет: "В заявке ВВС на строительство авиатехники на пятилетку (1970-1975 гг.) предусматривалось построить 250 самолетов Т-4 на Казанском авиазаводе, отчего министр П. Дементьев был просто в шоке! Мне он тогда сказал: "Пока я жив - на Казанском заводе черного металла не будет!". Тогда-то и вызвал он нас с директором ТМЗ Л.Соколовым и дал задание проработать с Гипроавиапромом возможность реконструкции Тушинского машиностроительного завода, обеспечив за пятилетие постройку 50 экземпляров. Сам же начал кампанию за закрытие темы.
Одновременно А.Н.Туполев энергично и настойчиво внушал всем известную мысль, что "синица в руках лучше журавля в небе", что модификация Ту-22, вместо строительства Т-4, - дело простое и не потребует никакой реконструкции. В то же время ВВС выдали большой заказ на фронтовые истребители МиГ-23. Используя это как аргумент, Дементьев обещал министру обороны выдать требуемое количество "мигов" при условии освобождения ТМЗ от производства Т-4. А.Гречко дал согласие. Так был вынесен окончательный приговор Т-4. Не вступился за него и наш Генеральный. Продолжить работу над опытными машинами нам не пришлось".
А ведь весь завод был реконструирован и переоснащен под выпуск 150 таких самолетов!
Пишет генерал-лейтенант авиации запаса О.Рагозин (в период создания "Сотки" - старший военпред на Тушинском машиностроительном заводе): "Мне повезло, что я имел отношение к "сотке", но испытываю горечь от того, что это был лишь эксперимент. Уникальность "сотки" бесспорна. Сверхзвуковой ударный Т-4 мог выполнять и функции разведчика. Аналогов за рубежом ему не было.
Вначале самолету Т-4 пели дифирамбы ВПК и МАП, работу над ним называли особо приоритетной, помогавшей решать наши национальные задачи. Мы, военные, регулярно обобщали информацию, представляли ее руководителям МАП, ВВС. Но всевозможные подводные рифы и камни замедляли темп работ над этим, по словам академика Г.Свищева, эпохальным сооружением.
Но... всеми забытый, обреченный на забвение, более восьми лет простоял Т-4 среди действующих собратьев на аэродроме в Жуковском, как немой укор недальновидности тех, кто, издавая постановления, потом бездумно отменял их .. Лишь в 1982 году машина обрела пристанище среди экспонатов Музея ВВС в Монине". ("Авиация и космонавтика", № 9-10, 1993).
В начале 1975 года резко возросла необходимость поставки ВВС новых самолетов МиГ-23, выпускаемых московским заводом "Знамя Труда". Завод не обладал необходимыми для этой задачи мощностями, и министерство сочло нужным подключить к выполнению задачи Тушинский машиностроительный завод, тем более что, после снятия с производства самолета Т-4, сварочные мощности на ТМЗ освободились, а на "Знамени Труда" сварка баков была узким местом.
К выпуску этой же машины был подключен и завод в Иркутске. На базе заводов "Знамя Труда" и "ТМЗ" было создано объединение МАПО, куда входил и филиал в Луховицах.
Задача выпуска до 30...40 машин в месяц была очень сложной, и работы хватало для обоих заводов. На ТМЗ было возложено выполнение работ по сварке части плана топливных баков, в том числе, и для Иркутского завода, и обеспечение всего плана по самолетным крыльям. Это потребовало мощного оснащения как сварочного производства баков с внедрением сварки узлов поворота крыльев в вакуумной среде, с созданием комплекса рентген-камер и установок для промывки баков, так и постановки на поточное производство сборки крыльев. При механо-обработке на станках с ЧПУ деталей узлов поворота крыла и при групповой обработки деталей возникли новые проблемы. При фрезеровании из листзаготовок ребристых панелей крыла на станках с ЧПУ технологами была решена одна из трудных задач - обеспечена смена изношенного инструмента на новый с учетом корректировки программ по обработке, так как из-за длительного цикла механообработки ребер на панелях фреза притуплялась и теряла размеры. Была проведена паспортизация всех фрез, указаны их размеры после переточки и скорректированы программы станков (работу выполняли Б.Д.Поляков, А.В.Трандин, В.И.Ивченко, П.В.Журавлев и др.).
Появился и совершенно новый вид производства - производство сотовых панелей. В связи с наличием большого числа деталей, оно потребовало создания гальванического отделения при цехе сборки крыльев для сокращения перевозок, участка фрезеровки сотовых панелей и их приклейки к обшивкам с сушкой в специальных вакуумных печах с высокой чистотой. Хорошая организация позволила обеспечить выпуск двух - трех комплектов крыльев в сутки (12 фрезерованных панелей крыла, 12 лонжеронов, элевоны, подкрылки, 6 узлов поворота, сваренных из двух половин каждый).
Цеха механообработки перешли на работу в две смены. Ежедневную отправку четырех крыльев и двух баков обеспечивали И.И.Гладышев, Н.Я.Зеленков, Е.А.Сабоцинский, А.Н.Морозов, С.Ваксман, В.В.Гринин. Не остались без работы и цеха общей сборки. К этому времени возникла необходимость доработки ранее выпущенных самолетов МиГ-23 с заменой на них ряда блоков радиосистем, электрооборудования и соответствующей комплексной проверкой всех систем самолетов. Работы с успехом выполняли В.М.Пивоваров, Л.Г.Чернышев, Н.В.Волков, П.А.Новиков, Н.А.Старцев и др.
В начале 1982 года ОКБ попросило оказать помощь в модернизации самолетов Су-27 (10М), которая заключалась в увеличении объемов топливных баков, доработке фюзеляжа и замене ряда комплектующих систем и электрических жгутов. Эти работы на производстве выполнялись под руководством Н.В.Волкова, И.И.Гладышева, Е.А.Сабоцинского.
В разные годы заводом было освоено изготовление пороховых ускорителей для самолетов, пороховых дымовых приборов, пусковых подкрыльевых установок... На последнем авиационном параде в Домодедово работа ускорителей демонстрировалась на истребителях. Но в дальнейшее производство ускорители не пошли.
Работам по многоразовому космическому кораблю "Буран" предшествовало изготовление самолета "Спираль" (изделие 105), имевшего близкие к "Бурану" аэродинамические качества, а также летательных аппаратов "Бор-4" и "Бор-5".
- Самолет "Спираль" был разработан в КБ "Радуга" и в КБ имени А.И.Микояна, и вначале изготавливался и испытывался в КБ "Радуга". Переданное на ТМЗ производство самолета потребовало большого объема оснащения: корпус был сварной и состоял из множества мелких деталей, изготовленных из листовых титановых сплавов. Было изготовлено два изделия, но в дальнейшее производство самолет не пошел.
Летательные аппараты ЦАГИ "Бор-4" и "Бор-5", изготавливаемые на ТМЗ, предназначались для пусков на околоземную орбиту для оценки температурных полей в процессе спуска. Аппараты спускались на поверхность Индийского океана. В ходе испытаний произошел курьезный случай. Спецслужбы США попытались выловить приводнившийся аппарат из воды до прибытия советских кораблей, однако их попытка оказалась неудачной. Результаты испытаний "Бор-4" и "Бор-5" в дальнейшем были использованы при изготовлении теплозащитного покрытия корабля "Буран".
Задачи:
А.Г. Братухин писал: "В 1976 году руководство страны приняло решение о создании многоразовой космической системы "Энергия-Буран". Это решение было продиктовано требованиями логического развития аэрокосмической техники, задачами снижения стоимости выводимых в космос полезных нагрузок, а также, в определенной мере, было ответным мероприятием на создание США системы "Спейс Шаттл".
Головным исполнителем, ответственным за весь комплекс, было определено Министерство общего машиностроения, а в его составе - головное предприятие НПО "Энергия". На Министерство авиационной промышленности была возложена ответственность за создание планера орбитального корабля "Буран". Орбитальный корабль, выводимый в космос самой мощной в мире ракетной системой "Энергия", должен был обеспечить работу на орбите со своей полезной нагрузкой, а при возврате на Землю функционировать как самолет, совершая посадку на аэродром. Для разработки орбитального корабля "Буран" в Министерстве авиационной промышленности было создано специализированное Научно-производственное объединение "Молния" во главе с выдающимся ученым, конструктором, доктором технических наук, генеральным директором - главным конструктором Г.Е.Лозино-Лозинским.
На многопрофильный серийный Тушинский машиностроительный завод (директор - И.К.Зверев, в последующем - С.Г.Арутюнов), имевший опыт строительства самолетов сверхзвуковой авиации, была возложена задача головного изготовителя конструкции, общая сборка планера "Бурана" и одновременно разработка совместно с НИАТом новых производственных технологических процессов. Было создано (с учетом требований вакуумных технологий) компьютерное производство теплозащитных плиток. Для механической отработки индивидуальных плиток на один планер "Бурана" институтами, конструкторскими бюро, станкостроительными предприятиями (Владимир, Кимры, Ржев) главного технического управления были разработаны и изготовлены многокоординатные прецизионные безсмазочные станки с ЧПУ типа CNC, контрольно-проверочное оборудование. Совместно с НИАТом ТМЗ разработал и реализовал технологию изготовления конструкций из новых материалов (титановых, алюминиевых сплавов и др.).
Развитием принципа обрабатывающего центра для выполнения разнообразных операций было создание комплексов для изготовления герметичных узлов. Фрезерование свариваемых кромок по криволинейному контуру, сварка, раскатка шва для снятия напряжений выполняются на одном рабочем месте в одном установочном приспособлении. По такой схеме изготовлялась кабина "Бурана" на обрабатывающем комплексе УПСФ-2, спроектированном конструкторами НИАТа и КБ "Прогресс" и изготовленном объединением "Прогресс" (г. Кимры).
На основе опыта "Бурана" были созданы фрезерно-сварочные комплексы типа УПСФ-3-1 для изготовления герметичных баков сверхзвуковой авиации нового поколения. Смоленский авиационный завод обеспечил изготовление консолей крыла и киля. Московский авиационный завод "Знамя Труда" им. П.В.Дементьева - изготовление носовой части фюзеляжа. Нижегородский авиационный завод "Сокол" - изготовление особо ответственных элементов конструкции планера из высокопрочных титановых сплавов. Новосибирский авиационный завод - створки отсека полезного груза (и др. заводы). Обнинское научно-производственное объединение "Технология", кроме организации производства заготовок для элементов теплозащитного покрытия на основе сверхтонкого кварцевого волокна, обеспечило изготовление элементов конструкции из композиционных материалов. ("Авиакосмическая техника и технология", № 3, 1998).
"Сложность задачи создания теплозащиты "Бурана" была связана не только с теплозащитными плитками из сверхтонкого кварцевого волокна, но и с необходимостью разработки влагозащитных покрытий, специальных клеев, фетра, оптимизации конструктивного решения всего теплозащитного покрытия на больших поверхностях, а также его крепления к поверхности сложной геометрической формы.
Формообразование, изготовление и монтаж плиточной теплозащиты осуществлялись без чертежей и плазов с опорой на конструкторские банки данных и с автоматической генерацией программ "разметки - обработки - контроля" плиток, демпфирующих подложек и технологических ложементов, фиксирующих полуфабрикаты плиток.
При этом качество, надежность и ресурс теплозащитных плиток обеспечиваются стабильностью технологии производства, контролем на основе отраслевой концепции управления качеством продукции, охватывающей все этапы взаимосвязанного жизненного цикла: научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы, сертификацию продукции, технологическую подготовку производства, серийное производство, эксплуатацию с соответствующей подготовкой кадров и информационной базой (нормы, нормативы, паспорта, карты технического уровни и т.д.). ("Авиационная техника и технология", № 3, 1998).
Для обеспечения возможности начала штатных пусков системы "Энергия-Буран" необходимо было провести огромный комплекс экспериментальных работ. В частности, на Тушинском машиностроительном заводе были изготовлены каркас планера для статиспытаний, несколько штатных отсеков планера с полным объемом монтажей для температурных и вибрационных испытаний (передний отсек с кабиной, средняя часть планера со створками полезного груза и др.), вариант корабля в штатном исполнении для наземных летных испытаний, вариант корабля для проверки технологической совместимости и его работоспособности на всех этапах предстартовой подготовки на полигоне Байконур, экземпляр корабля для КИС НПО "Энергия" в целях отработки систем программ, тепловой имитатор кораблей "Бор-4" и "Бор-5"... Так как полет должен быть беспилотным, отказы систем исключались. Все возможности их возникновения были проанализированы и устранены.
Строительство корабля "Буран". Лебединая песня
Коллективом завода под руководством директоров И.К.Зверева, а затем С.Г.Арутюнова, главных инженеров В.П.Порубиновского, Ю.А.Бирюкова, В.М.Романенко была выработана основная концепция строительства планеров орбитального корабля "Буран", реконструкции завода, строительства новых производственных корпусов, создания широкой кооперации и освоения новых технологических процессов.
При непосредственном участии руководителей производства, цехов и технологических служб завода М.Н.Вострикова, Л.Г.Чернышева, Н.В.Волкова, В.И.Тарасова, А.А.Тараканова, Л.А.Наумова, А.С.Шалимова, Н.Л.Соболева, В.Ф.Неелова, М.Л.Конюховского, Т.И.Казакевича, П.А.Новикова, Е.А.Сабоцинского, Б.В.Горбачева, И.И.Зуева, Б.П.Комолова, А.П.Тараненко, А.Н.Морозова, Н.Я.Зеленкова, П.П.Середа и многих других были разработаны технологические процессы, изготовлено оснащение, построены орбитальные корабли для статических испытаний и технологической проверки всего цикла подготовки на технической позиции, летающий аналог корабля и, наконец, сами орбитальные корабли.
В разработке технологических процессов и изготовлении оснащения для производства орбитального корабля большую помощь заводу оказали НПО "Молния", НИАТ, ВИАМ, институт электросварки имени Патона, Савеловское производственное объединение "Прогресс", Ржевское производственное объединение "Электромеханика", Владимирское производственное объединение "Техника".
Инженерами Ю.Я.Христоевым, Г.В.Гвадзабия, Р.Г.Ольховиком, М.Л.Конюховским, В.В.Писаревым, Ю.И.Альштадт, С.В.Браун, И.Т.Тютенковым, совместно с НИАТ и СПО "Прогресс", внедрен комплекс уникального оборудования с ЧПУ (УПСФ-2) для обработки кромок и автоматической сварки панелей герметичной кабины диаметром 6 м, сварки и пайки неповоротных стыков соединения труб, в том числе, биметаллических, для автоматической сварки коротких швов длиной менее 100 мм и др.
Очень сложными оказались проблемы разработки и освоения технологии и оборудования по изготовлению и монтажу элементов теплоизоляции на планер. С учетом всех уникальных требований по изготовлению и монтажу плиток ТЗЭ, руководителями работ М.Н.Востриковым, инженерами Б.Д.Поляковым, В.А.Слуцким, П.М.Радченко, Т.И.Казакевич, А.И.Строковым, В.И.Ивченко, В.Н.Герасимовым, совместно с НИАТ и НПО "Молния", была разработана и внедрена на заводе комплексная автоматическая система обмера поверхности планера с набором необходимой информации и корректировкой программ для станков с ЧПУ, на которых изготовлялись плитки теплозащиты. Техпроцесс фрезерования плиток, выбор режущего инструмента и режимы обработки обеспечили совместно с НИАТ инженеры П.В.Журавлев и С.П.Марченков. Технология и оборудование, внедренные при непосредственном участии инженеров А.С.Кузнецова, Н.В.Паньшина, В.В.Парфенова, Т.А.Рахимовой и других специалистов, позволили обеспечить решение всех проблем при изготовлении элементов теплоизоляционных плиток и их монтаже на орбитальном корабле, как на заводе, так и на техпозиции. Высококвалифицированные рабочие В.М.Карин, А.П.Романовский, В.М.Яковлев, фрезеровщики станков с ЧПУ и другие рабочие реализовали эти технические новшества в процессе производства и монтажа теплозащиты корабля. Внедрены оборудование с ЧПУ и технологический процесс раскроя фетровой подложки с помощью луча лазера.
Более 450 предприятий Советского Союза обеспечивали поставку заводу материалов, полуфабрикатов, комплектующих изделий, необходимых для производства орбитального корабля. Технические условия на поставку материалов и полуфабрикатов разработали и согласовали с предприятиями-поставщиками инженеры технологического отдела и отдела главного металлурга. Служба материально-технического обеспечения во главе с И.А.Дегтяревым, Ю.А.Таганкиным, Е.А.Завольским, Е.И.Калугиным, Р.И.Стрильчуком, И.А.Лопуховым, Е.Н.Батовым, В.Л.Юнк и другими обеспечила бесперебойную поставку указанной продукции цехам завода. Поставленные материалы, полуфабрикаты, комплектующие изделия подвергались входному контролю в ЦЗЛ (В.Н.Капусткин) и в лабораториях службы главного метролога (Р.А.Хорева).
На космодроме Байконур была создана специальная база по досборке корабля после его воздушной транспортировки на техническую позицию и проведения необходимых автоматических испытаний систем, с успехом выполненных инженерами и испытателями В.С.Деинеко, Ю.В.Быстровым, В.М.Кочановым, А.Б.Барабаш, Э.М.Мамыкиным и другими. Установлена гибкая технологическая линия с ЭВМ и станками с ЧПУ для изготовления тех плиток ТЗП, которые монтировались на корабль на последних этапах технологического цикла.
Заводу была предоставлена возможность получения, в том числе по импорту, самого современного оборудования, приборов неразрушающего контроля, программных центров, систем ЧПУ, мини-ЭВМ и др. Работу с министерством внешней торговли СССР, управлением внешних сношений МАП, управлением главного механика и главного энергетика МАП по оформлению контрактов и согласованию технических условий поставки выполняли специалисты завода во главе с Т.И.Казакевич, В.И.Хохловым, Е.Г.Никольским.
В процессе создания корабля выросла целая плеяда молодых талантливых инженеров, таких как начальники цехов Б.А.Федин, В.С.Комиссарчук, Ф.А.Фараджев, С.П.Гущин, технологи В.И.Колонтаев, В.В.Иванов и целый ряд других, высокая квалификация которых подтвердила высокий уровень заводского инженерного корпуса.
Разумеется, без реконструкции цехов завода, строительства новых производственных корпусов и создания новой лабораторной базы, обеспечивающих и производство, и необходимые испытания как деталей агрегатов, так корабля в целом, выполнить грандиозную задачу было бы просто невозможно. Были построены и оснащены необходимым оборудованием корпус № 111 окончательной сборки корабля, изготовления элементов и нанесения теплозащитного покрытия, корпуса № 112 и № 112А сборки модуля кабины и испытаний на герметичность и прочность, корпус № ПО общей сборки корабля, новые корпуса плазового цеха и цеха сборки крупногабаритной оснастки, корпус общих складов для материалов и комплектующих изделий, а также новая головная трансформаторная подстанция, компрессорная станция низкого давления, второй водопроводный ввод, тепловая заводская станция, станция оборотного водоснабжения, заводская АТС, пожарное депо. Проложены инженерные сети в подземном коллекторе, построены причалы для транспортировки изделия водным путем на берегу Химкинского водохранилища и в г. Жуковском, изготовлены оснастка и специальная баржа. Вся эта работа проведена под руководством заместителей директора по капитальному строительству А.Н.Соловьева, Л.К.Шмакова, заместителем главного инженера В.И.Хохловым, главным энергетиком В.М.Барановым, главными механиками М.Н.Тарасовым и Е.Г.Никольским, конструкторами А.А.Слуцким, Н.Я.Рутенштейном, начальником ОРЗ Н.Т.Аровиным и заместителем начальника КБ-2 Ю.И.Альштадтом.
В ходе освоения и производства изделия был решен целый комплекс организационных, управленческих, технических и технологических задач. Разработана и внедрена комплексная система управления качеством работы (Л.Д.Подлипаев), совместно с ГипроНИИавиапромом (гл. инженер проекта Э.П.Маляровский) - концепция проектирования и строительства специальных производственных корпусов с заданными требованиями по чистоте воздушной среды, климатическим условиям, специальному энергопитанию, кондиционированию и др.
Новые технологические процессы позволили выполнить формообразование оребренных крупногабаритных панелей сложной кривизны с жесткими требованиями по герметичности и точности их исполнения. Вопросы взаимозаменяемости деталей и агрегатов, поставляемых на завод по кооперации, были решены в серии технологических процессов, разработанных совместно с НПО "Молния" и НИАТ. На базе математического обеспечения построения и раскроя плазов, а также формирования сечений объемной оснастки и изготовления деталей были созданы автоматизированные рабочие места.
Совместно с НИАТ разработаны и внедрены технологические процессы механической обработки панелей под последующую сварку в автоматическом режиме для агрегатов диаметром до 6 метров с соблюдением повышенных требовании качества и герметичности швов. НИАТ совместно с Савеловским производственным объединением "Прогресс" были созданы уникальная установка для этих целей и сборочно-сварочное оборудование. Это позволило создать производство сборки-сварки цельносварных крупногабаритных кабин с применением бездоводочных сборочных процессов, исключающих последующую правку конструкции и обеспечивающих высокое качество сварных швов и надежность агрегатов. Силовые трубчатые конструкции из листов титановых сплавов и нержавеющих сталей толщиной до 0,5 мм, примененные на орбитальном корабле, потребовали разработки и внедрения новых технологий автоматической сварки в камерах с нейтральной средой.
Уникальный технологический комплекс с системой математического обеспечения и управления от ЭВМ работами по изготовлению, контролю и монтажу теплозащитных элементов корабля "Буран", созданный и освоенный на заводе совместно с НПО "Молния" и НИАТ, позволил:
- сформировать технологическую модель теплозащиты с учетом реального состояния поверхности корабля и описанием геометрии плиток по фактическим размерам агрегатов и обводообразующих узлов;
- генерировать около 800 тысяч управляющих программ для реализации процессов изготовления, контроля, монтажа теплозащиты и необходимого оснащения;
- создать систему группового управления технологическим оборудованием на основе сети ЭВМ с распределением ресурсов и безбумажной технологии обработки производственной информации в диалоговом режиме;
- создать комплекс уникального технологического оборудования для обмера агрегатов планера и планера в целом, разметки под монтаж плиток, контроля усилий прижима и качества их монтажа;
- освоить уникальную технологию обработки теплозащитных плиток на специальных 5-координатных станках с ЧПУ с использованием специального алмазного инструмента (ВНИИАлмаз).
Разработанная методика, спроектированное и изготовленное оборудование с соответствующим оснащением к нему позволили проводить все работы по комплексному контролю качества герметичности планера корабля в целом. Комплекс необходимых транспортных средств обеспечивал транспортировку корабля и его агрегатов водным, воздушным и сухопутным способами.
Накопленный предприятием опыт дал возможность НТО "Интегро" при Тушинском машиностроительном заводе создать первую российскую версию STEP ориентированной CALS технологии. Данная технология предназначена для компьютерной поддержки жизненного цикла продукции в соответствии с Международными стандартами ISO 13303 (STEP) и ISO 13584 (P.LIB), и позволяет создать основу (среду) для интеллектуального обмена контактно-зависимыми (чувствительными) данными о продуктах (изделиях), а также для ее реализации в сроки, необходимые для удовлетворения потребностей международной кооперации.
Заводом успешно осуществлена на практике система взаимозаменяемости и координации работ по обеспечению поставки комплектующих изделий, деталей, узлов и агрегатов по межведомственной и внутриведомственной кооперации с оперативным решением вопросов технического и технологического характера.
В реализации грандиозного проекта строительства орбитального корабля "Буран" только от Министерства авиационной промышленности принимали непосредственное участие Смоленский, Новосибирский, Нижегородский, Ташкентский авиационные заводы, Таганрогский машиностроительный завод, завод "Гидромаш" (г. Нижний Новгород) и другие предприятия, а также опытные производства ведущих конструкторских бюро имени А.И.Микояна, П.О.Сухого, А.С.Яковлева, М.Л.Миля, О.К.Антонова. Даже краткий их перечень говорит о сложности выполненной работы.
Завод разработал технические задания на проектирование для коллектива ГипроНИИавиапрома. Силами главспецстроя Министерства монтажных и специальных строительных работ на заводе и в НПО "Молния" выполнено строительство и введены в эксплуатацию лабораторный комплекс и специальные производственные корпуса по изготовлению, сборке, монтажу и испытанию агрегатов космических кораблей с обеспечением требований космической гигиены, температуры и соответствующей среды в кабине корабля.
Разработана и освоена технология, в основу которой положены новые принципы производства плазмонепроницаемых тонкостенных авиационных конструкций. Нашла свое дальнейшее развитие технология проектирования управляющих программ для станков с ЧПУ, комплекса измерительных и разметочных машин, раскройных лазерных установок с выполнением технологических операций на рабочих местах в автоматизированном режиме. Создание комплекса необходимого оборудования и имитационных стендов позволило обеспечить качественное проведение всех видов отработок и испытаний космических кораблей и их аналогов в наземных условиях.
Это - далеко не полный перечень разработанных и внедренных технологий Только на ТМЗ их было более 160. Все работы велись при непосредственном участии множества институтов и заводов отрасли. Только взаимное понимание по ставленных задач и техническое руководство темой со стороны НПО "Молния" возглавляемого Г.Е.Лозино-Лозинским, позволили обеспечить их выполнение Особо можно отметить вклад А.А.Мотрова, Ю.Д.Блохина, Г.П.Дементьева. Г.А.Матвеева, О.А.Члиянца, С.Г.Мордовина, В.А.Шебанова, В.А.Корнилова. В.И.Саенко, А.Козодой, М.П.Карауш, М.П.Осина, М.Я.Гофина, а также инженеров НИАТ С.И.Ковязиной и Н.Л.Быковой.
Для обеспечения всех экспериментальных работ и технологической отработки стартовой технологии на полигоне заводом были изготовлены четыре машины, в том числе, один летный экземпляр для обучения летных экипажей и отработки посадки. Окончательно были собраны и отправлены на Байконур два штатных корабля. Сборка третьего корабля завершалась на заводе. Экспериментальные работы и отработка штатных образцов проходили под неусыпным оком военной приемки. Уникальность темы и сложность вопросов побудила производственников и заказчиков работать с полным взаимопониманием, обмениваясь знаниями и опытом. Это обеспечило довольно высокий уровень качества корабля. Большую помощь производству оказали представители заказчика Л.В.Сахаров, О.В.Аникушин, В.В.Процко, В.И.Шалашов, В.А.Кризский, В.И.Питух.
Головным разработчиком и организатором всех работ, как по созданию системы "Энергия-Буран", так и по созданию стартового комплекса на Байконуре было НПО "Энергия". Сначала НПО руководил генеральный конструктор В.П.Глушко, затем - Ю.П.Семенов. Строительство корабля "Буран" велось под руководством заместителей главного конструктора Н.И.Зеленщикова, В.А. Тимченко, В.Н.Погарлюк, В.Н.Наумова. Совместная деятельность позволила ИТР и рабочим завода значительно расширить кругозор и приобрести неоценимый опыт работы по космической тематике.
Все время по всем темам завод самым плотным образом сотрудничал с коллективами ВИАМ и НИАТ, которые оказывали неоценимую помощь в освоении новых материалов, технологических процессов и оборудования. Особенно ощутимой была помощь в производстве самолета Т-4 и космического корабля "Буран". Главную роль здесь сыграли С.Г.Глазунов, Я.М.Потак, В.П.Батраков, Б.В.Перов, Р.Е.Шалин, С.И.Лесных, В.Т.Подколзин, В.Н.Черноусов, В.И.Рязанцев, В.И.Цыпляев, О.В.Елисеев, И.А.Якушкин.
Огромную роль в освоении новых технологий заводом сыграли ОНПО "Технология" (А.Г.Ромашин), НИИ "Графит" (В.И.Костиков), НИИ стекла (В.Ф.Солинов). Большую роль в комплектовании завода высококвалифицированными кадрами сыграли Московский авиационный технологический институт имени К.Э.Циолковского и его ректор Б.Митин. Наша совместная деятельность привела к сплаву науки и производства.
Огромная работа завершилась 15 ноября 1988 года успешным первым полетом корабля "Буран" с изумительной точностью посадки. К сожалению, этот полет стал первым и последним. "Возня" чиновников вокруг темы привела к тому, что работы были остановлены к всеобщему удивлению большинства принимавших в них участие. Подчеркнем: тема не закрыта, но вот уже более десяти лет как остановлена неизвестно по чьей команде. А далее - перестройка ...(11200).
Прекращение работ по "Бурану", ранее загружавших заводские мощности почти в полном объеме, поставило предприятие в трудное положение. Ряд уникальных производств был остановлен, начали уходить специалисты. Пришлось срочно искать работу для загрузки освобождающихся мощностей. Вновь возникла необходимость в привлечении оборонных заказов, разработок КБ "Радуга" и КБ "Вымпел", руководимых И.С.Селезневым и Г.А.Соколовским.
В 1986 году завод приступил к освоению новой разработки КБ "Радуга" - темы Б-239. Изделие было конструктивно необычным и довольно сложным. Имело цельносварной кузов со складывающимися крыльями, пороховым ускорителем и каналом догорания внутри корпуса. Технология сварки, сборки и испытаний были разработаны с учетом опыта работ на "Буране". Была построена целая линия из станков с ЧПУ, оснащенная агрегатным оборудованием для фрезеровки и сварки. Создан отдельный цех. Любопытная деталь - отработка борта и систем изделия в КИСе выполнялась с имитацией полета и посадки носителя с вибрацией и ударом. Заняты на этих работах были технологи Л.А.Наумов, Р.Ф.Фалеева, В.И.Тарасов, Б.В.Горбачев, В.И.Колонтаев, имеющие большой опыт, производственники В.П.Захаров, И.И.Гладышев, начальники цеха М.Ф.Митрофанов и Е.В.Муратов. Контроль качества обеспечивали Ю.Н.Седнев и В.Ф.Неелов.
К сожалению, после изготовления трех летных машин (не считая технологических и конструкторских экземпляров), тема была вдруг закрыта. Огромные затраты на серийное оснащение (без него не достичь качества) оказались невостребованными.
Прекратив тему Б-239, завод приступил к изготовлению машин по теме "520", разработанных в КБ "Вымпел" под руководством Г.А.Соколовского. Работникам В.И.Семыкину, П.А.Новикову, Л.А.Наумову, Б.А.Эйдель, В.П.Захарову, В.М.Кочанову, Г.В.Гвадзабия пришлось решать новые проблемы, связанные с освоением нового высокопрочного сплава KBК, с раскаткой корпусов и сваркой. В кооперации участвовал завод "Искра". Пороховой двигатель внутри покрывался специальной термостойкой резиной. Эту технологию внедрил В.А.Слуцкий.
Оснащение обеспечивали службы, руководимые П.П.Середой, В.И.Макаревичем, A.M.Грибковым, П.П.Пироговым, Ю.А.Пятницким. В специально созданных в свое время двух цехах по изготовлению спецоснастки и уникальных стендов, механизации и автоматизации механообработки, сварки и контроля при производстве изделий использовались разработки конструкторов М.Л.Конюховского, П.М.Радченко, Ю.С.Козлова, И.Т.Тютенкова, Б.М.Пономаренко, Ф.Н.Чукаева, А.А.Слуцкого, а также программные разработки для станков и оборудования с ЧПУ Б.Д.Полякова, В.Н.Герасимова, А.В.Трандина, В.И.Левочкина, Т.И.Казакевича. Одной из главных проблем, решаемых при этом технологами, стала проблема разработки сборочных технологий с учетом их оптимизации, создания графиков сборки сопрягаемых деталей, обеспечивающих сетевое планирование работ при использовании ЭВМ (11200).
1932
Директор: Вяльцев А. Д.
Главный инженер: Обершат П. И.
Главный технолог: Смирнов А. И.
Секретарь парткома: Павлинов
Председатель профкома: Горошкин В. В.
Секретарь ВЛКСМ: Дорошенко И. В.
1933
Директор: Вяльцев А. Д.
Главный инженер: Обершат П. И.
Секретарь парткома: Брызгалов
Председатель профкома: Горошкин В. В.
Секретарь ВЛКСМ: Дорошенко И. В.
1934
Директор: Кофман Д.Е.
Главный инженер: Гроппиус
Секретарь парткома: Олейников
Председатель профкома: Федулкин
Секретарь ВЛКСМ: Хохлов, Толкачев Ф.И.
1935
Директор: Кофман Д.Е.
Главный инженер: Гроппиус
Секретарь парткома: Олейников
Председатель профкома: Федулкин
Секретарь ВЛКСМ: Толкачев Ф.И.
1936
Директор: Кофман Д.Е.
Главный инженер: Юргинс В.Ф.
Секретарь парткома: Бубнов
Председатель профкома: Доброхотов
Секретарь ВЛКСМ: Кузнецов П.М.
1937
Директор: Самсонов П.М.
Главный инженер: Соболев В. И.
Секретарь парткома: Нелюбов
Секретарь ВЛКСМ: Болгарь А. И.
1938
Директор: Самсонов П.М.
Главный инженер: Белиловский С. И.
Секретарь парткома: Ромашин П.М.
Секретарь ВЛКСМ: Гаврилов И. Г.
1939
Директор: Климовицкий Н.В.
Главный инженер: Кушнир И. И.
Секретарь парткома: Ромашин П.М.
Председатель профкома: Петров В. В.
Секретарь ВЛКСМ: Рыч И.Н.
1940 - пусто
1941
Директор: Климовицкий Н.В.
Главный инженер: Артамонов
Секретарь парткома: Лекманов
Председатель профкома: Иванов Л. Г.
Секретарь ВЛКСМ: Елисеев П. В.
1942
Директор: Бугров А. П. Нестеров Ф.Г.
Главный инженер: Хвостюк А. И.
Секретарь парткома: Лекманов
Председатель профкома: Иванов Л. Г.
Секретарь ВЛКСМ: Коноплев Ю.
1943
Директор: Климовицкий Н.В.
Главный инженер: Архиненко К. В.
Секретарь парткома: Дрондин Н.М.
Председатель профкома: Иванов Л. Г.
Секретарь ВЛКСМ: Коноплев Ю.
1944
Директор: Агуреев А. В.
Главный инженер: Архиненко К. В.
Секретарь парткома: Кравцов
Председатель профкома: Кожевников М.М
Секретарь ВЛКСМ: Коноплев Ю.
1945
Директор: Агуреев А. В.
Главный инженер: Архиненко К.В.
Секретарь парткома: Бережной В. В.
Председатель профкома: Кожевников М.М.
Секретарь ВЛКСМ: Козлов А. И.
1946
Директор: Агуреев А. В.
Главный инженер: Архиненко К.В.
Секретарь парткома: Баранов
Председатель профкома: Кожевников М.М
Секретарь ВЛКСМ: Козлов А. И.
1947
Директор: Засульский В. И.
Главный инженер: Архиненко К.В.
Главный технолог: Дорошенко И. В.
Секретарь парткома: Красов В.Ф.
Председатель профкома: Кожевников М.М.
Секретарь ВЛКСМ: Козлов А. И.
1948
Директор: Засульский В. И.
Главный инженер: Пачин Н.И.
Главный технолог: Дорошенко И. В.
Секретарь парткома: Белов
Председатель профкома: Шарапов И. К.
Секретарь ВЛКСМ: Новиков Л.
1949
Директор: Засульский В. И.
Главный инженер: Пачин Н.И.
Главный технолог: Дорошенко И. В.
Секретарь парткома: Восков С. И.
Председатель профкома: Шарапов И. К.
Секретарь ВЛКСМ: Ильин В. В.
1950
Директор: Засульский В. И.
Главный инженер: Жиганов И. П.
Главный технолог: Дорошенко И. В.
Секретарь парткома: Налимов Н.Н.
Председатель профкома: Шарапов И. К.
Секретарь ВЛКСМ: Краснопольский Н.И.
1951
Директор: Засульский В. И.
Главный инженер: и.о. Дорошенко И. В.
Секретарь парткома: Псарев Н.Я.
Председатель профкома: Портнов П.М.
Секретарь ВЛКСМ: Краснопольский Н.И.
1952
Директор: Коротков Б.Н.
Главный инженер: Аремаев М.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Молчанов М.И.
Председатель профкома: Маслов Е.И.
Секретарь ВЛКСМ: Подлипаев Л.Д.
1953
Директор: Лещенко С.М.
Главный инженер: Аремаев М.Я.
Главный технолог: Гутман А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Шарапов И. К.
Председатель профкома: Маслов Е.И.
Секретарь ВЛКСМ: Подлипаев Л.Д.
1954
Директор: Хачатурьян П.Е.
Главный инженер: Аремаев М.Я.
Главный технолог: Гутман А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Шарапов И. К.
Председатель профкома: Маслов Е.И.
Секретарь ВЛКСМ: Подлипаев Л.Д.
1955
Директор: Аремаев М.Я.
Главный инженер: Потопалов А. В.
Главный технолог: Гутман А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Шарапов И. К.
Председатель профкома: Бусев Д.М.
Секретарь ВЛКСМ: Лопатин М.И.
1956
Директор: Аремаев М.Я.
Главный инженер: Потопалов А.В.
Главный технолог: Гутман А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Шарапов И. К.
Председатель профкома: Бусев Д. М.
Секретарь ВЛКСМ: Лопатин М.И.
1957
Директор: Аремаев М.Я.
Главный инженер: Потопалов А.В.
Главный технолог: Гутман А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Шарапов И. К.
Председатель профкома: Бусев Д.М.
Секретарь ВЛКСМ: Пряхин М.С.
1958
Директор: Аремаев М.Я.
Главный инженер: Порубиновский В.П
Главный технолог: Геронин А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Колосков Ф.Ф.
Председатель профкома: Галков С. П.
Секретарь ВЛКСМ: Пряхин М.С.
1959
Директор: Аремаев М.Я.
Главный инженер: Порубиновский В.П
Главный технолог: Геронин А. И.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Колосков Ф.Ф.
Председатель профкома: Галков С. П.
Секретарь ВЛКСМ: Бывшев Н.И.
1960
Директор: Пачин Н.И.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Колосков Ф.Ф.
Председатель профкома: Иванов А.С.
Секретарь ВЛКСМ: Бывшев Н.И.
1961
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Секретарь парткома: Колосков Ф.Ф.
Председатель профкома: Иванов А.С.
Секретарь ВЛКСМ: Рычков Г. В.
1962
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Главный сварщик: Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Волков Е.П.
Председатель профкома: Иванов А.С.
Секретарь ВЛКСМ: Рычков Г. В.
1963
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Хоистоев Ю.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Главный сварщик: Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Волков Е.П.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Куприянов В.
1964
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Борзов Н.Д.
Главный сварщик: Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Михайленко Н.В
Председатель профкома: Александров В. С
Секретарь ВЛКСМ: Березовский Л.Ф.
1965
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В.П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик: Афанасьев П. С
Секретарь парткома: Михайленко Н.В
Председатель профкома: Александров В. С
Секретарь ВЛКСМ: Березовский Л.Ф.
1966
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик: Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Михайленко Н.В.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Березовский Л.Ф.
1967
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик: Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Попов Е.П.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Горьков В.М.
1968
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Попов Е.П.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Горьков В.М.
1969
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Горьков В.М.
1970
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Александров B.C.
Секретарь ВЛКСМ: Горьков В.М.
1971
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Поляков И. П.
Секретарь ВЛКСМ: Пашкина Л. И.
1972
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Афанасьев П. С.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Поляков И. П.
Секретарь ВЛКСМ: Пашкина Л. И.
1973
Директор: Соколов Л. П.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Поляков И. П.
Секретарь ВЛКСМ: Алексеев А.А.
1974
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Христоев Ю.Я.
Главный металлург: Дуксин-Иванов Б. И.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Поляков И. П.
Секретарь ВЛКСМ: Алексеев А.А.
1975
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Поляков И. П.
Секретарь ВЛКСМ: Смирнов А.К.
1976
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Смирнов А.К.
1977
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Шмаков Л. К.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Рыжиков И. В.
1978
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Потопанов А. Т.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Рыжиков И. В.
1979
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р. Г.
Секретарь парткома: Потопанов А.Т.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Ягорлицкий С.М.
1980
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Порубиновский В. П.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Потопанов А.Т.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Ягорлицкий С.М.
1981
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Бирюков Ю.А.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный металлург: Нахабцев И.Д.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Потопанов А.Т.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Ягорлицкий С.М.
1982
Директор: Зверев И. К.
Главный инженер: Бирюков Ю.А.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный металлург: Нахабцев И.Д.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Ягорлицкий С.М.
1983
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Бирюков Ю.А.
Главный технолог: Тараканов А.А.
Главный металлург: Нахабцев И.Д.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Кузнецов Ф.В.
Секретарь ВЛКСМ: Коротков A.M.
1984
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Разоренов А. Е.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Нахабцев И.Д.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Коротков A.M.
1985
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: и.о. Неелов В.Ф
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Коротков A.M.
1986
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: и.о. Медведев И. С.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик: Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Коротков A.M.
1987
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Романенко В.М.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик: Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Писарев В. В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Чибриков В.Н.
1988
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Романенко В.М.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик: Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Диков В. В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Кузнецов Д. И.
1989
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Романенко В.М.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик: Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Диков В.В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Кузнецов Д. И.
1990
Директор: Арутюнов С. Г.
Главный инженер: Романенко В.М.
Главный технолог: Горбачев Б. В.
Главный металлург: Зуев И. И.
Главный сварщик: Ольховик Р.Г.
Секретарь парткома: Диков В.В.
Председатель профкома: Нахабцев И.Д.
Секретарь ВЛКСМ: Богачева Н.Ю. (11200).

Другие оборонные отрасли:

В конце февраля 1946 г. поезд с материалами и персоналом бывшей компании «Фернзее» прибыл из Обертаннвальда в городок Арнштадт, находившийся в советской зоне оккупации. Именно там в обстановке глубокой секретности начались разработки нового бытового телевизора, получившего позже наименование EFu T1.
Основной причиной перевода завода из Обертаннвальда в Арнштадт были бесчинства чехов, которые тихо вели себя при немцах, но с приходом Красной армии начали массово нападать на мирных немецких обывателей, грабить и убивать их, включая и тех, чьи предки несколько веков жили тоже в Обертаннвальде.
Городок Арнштадт был выбран не случайно. Там располагался один из заводов «Сименс Вернерверк», выпускавший бытовые радиоприёмники. Завод подлежал демонтажу и перевозке в Ленинград, но на февраль 1946 г. демонтаж оборудования только начинался, что не мешало начать на заводе новые разработки. И в марте 1946 г. работы над телевизором EFu T1 развернулись именно в Арнштадте. К июлю 1948 г. завод «Сименс Вернерверк» был полностью демонтирован, а всё его оборудование и немецкие специалисты вывезены в Ленинград на новый телевизионный завод.
Из Обертаннвальда в Арнштадт перевезли около 40 инженерно-технических работников вместе с семьями, и к ним присоединились сотрудники арнштадтского завода «Сименс Вернерверк». Разработки нового телевизора начинались буквально с нуля. Несколько месяцев ушло на разработку телевизионных трубок. В результате были созданы два типа таких трубок (кинескопов) с диагональю 30 см – RB3 с круглым экраном (картинка 20 × 15 см) и RB4 с прямоугольной колбой (картинка 22,8 × 17,1 см).
Первые телевизоры EFu T1 были готовы в конце 1947 г., а к началу 1948 г. в Арнштадте уже изготовили около тысячи таких телевизоров. При этом производство было засекречено, и лишь немногие работники завода имели к нему доступ (25184).

В конце февраля 1946 г. была подготовлена служебная записка, отправленная Берии: «Летом прошлого года были привезены из Германии 3 циклотрона. До сих пор не только ни один из них не работает, но даже не построены помещения, где их можно было смонтировать. Крайне необходимые для этих работ две высоковольтные установки, привезенные также в то время, до сих пор лежат на складе» (15225).

[bookmark: n_58]В конце февраля 1946 г. Берии была направлена служебная записка: «Летом прошлого года были привезены из Германии 3 циклотрона. До сих пор не только ни один из них не работает, но даже не построены помещения, где их можно было смонтировать. Крайне необходимые для этих работ две высоковольтные установки, привезенные также в то время, до сих пор лежат на складе» (25184).

Авиапромышленность:

В феврале 1946 В.М.М. почти закончил проектирование ДВБ-302, суперкрепости, но ОКБ закрыли после июньского 1945 года решения И.В.С. копировать В-29 (1645,47).

В феврале 1946 г. на уровне правительства было принято решение о ликвидации опытно-конструкторского бюро Мясищева. Мотивировалось оно низкой эффективностью работы ОКБ и “отсутствием его самолетов в серийном производстве”. Первый упрек вряд ли можно считать обоснованным: ОКБ имело хороший задел по ДИСу, новому четырехмоторному высотному винтовому бомбардировщику, а также по реактивному бомбовозу с четырьмя двигателями РД-10 (воспроизведением Jumo 004). Как бы то ни было, конструкторское бюро прекратило существование, а Мясищев стал деканом самолетостроительного факультета МАИ (4476).

В феврале 1946 г. ОКБ В.М. Мясищева и завод №482 были расформированы, а мощности переданы в состав ОКБ-240 С.В. Ильюшина. Оставшийся на этой территории ДВБ-102 №2 был утилизирован по его приказу, как снятый с испытаний (23552).

В феврале 1946 г. по постановлению правительства ликвидировали конструкторские бюро В.М. Мясищева, М.И. Гудкова, А.С. Москалева, Б.И. Черановского и А.Я. Щербакова, а работы по самолёту Ме-262 прекратили. Завод № 26 в 1946-1950 гг. выпустил 1911 двигателей РД-10 (иито-004). Этим закончилась эпопея с копированием реактивного «мессера» (11696).

В феврале 1946 года рядом постановлений правительства были ликвидированы конструкторские бюро В.М.Мясищева, М.И.Гудкова, А.С.Москалева, Б.И.Черановского и А.Я.Щербакова, а работы по самолету Ме-262 прекращены (10706).

Февральским (1946-го) постановлением Совнаркома ОКБ-240 поручили построить транспортный Ил-12, рассчитанный на 3500 кг груза и пассажирский вариант с более мощными двигателями АШ-93. Заданием предусматривалась перевозка 27 пассажиров на расстояние до 2000 км. При этом максимальная скорость ожидалась 450 км/ч (3248,21).

В феврале 1946 г. на ТМЗ был готов первый образец МТБ-82А, а к июню в Москве уже эксплуатировалось пять таких машин. Однако МТБ-82А устарел, едва родившись, — конструкцию кузова признали несовременной в плане дизайна и вместимости. Поэтому для серийного производства был выбран вариант троллейбуса с кузовом «101М». МТБ-82А были выведены из эксплуатации в 1953 г. (22735).

В феврале 1946 года, согласно приказа НКАП за № 60 был слит опытный завод № 482 с заводом № 240.
С момента слияния завод № 240 стал размещаться на двух территориях: старая территория завода № 240, так называемая “Б” (Красноармейская ул., д. 17) и новая территория занимаемая ранее заводом № 482 – территория “А” (Ленинградское шоссе, д. 55-а).
Расстояние одной территории от другой – 1,5 км.
Завод № 240, в том виде, каким он являлся до слияния с заводом № 482, был передан под опытную базу гл. конструктору С.В.И. в 1942 году по приказу НКАП № 304 от 21 апреля 1942 года после возвращения ОКБ С.В.И. из Куйбышева, куда ОКБ было эвакуировано.
До передачи завода № 240 в ведение гл. конструктора С.В.И., данная база находилась в ведении гл. конструктора Ермолаева с апреля 1940 года, т.е. с момента передачи завода из системы ГВФ в НКАП.
Из системы ГВФ в НКАП завод № 240 был передан в соответствии с решением КО при СНК от 3 марта 1940 года.
…………………..
Территория “А” (бывш. завод № 482) завода № 240 с 1930 года занималась Центральными мастерскими “Добролет”, перебазированными с Красноармейской улицы, д. 17.
Ремонтные мастерские в 1931 году были переименованы в Центральную авиационную ремонтную базу ГВФ (ЦАРБ).
В 1932 году ремонтная база переименовывается, на основании приказа начальника Гл. управления ГВФ в завод № 89, который в 1940 году передается из ГВФ в систему НКАП и переименовывается в филиал завода № 1.
В октябре 1941 года филиал завода № 1 эвакуировался в Куйбышев.
С декабря 1941 года в течение 5 месяцев на территории “А” размещались фронтовые авиамастерские № 84, которые занимались ремонтом самолетов Харрикейн и ИЛ-2.
Приказом № 239 от 30 марта 1942 года на площади эвакуированного филиала завода № 1 и на базе мастерских № 82 в мае 1942 года был создан вновь завод № 89 НКАП. Новый завод № 89 занимался ремонтом самолетов ПС-84, Харрикейн и ИЛ-2 и впоследствии перевооружением и переоборудованием самолетов иностранных фирм Бостон и Харрикейн.
На территорию завода № 89 в мае 1944 года был перебазирован опытный завод № 482 гл. конструктора Мясищева, получив при этом часть имеющегося на заводе № 89 оборудования и личного состава, согласно приказа НКАП № 424 от 5 июля 1944 года.
Завод № 482 находился в ведении 7 гл. управления НКАП и занимался опытным самолетостроением до слияния с заводом № 240 в феврале 1946 года.
ОКБ гл. конструктора С.В.И., созданное в 1933 году, до получения самостоятельной производственной базы размещалось (до эвакуации в куйбышев) на территории завода № 39 НКАП, где постройку опытных самолетов осуществлял опытных цех завода № 39.
Адрес: Москва, Д-167, Ленинградский проспект, д. 45 г, п/я 2418
Постройка самолетов конструкции С.В.И. на вновь полученной базе (завод № 240) началась в 1944 году; период с апреля 1942 года по 1943 год был периодом восстановления, поскольку коллектив гл. конструктора Ермолаева, базировавшегося на заводе № 240 эвакуировался в казань и по возвращении в Москву оборудования в достаточной мере не оказалось (9594).

В феврале 1946 года завод № 482, который находился в ведении 7 гл. управления НКАП и занимался опытным самолетостроением, был слит с заводом № 240.
ОКБ гл. конструктора С.В.И., созданное в 1933 году, до получения самостоятельной производственной базы размещалось (до эвакуации в куйбышев) на территории завода № 39 НКАП, где постройку опытных самолетов осуществлял опытных цех завода № 39.
Адрес: Москва, Д-167, Ленинградский проспект, д. 45 г, п/я 2418
Постройка самолетов конструкции С.В.И. на вновь полученной базе (завод № 240) началась в 1944 году; период с апреля 1942 года по 1943 год был периодом восстановления, поскольку коллектив гл. конструктора Ермолаева, базировавшегося на заводе № 240 эвакуировался в казань и по возвращении в Москву оборудования в достаточной мере не оказалось (9594).

В феврале 1946 г. в НИИ ВВС прибыли на испытания два бомбардировщика Ту-2: №№ 1/44 и 2/44. Они отличались тем, что на «2/44» стояли серийные моторы Аш-82ФН-212 (двигатели к этому времени за большие заслуги двигатели конструктора А.Д. Швецова стали именовать его инициалами), а на «1/44» – опытные Аш-82ФН-312 с трехскоростными нагнетателями. Одна из этих машин должна была стать эталоном для последующих серий, начиная с 48-й. Кроме упомянутых выше изменений, внесенных на всех серийных Ту-2, на этих самолетах появился ряд важных новинок. Фонарь кабины пилота и штурмана расширили и снабдили выпуклыми боковыми стеклами. Вместо стрелковой установки БУš смонтировали новую ВУС-1. Ствол пулемета у нее выходил не через шаровой шарнир плоского блистера, как раньше, а через прорезь в выпуклом козырьке. У стрелка-радиста стояла турель ВУБ-68. При этом его фонарь лишился «черепахи», замененной откидной секцией и неподвижным козырьком. У стрелка поставили усовершенствованную установку ЛУ-68. Претерпело некоторые изменения бомбовое вооружение. К оборудованию добавили новый компас ПДК-44. На самолетах летали испытатели А.М. Хрипков и Н.А. Степанов. Машины прошли полную программу государственных испытаний, но обе получили оценку «неудовлетворительно». В НИИ ВВС сочли, что новые требования не выполнены полностью. Кроме того, выявили снижение дальности (на 110 км) и уменьшение потолка (до 9400 м) по сравнению с бомбардировщиками выпуска 1945 г. (сравнивали с проходившим контрольные испытания самолетом № 24/32). Причина этого была ясна – машины стали тяжелее. В НИИ составили список из 155 больших и маленьких дефектов, из них 105 выявили впервые. Многие конструктивные решения подвергли резкой критике. Так, герметизацию на заводе проводили лентами из ткани. Она улучшала аэродинамику (скорость повысилась на 7–9 км/ч) и предотвращала сквозняки внутри планера, но только до момента возникновения на борту пожара. А одной из причин, по которой военные требовали улучшения герметизации, являлся сильный ток воздуха от мотогондол к фюзеляжу, при возникновении огня быстро переносивший пламя к бензобакам в крыле. Фонарь кабины получил двоякую оценку. С одной стороны, обзор у летчика улучшился, мешал лишь прицел ПБП-1, который стоял неподвижно, в то время как в конструкторском бюро уже спроектировали и испытали вариант, откидывавшийся на кронштейне. С другой – штурману по-прежнему было тесно и неудобно сидеть и плохо видно вперед и в стороны. С помощью подножек пилот и штурман влезали на крыло, но оно было довольно скользким, особенно в дождь или морозец, люди часто падали. Требовалась резиновая дорожка вдоль фюзеляжа. Установка ВУБ-68 имела постоянно открытую щель. Стрелку-радисту стало отнюдь не жарко, особенно если учесть, что из плохо пригнанного люка фотоустановки тоже задувало. На испытаниях у радиста постоянно мерзли ноги. Монтировать же отопление в кабине, ставшей полуоткрытой, не имело никакого смысла. Новые выхлопные коллекторы оказались неудачными. Они разрушались так же быстро, как старые. Моторы с трехскоростными нагнетателями испытывались ранее на самолете ȹ23/35, но не дали существенного выигрыша в летных данных. При второй попытке получили тот же результат. Однако фактически из 73 изменений, внесенных в эти два самолета, одобрили почти 63. Их рекомендовали для серийных бомбардировщиков. Стрелковые установки ВУС-1 и ЛУ-68 приняли безоговорочно. Первую предпочли ВУ-4Т, испытывавшейся в июне 1944 г., которая была недостаточно жесткой и давала большой разброс пуль. Хотя ВУБ-68 и доставила массу неудобств радисту, это посчитали небольшой платой за увеличение углов обстрела. Одной из причин, почему отвергли представленные самолеты-образцы, являлся новый список требований, предъявленный ВВС. Теперь уже хотели кардинально переделать место штурмана, механизировать стрелковые установки (по крайней мере, две) и заменить в них крупнокалиберные пулеметы на 20-мм пушки Б-20, поставить автопилот и новый автомат пикирования, сменить радиополукомпас и позаботиться о защите от обледенения. Потом к этому перечню добавили требования и пожелания из воинских частей, и в результате появился так называемый список «403», включавший 403 пункта – от наиболее важных до сугубо частных. (21059).

В феврале 1946 ОКБ А.Н.Т. получило задание ВВС на отработку 63 машины в варианте истребителя-перехватчика. Внутренне обозначение работы - 63П, официальное - Ту-1. Проектировали на основе конструкции 68 и хотели запустить на 1 заводе в Куйбышеве, где должны были делать 68 машины (1835,59). Делали путем переделки 63/2 и поставили АМ-43В с 4-х лопастными винтами и 2хНС-45 и 2хВЯ-23 + 2хУБ и закончили 30 декабря 1946 (2397,55).

В феврале 1946 Ту-2 (104) с АШ-82ФН переделали в УТБ (4,191).

В феврале 1946 г. началась Работа по самолёту, получившему обозначение УТБ или УТБ-2, а среди авиационных острословов — «ни Ту, ни Су». Сразу же приступили к разработке эскизного проекта, постройке макета и изготовлению рабочих чертежей (15809).

В феврале 1946 завод 23 завершил испытания нового фотооборудования Ту-2 на машине N 1/36 в полете, которые начались в январе, но потребовались доработки и на гос. испытания завод смог передать машину только в декабре 1946 (1835,55).

В феврале 1946 года заводом № 23 были выпущены 2 самолета 1/44 и 2/44 переданы на испытания в НИИ, как эталоны 48 серии. На этих самолетах были отработаны 73 пункта конструктивных изменений, основные из них следущие:
1. Новый фонарь пилота
2. Новая блистерная установка
3. Новая бензосхема (раздельное питание)
4. Новое размещение радиостанции
5. Новые приборные доски пилота
6. Установка СЧ-2
7. Металлический хвостовой кок
8. Рычажное управление винтами.
9. Установка БУБ-68, вместо ВУБ-2.
10. Установка ЛУ-68, вместо ЛУ
11. Установка ПКД-44 и др.
Для проведения этих ( 73-х) изменений были изменены и выпущены вновь 1200 чертежей
Указанные самолеты госиспытаний не выдержали по причине некачественного производственного выполнения их и большого количества вновь выявленных и повторящихся конструктивных дефектов (в количестве 155 пунктов).
В целях коренного улучшения эксплоатационных и боевых качеств самолета по решению Совета Министров завод выпустил 10 самолетов с устранением на них 135 пунктов конструктивных дефектов, выявленных в предыдущем испытании 1/44 и 2/44 с вклю ченяем 73 пунктов отработанных на машине 1/44 и 2/44, кроме того в об"ем изменений на 10 машинах был включен ряд эксплоатационных требованяй воинских частей, что в итоге составило об”ем изменения в 403 пункта
Для проведеняя этих (403-х) пунктов изменений было выпущено и изменено 2300 чертежа.
Основные из указанных изменений следующие :
1. Герметизация самолета (кабина пилота, центроплана и мотоотсека)
2. Поворачивающийся прицел летчика
3. Легкосъемная панель центроплана под пушками.
4. Изменение конструкции АСБР-102.
5. Изменение монтажа проводки ГМК-2.
6. Изменение расположения кислородной аппаратуры во всех кабинах.
7. Установка автомата пикирования.
8. Установка клапана дозарядкя гидроаккумулятора.
9. Изменение сигнализации пушек.
10. Изменение пульта управления кранами
11. Изменение системы подвески грузов
После испытания в НИИ ВВС 10 машин войсковой серии, заводу было предложено ввести дополнительные конструктивные усиления с 50 по 51 сериию в количестве 54 пунктов.
Основные из них следующие:
1. Установка мотора с электр. управлением ПЦН
2. Установка РСИ-6
3. Установка ПАУ-22
4. Установка пылефильтра
5. Установка новых тормозных колес
6. Установка нового костыля и хвостового колеса.
7. Новый коллектор типа "Боинг"
8. Поручни для влезания на самолет но типу сам. 68.
9. Новая форточка фонаря.
10. Бензобаки с новой заливной горловиной.
11. Новая электросигналивация сбрасывания грузов.
12. Устранение прослушивания приемника УС-1
Для проведения этих изменений потребовался выпуск новых чертажей и изменения существующих в количестве 900 черт.
Таким образом за время модификации самолета ТУ-2 в 1946 г. выпущено вновь и изменено 4400 чертежей, что составляет иримерно 45% от общего количества чертежей в комплекте ТУ-2; не считая временной документации в прицессе отработки изменений, т.е. листков уточнений и эскизов (2515).

В феврале 1946 г. в НИИ ВВС прибыли на испытания два бомбардировщика Ту-2: 1/44 и 2/44. Они отличались тем, что на "2/44" стояли серийные моторы АШ-82ФН-212 (к этому времени за большие заслуги двигатели конструктора А.Д. Швецова стали именовать его инициалами), а на "1/44" - опытные АШ-82ФН-312 с трехскоростными нагнетателями. Одна из этих машин должна была стать эталоном для последующих серий, начиная с 48-й.
Кроме упомянутых выше изменений, внесенных на всех серийных Ту-2, на этих самолетах появился ряд важных новинок. Фонарь кабины пилота и штурмана расширили и снабдили выпуклыми боковыми стеклами. Вместо стрелковой установки БУШ смонтировали новую ВУС-1. Ствол пулемета у нее выходил не через шаровой шарнир плоского блистера, как раньше, а через прорезь в выпуклом козырьке. У стрелка-радиста стояла турель ВУБ-68. При этом его фонарь лишился "черепахи", замененной откидной секцией и неподвижным козырьком. 
У стрелка поставили усовершенствованную установку ЛУ-68. Претерпело некоторые изменения бомбовое вооружение. К оборудованию добавили новый компас ПДК-44.
На самолетах летали испытатели A.M. Хрипков и Н.А. Степанов. Машины прошли полную программу государственных испытаний, но обе получили оценку "неудовлетворительно". В НИИ ВВС сочли, что новые требования не выполнены полностью. Кроме того, выявили снижение дальности (на 110 км) и уменьшение потолка (до 9400 м) по сравнению с бомбардировщиками выпуска 1945 г. (сравнивали с проходившим контрольные испытания самолетом № 24/32). Причина этого была ясна - машины стали тяжелее. В НИИ составили список из 155 больших и маленьких дефектов, из них 105 выявили впервые.
Многие конструктивные решения подвергли резкой критике. Так, герметизацию на заводе проводили лентами из ткани. Она улучшала аэродинамику (скорость повысилась на 7 - 9 км/ч) и предотвращала сквозняки внутри планера. Но только до момента возникновения на борту пожара. А одной из причин, по которой военные требовали улучшения герметизации, являлся сильный ток воздуха от мотогондол к фюзеляжу, при пожаре быстро переносивший пламя к бензобакам в крыле.
Фонарь кабины получил двоякую оценку. С одной стороны, обзор у летчика улучшился, мешал лишь прицел ПБП-1, который стоял неподвижно, в то время как в ОКБ уже спроектировали и испытали вариант, откидывавшийся на кронштейне. С другой - штурману по-прежнему было тесно и неудобно сидеть и плохо видно вперед и в стороны.
С помощью подножек пилот и штурман влезали на крыло, но оно было довольно скользким, особенно в дождь или морозец, люди часто падали. Нужна была резиновая дорожка вдоль фюзеляжа.
Установка ВУБ-68 имела постоянно открытую щель. Стрелку-радисту стало отнюдь не жарко, особенно если учесть, что из плохо пригнанного люка фотоустановки тоже задувало. На испытаниях у радиста постоянно мерзли ноги. Монтировать же отопление в кабине, ставшей полуоткрытой, не имело никакого смысла.
Новые выхлопные коллекторы оказались неудачными. Они разрушались так же быстро, как старые.
Моторы с трехскоростными нагнетателями испытывались ранее на самолете № 23/35, но не дали существенного выигрыша в летных данных. При второй попытке получили тот же результат.
Однако, фактически из 73 изменений, внесенных в эти два самолета, одобрили почти 63. Их рекомендовали для серийных бомбардировщиков. Стрелковые установки ВУС-1 и ЛУ-68 приняли безоговорочно. Первую предпочли ВУ-4Т, испытывав- шейся в июне 1944 г., которая была недостаточно жесткой и давала большой разброс пуль. Хотя ВУБ-68 и доставила массу неудобств радисту, это посчитали небольшой платой за увеличение углов обстрела и улучшение маневренности.
Одной из причин, почему отвергли представленные самолеты-образцы, являлся новый список требований, предъявленный ВВС. Теперь уже хотели кардинально переделать место штурмана, механизировать стрелковые установки (по крайней мере, две) и заменить в них крупнокалиберные пулеметы на 20-мм пушки Б-20, поставить автопилот и новый автомат пикирования, сменить радиополукомпас и позаботиться о защите от обледенения. 
Потом к этому перечню добавили требования и пожелания из воинских частей, и в результате появился так называемый список "403", включавший 403 пункта - от наиболее важных до сугубо частных.
Провал с испытаниями двух бомбардировщиков привел к решению ВВС с 1 апреля 1946 г. временно прекратить приемку Ту-2. Но нового образца, соответствовавшего требованиям военных, не имелось. Завод продолжал собирать машины, хотя и "притормозил" с заготовкой деталей на будущее. К этому времени на аэродроме скопилось немало готовых машин, которые военная приемка уже не пропускала (11988).

В феврале 1946 состоялся первый полет самолета “67” А.Н.Т. (6477, 9).

В феврале 1946 года ОКБ Туполева приступило к работам над машиной «63» в варианте истребителя‑перехватчика. Самолет «63П» (перехватчик) был создан на базе «63» 2АМ‑39Ф. Монтаж машины, получившей обозначение Ту‑1, завершили 30 декабря 1946 года. От базового проекта «63» самолет отличался следующим:
Двигатели М‑43В жидкостного охлаждения мощностью 1640/1950 л.с.;
Четырехлопастные винты АВ‑9к‑22А диаметром 3,6 м;
Вооружение в виде двух 45‑мм пушек и двух 12,7‑мм пулеметов;
Радиолокационное оборудование РСБ‑3бис, РСИ‑6, ТОН‑2 и СЧ‑3.
Заводские испытания продолжались с 22 марта по 3 октября 1947 года. Самолет показал следующие характеристики:
Взлетная масса: 12755 кг
Максимальная скорость: 641 км/ч
Потолок: 11000 м
Дальность полета: 2250 км
Испытаний не закончили, так как установленные моторы М‑44Б исчерпали ресурс, а новых двигателей получить не удалось (25073).

В феврале 1946 г. ОКБ Артема Ивановича Микояна было поручено создать на его основе истребитель И-270 для защиты с воздуха крупных промышленных объектов и военных баз.
Не имея опыта работы со стреловидным крылом и сомневаясь в устойчивости схемы «бесхвостка», Микоян и Гyревич решили отказаться от того и другого. В марте 1946 г. фюзеляж исходного самолета получил прямое крыло тонкого профиля и горизонтальное Т-образное оперение на киле. Малое время работы ЖРД разработчиков не пугало: казалось, что высокой скорости, большой скороподъемности и тяги, которая у ракеты не зависит от параметров полета, будет достаточно.
Самолет, рассчитанный на высоту боевого применения 16-17 км и скорость 1100 км/ч, строился по схеме цельнометаллического свободнонесущего среднеплана с веретенообразным фюзеляжем круглого сечения, расстыковывавшимся на две части. Основные стойки шасси убирались в нишу под крылом в фюзеляже, носовая стойка - в нишу под гермокабиной летчика. Там же располагались две пушки НС-23 калибра 23 мм.
Силовая установка, размещенная в хвосте фюзеляжа, включала двухкамерный двигатель РД-2М-3В конструкции Л. С. Душкина тягой 1450 кгс на азотной кислоте и керосине, способный работать в форсажном и маршевом режиме. Запаса топлива, который превышал 50 % взлетной массы, хватало на 4-9 минут полета (23388).

В феврале 1946 г. на уровне правительства приняли решение о ликвидации опытно- конструкторского бюро В.М. Мясищева. Мотивировалось оно низкой эффективностью работы ОКБ и "отсутствием его самолетов в серийном производстве". Первый упрек вряд ли можно считать обоснованным: ОКБ имело хороший задел по ДИСу, новому четырехмоторному высотному винтовому бомбардировщику, а также по реактивному бомбовозу с четырьмя двигателями РД-10 (воспроизведением Jumo 004). Как бы то ни было, конструкторское бюро прекратило существование, а Мясишев стал деканом самолетостроительного факультета МАИ. На этом и завершилась история развития знаменитой "пешки" - самого массового в истории советской авиации двухмоторного самолета. 
Основные тактико-технические данные "суперпешек"
	Характеристика
	Ле-2И
	Пе-2М
	ДБ-2ВК-108
	ВБ-2ВК-109

	Год выпуска
	1944
	1945
	1945
	1945

	Экипаж, чел.
	2
	3
	2
	2

	Тип моторов
	ВК-107А
	ВК-107А
	ВК-108
	ВК-109

	Мощность моторов:
	
	
	
	

	взлетная, л.с.
	1650
	1650
	1800
	2075

	номинальная, л.с.
	1500
	1500
	1700
	1800

	на высоте, м
	4500
	4500
	4500
	6000

	Длина, м
	13,78
	13,65
	13,8
	14,0

	Размах крыла, м
	17,175
	17,175
	17,175
	17,8

	Площадь крыла, м2
	41,7
	43,16
	43,16
	43,16

	Высота, м
	3,95
	3,95
	3,95
	3,95

	Масса пустого, кг
	7014
	7458
	6821
	7508

	Масса полетная, кг
	8983
	10170
	8736
	9900

	Масса перегрузочная, кг
	9928
	12044
	9801
	11900

	Запас топлива, кг
	1925'
	1820
	1640
	1740

	Максимальная скорость, км/ч
	
	
	
	

	у земли
	556
	545
	5802
	5953

	на расчетной высоте
	656
	630
	7002
	7203

	Потолок, м
	9350
	8500
	10000
	12500

	Дальность полета, км
	2275
	2050
	2400
	2200

	Вооружение стрелковое:
	
	
	
	

	носовая установка
	1хУБК<
	1 хУБ-20
	1 хУБ-20
	1 хУБ-20

	верхняя установка
	-
	1 хУБ-20
	-
	-

	люковая установка
	-
	1 хУБ-20
	-
	-

	хвостовая установка
	1хУБК
	-
	1 хУБ-20
	1 хУБ-20

	Вооружение бомбардировочное:
	
	
	
	

	наружные держатели, кг
	2x500
	2x500
	2x500
	2x500

	внутрифюзеляжные держатели, кг
	1x1000
	1x1000
	1x2000
	1x2000

	
	1500
	2000
	2000
	3000


I У опытной машины запас топлива составлял 1844 кг.
2 Данные расчетные (испытания не были закончены).
3 Данные расчетные для варианта с моторами ВК-109. Реатьно самолет летал только с ВК-108.
4 На третьем экземпляре планировалась к установке батарея из двух 45-мм пушек НС-45 пол фюзеляжем.
5 На втором экземпляре дополнительно смонтирована люковая установка УБ (12042).

В феврале 1946 вышло постановление правительства о списании 4812 истребителей деревянной и смешанной конструкции. Если к их числу прибавить бракованные Як-9У, то получалось, что к лету 1946 г. деятельность истребительной авиации могла полностью замереть. Реальными кандидатами для обновления парка оставались Ла-9 и Ла-11, но их следовало ещё запустить в серийное производство. Видимо, исходя из этого, выпуск Як-9У продолжили (19103).

В феврале 1946 на 301 завод в Химках поступил построенный в январе 1946 на 21 заводе Ла-130 и начались заводские испытания, которые шли до мая 1946. Летали А.А.Попов и Л.А.Бальян (2902,4).

В феврале 1946 первый экземпляр самолета "130", построенный на заводе № 21 в январе 1946, перевезли в подмосковные Химки на завод №301, куда перебазировалось ОКБ С.А. Лавочкина. Заводские испытания, в ходе которых летчик A.А.Попов выполнил 30 полетов, завершились в мае 1946 г.
На государственные испытания в НИИ ВВС самолет предъявили 9 июня. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков,
B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Анти- пов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили. Они закончились 10 октября с положительным результатом. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов. 
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили, что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство. Когда 18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9 (11990).

В феврале 1946 г. «130» С.А.Д. перевезли в подмосковные Химки, на завод № 301, куда к тому времени вернулось ОКБ Лавочкина. Заводские испытания (ведущие — инженер Барановский и летчик А. А. Попов), в ходе которых выполнили 30 полетов, завершились в мае 1946 года (24988).

В феврале 1946 в ЦАГИ закончились продувки в трубе Т-101 и исследования второго опытного Як-ЮМО с увеличенным стабилизатором, стальным хвостовым колесом и вооружением на всех режимах работах двигателей, углах атаки и скоростях, которые велись с декабря 1945. Машину перевезли на аэродром и возобновили пробежки и подлеты. Проводили доработки и поставили новый двигатель (9071).

В феврале 1946 правительство поручило ОКБ-115 разработать “одноместный истребитель с двигателем ЮМО-004” - будущий Як-17 (3874,1).

В феврале 1946 в ЦАГИ закончились продувки в трубе Т-101 и исследования второго опытного Як-ЮМО с увеличенным стабилизатором, стальным хвостовым колесом и вооружением на всех режимах работах двигателей, углах атаки и скоростях, которые велись с декабря 1945. Машину перевезли на аэродром и возобновили пробежки и подлеты. Проводили доработки и поставили новый двигатель (9071).

В феврале 1946 ЦИАМ совместно с ОКБ А.С.Я. провел впервые в СССР стендовые испытания форсирования тяги. Топливно-впрыскивающую систему взяли от ВРД для авиадизеля. Работы по исследованию ЮМО-004 в ЦИАМ начались еще в 1945. В ОКБ А.С.Я инициатором работ стал Л.Шехлер и первоначально работали над ЮМО-004 для Як-3 (2015,10).

В феврале 1946 закончились наземные испытания И-300 А.И.М., законченного постройкой 30 декабря 1945, которые начались в январе 1946 (2449,18).

В феврале 1946 А.Г.Кубышкин в Германии на аэродроме Нейхлин испытывал Арадо-234 и несмотря на пожар и остановку двигателей сумел сесть хотя это был только третий полет на этой машине (172,229).

В феврале 1946 началась постройка макета самолета 70 А.Н.Т. - пассажирской версии Ту-4, которая делалась с использованием готовых агрегатов В-29 (2546,40).

В феврале 1946 г. было закончено проектирование Ил-18. Предварительные исследования свидетельствовали о соответствии расчетных данных требованиям ГВФ. В процессе разработки было предусмотрено несколько возможных компоновок самолета, в числе которых были специальные и транспортные варианты. Герметичная пассажирская кабина, с двух сторон ограниченная полусферическими поверхностями, позволяла разместить на опытной машине 60 пассажиров в условиях первого класса (в случае перегрузки - 66 человек), а выбранный диаметр фюзеляжа (3,5 м) обеспечил установку пяти кресел в ряду с шириной проезда 440 мм. В герметичной кабине, имеющей две входные двери, кроме пассажирских мест находились буфет-кухня, гардероб и туалеты. В ее передней части была оборудована кабина экипажа, а в подпольном пространстве два грузовых отсека с нижними люками для погрузки и выгрузки багажа. Кроме пассажирских были разработаны и специальные компоновки самолета, предназначенные для использования в ВВС. К ним относились десантный вариант, позволяющий брать на борт 90 бойцов с личным оружием, и транспортно-санитарный, предназначенный для перевозки 90 раненых на носилках и четырех медицинских работников. В грузовом варианте самолет мог перевозить до 8000 кг различных грузов. В конструкции планера и системах самолета было заложено значительное количество новых решений, требовавших тщательной проверки перед первыми полетами. Особое внимание уделялось новым противообледенительным электротепловым устройствам носков крыла и хвостового оперения, работоспособности систем защиты воздушных винтов спирто-глицериновой смесью, а передних стекол экипажа - антифризом (15749).

В феврале 1946 г. на завод № 86 вернулось ОКБ Бериева. Приказом НКАП от 9.02.1946 г. Бериев назначен директором/ гл. конструктором ОКБ, размещенного на территории серийного завода. 21.06.1946 г. вышло постановление СМ СССР о преобразовании завода № 86 в ГСОЗ морского самолетостроения. С 1.10.46 г. получил статус опытного завода. С 1.07.1948 г. вновь преобразован в серийный (в 10ГУ). (10776).

В феврале 1946 г готовая летающая лодка ЛЛ-143 была перевезена в Таганрог, куда вернулось и само ОКБ (24974).

В феврале 1946 вышло постановление Правительства о разработке 3-х местного вертолета И.П.Братухина - Корректировщика артогня с мотором М-26ГР (потом - АИ-26 ГР(Ф) - Г-4, который ставили на Ми-1) и 6-местной пассажирской машины. Требовалось сдать машину заказчику к 1 июня 1946 (3340,10).

В феврале 1946 года вышло постановление правительства, предусматривавшее разработку трехместного геликоптера того же назначения, но с моторами М-26ГР и пассажирской шестиместной машиной. По первому пункту задания предписывалось, чтобы «Арткорректировщик» развивал максимальную скорость до 230 км /ч на высоте 3000 метров, имел статический потолок не менее 4000, а динамический — до 6000 метров и продолжительность полета — три часа. Кроме двух членов экипажа, он должен был поднимать и 18 одного пассажира. К 1 июня машину требовалось сдать заказчику на государственные испытания. Но все это осталось в планах. В действительности ОКБ-3 лишь модифицировало «Омегу». Двигатель М-26ГР, а затем его форсированный до 550 л.с. (за счет повышения наддува) вариант М-26 Г’РФ стал первым отечественным вертолетным двигателем, широко применявшимся на машинах Ми-1, Ка-15 и Ка-18. М-26ГРФ при сухом весе 445 кг р азвивал взлетную мощность 575 л.с., а номинальную 460 л.с. — на 2000 м. Под обозначением Г-4 машина поднялась в воздух лишь осенью 1946 года. Однако еще в июле правительство обязало киевский завод № 473 выпустить к 1 февраля 1947 года первые пять машин. Более поздним распоряжением планировалось построить еще 25 вертолетов. Ведущими по машине на этапе заводских испытаний были инженер Г.В. Ремезов и летчик М.К. Байкалов, ранее освоивший Г-3 (20260).

В феврале 1946 г. предложения комиссиия для всесторонней проверки работы Наркомата авиационной промышленности и определения перспектив дальнейшего развития авиации. были одобрены Политбюро ЦК ВКП(б) и утверждены Советом министров Союза ССР 26 февраля 1946 г. Главное внимание уделялось развитию реактивной авиации. Предусматривалось дальнейшее развитие и расширение научно-исследовательских организаций и опытно-конструкторских бюро авиационной промышленности, улучшение опытного строительства. Партия обязала советских ученых уделить первостепенное внимание разработке теоретических проблем в области аэродинамики, теории реактивного двигателя, конструкции самолета, смелее решать проблемные вопросы. Была поставлена задача создать и внедрить в серийное производство истребители со скоростью полета 850 – 950 км/ч, бомбардировщики со скоростью 800 км/ч и экспериментальные самолеты для осуществления полетов со сверхзвуковой скоростью. С этой целью планировалось ускоренное строительство опытных заводов главных конструкторов А.С. Яковлева, А.И. Микояна, СВ. Ильюшина, укреплялись конструкторские бюро А.Н. Туполева, П.О. Сухого и С.А. Лавочкина.
2 марта 1946 г. Постановление Совмина № 633 – 261сс обязало МАП начать переход серийного производства на выпуск металлических самолетов-истребителей с 3 мая 1946 г. и полностью перейти на их выпуск в июле того же года.
Во исполнение этого документа министр авиационной промышленности приказал обеспечить выпуск в 1946 году по заводу № 21 самолетов-истребителей металлических Ла-7с АШ-82 ФН – 700 штук и учебных самолетов Ла-7 (деревянных) – 300.
Совмин разрешил Минавиапрому во время перехода на производство металлических истребителей образовавшиеся при этом простои рабочих оплачивать в течение трех месяцев по среднему заработку марта 1946 г.
Первые серийные машины завод построил в августе 1946 г., но лишь с 20 декабря их стали сдавать заказчику «по бою». В 1947 году первые 30 машин отправили на войсковые испытания в Подмосковье на аэродром «Теплый стан». Сегодня это один из районов Москвы, и его жители даже не подозревают, что полвека назад небо над их районом содрогалось от воя авиационных моторов, а над аэродромом шли учебные воздушные бои.
За время серийной постройки с 1946 по 1948 год в Горьком выпустили 1559 боевых машин. Из них в 1946 году – 15, в 1947 году – 840 и в 1948 году – 704 самолета.
В заводских документах по поводу освоения нового изделия говорится, что «завод начал осваивать в 1946 году металлический истребитель Ла-9, срок службы которого по крайней мере в 2 раза больше, чем деревянного самолета, а стоимость его больше деревянного самолета примерно на 30 %. Удорожание в основном идет за счет готовых изделий, поставляемых другими заводами и министерствами».
Проблема с готовыми изделиями тогда и в дальнейшем серьезно осложняла работу самолетостроительных заводов. Так, выявилось плохое качество резиновых бензобаков, устанавливаемых на Ла-9, в результате чего директор завода № 21 СИ. Агаджанов даже предлагал перейти на изготовление металлических баков до получения результатов войсковых испытаний Ла-9.
Как и всякий новый самолет, Ла-9 дорабатывался непосредственно в период эксплуатации. Только в 1947 году завод № 21 направил в части ВВС семь бригад эксплуатационно-ремонтного отдела (ЭРО) для производства конструктивных доработок новой машины. За 1947 год на Ла-9 поступило только три рекламации, что свидетельствовало о высоком качестве самолетов.
Как отмечалось выше, в послевоенные годы МАП стало уделять исключительно большое внимание своевременному и полному обеспечению технической документацией воинских частей.
ЭРО завода № 21 успешно справился с этой задачей – с первой отправкой в воинские части самолета Ла-9 уже было издано в Оборонгизе «Краткое техническое описание самолета», а «Краткую инструкцию по эксплуатации самолета Ла-9» размножали своими средствами. Также была создана серия красочных плакатов по конструкции Ла-9, изданная Ленинградской военно-воздушной академией.
Освоение новой технологии заставило вводить новые методы контроля за весом деталей и агрегатов самолета Ла-9, а также машины в целом: ежедневный контроль веса основных агрегатов – фюзеляжа, консолей крыла, центроплана, оперения и т.д.
В результате проделанной работы было достигнуто снижение разницы между максимальным и минимальным весом Ла-9 с 25 кг (для первой серии) до 5 кг в 13-й серии.
Новый самолет изготовлялся по новой технологии. Ла-9 был расчленен на ряд технологических разъемов в виде секций и отдельных узлов. Осуществлялся панельный метод сборки фюзеляжа, который расчленили на переднюю и хвостовую части, а их – на правую и левую панели. Киль расчленили на лобовую и основную части.
Сборка фюзеляжа панельным методом дала снижение трудоемкости 140 часов на машину. Плазово-шаблонный метод сборки каркаса крыла с механизацией процесса клепки снизил трудоемкость на 100 часов, а организация 12 поточных линий снизила трудоемкость изделия на 15 %.
Освоение металлического самолета потребовало большой работы с кадрами завода № 21. Была проведена переаттестация всех контрольных и производственных мастеров, рабочие низкой квалификации переводились на другое производство. Была введена надбавка заработной платы за сдачу продукции на отлично.
Огромной производственной школой для Горьковского авиазавода стало изготовление первых трех металлических самолетов. Норма времени на изготовление деталей первой серии не ограничивалась. Завод сознательно на 1,5 месяца увеличил сроки подготовки производства с тем, чтобы оснастить как можно больше приспособлениями производство всех деталей, узлов и агрегатов самолета. Если на изготовлении Ла-7 использовалось 19 638 приспособлений, то на Ла-9 – более 23,5 тысячи. Было внедрено 7250 шаблонов – результат внедрения передовой технологии, основанной на плазово-шаблонном методе. Этот метод впервые был внедрен на 21-м заводе в таких масштабах.
При переходе на «металлический Ла-7» число деталей самолета было сокращено с 14 709 до 10 041 по сравнению с деревянным, что дало возможность уделить внимание более тщательной обработке каждой детали.
Конечно, самолет металлической конструкции Ла-9 был шагом вперед по сравнению с истребителями военного времени. Особо следует отметить, что машина оснащалась радиополукомпасом, авиагоризонтом, системой опознавания, фотокинопулеметом, спецфотоаппаратом, системой затемнения кабины. Он стал прототипом для новой машины – Ла-11. Всего полгода понадобилось ОКБ-301 для создания самолета «134» (Ла-9М), будущего Ла-11. В мае 1947 г. летчик-испытатель А.Г. Кочетков впервые поднял машину в воздух.
19 июня первая машина поступила на государственные испытания в ГК НИИ ВВС. По сравнению с Ла-9 на самолете «134» установили три пушки НС-23, сократив боекомплект оставшихся орудий до 225 патронов. Маслорадиатор перенесли в нижнюю часть моторного капота и увеличили емкость маслосистемы.
Спустя пять дней на аэродроме Чкаловская появился его дублер – «134Д» с большей дальностью полета. Запас горючего на нем увеличили с 82 5 до 1110 л, установив в консолях дополнительные бензобаки и предусмотрев подвеску двух несбрасываемых подвесных баков общей емкостью 332 л.
Самолет оборудовали аэронавигационными огнями, аэрофотоаппаратом АФАИМ для плановой фотосъемки, автоматом регулирования температуры головок цилиндров двигателя. Как и на Ла-9, истребитель первоначально оснащался фотопулеметом «Файрчальд». Впоследствии его стали заменять на отечественные С-13.
Возросшая продолжительность полета при сопровождении бомбардировщиков (свыше семи часов) потребовала установки дополнительного кислородного баллона, писсуара летчику, а на сиденье – регулируемых мягких подлокотников и широкой мягкой спинки.
Нормальный полетный вес возрос на 571 кг. Несмотря на все усилия аэродинамиков, при неизменной мощности силовой установки не удалось уложиться в требования, заданные постановлением Совмина. Исключение составили лишь дальность и практический потолок. Достаточно сказать, что максимальная скорость у земли оказалась на 25 км/ч, а на высоте 6200 м – на 6 км/ч меньше, чем требовалось.
В заключении Акта по результатам государственных испытаний, утвержденного постановлением Совмина № 2942 – 958 от 22 августа 1947 г., говорилось:
«1. Модифицированный самолет Ла-9 конструкции тов. Лавочкина с увеличенным запасом горючего государственные испытания прошел удовлетворительно…
3. Считать необходимым запустить в серийное производство модифицированный самолет Ла-9 по образцу, прошедшему испытания, с устранением дефектов, отмеченных в настоящем акте».
Этим же документом самолету присвоили наименование Ла-11, и на заводе № 21 началось его производство под обозначением «изделие 51» (тип 51), продолжавшееся по 1951 год. В 1947 году завод выпустил 100 машин, в 1948-м – самое большое число – 650. В этом же году производство Ла-11 прекратили, но в следующем году восстановили, и завод выпустил еще 150 машин. В 1950 году сдали 150 и в 1951-м – 182 самолета. Всего было построено 1182 машины.
В.И. Перов, летавший на Ла-11 в 1948 году на аэродроме в районе Южно-Сахалинска, вспоминает: «Летчики были довольны пилотажными качествами самолета. Очень нравилась им кабина, более просторная и комфортабельная. Хорошая вентиляция, удобное кресло с подлокотниками, «индивидуальный туалет», хороший обзор из кабины. На приборной доске электрические авиагоризонт и указатель поворота, индикаторы автоматического радиокомпаса АРК-5 и радиовысотомера РВ-2, «рожки» антенны которого торчали снизу консолей, дистанционный компас и другое оборудование, входившее в систему УСП-48, не лишнее для погодных условий Южного Сахалина.
Отличная радиостанция РСИ-6 с кварцованным передатчиком обеспечивала надежную связь. На всякий случай самолет был оснащен ответчиком системы опознавания СЧ-3.
Истребитель имел весьма эффективную противообледенительную систему, очень полезную вещь для Сахалина. Она включала в себя две бензиновые печи Б-20 для обогрева передних кромок консолей крыла, электрический обогрев через токопроводящую резину носка стабилизатора (12207).

Февраль 1946г Создание института “Нордхаузен” в Германии под руководством генерала Л.М.Гайдукова, в состав которого вошли завод “Монтанья” по производству ЖРД для Фау-2 и база огневых испытаний ЖРД в Леестене (завод “Форверк-Митте”), руководимые В.П.Глушко (11330).

В феврале 1946 г. Королев был приглашен на большое совещание у Берия. На совещании присутствовал Маленков, который намечался на руководство комитетом по ракетной технике, Устинов и другие наркомы. На совещании был и В.П.Бармин, который рассказывал, что Королев выступил первым из специалистов и Берия все время одергивал Устинова, который пытался вклиниться в доклад Королева. На этом совещании было принято решение об оставлении специалистов в Германии и о создании там института «Нордхаузен», объединяющего всех специалистов по реактивной технике. Руководителем института назначен Гайдуков, а гл. инженером Королев. Королев в марте вернулся в Германию в погонах полковника /ранее подполковник/ и был официально освобожден от должности зама Глушко. В Германии он теперь по должности был выше Глушко. В марте 46 г. принято решение о разрешении приезда к специалистам членам семьи. Королев сразу вызвал жену и дочь, которые были в Германии 3,5 месяца. Когда у жены кончился отпуск, а дочери нужно было идти в школу, они отбыли в Москву (12297).

В феврале 1946 года финансирование работ по самолёту НИИ=1 НКАП Флорова было прекращено. Новое руководство авиационной промышленности негативно восприняло проект, посчитав, что НИИ-1 занимается несвойственной ему деятельностью
Разработчики не согласились с таким решением. Новый начальник НИИ-1 Я.Л. Бибиков и Болховитинов направили обращение непосредственно И.В. Сталину, сообщив, что к 1 апреля 1946 года первый лётный экземпляр готов примерно на 70%, и при продолжении работ к 1 июля самолёт может выйти на лётные испытания. Заместитель председателя Совета Министров СССР Н.А. Вознесенский, курировавший авиацию после опалы Маленкова, поручил Хруничеву и Вершинину разобраться в ситуации и представить предложения.
У Хруничева возникло негативное отношение к «жалобщикам», однако он был вынужден отреагировать на поручение.
Главком ВВС маршал авиации К.А. Вершинин, придерживавшийся научного подхода к перспективным разработкам, был обижен тем, что план опытного самолётостроения утвердили без согласования с военными. Вместе с главным инженером ВВС генерал-полковником И.В. Марковым он поддержал разработчиков:
«Экспериментальный самолёт в варианте истребителя-перехватчика конструкции т. Флорова, строящийся в НИИ-1 МАП, представляет несомненный интерес, так как по своим проектным данным значительно превосходит по скорости и скороподъёмности имеющиеся в постройке боевые истребители. Постройка и испытание этого самолёта обеспечат разработку мероприятий по дальнейшему повышению скоростей боевых машин… Считаю необходимым предоставить НИИ-1 МАП возможность завершить работы и провести лётные испытания в 1946 году».
Хруничев занял жёсткую позицию:
«Согласно Вашего указания по письму тт. Бибикова и Болховитинова докладываю, что заявленные данные экспериментального самолёта НИИ-1 с ЖРД вызывают сомнения. Для проверки реальности этих данных назначена высококвалифицированная комиссия из специалистов министерства…».
В комиссию под председательством профессора И.В. Остославского вошли: главный конструктор ОКБ-155 А.И. Микоян, начальник отдела ЦАГИ В.Н. Матвеев, начальник группы 7-го ГУ МАП И.В. Локтев и начальник отдела 8-го ГУ МАП В.В. Яковлевский (25717).

В феврале 1946 г. Институт РаБе и бюро Греттрупа объединили в более крупную организацию под названием «Institut Nordhausen» (по названию города). Главной целью его деятельности стало полное воссоздание чертежей, технической документации, технологии производства и методики испытаний ракеты А-4, её двигателя, системы управления, отдельных узлов и деталей. Генерал Гайдуков назначил Королёва главным инженером этого института, Греттрупа — руководителем группы немецких сотрудников (24989).

В феврале 1946 г. Тихонравов и Чернышов представили проект своей пилотируемой космической ракеты секретарю АН СССР академику-механику Николаю Бруевичу (1896–1987), в марте — президенту Академии физику Сергею Вавилову (1891–1951). На этом дело застопорилось. Поэтому изобретатели решили обратиться на «самый верх» (24989).

Другие оборонные отрасли:

В феврале 1946 г. пост. СНК завод (Завод № 760 НКМВ, Областной завод дорожного машиностроения («Облдормаш», «Дормашзавод»), Минометный завод НКМВ, Уральский компрессорный завод (УКЗ) ММиП, ОАО «УКЗ» /г. Свердловск, 7 «Уралкомпрессор» (1948 г.)/ /620007 г. Екатеринбург ул. Эстонская, 6/) переименован в Уральский компрессорный, в 1947-53 г. завод - в ведении Главхиммаша ММиП.
В составе завода (1947 г.) цехи: основные: механо-сборочный № 1, механический № 2, котельно-прессовый № 3, литейный № 5; вспомогательные: инструментальный № 4, ремонтно-механический № 6, электроцех № 8, ремонтно-строительный № 9, транспортный № 10. Кроме того, (1953 г.): основные: сборочный № 7, механический №13, деревообрабатывающий № 9, термический № 22.
До 1956 г. выпускались передвижные авиационные компрессорные станции сжатого воздуха, кислорода, углекислого газа. Затем проведено техническое перевооружение производства, построены новые цехи. Освоен выпуск компрессоров для энергетики, химической и нефтегазовой промышленности. В 1956 г. выпущены первые компрессоры для воздушных высоковольтных выключателей в составе распределительных устройств электростанций. К 1970-м г. их построено около 3000.
С начала 1990-х г. освоено производство компрессорных станций и азотных компрессорных комплексов для нефтяных скважин, газонаполнительных станций.
В 1993 г. предприятие было акционировано и преобразовано в АО. Продолжен выпуск компрессоров для авиационной и РКТ. С 2004 г. на базе УКЗ налажен выпуск криогенного оборудования под маркой «Уралкриотехника».
Количество оборудования: (1939 г.)- 81 ед., (1946 г.)- 460 ед., (1947 г.)- 464 ед., (1953 г.)- 449 ед.
Площадь: территории (1947 г.)- 7,9 га, (1953 г.)- 15,29 га; застройки (1947 г.)- 11436 м2, (1953 г.)- 41888 м2; производственная (1939 г.)- 2692 м2, (1946 г.)- 10639 м2, (1947 г.)- 11206 м2, (1953 г.)- 14646 м2.
Численность персонала: (1939 г.)- 423 чел., (1946 г.)- 969 чел., (1947 г.)- 937 чел., (1953 г.)- 1495 чел.
Директор (06.1942 г.)- Салтанов, (1948 г.)- Суворов.
Гл. инженер (1948 г.)- Ахмечет.
Производство: 82-мм минометы; стабилизаторы для PC М-30, авиабомбы ЗАБ-50 (1942); аэродромно- компрессорная станция АКС-2 (-1947-53-), -80 (1953), автомобильная кислородно-зарядная станция АКЗС-40, компрессорная станция СМ-14 (1953); вакуум-фильтр ФДШ; шахтный регулятор давления ШРД (1947) (11982).

В феврале 1946 ЯГАЗ входит в Главное управление автомобильных заводов (ГУАЗ) Народного Комиссариата автомобильной промышленности. Сдан в эксплуатацию дизельный цех. Начато строительство инструментально-штампового корпуса (11246).

В феврале 1946 г. НАТИ преобразован в Государственный научно-исследовательский автомобильный и автомоторный институт (НАМИ). (Филиал РГА НТД. Ф. Р‑351.) (17903).

В феврале 1946 г. на базе Всесоюзного электротехнического института (ВЭИ) и цеха Электролампового завода был организован НИИ-801 МОП, НИИ прикладной физики МОП, А-3726, ФГУП ГНЦ «НПО «Орион» РАВ /111123 г. Москва ш. Энтузиастов, 46/2 тел. 176-16-39/. Научным руководителем назначен А.А. Лебедев (руководил институтом несколько лет, до этого был начальником лаборатории в ГОИ). Работы по электрооптическим приборам (фотоприемникам) и приборам ночного видения 25 лет возглавлял М.М. Бутслов.
НИИ прикладной физики имел наименование «п/я А-3726».
Работы по лазерам (1960-е). Ведущий институт по разработке элементной базы для оптикоэлектронных приборов.
Принимал участие в создании ПЗРК «Стрела-2» (1968 г.).57 Решением ВПК от 8.01.1969 г. институт определен головным по проведению НИР и разработке аванпроекта ОЭК «Окно». Приказом МОП от 17.08.1970 г. функции головного разработчика переданы Красногорскому заводу, институту поручена разработка ОЭС СО-16. В конце 1970-х разработан фотоприемник для КА УС-КМО.
Разработка и производство (2002 г.): многоэлементные фотоприемники; устройства цифровой обработки видеоинформации для ОЭС и информационно-вычислительных систем; сенсоры, детекторы, электрооптические системы; электроника, устойчивая к радиационному воздействию; приборы ночного видения; электронно-ионно- плазменные технологии; (2006 г.): матричные фотоэлектронные модули.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 649 от 5.06.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 2006 г. введены в строй мощности для серийного производства фотоприемников.
Гендиректор (2000 г.)- A.M. Филонев, (2002 г.)- В.Т. Хряпов.69
Всесоюзный электротехнический институт (ВЭИ) им. В.И. Ленина НКМ, Государственный научный электротехнический центр им. В.И. Ленина (ГНЦ РФ «ВЭИ»), Всероссийский электротехнический институт им. Ленина /г. Москва ул. Красноказарменная, 12 тел. 361-90-35/
В 11.1938 г. ВЭИ - в ведении НКМ.
В составе института: отделы: электрических машин (1937 г.); лаборатории: УКВ (1930-37 г.); автоматики (затем преобразована в отдел); (1938 г.): № 1, № 2.
В 1930-е г. лаборатория, затем отдел автоматики занимался вопросами устойчивости работы электростанций, управления и автоматического регулирования электросистем, разработкой средств автоматики и телемеханики.
В 1936 г. создан первый в стране линейный электродвигатель (А. Г. Иосифьян).
В 1938 г. разработана ламповая система управления машинной силовой синхронной передачи для крейсера «Киров».
По пр. НКМ/НКОП № 311сс/425сс от 3/14.11.1938 г. лаборатории № 1 и № 2 института со всей тематикой, кадрами и имуществом переданы в НИИ-10 НКОП.
В 09.1941 г. институт эвакуирован в Свердловск. В 1944 г. институт реэвакуирован в Москву.
Разработаны (ВОВ): управляемая самонаводящаяся авиационная торпеда (С.А. Лебедев, Д.В. Свечарник); система стабилизации танкового орудия; новый электропривод поворота башен танков (14.07.1944 г. вышло постановление ГКО № 6187 о выпуске опытной серии привода). В 1945 г. создана первая в стране аналоговая вычислительная машина для решения систем дифференциальных уравнений (С.А. Лебедев).
В 09.1942 г. сюда из Красноярска переведена группа специалистов по телевидению во главе с А.А. Расплетиным и образована специальная лаборатория в составе ОКБ ВЭИ. В 09.1943 г. А.А. Расплетин переведен в НИИ-108.
В 1940-е г. велись работы по созданию РЛ аппаратуры наведения самолетов.
В 1954 г. совместно с МАИ принимал участие в разработке проекта СВВП с 4х НК-12МВ (разработка электрической трансмиссии вместо традиционной механической).
Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 247 от 29.03.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Директор (-04-11.1938 г.-)- М.В. Смирнов, (1954 г.)- академик А. Г. Иосифьянц, (1997 г.)- В.Б. Козлов. Гендиректор (-2000-02 г.-)- В.Б. Козлов.
Зам. гл. инженера (-1939 г.)- В.Н. Трифонов.
Гл. механик- В.Н. Трифонов.
Главный научный сотрудник (2003 г.)- В.П. Фотин.
Гл. конструкторы: (1970-е)- И.А. Лобанев («Зима»),
Начальники отделов: автоматики (1936-46 г.)- С.А. Лебедев.
Заведующие лабораторией: № 1 и.о. (-11.1938 г.)- Н.Д. Смирнов; № 2 (-11.1938 г.)- Н.М. Якименко; электрических сетей (1930-е)- С.А. Лебедев; автоматики (1930-е)- С.А. Лебедев. Начальники лабораторий: (1942- 48 г.)- Э.И. Голованевский («РД-1»),
Начальники секторов: (1930 г.-)- Н.М. Якименко.
Руководители групп: электрических сетей- С.А. Лебедев, (-1935 г.)- Е.Н. Майзельс, В.Н. Трифонов.
Создано: система автоматизации прокатного стана-500 (1937); аппаратура: наведения истребительной авиации «РД-1» (1940-е), РЛ обеспечения посадки самолетов (1940-е); станция тепловизионной разведки «Зима» для Су- 24МР (1970-е).
ОКБ ВЭИ
Разработка передающих устройств для радиообнаружителей самолетов (Н.И. Оганов, 1943 г.).
Зам. начальника лаборатории: (-1944 г.)- Н. Г. Моисеев (11982).

В феврале 1946 г. в окрестностях Йоханнгеоргенштадта и Шнееберга, как и в некоторых других местностях Саксонии, был найден уран. 4 апреля 1946 г. СМ СССР выпустил по этому поводу предписание № 740—294 о разработке этих урановых месторождений. Руководить ими призван был НКВД. 1 апреля 1946 г. (т.е. задним числом) саксонская поисково-разведочная экспедиция НКВД была преобразована в саксонскую экспедицию по разработке и разведке, которая подчинялась 1-му Главному управлению НКВД; а предписанием СМ СССР № 9372 от 29 июля 1946 г. окончательно переименована в Саксонское горнодобывающее управление НКВД. Добычу урана, к которой наряду с немецкими фирмами были привлечены советские армейские инженерно-строительные бригады (до конца 1946 г. из СССР в Саксонию прибыло около 130 специалистов), представили как разработки месторождений висмута и кобальта. Приказом СВАТ № 0360 от 30 октября/4 ноября 1946 г. Саксонское горнодобывающее управление было подчинено начальнику Управления горнодобывающей и металлургической промышленности СВАТ. Правительство земли Саксония приняло 8 мая 1947 г. закон, согласно которому все горнодобывающие предприятия были национализированы и переведены в его собственность. Однако конфискованные до того оккупационной властью шахты и предприятия отрасли не перешли в распоряжение земельных властей. И среди прочих часть предприятий "Ферайнигг Фельд" (Фастенберг) саксонских горнорудных заводов под Иоханнгеоргенштадтом, а также шахты в окрестностях Шлемы, Шнееберга и Аннаберга. В документах немецких учреждений эти рудники проходили как "советские горнорудные предприятия в Эрцгебирге". На базе части предприятий бывшего АО Саксонские горнорудные заводы возник первый объект будущего САО "Висмут" (объект № 1) в Иоханнгеоргенштадте. Там в течение трех лет с момента начала разработок были введены в строй 26 шахт, а в 1949 г. объект № 1 достиг своей максимальной производственной мощности. Количество жителей Иохангеоргенштадта возросло с 7 тыс. человек в 1939 г. до почти 33 тыс. в 1950 г.». 16 мая 1947 г. на основе германского акционерного права было образовано САО «Висмут». 26 мая 1947 г. Главнокомандующий СВАТ издал приказ № 128 о переводе шести рудников и одного обогатительного предприятия в собственность Советского Союза. Уставной капитал немецкого филиала САО «Висмут» состоял из активов двух акционеров — Главного управления советским имуществом за рубежом (ГУСИМЗ) при Совмине СССР и советского государственного АО цветной металлургии «Медь». Получается, что САО «Висмут» был чисто советским государственным предприятием.
5 июня 1947 г. на проходившем в Москве 1-м заседании правления САО цветной металлургии «Висмут» генеральным директором был назначен генерал-майор МВД Михаил Мальцев. Объем работ САО «Висмут» характеризует число его сотрудников на 31 декабря 1950 г. — 195 906 немцев и 897 советских граждан. Замечу, что в 1950 г. около 60% всего урана для советского атомного проекта было поставлено из ГДР, еще 15% — из Чехословакии. 22 августа 1953 г. правительство СССР объявило о прекращении с 1 января 1954 г. репарационных поставок со стороны ГДР. В протоколе о прекращении немецких репарационных выплат от 22 августа 1953 г. САО «Висмут» не упоминался. Позже лишь сообщалось, что на основе советско-немецкого соглашения от того же 22 августа 1953 г. было образовано смешанное советско-немецкое акционерное общество «Висмут» (15225).

В феврале 1946 г. в окрестностях Йоханнгеоргенштадта и Шнееберга, как и в некоторых других местностях Саксонии, был найден уран. 4 апреля 1946 г. СМ СССР выпустил по этому поводу предписание № 740–294 о разработке этих урановых месторождений. Руководить ими призван был НКВД. 1 апреля 194 г. (т. е. задним числом) саксонская поисково-разведочная экспедиция НКВД была преобразована в саксонскую экспедицию по разработке и разведке, которая подчинялась 1-му Главному управлению НКВД; а предписанием СМ СССР № 9372 от 29 июля 1946 г. окончательно переименована в Саксонское горнодобывающее управление НКВД. Добычу урана, к которой наряду с немецкими фирмами были привлечены советские армейские инженерно-строительные бригады (до конца 1946 г. из СССР в Саксонию прибыло около 130 специалистов), представляли как разработки месторождений висмута и кобальта. Приказом СВАГ № 0360 от 30 октября / 4 ноября 1946 г. Саксонское горнодобывающее управление было подчинено начальнику Управления горнодобывающей и металлургической промышленности СВАГ (25184).

4 апреля 1946 г. СМ СССР выпустил предписание № 740–294 о разработке урановых месторождений в окрестностях Йоханнгеоргенштадта и Шнееберга, как и в некоторых других местностях Саксонии. Руководить ими призван был НКВД. 1 апреля 194 г. (т. е. задним числом) саксонская поисково-разведочная экспедиция НКВД была преобразована в саксонскую экспедицию по разработке и разведке, которая подчинялась 1-му Главному управлению НКВД; а предписанием СМ СССР № 9372 от 29 июля 1946 г. окончательно переименована в Саксонское горнодобывающее управление НКВД. Добычу урана, к которой наряду с немецкими фирмами были привлечены советские армейские инженерно-строительные бригады (до конца 1946 г. из СССР в Саксонию прибыло около 130 специалистов), представляли как разработки месторождений висмута и кобальта. Приказом СВАГ № 0360 от 30 октября / 4 ноября 1946 г. Саксонское горнодобывающее управление было подчинено начальнику Управления горнодобывающей и металлургической промышленности СВАГ (25184).

В феврале 1946 судно Падуя получила название «Крузенштерн» в честь русского адмирала Ивана Федоровича Крузенштерна (1770—1846). Барк «Падуя» («Padua») был заложен 24 июня 1925 г. на верфи «Иоганн Текленборг» в Геестемюнде (ныне Бремерхафен). Рангоут установлен на верфи «Блом и Фосс». Барк был спущен на воду 23 июня 1926 г. и 30 августа того же года отправился в первое плавание. Судно совершило несколько рейсов вокруг мыса Горн и в Австралию, показав при этом рекордные результаты. Так, рейс из Англии, из выхода из Английского канала, до австралийского Порт-Линкольна занял 67 суток, что было очень хорошим показателем, поскольку среднее время на преодоление этого расстояния составляло 88 суток, а рекордное время — 60 суток — показало судно «Фермопилы». Рейс из Английского канала до чилийского порта Талькауано продолжался 87 суток при среднем времени 82 суток. «Падуя» могла принять на борт 40—50 учеников, что являлось хорошим подспорьем для команды, так как ученики работали наравне со штатными матросами. Транспортная функция судна закончилась с началом Второй мировой войны. В последний мирный рейс «Падуя» вышла в октябре 1938 г. Судно вышло из Бремена и направилось в Чили. В январе 1939 г. «Падуя» пошла из Чили в Австралию, а в Европу вернулась 26 июля. В сентябре началась война, и «Падую» стали использовать как лихтер в прибрежных перевозках. В 1959—1961 гг. «Крузенштерн» прошел капитальный ремонт. По его завершении четырехмачтовый барк уже полагалось переклассифицировать в парусно-моторное судно, так как на нем установили вспомогательную двухвальную силовую установку (а у «Седова» была одновальная). Два дизеля по 588 кВт (799 л.с.) каждый, которые позволяли развивать скорость до 10 узлов. А вот практически достигнутая скорость под парусами была куда выше —15 узлов. После ремонта водоизмещение барка составило 6250 т, а вместимость 3257 т. Экипаж 62 человека и, кроме того, 208 курсантов. Корпус судна стальной клепаный, имеет короткий полубак и удлиненный ют. В июне 1967 г. учебный парусник «Крузенштерн» вышел из порта Рига в свой первый рейс под вымпелом флота рыбной промышленности СССР. В 1983 г. учебное парусное судно (УПС) «Крузенштерн» передали из Балтийского отряда учебных судов в порту Рига производственному объединению рыбной промышленности «Эстрыбпром» в Таллин (ЭССР). В 1991 г. по приказу Министерства рыбного хозяйства судно передали от объединения «Эстрыбпром» в Таллине Калининградскому высшему инженерному морскому училищу (КВИМУ) в Калининграде. Сейчас барк «Крузенштерн» принадлежит Балтийской государственной академии рыбопромыслового флота России и используется в учебных целях. Барк регулярно участвует в международных парусных регатах. Наибольшего успеха в международных регатах «Крузенштерн» добился в 1992 г. в регате, посвященной 500-летию открытия Америки. «Крузенштерн» победил в гонке от Бостона до Ливерпуля. Во время этой гонки он развил рекордную скорость — 17,4 узла (32,4 км/ч) (15225).

Армия:

В феврале 1946 полк Нормандия-Неман был преобразован в 6 истребительную эскадрилью (1758,28).

В феврале 1946 г. командующего 12 воздушной армией маршала авиации Сергея Александровича Худякова сломали, доказав, что он скрывал место своего рождения, русифицировал свою фамилию (настоящая - Арменак Артемьевич Ханферянц) и уже потом заставив "сознаться" в шпионской связи с англичанами, службе в дашнакском отряде и чуть ли не причастности к расстрелу 26 бакинских комиссаров. В начале апреля 1946 г. он дал показания против большой группы генералов ВВС и деятелей авиационной промышленности. Не был забыт при допросах и маршал Жуков.
Следователи добились того, что Худяков обвинил командующего ВВС Новикова, главного инженера ВВС Репина и наркома авиационной промышленности, а вместе с ними - и их сотрудников в том, что они проводили "в ВВС, по существу, преступную линию, приема от авиационной промышленности некоторых типов самолетов и моторов, имевших крупные производственные дефекты, что происходило к большому числу катастроф с человеческими жертвами... Шахурин всегда знал, что делается в ВВС и имел возможность вовремя сгладить "острые углы", а Новиков, зная обо всех безобразиях с материальной частью, не принимал никаких мер сам и не докладывал об этом Генералиссимусу".
"Касаясь конкретных фактов преступлений, совершенных в ВВС нами, - продолжал в своих показаниях Худяков, - Новиковым, мною, Репиным и Шимановым (генерал-полковником, членом Военного Совета ВВС и одновременно заведующим военно-авиационным отделом ЦК ВКП(б)), я прежде всего должен остановиться на серьезных дефектах некоторых типов самолетов, поступавших из авиационной промышленности на вооружение Военно-Воздушных Сил".
По данным Худякова, серьезные недоработки - как конструктивные, так и производственные - были у всех основных типов фронтовой авиации - у знаменитых "ЯКов", "ИЛ-2", "ЛА-7", "ПЕ-2", "ТУ-2". На основании этих показаний возникала возможность обвинить во вредительстве крупнейших авиаконструкторов - Яковлева, Туполева, Илюшина, Лавочкина, директоров авиационных и моторостроительных заводов.
Сталин, ознакомившись с протоколом допроса, принял решение ознакомить с ним Молотова, Берию, Маленкова, Жданова, Булганина и Микояна. Были проведены новые аресты, новые допросы. Следствию был придан политический характер (21422).

Жизнь и внутренняя политика:

В феврале 1946 г. на встрече с избирателями Сталин говорил о предстоящих перспективах развития экономики страны, делая упор на тяжелую промышленность. «Что касается на более длительный период, то партия намерена организовать новый мощный подъем народного хозяйства, который бы дал нам возможность поднять уровень нашей промышленности, например, втрое по сравнению с довоенным уровнем». По мысли Сталина, выплавка чугуна должна была возрасти до 50 млн. т., стали – до 60 млн. т., добыча нефти – до 60 млн. т. «Только при этом условии можно считать, что наша Родина гарантирована от всяких случайностей… На это уйдет, пожалуй, три новые пятилетки, если не больше. Но это дело можно сделать, и мы должны его сделать» (21421).

За рубежом:

В феврале 1946 г. в противовес конкурентам Сикорский построил вертолет S-51. Созданный на базе S-48 он отличался более мощным двигателем и увеличенным объемом кабины, вмещавшей четырех человек вместо двух. С самого начала вертолетом заинтересовались военные медики, закупив партию S-51 (H-5D) для использования в качестве санитарного. Начиная с 1947 г. для ВМС был построен 51 вертолет, под обозначением HО3S-1, предназначенные в первую очередь для поиска и спасания людей. Вообще спасение человеческой жизни И. И. Сикорский считал самой главной задачей вертолета. Экипаж винтокрылого «ангела» состоял из двух человек — пилота и спасателя, готового спуститься на лебедке к раненому и оказать помощь. С накоплением опыта ПСО был создан специальный вариант — H-5H с амфибийными свойствами, мощной гидравлической лебедкой и двумя встроенными капсулами для транспортировки раненых, которые расположили поперек фюзеляжа, перед мотором и за ним (22830).

В феврале 1946 Misr Airlines, будущая компания EgyptAir , прекращает все полеты до мая из-за трех аварий в конце 1945 года и вызванных ими забастовок, требующих, чтобы авиакомпания приобрела более новые и безопасные самолеты (29370).

В феврале 1946 компьютер ENIAC был представлен публике (3463).

Авиапромышленность:

В феврале-марте 1946 г., то есть после года эксплуатации штурмовика Ил-10 и мотора АМ-42 в ВВС, в частях 10-й гвардейской штурмовой авиадивизии обнаружился массовый выход из строя моторов АМ-42, что привело к многочисленным авариям и даже катастрофам (7489).
"Разбор полетов" показал, что причинами выхода из строя моторов АМ-42 являлись как неправильная эксплуатация моторов в частях дивизии и халатность производственников, так и неизжитые еще в полной мере конструктивные недостатки мотора (7489).
В результате заводом № 24 был "улучшен подвод смазки к седьмой опоре коленчатого вала, улучшена технология обработки и сборки шатуна, улучшена конструкция крепления поводков шестерен перебора нагнетателя ). Причем "эти мероприятия были проверены дополнительными 100-часовыми испытаниями моторов на стенде и проверочными испытаниями на самолете Ил-10", Проведенные испытания показали удовлетворительные результаты. Тем не менее, 24-й завод был вынужден ввести обязательную переборку всех выпускаемых моторов после трехчасовых сдаточных испытаний, установить дополнительный контроль деталей и вторичную контрольную сбер-ку. Кроме этого, на все выпускаемые в 1946 г. моторы завод ввел годичную консервацию. Тем не менее, несмотря на принимаемые меры, аварии и катастрофы продолжали иметь место (7489).

В феврале - марте 1946 г. в частях 10-й гшад произошел массовый выход моторов из строя, что привело к авариям и даже катастрофам. Все серийные Ил-10 комплектовались двигателями АМ-42 с беспоплавковыми карбюраторами. Недостаточная надежность их работы определяла высокую аварийность в штурмовых частях ВВС. Нельзя сказать, чтобы положение не стремились изменить к лучшему. В 1946 г. усовершенствовали подвод смазки к седьмой опоре коленчатого вала, технологию обработки и сборки шатунов, изменили конструкцию крепления поводков шестерен привода нагнетателя. Несмотря на это, завод № 24 был вынужден ввести обязательную переборку всех выпускаемых моторов после трехчасовых сдаточных испытаний. Помимо этого, были установлены дополнительный контроль за качеством деталей и вторичная контрольная сборка, а на все выпускаемые в 1946 г. моторы вводилась годичная консервация.(10680).

В феврале-марте 1946 г. в частях 10-й гшад произошел массовый выход из строя моторов АМ-42, что привело к многочисленным авариям и даже катастрофам. В конце 1946 г. при перегонке в части авиации ВМФ 40 Ил-10 из-за мотора произошло три аварии...(11132).

В феврале-марте 1946 г. в частях 10-й гшад произошел массовый выход из строя моторов АМ-42, что привело к многочисленным авариям и даже катастрофам. В конце 1946 г. при перегонке в части авиации ВМФ 40 Ил-10 из-за мотора произошло три аварии...
Помимо проблем с мотором, серийные Ил-10 характеризовались и пониженными летными данными в сравнении с опытной машиной. Утвержденные на совместном совещании ВВС и НКАП в январе 1945 г. технические условия на самолет Ил-10 оказались для заводов высокими.
Усиление конструкции самолета (крыло, фюзеляж, шасси и т.д.), внесение различного рода изменений и доработки машины, естественно, сопровождались ростом полетного веса. На контрольных испытаниях в НИИ ВВС серийные "десятки" стабильно не додавали в скорости и скороподъемности. Естественно, усилились трения между заводами и военными представителями по вопросам приемки самолетов и их оплаты. На многочисленных совещаниях по устранению дефектов Ил-10 не всегда удавалось прийти к соглашению. Представители промышленности каждый раз принимали на себя обязательства по улучшению летных и эксплуатационных качеств машины и всякий раз их не выдерживали. Соответственно, военные делали официальные выводы: "Со стороны НКАП сроки выполнения Постановлений ГОКО, СНК и приказов НКАП не выдерживаются". Напряженность во взаимоотношениях ВВС и НКАП нарастала с каждым месяцем (11431).

C февраля по ноябрь 1946 в ОКБ А.Н.Т. прорабатывался проект Ту-2 с М-250 (2500 нр) и появился вариант машины 71 с М-93 - Ту-14 2М-93 и под М-82М - Ту-14 2М-82), а потом и Ту-6 2М-45 (2546,44).

Авиапромышленность:

К весне 1946 г. в ВВС числилось 233 Ер-2, в соответствии с постановлением СМ СССР от 22 марта того же года их списали и утилизировали. Этим завершилась десятилетняя биография пассажирского самолёта, превращённого в «бомбер», затем в VIP-салон и в авиалайнер, но после войны так и не востребованного ни военными, ни гражданскими (15810).

К весне 1946 г. в ВВС числилось 233 самолета Ер-2, которые в соответствии с постановлением Совета Министров СССР от 22 марта того же года были списаны и утилизированы.
Как следует из воспоминаний летчика Л.В. Касаткина, "Ер-2 оказался чудом, а не машиной, причем чудом в обоих смыслах слова. Среди летчиков ходила такая байка. Если перегонщик с Иркутска до Москвы летит и не видит каждые 10 минут лежащий на земле Ер-2, значит, он сбился с маршрута... Слабым местом Ер-2 были топливные насосы. А в дизелях ведь карбюраторов нет, там непосредственно впрыск топлива в цилиндр и уже за счет сжатия начинается воспламенение. Соответственно, топливные насосы должны держать высокое давление и давать точный уровень впрыска в каждый цилиндр. А цилиндров там было двенадцать штук - два ряда по шесть. И советское производство, к сожалению, не обеспечивало должного качества. А в остальном у самолета была прекрасная тяга, прекрасная аэродинамика...
Последним аэродромом для Ер-2 определили Белую Церковь, там и планировали собрать эти машины со всего Союза...
Мы заранее знали, что Ер-2 будут уничтожать, однако в пришедшей к нам разнарядке значилось: привести самолеты в полную боевую готовность. Мы, наверное, с полмесяца готовили машины, облетывали, подкрашивали, хотя и знали, что их в Белой Церкви сразу будут давить танками. Приказы, как вы знаете, не обсуждаются...
В Белой Церкви нам выделили специальную стоянку, где уже была сделана длинная полоса, шедшая параллельно "бетонке". Летчики должны были заруливать и на этой полосе плотно, один к одному, во всю длину выстраивать самолеты. Сначала никто не понял, зачем ставить машины на эту импровизированную стоянку. Но как только Ер-2 всего полка выстроились в ряд, раздалась команда: "Убрать шасси!". Тут все схватились за голову, закричали: "Это вредительство! У нас исправные самолеты, мы в них все поверили, покрасили, чуть ли не вылизали!"
Но грозный голос в громкоговорителях был неумолим: "Еще раз повторяю: убрать шасси!"
Когда летчики сделали это и самолеты рухнули на живот, тут же дали команду тракторам ЧТЗ и двум танкам: "По самолетам - марш!"
И гусеницы начали давить наши самолеты. Один танк шел по кабинам и крыльям, другой - по хвостовому оперению. А после них шли тракторы, додав- ливая все остальное..." (11994).

К весне 1946 г. ОКБ Л.С. Душкина добилось, пожалуй, наибольших успехов, создав наиболее мощные двигатели: в 1942 г.— Д-1А-1100 с тягой 1100 кгс для самолёта БИ, в 1944 г. — РД-2М с тягой 1400 кгс для самолёта «302». Однако их надёжность оставляла желать лучшего. A.M. Исаев модернизировал двигатель Д-1А-1100, особенно в части повышения надёжности, и довёл его ресурс до 1 часа. Под обозначением РД-1М он в 1945 г. успешно прошёл госиспытания. В.П. Глушко разработал ускоритель РД-1 с тягой 300 кгс для установки на поршневые истребители Як-3 и Ла-7 и предполагал создать на его основе трёх- и четырёхкамерные ЖРД с тягой 900 и 1200 кгс, соответственно. Но эти планы остались неосуществлёнными, так как с началом работ по копированию немецкой ракеты ФАУ-2 В.П. Глушко поручили заниматься двигателем для неё.
Тем временем Л.С. Душкин, работавший в НИИ-1 НКАП, создал новый мощный двухкамерный ЖРД РД-2МЗВ. Двигатель имел насосную подачу топлива и работал на керосине и азотной кислоте. Главной его особенностью стало наличие двух камер — большой (тяга 1100 кгс) и маленькой (300 кгс). Это позволяло производить взлёт и набор высоты на максимальной тяге при совместной работе обеих камер, а затем выключать большую камеру и производить дальнейший горизонтальный полёт, поиск цели и её атаку при работе только малой камеры, значительно экономя при этом топливо и увеличивая продолжительность полёта.
Решение это было, безусловно, прогрессивное, поскольку иным способом дросселировать тягу ЖРД на больших высотах, где уже не нужна максимальная тяга, было весьма проблематично. Первоначально предполагалось установить этот двигатель на ракетный перехватчик «Малютка», заданный ещё в 1944 г. Н.Н. Поликарпову, но скоропостижная кончина последнего не позволила закончить работу. И вот теперь этот двигатель предназначался для установки на новые ракетные перехватчики А.И. Микояна и С.А. Лавочкина, включённые в новый план опытного самолётостроения (15808).

Авиапромышленность:

1 марта 1946 состоялось 2 заседание Коллегии МАП по вопросу выводов о работе НКАП (1940).
"...в результате происшедших изменений в руководстве НКАП 30 декабря 1945 спец. решением была создана комиссия по приемке и передаче дел. Комиссия...после работы в течение 2-х месяцев... приняла документ или акт в виде выводов о состоянии дел в авиапроме и предложений на ближайший период работы НКАП, и ряд других доп. документов.
Все эти документы 26 февраля 1946 утверждены решением Правительства.
"...С.В.И. (выступил сразу после Хруничева).
"Заслушав доклад наркома Хруничева о решении Правительства по АП, мы видим, что перед всеми нами, работниками АП, поставлены очень серьезные и ответственные задачи. Мы живем сейчас в такой период, когда надо будет очень серьезно поработать, чтобы не только догнать - ибо мы отстали - но и перегнать такие высоко развитые страны как Америка.
На нас конструкторов ложится своя доля ответственности. К НКАП всех специальностей должны будут проявить достаточно ума, взглядов и понятий, чтобы дать такие образцы самолетов, моторов и всего того сложного конгломерата оборудования, которым насыщается самолет, мотор и другие аппараты летания, которые будут вполне современными...(1940).

1 марта 1946 Зам ГК В.Н.Бугайский был назначен ви по Ил-18, а А.П.Виноградова - ви по летным испытаниям машины (3846,22).

На 1 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 21 было следующим:
С-т 130 - облет в течение 45 мин. По заявлению л с-т имеет неудовлетворительную устойчивостьпри увеличении скорости и неудовлетворительные посадочные свойства.
Изготавливается с-т 130 дублер (738,43).

На 1 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
С-т 150 первый экз. Построен и отправлен в окраску. На аэродром поступит 6-8 марта (738,43).

С 1 марта 1946 г. по приказу МАП № 113с от 15.03.1946 г. создан Опытный завод № 279 МАП вновь на базе ОКБ-219 МАП в г. Реутов (рядом с заводом № 219) для обеспечения работ по колесам скоростных самолетов. Штат завода сформирован из сотрудников ОКБ-219 и 100 чел. Рабочих завода № 219. Приказами № 251с от 26.04.1946 г. № 534с от 9.08.1946 г. еще раз оговорена организация опытного завода № 279 на базе ОКБ-219 по колесам, посадочным устройствам и пневмогидроагрегатам самолетов.
Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
Работы (2000-е г.): гидросистемы ЛА, машин и промышленного оборудования, гидронасосы и моторы, насосные станции, агрегаты управления и регулирования потоков жидкости, приводы-генераторы постоянной скорости; тормозные системы, колеса ЛА; математическое моделирование рабочего процесса в гидромашинах и выбор оптимальных конструкторских параметров; разработка новых технологических процессов: бронзирование поверхностей трения, сварная конструкция плунжеров, изготовление прецизионных золотниковых пар, высокоточных зубчатых колес и шлицевых соединений. 
Имеет дочерние предприятия (2002 г.): ООО «Рубикс» и «Сапфир».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Численность персонала (2002 г.)- 2000 чел.
Директор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта, (1953-88 г.)- И.И. Зверев, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус. Гендиректор (1993-95 г.)- Л.В. Чеботарев, (1995-12.2002 г.)- Б.С. Окулов.
Гл. конструктор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта, (1953-88 г.)- И.И. Зверев, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус. 
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.Б. Тюх. Зам. гендиректора (2002 г.)- В.И. Симонов; по НИОКР (2002 г.)- Ю.Г. Сверчков; по кадрам и режиму (2002 г.)- Н.В. Атряскин.
Зам. Гл. конструктора (04.1946 г.-)- П.В. Флеров, (05.1946-47 г.-)- А.Г. Агладзе. 
Гл. инженер (1995-2002 г.-)- В.И. Симонов.
Гл. конструктор: по ВПУ (1995 г.)- А.И. Бакин; по авиационно-космическим гидросистемам (1995 г.)- В.Д. Маличенко.
Гл. менеджер (2002 г.)- К.М. Швейкус.
Создано: колеса: для Ту-14 (1949), многоколесное шасси повышенной проходимости для Ан-2 (1950), для Ан-22; топливный фильтр для РД-012, гидросистемы, тормоза (1946-90-е), маслонасосы; штурвальные колонки для Ан-140.
Завод № 279 МАП, ОКБ-279 МАП, Агрегатный завод "Рубин", АООТ, ОАО «Авиационная корпорация «Рубин» 
г. Реутов Московской Обл.
143900 г. Балашиха-12 Московской обл. пр. Ленина, 14; Западная промзона ш. Энтузиастов, 5 Горенки, 3 тел. 521-50-65
АООТ «Авиакосмический концерн «Корона»
143900 г. Балашиха-1 Московской обл. пр. Ленина, 14 тел. 521-50-65
Концерн образован как научно-производственное объединение аэрокосмической промышленности России и Украины по производству гидравлических и тормозных систем, систем электроснабжения ЛА, аварийных источников питания, антиюзовой автоматики, генераторов, электронной аппаратуры управления и защиты электросистем, электромеханизмов. К 1999 г. концерн распался.
Президент (1995 г.)- Л.В. Чеботарев.
ООО «Рубикс» 
143900 г. Балашиха Московской обл. Западная промзона ш. Энтузиастов, 5 тел. 521-36-03
Совместное российско-американское предприятие, создано 29.09.1994 г. для разработки и производства авиационных колес, тормозов и тормозных систем для самолетов ГА.
Гендиректор (2002 г.)- Г.Я. Обижаев (10776).

С 1 марта 1946 г. завод (Завод № 163 НКТП, НКАП, Москва, Пензенский приборостроительный завод МАП, завод «Электроавтомат», Пензенский завод «Эра», НПО «Эра», АООТ, ОАО «Пензенское НПП «Эра» /г. Тушино Московской обл.; г. Пенза наб. Мойки, 50 (1947 г.)/ /440052 г. Пенза ул. Свердлова, 2 тел. 33-81-02/) передан из 6ГУ в 11ГУ. По приказу № 219сс от 18.04.1946 г. завод с 1.01.1947 г. передан из 11ГУ в 5ГУ, и началось освоение производства контрольно-испытательных установок. Затем завод специализировался на изготовлении тренажеров, в т.ч. авиационных.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
Работы по тренажеру обучения личного состава наведению ракеты Х-59.
Работы (1990-е-2002 г.): разработка и производство комплексных специализированных авиационных тренажеров для всех типов ЛА.
Назывался завод «Электроавтомат». В 1976 г. называлось ПКО «Эра», в 1993 г.- Пензенское ПО «Эра». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (01.1940 г.-)- Н. Г. Драчев, (-01.1943-02.1945 г.-)- А.П. Иваненко. Гендиректор (1990-е)- Б.В. Клюев, (2002 г.)- А.Н. Анисимов, (2003 г.)- А.Н. Бростилов.
Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- К.В. Чичикин; по коммерции (2002 г.)- В.П. Сироткин.69
Технический директор (1990-е)- Г.И. Балашов.
Гл. конструктор (1990-е)- В.Н. Климкин (11982).

С 1 марта 1946 г. завод №473 (Завод № 473 НКАП, МАП, Киевского СНХ, Завод «Труд», Киевский авиационный завод (КиАЗ), Киевское авиационное ПО (КиАПО), Киевский Государственный авиазавод (КиГАЗ), КиГАЗ «Авиант», ГП «Киевский авиационный завод «Авиант» /Украина 03062 г. Киев, пр. Победы, 100/1 тел. 441-51-64, 454-52-01/) был передан из 6ГУ в 11ГУ, с 1.03.1951 г. передан из 11ГУ в 1ГУ.
В 1944-45 г. осуществлялась сборка Як-9 и Як-3 из готовых узлов, в 1945 г. строились опытные вертолеты Братухина. Затем было подготовлено производство Ми-1, но не выпускался. Занимался ремонтом самолетов, производством запчастей для тракторов, трамваев.
В соответствии с Пост. СМ СССР № 3187 от 23.08.1948 г. началась подготовка к производству Ан-2. На 1949 г. был выдан план выпустить 50 Ан-2. Завод в это время был маломощным предприятием, требовавшим реконструкции. В 1948-49 г. созданы новые цеха- плазово-шаблонный, кузнечный, агрегатно-сборочные, малярный, литейная мастерская.
По приказу № 563 от 19.05.1952 г. на заводе было организовано представительство ОКБ-153 под руководством Е.К. Сенчука. По приказу № 1369 от 2.12.1952 г. ОКБ-153 полностью перебазировано в Киев.
В конце 12.1952 г. вышло постановление правительства о прекращении производства Ан-2 и подготовке производства фюзеляжей Ил-28. В 1953 г. выпуск Ан-2 возобновлен. В 1959 г. производство Ан-2 было передано в Польшу, для этого был передан эталонный Ан-2 № 111519, получивший бортовой № SP-ANA.
В 05.1957 г. построен цех по изготовлению крупногабаритных и длинномерных деталей для Ан-8. Были расширены производственные помещения сборочных цехов на территории «Б».
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение Киевского СНХ УССР.
В соответствии с ПСМ № 756-323 от 19.08.1961 г. начата организация производства Ан-24.
До 1974 г.- Киевский авиационный завод, с 1974 г.- КиАПО.
Подготовка к производству Ан-26 началась в 1968 г. По приказу МАП № 301 в 1970 г. развернуто полномасштабное производство Ан-26.
В 1973 г. началась постройка сборочного цеха № 10 для Ан-124 с пролетом 100 м. С 1979 г. началась подготовка производства Ан-124, планировалось выпустить 36 машин. В 1981 г. введена должность представителя Ген. конструктора, назначен В.И. Чебанюк.
В 1978 г. началась подготовка к производству Ан-72. По приказу МАП № 63с от 03.1979 г. производство Ан-72 было передано с КиАПО на ХАПО. По приказу МАП № 15с от 13.01.1982 г. техдокументация, оснастка и незавершенное производство по Ан-72 переданы на ХАПО.
В годы выпуска Ан-32 (с 1980-х) на заводе была организована индийская лаборатория по радионавигационному оборудованию для устранения неисправностей своего оборудования.
Подготовлено производство для выпуска самолетов Ту-334 (затем документация передана в РСК «МиГ») и Ан-70.
В 2005 г. в производстве находилось 14 планеров Ан-32. В 2006 г. велась постройка первых пяти серийных Ан- 7Q ю.04.06 g 2007 г. подписан контракт на выпуск 15 Ан-148 для Казахстана.
11.01.2005 г. КиГАЗ переименован в ГП «Киевский авиационный завод «Авиант». В 06.2005 г. «Авиант» вместе с АНТК, ХГАПП и Заводом № 410 ГА вошел в созданное ННПО «Антонов». Пост. Правительства № 998 от 3.10.2005 г. утвержден Устав Государственной самолетостроительной корпорации (ГСК) «Национальное объединение «Антонов». В 02.2007 г. завод вошел также в концерн «Авиация Украины».
Директор (01-03.1944 г.-)- В.М. Пенек, (03.1945 г.)- Дудник, (-06.1946-49 г.-)- М. Г. Миронов, (1950-54 г.)- П.Е. Шелест, (-1955-68 г.-; 1975 г.)- В.А. Степанченко, (1974 г.)- Лисицын. Гендиректор (1979-84 г.-)- В. Г. Олешко, (1994-10.1999 Г.)- А.И. Харлов , (-2001-07.2003 г.)- В.К. Пелых, (07.2003-07 г.-)- О.С. Шевченко.
Зам. Гендиректора (2002 г.)- Б.Н. Сорока, (2002 г.)- Н.В. Жданов, (2002 г.)- О.Р. Басенко.
Гл. инженер (1949 г.)- Я.К. Руденко, (1975 г.)- В. Г. Олешко.
Гл. технолог (1949 г.)- А. Г. Ивченко.
Гл. конструктор (2002 г.)- B.C. Подольский.
Гл. конструктор СКБ (1949 г.)- А.Н. Попов.
Директор департамента маркетинга и продаж (2005 г.)- B.C. Кузенков.
Летчики-испытатели: (1970-е)- Б.З. Попков, (1970-е)- С.И. Савченков.
Ведущие конструкторы: (1980-е)- В.В. Литвинов.
Производство: самолеты: Як-9 (1944-45), Як-3 (1944-45), Г-3 (1946)- 7, Г-4 (1947)- 4, ГМ-1 (1948-49)- 3, Ан-2 (1949-62)- 3167 (3164), Ан-8 (1956-59), Ан-24 (1959-79)- 1028, Ан-26 (1969- 86)- 1398(1402), Ан-30 (1971-80)- 123, Ан-32 (1982-2005-)- 357 (до 2000), Ан-72 (1976-80), Ан-124 (1982-85; 1991-2005-)- 19 (по 2004), Ан-225 -1, Ту-334 (2002-05-)- 1, Ан-70 (-2005-06-), Ан-148 (2005); доработка Ан-2 в Ан-3 (2005), модернизация Ан-124 (2005);
(2004): троллейбус К-12 «Киевский», барокамеры, стиральная машина «Лебедь».
Заводские номера: Ан-24 № 57302003: 5- год выпуска, 73- шифр завода, 020- серия, 03- № самолета в серии. Ан-2 № 11047303: 1- просто цифра (или заводское обозначение типа самолета), 10- серия, 473- № завода, 03- № самолета в серии. В номерах экспортных машин был опущен № завода. Ан-2 (экспортный) № 12801: 1- просто цифра, 28- серия, 01- № самолета в серии.
ГС ОКБ-473 МАП, ГС Опытный завод № 473 МАП, Киевский механический завод (КМЗ), КМЗ им. O.K. Антонова, Киевский АНТК им. O.K. Антонова, ГП «АНТК им. O.K. Антонова», ННПО «Антонов» /Украина, 252062; 03062 г. Киев, ул. Туполева, 1 тел. 442-73-04,449-99-96/ /Московское представительство: 101000 ул. Мясницкая, 7 к. 3 тел. 928-00-97/
19.05.1952 г. вышел приказ МАП № 563 о создании на заводе № 473 филиала ОКБ-153 во главе с Е.К. Сенчуком. Затем по приказу МАП № 1369 от 2.12.1952 г. ОКБ O.K. Антонова полностью перебазировалось с завода № 153 в Киев на завод № 473. 11.12.1953 г. получило название ГС ОКБ-473. В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП. С 8.01.1965 г.- ГС 03 № 473, с 30.04.1966 г.- Киевский механический завод (КМЗ). С 19.11.1984 г.- КМЗ им. O.K. Антонова, с 3.03.1991 г.- АНТК им. O.K. Антонова.
В ~1962 г. из состава ОКБ выделено самостоятельное КБ контрольных приборов (далее - НПО «Электронприбор»).
Продолжены работы по модификациям Ан-2. В соответствии с Г1СМ от 4.06.1958 г. создан Ан-2 А для уничтожения высотных аэростатов. 21.10.1964 г. вышло распоряжение СМ СССР № 2226-рс о сохранении производства Ан-2 для экспорта их из Польши в СССР.
В конце 1952 г. велись работы по повышению потолка Ли-2.
В соответствии с ПСМ № 2922-125(0) от 11.12.1953 г. и приказом МАП № 278 от 23.12.1953 г. ОКБ получило задание на проектирование первого в СССР специализированного военно-транспортного и десантного самолета Ан-8. Пост. № 373-184 от 4.04.1957 г. было предписано устранить недостатки, установить двигатели АИ-20Д и запустить самолет в серию на заводе № 84. В соответствии с ПСМ от 20.06.1958 г. разработан проект противолодочного Ан-8ПЛО, не реализован. В соответствии с ПСМ от 31.07.1958 г. и приказом ГКАТ от 8.08.1958 г. создан проект поисково-спасательного Ан-8ПС. В соответствии с Г1СМ от 18.03.1959 г. разработан проект учебно-штурманского Ан-8Ш, не реализован.
В 1954 г., в связи с началом работ по Ан-8, были созданы конструкторские бригады: гидравлики, воздушных систем, электрооборудования, радиооборудования, десантно-транспортного оборудования, наземного оборудования. Были организованы новые подразделения: основное производство, технологический отдел, ОТК, отдел капстроительства.85 Один из цехов завода № 473 в 1954 г. был передан в ОКБ в качестве опытного производства.
В соответствии с пост. СМ СССР от 30.11.1955 г. о создании 4-моторного пассажирского самолета началась разработка Ан-10 и его транспортного варианта Ан-12. Задание также было выдано Ильюшину и Туполеву. Работы по Ан-10 возглавил Н.С. Трунченков, по Ан-12- В.Н. Гельприн. В 1957 г. Ан-10 запущен в серию на заводе № 64. 11.04.1958 г. вышло распоряжение правительства № 1144-рс о доработке Ан-10 под десантное и санитарное оборудование; 6.10.1958 г. вышло распоряжение правительства № 3263-рс о выпуске Ан-ЮТС. В соответствии с ПСМ № 274-130 от 24.03.1962 г. Ан-12 пнв. В 1973 г. после ряда катастроф из-за конструктивных недостатков Ан-10 снят с эксплуатации. В соответствии с ПСМ от 23.05.1964 г. разработан проект Ан-12Д, не реализован.
К 1956 г. численность работников ОКБ составляла 1500 чел., в т.ч. 250 конструкторов. Создана бригада пассажирского оборудования.
Во время выпуска Ан-12 (1957-62 г.) на заводе № 39 организовано представительство ОКБ-473, которое возглавляли А.И. Швирин, A.M. Леонтьев, В.З. Брагилевский, Г.А. Луговой. Во время выпуска Ан-10 и Ан-12 на заводе № 64 (1957-65 г.) было организовано представительство ОКБ-473. По приказу ГКАТ от 29.07.1959 г. образован филиал ОКБ-473 на заводе № 84 (численность- 150 чел.), в 1973 г. он преобразован в КО завода. Начальник филиала: (1959 г.-)- В.Ф. Ерошин, (1961-65 г.)- П.В. Балабуев, Х. Г. Сарымсаков, Н.А. Погорелов, Я.Н. Приходько. В 1980-х г. организовано представительство ОКБ на заводе № 84, руководитель- И. Г. Ермохин.
В соответствии с ПСМ от 24.05.1956 г. начата разработка Ан-14. Пост, правительства в 05.1964 г. самолет запущен в серию на заводе № 116. В соответствии с ПСМ от 6.08.1964 г. и приказом МАП от 16.06.1966 г. был построен опытный Ан-14М. В 1970 г. построен экспериментальный Ан-714.
В соответствии с приказом МАП от 20.08.1975 г. группой из 8 чел. под руководством Б.М. Коломийца велись работы по Ан-14Ш- экспериментальному самолету с ШВП.
В соответствии с ПСМ № 1417-656 от 18.12.1957 г. начата разработка Ан-24. Пост. № 756-323 от 19.08.1961 г. он запущен в серию. По решению ВПК от 12.12.1964 г. создан ледовый разведчик Ан-24ЛР «Торос». По приказу МАП от 13.02.1965 г. создан военно-транспортный Ан-24Т, приказом № 181 от 29.07.1965 г. он запущен в серию на заводе № 39.
В 1959 г. началось строительство Летно-испытательной и доводочной базы ОКБ в Гостомеле.
В период выпуска Ан-2 в Мелеце (Польша) существовало представительство ОКБ, которое возглавляли: А.А. Батумов, А.Д. Плотников, В.А. Бессонов, В.Т. Чмиль, И.Д. Радченко.
В соответствии с ПСМ № 1117-465 от 13.10.1960 г. и приказом от 9.11.1960 г. начата разработка Ан-22 («100»), пост. № 4-2 от 3.01.1974 г. он пнв. В соответствии с ПСМ от 26.10.1965 г. разрабатывался проект Ан-22ПЛО с ЯСУ, не реализован.
В соответствии с ПСМ № 95-29 от 23.01.1964 г. начата разработка Ан-2М.
В соответствии с ПСМ от 6.07.1964 г. начата разработка Ан-24ФК (Ан-30).
В соответствии с ПСМ от 6.08.1964 г. совместно с ОКБ-49 разработан проект самолета МВЛ Ан-Бе-20 (в 1967 г., возможно, на базе этого проекта, построен Як-40).
В соответствии с ПСМ от 28.11.1967 г. начата разработка ВТС УВП «200», в 1972 г. на его базе начато создание Ан-72. В 1978 г. начата подготовка к серийному выпуску на КиАПО.
По решению МАП и ВВС от 12.03.1968 г. начата разработка Ан-26. По приказу МАП № 301 в 1970 г. начато его серийное производство на заводе № 473. По решению СМ СССР № 76 от 29.03.1972 г. создан опытный Ан- 26РЭП.
В соответствии с решением ВПК № 206 от 24.08.1966 г. и приказами МАП № 352 от 5.08.1966 г. и № 413 от 13.09.1966 г. началась разработка тяжелых транспортных самолетов «122», «124», «126». В соответствии с Пост. СМ СССР № 79-23 от 01.1977 г. началась разработка проекта «400»- прототипа Ан-124. При создании Ан-124 было построено 44 натурных стенда для отработки систем. 1.12.1998 г. вышло распоряжение правительства РФ № 1702-р о переоборудовании 4 Ан-124-100 в носители РН «Полет» Ан-124ВС («Воздушный старт»).
В 1983 г., после принятия решения о выпуске Ан-124 на УАПК, на заводе организовано представительство ОКБ (руководитель- В.И. Новиков).
По приказу МАП от 16.06.1975 г. началась разработка Ан-32 для Индии. 30.12.1980 г. вышло соответствующее распоряжение СМ СССР № 2743-рс. По решению ВПК № 216 от 11.05.1987 г. создан Ан-32Б для МО СССР.
В 1970-е г. на базе Ан-2 построен опытный Ан-3 с ТВ Д. С 1993 г. начата подготовка к его серийному выпуску на заводе «Полет».
9.01.1984 г. вышло Постановление СМ СССР о создании самолета ДРЛО Ан-71.
20.05.1987 г. вышло Постановление СМ СССР № 587-132 о создании Ан-225.
ОКБ принимало участие в программе создания ОК «Буран».
В 1990-х г. создана бригада по продлению ресурса Ан-12.
Работы (1990-е г.): по проектам пассажирских Ан-218, Ан-180, Ан-140; (2002 г.): по транспортному Ан-70, модернизация Ан-124-100, Ан-38, доработки Ан-3, модификация Ан-74.
На 2004 г. всего было разработано более 100 типов и модификаций самолетов, построено более 22.000 самолетов марки «Ан».
АНТК включает в свой состав ОКБ с экспериментально-лабораторным корпусом, опытный завод, ЛИиДБ в Гостомеле, авиакомпанию «Авиалинии Антонова» (создана в 1989 г.). АНТК имело отделение Сверхлегкой авиации, на базе которого позднее образовано ОКБ АОН.
В 06.2005 г. на базе АНТК создано Национальное НПО (ННПО) «Антонов», в которое вошли также «Авиант», ХГАПП и завод № 410 ГА. По приказу Минпромполитики № 63-Д от 25.05.2005 г. и.о. ген. конструктора назначен Д.С. Кива. В 02.2007 г. АНТК вошел также в концерн «Авиация Украины».
На опытном заводе изготовлялись мотогондолы, элементы интерьера самолета Ан-140 для «Авиакора» (2004 г.).
Кроме авиационной техники, создан (2000-е) единственный в СНГ низкопольный трамвай, семейство троллейбусов, спортивные велосипеды для сборной Украины. В 11.2005 г. подписано лицензионное соглашение о производстве Ан-148 на ВАСО.
Численность персонала (1953 г.)~ 100 чел., (1956 г.)~ 1500 чел., (2002 г.) ~ 7300 чел.69
Гл. конструктор (1952-67 г.)- O.K. Антонов. Ген. Конструктор (1967-84 г.)- O.K. Антонов {7.02.1906-4.04.1984}, (1984-31.05.2005 г.)- П.В. Балабуев (уволен из-за несогласия с политикой правительства) {23.05.1931-17.05.2007}; и.о. (25.05.2005-20.01.2006 г.)- Д.С. Кива; (20.01.2006 г.-)- Д.С. Кива.
1-й зам. Ген. конструктора (-1973-79 г.-)- П.В. Балабуев, (-2000-05 г.-)- Д.С. Кива. Зам. гл., ген. конструктора (1956 г.)- Н.С. Трунченков, (1956 г.)- В.Н. Гельприн; по системам (-1957-1970-е г.)- Н.П. Смирнов; по летным испытаниям (1955 г.)- А.Я. Белолипецкий, (1964 г.)- А.Н. Грацианский; (1970-е г.)- В.Ф. Ерошин, В.Н. Шаталов, (- 1976-84 г.-)- Л.Д. Голобородько, (-1956-66 г.-)- А.Я. Белолипецкий, В.П. Теплов, A.M. Кондратьев, П.В. Балабуев, В.П. Островский, В.П. Рычик, (-1968-84 г.-> В.А. Гарвардт, (2001 г.)- А. Г. Вовнянко, (2002 г.)- В.Н. Король, (2004 г.)- А. Г. Буланенко, (2004 г.)- А.Д. Кива; по эксплуатации (2004 г.)- А.Е. Климов; (2006 г.)- О. Богданов. Директор (1965 г.-)- П.В. Балабуев, (1975 г.)- А.Д. Донец. Гендиректор (-2002-07 г.-> В.Н. Король. Зам. гендиректора (1997 г.)- В. Кулаков; по кадрам (2004 г.)- В.Е. Маевский. Коммерческий директор (2002 г.)- О. Г. Уськов.
Гл. инженер (2002 г.)- С.А. Бычков. Начальник производства (1954 г.-)- М.С. Рожков, (1980 г.)- О. Котляр. Начальники отделов (бригад): проектов (1948 г.)- Н.С. Трунченков; перспективного проектирования (1967 г.)- В.Ф. Ерошин, О .Я. Шматко, (1983 г.)- О.К. Богданов; общих видов (1956 г.)- Н.А. Нечаев, В.Ф. Ерошин, (1983 г.)- О.Я. Шматко; фюзеляжа (1956 г.)- С.Д. Ельмесев; крыла (1956 г.)- А.А. Батумов; силовых установок (1975 г.)- В. Г. Анисенко; планерного- В.З. Брагилевский; шасси (1956 г.)- Н.П. Смирнов; гидравлики (1954-56 г.-)- А.Н(М). Кондратьев; воздушных систем (1954 г.-)- В.Ф. Садовый; систем- Н.П. Смирнов; электрооборудования (1954-56 г.- )- И.А. Пашинин(Пашкин), М.С. Гальперин; радиооборудования (1954 г.-)- В.И. Баклайкин, (1956 г.)- В.А. Данильченко; десантно-транспортного оборудования (1954 г.-)- В.Н. Гельприн; пассажирского оборудования (1956 г.-)- Н.А. Погорелов; наземного оборудования (1954 г.-)- A.M. Леонтьев; аэродинамики (-1966-68 г.-)- Ю.Ф. Красонтович, Ковальский, (1982 г.)- А.П. Леоненко; оборудования- Богайчук; прочности- Е.А. Шахатуни; технологии (1954 г.-)- Щучинский, Павлов; техобслуживания- В.П. Рычик; эксплуатации (1964 г.)- А.Г1. Эскин; эксплуатационно-технической документации (ЭТД) (1973 г.)- В.А. Сумцов; ЛИиДБ (1980 г.)- В. Шаталов, (2004 г.)- А. Г. Буланенко; ОТК (1954 г.-)- Н.И. Назаров; маркетинга и продаж (2004 г.)- А.Д. Кива; (1968 г.)- А.П. Сошин. Гл. конструкторы: (1979 г.)- А.Д. Киселев, (1987-2004 г.)- Д.С. Кива (Ан-28, Ан-38, Ан-72, Ан-74), (1990-е)- В.И. Толмачев (Ан-124, -225).
Зам. гл. конструкторов: (1979-87 г.)- Д.С. Кива (Ан-2, Ан-3, Ан-14, Ан-28).
Ведущие конструкторы: (-1952-53 г.-)- Н.А. Нечаев, (1953 г.)- АЛ. Белолипецкий (Ан-8), (1958 г.)- А.И. Шиврин (Ан-24), (1961 г.)- В.А. Сумцов (Ан-24Т), (-05.1969 г.)- В.Е. Линкевич (Ан-14М, умер), (-1968-70 г.-> В.А. Гарвардт (Ан-26, Ан-30), (1969-72 г.-> Я. Г. Орлов (Ан-26, Ан-72); (1974 г.)- В. Г. Анисенко, В.Н. Шаталов, В.И. Кабаев, В.П. Рычик (Ан-22); (-1975-90-е)- Ю.П. Сердечный (Ан-32), (1979 г.)- Н.В. Руденко, (10.1982 г.-)- А.И. Науменко (Ан-71), (-1987 г.)- Д.С. Кива (Ан-28, Ан-124), (1980-е)- С.П. Федин (РЭО Ан-71), (1990-е)- В.И. Назимов, Ю.И. Хоролец (постройка Ан-71), С.А. Филь (испытания Ан-71), Э.А. Шоломицкий (СКВ Ан-71), В.И. Толмачев (Ан-124), Ю.М. Киржнер (экспериментальные работы по Ан-124), А. Г. Вовнянко, Р.В. Сакач. Начальники цехов: П.В. Балабуев. Зам. начальника ЛИиДБ (1984 г.)- И. Д. Бабенко.
Руководители представительств на заводах: № 64- Н.П. Соболь, Леонтьев, A.M. Кондратьев, В.П. Теплов, Я.Д. Голобородько.
Ведущие инженеры: (1956 г.)- Ю.М. Киржнер (Ан-14), В.И. Линкевич (Ан-14); (1956 г.)- Евдокимов (Ан-8); (1959 г.)- Сорокин (Ан-10), (1964 г.)- В.Н. Шаталов (Ан-22), (1969 г.)- А.К. Середа (Ан-26), (1977 г.)- А. Романюк (Ан-72), Д. С. Кива (Ан-28); (1980-е)- И.И. Радауцан, А.Ю. Доленко, (1976 г.)- A.M. Загуменный (Ан-32), (1976 г.)-A.Г.Буланенко (Ан-32), М.Н. Березюк (испытания Ан-71); (-1983-88 г.-)- М. Г. Харченко (Ан-124, Ан-225), (1983 г.)- B.C. Михайлов (Ан-124), (-6.07.1994 г.)- А.В. Ларионов (погиб в катастрофе Ан-32П), (2006 г.)- Н.И. Онопченко (Ан-148).
Летчики-испытатели: (-1969-71 г.-)- В.А. Богданов, Я.И. Верников, (1975-91 г.)- А.В. Галуненко, (2006 г.)- Е.А. Галуненко, (-1957-64 г.-)- И.Е. Давыдов, (1983 г.)- В.В. Добровольский, (-1969-71 г.-)- В.А. Залубовский, (1957 г.)-B.А.Калинин, (-1966-69 г.-> Ю.Н. Кетов, (1985 г.)- П.К. Киричук, (1959 г.)- Кузнецов, (-1959-85 г.-> Ю.В. Курлин, (1959 г.)- Г.И. Лысенко, (1993 г.)- А.В. Слободянюк, (1974 г.)- Б. Степанов, (1993 г.)- В.И. Терский, (1976 г.)- В.А. Ткаченко, (1985 г.)- А.В. Ткаченко, (1959 г.)- Федоров, (1962 г.)- A.M. Цыганков.
Штурманы-испытатели: (1959 г.)- Васильев, (1959 г.)- Житник, (1959 г.)- Зацепа.
Создано: самолеты: многоцелевые Ан-2М (20.05.1964 г.), Ан-3 (13.05.1980 г.); транспортные Ан-8 (11.02.1956 г.), Ан-12 (16.12.1957 г., пнв 24.03.1962 г.), Ан-12ПС (пнв 17.04.1985 г.), Ан-14 (14.03.1958 г.), Ан-14М (30.04.1969 г.), Ан-22 «Антей» (27.02.1965г„ пнв 3.01.1974 г.), Ан-26 (21.05.1969 г.), Ан-32 (9.07.1976 г.), Ан-32П (16.02.1993 г.), Ан-70 (16.12.1994 г.), Ан-72 (31.08.1977 г.), Ан-74 (29.09.1983 г.), Ан-74ГЕС-300 (20.04.2001 г.), Ан- 124 «Руслан» (24.12.1982 г., пнв 28.03.1991 г.), Ан-225 «Мрия» (21.12.1988 г.); пассажирские Ан-10 (7.03.1957 г.), Ан-24 (20.12.1959 г.), Ан-28 (29.01.1973 г.), Ан-38 (23.06.1994 г.), Ан-38-200 (11.12.2001 г.), Ан-138, Ан-140 (17.09.1997 г.), региональные Ан-148 (17.12.2004 г.), Ан-158 (2010); аэрофотосъемочный Ан-30 (21.08.1967 г.); самолет ДРЛО Ан-71 (12.07.1985 г.); планер А-11 (2.07.1957 г.).
КБ контрольных приборов (КБКП), п/я 21, НПО «Электронпрнбор», Научно-технический комплекс (НТК) «Электронпрнбор», ОАО «НТК «Электронпрнбор» («Электронпрнлад») /Украина 04116 г. Киев ул. Ванды Василевской, 27/29 тел. 236-90-22/
В ~1962 г. КБ выделено из состава ОКБ-473 для разработки бортовых средств регистрации полетной информации самолетов фронтовой авиации и средств дешифровки. С 1964 г. имело наименование «предприятие- п/я 21», с 1967 г. - КБКП. В 1975 г. преобразовано в НПО «Электронпрнбор». В состав объединения входили также заводы «Луч» ( г. Иванков Киевской обл.), «Точприбор» ( г. Мукачево) и «Электроавтоматика» ( г. Буштын Закарпатской обл.).
В 1968 г. организована летно-испытательная станция на аэродроме ОКБ O.K. Антонова.
В 1993 г. НПО преобразовано в НТК «Электронпрнбор». В 1999 г. акционировано и преобразовано в ОАО.
Разработка и изготовление бортовых систем регистрации параметров полета, наземных систем обработки полетной информации, аварийных радиомаркеров; диагностических систем контроля тракторов, приборов контроля состояния горных выработок. В конце 1980-х г. совместно с ЦНИИЧермет и Институтом металлофизики разработан термостойкий носитель информации на основе кобальта, обеспечивавший сохранность информации после длительного воздействия (не менее 10 часов) температуры до 700°С. После 1992 г. работы прекращены.
Работы (2003 г.): разработка, производство, обслуживание и ремонт устройств регистрации полетной информации, бортовых систем встроенного контроля, систем управления двигателями, топливно-измерительных систем, авиационных кабинных индикаторов, химических источников тока спецназначения.
Руководитель (1962 г.-)- И.А. Ястребов. Гендиректор (-1988 г.)- И.А. Ястребов, (2002 г.)- Е. Г. Исак.
Зам. гендиректора: по науке (2002 г.)- Л.Д. Яцко; по производству (2002 г.)- В.В. Иванов.
Гл. конструктор (1962-88 г.)- И.А. Ястребов, (2002 г.)- В.Г1. Дробинов.
Начальники отделов: Л.Н. Бахов, В. Г. Братко, В.А. Смилянец.
Начальник КБ- В.З. Кедров, (1980-е)- Е. Г. Исак.
Начальники бригад: конструкторской- А.Н. Абрамов.
Ведущие конструкторы: В.В. Бендеровский («Тестер»), В.А. Берлинских, В. Г. Братко («Тестер»), В.И. Гриневский («Луч-71К»), В.П. Дробинов, (1968 г.)- В.М. Корнейчук («Тестер»), А.Е. Мостовский, В.К. Олейник («Тестер»), В.М. Сахошко, (1980-е)- В.В. Хомяк («Полярник»), В. Г. Чиренко («Луч-71 К»), Л.Д. Яцко («Тестер»).
Создано: бортовые системы регистрации полетной информации: «Тестер-УЗ» серии Л, 2, ЗК для Як-38, Ка-27, Су-27К и МиГ-29К, «Опушка ВМ» для Як-38М; блоки («черные ящики»): СБН-ВМ для Як-38М, 6МБ-01 для МиГ-29К, Су-25УТГ и Су-27К, для МиГ-23, -25, -27, Су-24, -25, Ка-27; системы дешифровки: корабельные «Луч- 71К» для ТАКР пр. 1143 и 11433 (1971), «Полярник» для ТАКР пр. 11435 (1985); бортовые обобщающие системы встроенного контроля: «Экран-100», «Экран-14М-2, «Экран-УБ-06ЭК», БАСК.142
Производство-, бортовые устройства регистрации полетной информации: БУР-92, БУР-4, «Тестер-УЗ», ЗБН- 24МТ (2002); бортовые обобщающие системы встроенного контроля «Экран-100», «Экран-14М-2, «Экран-УБ- 06ЭК» (2002); бортовые системы контроля и управления СУ: БСКД-27, БПК-88, БУК-140М, БУК-9М, БУК-20-38, БСКД-436 (2002); топливоизмерительная система ТИС-140; авиационные кабинные индикаторы ИПМ-140, ИКМРТ-140, ИЧЖ-1, ИЧЖ-2В, ИТЖ-1, АВЭ-1В, ИТЦ-9, ИРЦ-9, БИП-38, ИПСУ-4, СВЗ-1 (2002).69
ГП «Авиация общего назначения» (АОН) ОКБ» /Украина 08130 с. Петропавловская Борщаговка Киевской обл., ул. Академика Антонова, 10 тел. 443-34-37/
Образовано на базе отделения Сверхлегкой авиации АНТК им. Антонова.
Гл. конструктор (2002 г.)- А.Н. Дашивец.
Гл. инженер (2002 г.)- А.Е. Закревский.
Зам. Гл. конструктора (2002 г.)- В.В. Сухов.
Создано: мотодельтаплан Т-22М, сверхлегкий вертолет ВТ-28, многоцелевые самолеты Т-12, Т-16.69
Государственная самолетостроительная корпорация (ГСК) «Национальное научно- производственное .объединение (ННПО) «Антонов»
Создана в 06.2005 г. В нее вошли завод «Авиант», АНТК им. O.K. Антонова, ХГАПП и Завод № 410 ГА. В 2007 г. входил также Украинский НИИ авиационной технологии. Пост. Правительства № 998 от 3.10.2005 г. утвержден Устав Государственной самолетостроительной корпорации (ГСК) «ННПО «Антонов». В 2007 г. корпорация ликвидирована, вместо нее создан ГАК «Авиация Украины».
Гендиректор (11.2005-06 г.-)- А. Мялица. Президент (2010 г.)- Д. Кива.
Государственный авиастроительный концерн «Авиация Украины»
Создан 14.02.2007 г., утвержден пост, правительства Украины в 03.2007 г. В него вошло 10 предприятий: «Авиант», АНТК им. Антонова, ХГАПП, АРЗ-410, НИИ «Буран», ГП «Новатор», ЗМКБ «Прогресс», Харьковский завод ФЭД, Харьковское агрегатное КБ, «Радиоизмеритель».
Гендиректор /председатель правления (02.2007 г.-)- О.С. Шевченко (11982).

С 1 марта 1946 г. завод (Завод № 475 НКАП, МАП, п/я 65, Смоленский машиностроительный завод МАП, Смоленский авиационный завод (СмАЗ), ОАО «СмАЗ» /214006 г. Смоленск, ул. Фрунзе, 74 тел. (0812) 29-93-13/) передан в 11ГУ НКАП, с 1.03.1951 г.- в 1ГУ. Имел наименование «п/я 65».
С 03.1946 г. организация производства аэродромного оборудования (стремянок, колодок, установок для проверки гидросистем, подъемников, обогревателей,) и самолетных кабин.
По приказу МАП № 352 от 3.06.1954 г. заводу поручен выпуск ракетной техники (КР). С 1.07.1954 г. завод передан в 6ГУ, с 08.1957 г. - в ведении 2ГУ МАП. В 1954 г. построены новые цеха: плазово-шаблонный, стапельный, агрегатно-сборочный, заготовительно-штамповочный. В 1960 г. на заводе организуется специализированное электротехническое производство - выпускаются автоматические установки и наземные комплексы, системы электропитания и автоматического контроля, счетно-решающие устройства. В дальнейшем оно выделилось в самостоятельное предприятие (завод «Измеритель»),
В составе завода (1980 г.): серийный КО (СКО); (2000-е): ЛИС (базировалась на аэродроме Северный). С 1967 г. завод № 475 МАП получил название Смоленский машиностроительный завод МАП, в 1974 г. переименован в СмАЗ МАП. 1.07.1993 г. завод акционирован и преобразован в АООТ «СмАЗ», с 1996 г. - ОАО «СмАЗ». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. Входит в состав Корпорации ТРВ (с ~2004 г.).
В 1970-х г. возобновлено производство самолетов. Планировалось производство Як-41М.
В 1972 г. на заводе действовал филиал МКБ «Радуга».
В 1984 г. началась подготовка к производству М-17.
Работы (2004 г.): производство самолетов; модернизация Як-40; изготовление VIP- салонов.
Численность персонала (1.10.2002 г.)- 2874 чел.
Директор (-1944-03.1946 г.-)- М.А. Филатов, (1960 г.-)- Л.А. Серых. Гендиректор (-1995 г.)- Л.А. Серых, (1995- 98 г.)- М. Г. Абрамичев, (1998-2006 г.-)- A.M. Мирошкин.
Зам. Гендиректора: по маркетингу, планированию и экономике (-2002-05 г.-)- B.C. Ломовских; по ресурсам и финансам (2002 г.)- В.Д. Бавченков; по производству (2002 г.)- Г.А. Коробков.
Гл. инженер (1995-98 г.)- А.М. Мирошкин, (-2002-05 г.-> Ю.М. Литвинов.69
Зам. гл. инженера по «Бурану» (1982-89 г.)- A.M. Мирошкин.
Начальник отдела маркетинга (2006 г.)- В.А. Мерзляков.
Зам. начальника отдела: СКО (1980 г.-)- A.M. Мирошкин.
Начальники бюро: КБ (1976-80 г.)- A.M. Мирошкин.
Производство: планеры А-2 (1950-51)- более 200, ВА-3/48, планер-мишень ПМ; самолеты: Як-18, Як-18Т (1972-88; 1993-2005-), Як-42 (1975-83), М-17 (1986-), М-17РМ (М-55) (1988-2004-), СМ-92 «Финист» (1993-2006-), СМ-92Т «Турбо-Финист» (2004-), GM-17 "Viper" (2004), СМ-2000 (-2004-05-), Су-38Л (2004); модернизация Як- 40 (2004); капремонт Як-18Т, Як-52 (2004); БПЛЛ: Ла-17Р (1963-), «Ястреб», «Пчела-1» (2005); УРВП: «КС» (1956-), ФКР-1 (1959-), КСР-2 (1961-), КСР-11 (1961-), Х-59М, Х-55; лыжи и запчасти к По-2; детали и агрегаты для Ил-62 (1960-е), крыло и оперение Як-36, крылья Як-40 (1965-2004), крылья Як-50 (1973-74), крыло, оперение и мотогондолы Як-42 (1975-), детали Як-130, Як-18Т, орбитального самолета «Буран» (1980-); стартовые тележки для запуска ТРД (1950-65), кузова для прожекторных установок «Луч-1» (1950-53 г.), сельскохозяйственные машины (1954 г.); аэросани-амфибии (1966-68); сувенирная продукция (1967-).
Завод, ОАО «Измеритель» /214020 г. Смоленск ул. Бабушкина, 5 тел. 51-30-88, 51-07-03/
В 1960 г. на заводе № 475 МАП организуется специализированное электротехническое производство - автоматических установок и наземных комплексов, систем электропитания и автоматического контроля, счетно- решающих устройств. В 1968 г. оно выделилось в самостоятельное предприятие (завод «Измеритель»). Производство ночных прицелов для ПЗРК,20 Разработка и производство (2003 г.): прицельно-навигационных комплексов, систем единой индикации и целеуказания, аварийной регистрации полетной информации; источников вторичного электропитания; многослойных печатных плат; трансформаторов и дросселей.
По решению правительства № 22-р от 9.01,2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Гендиректор (-2002-03 г.-)- В.В. Лысенко.
Технический директор (2002 г.)- С.Н. Андреев. Коммерческий директор (2002 г.)- А.В. Гришутин. Директор по качеству (2002 г.)- В.В. Прохоров.69
Зам. технического директора (2002 г.)- Н. Царев.
Гл. конструктор СОСН- Г. Болдырев.
Производство: средство обеспечения стрельбы ночью (СОСН) 9С520 для ПЗРК (2002); 10АС-213 (11982).

С 1 марта 1946 г. Завод № 797 НКАП, МАП, МПСС, о/я 125, Львовский завод им. Ленина, Львовское ПО (ЛПО) им. Ленина, Львовское объединение радиотехнической аппаратуры (ЛОРТА), ГП «Львовский завод радиотехнической промышленности «ЛОРТА» /Украина 79601 г. Львов ул. Патона, 1/ был передан из 6ГУ в 11ГУ, с 1.03.1951 г.- из 11ГУ в 1ГУ, с 1.07.1951 г.- из 1ГУ в 14ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 5275-2282сс от22.12.1951 г. и приказом № 15сс от 3.01.1952 г. завод с 1.01.1952 г. передан в МПСС.
Директор (03.1945 г.-)- Н.И. Горьковский.
Производство: измерительная РЛС «Кама-ИК» с ретранслятором «Карат» (1975); радиопеленгационная станция траекторных измерений «Веер» с ретранслятором «Луч»; малогабаритная бортовая телеметрическая аппаратура «Трал П1»; детали для ЗРК С-200, С-300, для АСУ «Байкал», «Нива», «Основа», «Сенеж» (2006 г.); наземные радиозапросчики (2006); радиоизмерительная аппаратура (2006); осциллографы: С1-13А, Cl-19; СТ-21, ТДС-7, ТДС-15, ТДС-17; Х1-17, 41-5, 41-28, В7-8; усилители: «Юпитер-квадро» (1975-), «Амфитон А1-01С (1982-), -002С, УП-003С, 35У-101С (1990-), 75У-101С, 50УМ-104С, 150УМ-108С, 35У-202С (1990-), 50У-202С, 150У-204С, AJ-01-У-С», «Трембита-101С, -002С», ЛОРТА 75УС-101С; магнитофоны: «Амфитон МС, П-401С, П- 402С, П-403С»; магнитолы: «Амфитон MP, МТ»; эквалайзеры: «Амфитон Э-005С, ЭК-005С», ЛОРТА Э-005С; телевизоры: ЛОРТА 32ТК-501, 42ТК-600, 16ТК-605; антенные приставки: ЛОРТА ТСТ-001, АТК-Д; видеомагнитофоны: «Спектр-203, ВМ-97»; акустическая система «Амфитон» 25АС-027 (1987-); комплекты спутникового телевидения (2006) (11982).

Другие оборонные отрасли:

1 марта 1946 была организована группа нового проектирования НСТнового среднего танка - будущего Т-64 (приказ МТрМ №0063): Баран Я.И., Чистяков Н.М., Волков В.Д., Миронов Г.С., Набутовский И.А., Ходулин Ю.А., Гаплевский В.Д., Кизин М.Г., Либина Т.И. (11075).

За рубежом:

1 марта в 1946 году британское правительство национализирует Английский банк (создан в 1694) (15055).

Авиапромышленность:

2 марта 1946 вышел приказ НКАП N 83с:
"В исполнение постановления СНК N 473-192сс от 26 февраля 1946:
"1. Зам. наркома Дементьеву и нач. ПГУ Тер-Маркаряну:
а) обеспечить в 1946 изготовление на заводе 381 войсковой серии сорока новых реактивных истребителей конструкции А.И.М. с ВРД Фадеева-Хлебникова.
Изготовление самолетов производить не дожидаясь окончания гос. испытаний опытного образца.
б) приступить за заводе 153 со 2 кв. с.г. к организации производства металлического 2-х местного тренировочного истребителя Як с АШ-21.
2. Зам. наркома Шишкину и ГК С.А.Л. к 5 марта 1946 предъявить на гос. испытания экз. металлического самолета типа Ла-7 с АШ-21ФН.
Указанным выше постановлением СНК обязал ВВС Новикова в месячный срок со дня получения металлического самолета ла-7 провести гос. испытания и дать заключение.
3. Нач. ПГУ Тер-Маркаряну и директору завода 21 Агаджанову до 20 июля 1946 сдать 30 металлических самолетов типа Ла-7 для проведения войсковых испытаний.
Для освоения на заводе 21 металлического самолета Ла-7 разрешить выпускать самолеты ла-7 с деревянными крыльями на заводах 21 и 99.
4. Зам. наркома Дементьеву и нач. 10 ГУ Тарасевичу:
а) ускорить развертывание серийного выпуска на заводе 1 в Куйбышеве самолета Ту-2 с 2хАМ-39ФН и обеспечить подготовку производства с доведением выпуска до одного в сутки с июля 1946 и до 2-х в 4 кв. 1946.
б) ускорить развертывание серийного производства самолета Ту-2 с 2хАШ-82ФН на заводе 166 в Омске с таким расчетом, чтобы довести выпуск до одного в сутки с 4 кв. 1946.
в) организовать на завода 39 в Иркутске вместо снятого с производства самолета Ер-2 серийное производство самолетов Ту-2 с 2хАШ-82ФН в варианте разведчика, обеспечив выпуск в 1946 25 самолетов и довести выпуск до одного в сутки с 1 кв. 1947.
г) обеспечить устойчивый выпуск самолетов Ту-2 с АШ-82ФН на заводе 23 во 2 кв. 1946 в количестве 3 самолетов в день и в 4 кв. - 4-х в сутки, из них выпустить самолетов Ту-2 в варианте разведчика 50 самолетов до 1 июля и 25 в течение августа и сентября 1946.
д) организовать в 1946 на заводе 30 производство пассажирских самолетов Ли-2 с 2хАШ62ИР по чертежам завода 84
5. Зам. наркома Дементьеву и нач. 10 ГУ Тер-Маркаряну разрешить разобрать находящиеся на аэродромах заводов НКАП самолеты Як-9 с ВК-107А с деревянными крыльями, использовав детали, приборы и агрегаты этих самолетов на производство самолетов Як-9 с металлическим крылом, Як-9 в учебном варианте и на зап. части ВВС." (1957,29).

2 марта 1946 г. вышло Постановление Совмина СССР № 633-261 сс, обязавшее Министерство авиапромышленности (МАП) в июле того же года полностью перейти на выпуск цельнометаллических истребителей. Учитывая это, решение о запуске самолета «130» в серию было принято еще до окончания заводских испытаний. Согласно приказу министра авиапрома, уже в 1946 г. на заводе № 21 в Горьком следовало построить 700 «самолетов-истребителей металлических Ла-7 с АШ-82ФН» (19108).

2 марта 1946 вышел приказ НКАП N 84с "О плане опытного строительства самолетов и авиамоторов на 1946-1947 гг.":
"В целях широкого развертывания опытных работ по созданию новых образцов самолетов, РД и поршневых моторов, СНК постановлением N 473-192сс от 26 февраля 1946 постановил:
1. Утвердить план опытного строительства самолетов и моторов на 1946-1947 гг.
2. Сосредоточить внимание НКАП на выполнении след. важнейших заданий опытного плана 1946-1947 гг.
а) по самолетам - создание:
реактивных истребителей с ГТД с макс. скоростью 850-900 км/час, с перспективой получения в 1947 900-950 км/час
экспериментального истребителя-перехватчика с ЖРД с перспективой достижения на этом типе самолета макс. скорости порядка 1100 км/час и потолка 17000 и с наибольшей продолжительностью полета у земли в 5 мин. на макс. скорости и 18 мин. на мин. скорости.
реактивного бомбардировщика с ГДТ с перспективой получения в 1947 макс. скорости 800 км/час и с дальностью полета 1600 км при бомбовой нагрузке 2000 кг.
штурмовика с броней, противостоящей основному современному стрелковому авиационному вооружению со скоростью 600 км/час на малых высотах, а также проведение подготовительных работ по штурмовику с тяжелой броней и повышенной прицельностью огня.
высотных и дальних 2-х моторных бомбардировщиков.
4-х моторного бомбардировщика со скоростью 740 км/час с дальностью 2000 км при нагрузке 200 кг бомб и 4-х моторного дальнего бомбардировщика со скоростью 560 км/час с дальностью 6000 км при бомбовой нагрузке 5000 кг и дальностью 4900 км при нагрузке 8000 кг.
пассажирских, транспортных и УТ самолетов.
экспериментальных геликоптеров для военных целей и гражданского применения.
б) по РД - создание:
экспериментальных образцов ГТД с тягой 3000 кг у земли и ГТД с винтом с тягой 5000 кг
опытных образцов ЖРД, работающих на керосине и азотной кислоте с тягой 2000 кг и полетных образцов двигателей на жидком кислороде и спирте, а также на других видах топлива.
Отработать опытные образцы ВРД и ЖРД, построенных в 1945, повысив надежность и ресурс этих двигателей.
в) по поршневым моторам - создание:
моторов воздушного охлаждения с взлетной мощностью 2400 нр и боевой мощностью 2200 нр на 7600 м на базе существующих серийных моторов
моторов жидкостного охлаждения с взлетной мощностью 1800-2550 нр с кратковременной чрезвычайной мощностью 1800-2350 нр и боевой мощностью 2000 нр на высоте 6500-10000 м
новых мощных моторов воздушного и жидкостного охлаждения с взлетной мощностью 2500-3500 нр и высотной номинальной мощностью до 2500 нр на 10000 м.
маломощных моторов 160-700 нр для УТ и пассажирской авиации." (1957,42).

2 марта 1946 вышел приказ НКАП N 85сс "О работе Наркомавиапрома" (1881,86):
"СНК Союза ССР постановлением N 473-192сс от 26 февраля 1946 утвердил представленные комиссией по приему-сдаче дел НКАП в составе тт. Маленков (пред.), Жданов, Н.С.Х., А.С.Я.:
а) акт о приемке и сдаче дел НКАП
б) выводы о работе НКАП
в) предложения по дальнейшему улучшению работы АП
В выводах по работе НКАП СНК установил следующее:
1. НКАП допустил серьезное отставание в развитии новой авиационной техники.
2. руководители НКАП - т.т. А.И.Ш. и Дементьев проявили недальновидность и ограниченность, не использовав своевременно и в должной мере всех возможностей и ресурсов, которыми располагала АП для решения задач развития новой авиатехники. Полученные НКАП за годы войны огромные материальные ресурсы были направлены на развитие серийного производства и лишь незначительная часть этих ресурсов - не более 4% - была вложена в опытные и НИР. В результате этого ОК и НИР НКАП недостаточно оснащены оборудованием и аппаратурой, не имеют необходимых лабораторий и недоукомплектованы кадрами.
3. Основной причиной отставания НКАП в развитии авиационной техники является укоренившееся в НКАП неправильное отношение к вопросам новой техники. Это неправильное отношение выразилось в НКАП, прежде всего, в недооценке роли и значения ОК и НИР тов. А.И.Ш.
Ошибкой тов. А.И.Ш. является также то, что он не ставил перед правительством вопрос об отставании в развитии новой АТ и не выдвигал серьезных мероприятий по ликвидации этого отставания, в то время как конструкторы и руководители опытного и НИ дела в НКАП неоднократно ставили перед ним вопрос об отставании ОК и НИО и о необходимости их укрепления.
4. Недостатки в руководстве НКАП делом развития АТ выражаются и в том, что в АП, наряду с хорошими КБ, работающими плодотворно, существуют КБ, годами расходующие большие гос. средства, не давая никакой отдачи.
Руководством НКАП с большим опозданием был решен вопрос о ликвидации КБ т.т. Гудкова, Москалева и Шевченко, оказавшихся на деле бесплодными и затративших без всякой пользы большие гос. средства. Продолжают и сейчас существовать КБ, работающие без сколько-нибудь серьезной отдачи. так ГК В.М.М. израсходовал за последние годы свыше 160 млн. руб. и ни одного самолета в серию не дал. ОКБ ГК тов. Щербакова за всю свою деятельность создало лишь один, конструктивно отсталый, легкомоторный самолет Ще-2. ГК тов. Урмин не сумел довести мотор М-90 и, работая над моторами малой мощности, не создал ни одного нового мотора.
5. Серьезным недостатком в практике работы НКАП является то, что крупные научные работники и конструкторы недостаточно привлекались в НКАП к разработкам новой АТ. НКАП не имел научного совета, а коллегия НКАП не заслушивала, как правило, вопросов развития АТ.
Отношения между бывшим наркомом тов. А.И.Ш. и конструкторами и научными работниками АП были ненормальными. Это выражалось прежде всего в том, что при непосредственных обращениях конструкторов и научных работников к руководству НКАП по принципиальным вопросам, тов. А.И.Ш. нередко вопросов не решал, а передоверял их второстепенным работникам, которые сводили дело по существу к канцелярской отписке.
6. Крупным недостатком в руководстве НКАП является совершенно недостаточное внимание к вопросам качества выпускаемой продукции. В то время, как в послевоенный период, вследствие уменьшения программы, создались особо благоприятные условия к всемерному улучшению качества выпускаемых самолетов и авиамоторов, руководители НКАП не приняли должных мер к улучшению качества серийных самолетов и моторов и устранению выявившихся в эксплуатации серьезных дефектов истребителей Як-9, Ла-7, бомбардировщиков Ер-2, авиамоторов ВК-107А, АШ-82ФН и авиадизелей АЧ-30Б. На многочисленные сигналы, поступавшие из частей ВВС КА о дефектах самолетов и моторов, исключающих возможность их ненормальной эксплуатации, НКАП не реагировал и необходимых мер не принимал. В результате неудовлетворительное положение с качеством указанных самолетов и моторов было вскрыто без участия НКАП, и решениями правительства выпуск их был приостановлен впредь до устранения дефектов.
Из-за неудовлетворительного качества была прекращена представителями ВВС приемка также и транспортных самолетов Ли-2 на заводе 84, освоенных производством на этом заводе еще до войны.
НКАП не выполнял решения правительства об устранении дефектов самолетов и авиамоторов, вследствие чего выпуск основных типов самолетов и моторов до конца 1945 не был возобновлен. На заводе 153 скопилось более 400 дефектных самолетов Як-9, на заводе 39 - около 160 бомбардировщиков Ер-2, не принятых ВВС. Во втором полугодии 1945 крупнейшие самолетные и авиамоторные заводы работали вхолостую, не выпуская продукции.
7. НКАП во втором полугодии 1945 резко ухудшил свою работу в области серийного производства и не выполнил значительно сокращенного плана выпуска самолетов и авиамоторов, несмотря на сохранившиеся производственные мощности заводов.
Руководство НКАП не подготовилось к переводу авиазаводов, после окончания войны, на работу в мирных условиях и не учло трудностей, которые могли возникнуть и возникли в связи с этим переводом. Перестройка заводов на работу в мирных условиях была пущена на самотек. НКАП, не имея заранее подготовленного плана, на смог рационально загрузить освободившиеся производственные мощности заводов. Заводы в значительной мере бездействовали и загружались производством случайной и малозначительной продукции.
На заводах имели место массовые простои рабочих, падение производственной и технологической дисциплины, большая текучесть кадров. Из авиационной промышленности во втором полугодии 1945 года ушло 75 тысяч человек рабочих, из них только 26 тыся человек были организованно переведены на работу в другие отрасли промышленности. Завод № 21, например, потерял за это время 4.900 человек рабочих, завод № 26 - 4,600 человек, завод № 153 - 3.600 человек.
В таком же положении были и все другие основные завода Наркомавиапрома. Только за декабрь 1945 года заводы НКАП понесли убытки в сумме 330 млн.рублей. Финансовое состояние Наркомавиапроми тяжелое; предприятия НКАП имеют крупные просрочки платежей и даже не могут оплачивать стоимость иатериа лов, поставляемых им для обеспечения производства.
Недостатки в деле перестройки заводов на работу в условиях мирного времени привели авиационную промышленность к крайне тяжелое положение.
СНК Постановил:
1. Обязать НКАП - тт. Хруничева и А.С.Я в кратчайший срок устранить недостатки в руководстве АП, изложенные в выводах Комиссии по приему и сдаче дел.
2. Считать основными задачами авиационной промышленности следующие:
а) быстрейшее развитие и расширение существующих научно-исследовательских институтов и опытно-копструкторских: баз, создание новых: научных: центров но авиационной технике, а также специализированных институтов па радиолокации, авиавооружению, авиационной металлургии и новых опытно-конструкторских баз по строительству реактивных самолетов и двигателей, радиолокации, приборостроению, обратив особое внимание прежде всего на укрепление и расширение научно-исследовательских институтов, ЦАГИ и ЦИАМ.
Осущеттвить коренную перестройку системы работы наркомата авиационной промышленности в направлении усиления: внимания к новой технике, опытным и научно-исследовательским работам и оказанию всей необходимой помощи институтам и ОКБ.
б) быстрейшее окончание перестройки авиационных -заводов на работу в мирнык, условиях. Ршительно покончить с самотеком в деле обеспечения нормальной работыавиационных заводов.
Загрузить заводы производством самолётов, авиационных моторов, агрегатов и приборов новейшей конструкции, обеспечив выпуск их: в количествах необходимых для: ВВС Наркомана Вооруженных Сил СССР и Гражданского Воздушного Флота.
Особо обратить внимание на быстрейшую доводку и освоение серийного выпуска реактивных, самолётов, реактившх тяжелых бомбардировщиков, мощных авиационных моторов и самолетной радиолокационной аппаратуры.
в) сохранение кадров авиационной промышленности» особенно наавиазаводах, эвакуировавшихся в Куйбышев, Казань, Уфу, Ташкент, на Урал и в Сибирь, создав для работников авиационных заводов нормальные жилищно-бытовые условия, являющиеся в настоящее время основными в деле закрепления кадров.
3. Решительно покончить с недопустимой практикой невнимательного отношения к вопросам качества выпускаемой продукции, со все еще имеющими место на авиационных заводах грубыми нарушениями технологической дисциплины и технических условий и добиться всемерного улучшения .качества выпускаемых самолетов я авиационных моторов, агрегатов и приборов.
4. Разработать в двухмесячный срок и осуществить практические мероприятия по укреплению технологической дисциплины на авиационных заводах, усилению технического контроля, наведению порядка в технической документации и повышению ответственности каждого работника за качество выполняемых им работ.
5. Обеспечить в течение 1946-1947 г.г. доведение ресурса основных серийных авиационных моторов, минимум, до 200 часов.
6. Ввести в систему работы Наркомавиапрома периодическое заслушивание на Коллегии Наркомата докладов и отчетов руководителей научно-исследовательских институтов, а также главных конструкторов по вопросам, связанным с новой авиационной техникой; обеспечить оперативное рассмотрение и решение руководством наркомата вопросов, выдвигаемых конструкторами.
7. Создать Научный Совет Наркомавиапрома из числа крупных конструкторов и научных работников авиационной промышленности, возложив на Совет рассмотрение и обсуждение важнейших вопросов авиационной тежники.
8. Повысить качество руководства работой главных конструкторов, усилить контроль за деятельностью опытно-конструкторских .бюро и повести дело в Наркомавиапроме так, чтобы средства и материальные ресурсы направлялись для развития конструкторских бюро, проявивших себя в работе и создавших лучшие образцы самолетов и авиационных двигателей. Использовать для укрепления этих ОКБ кадры и материальные ресурсы конструкторских бюро не оправдавших себя в годы войны и не создавших ни одного нового самолета, мотора.
9. Проверить работу отдельных конструкторов по различным видам авиационной техники и по результатам проверки прекратить финансирование тех конструкторов, которые не дают должной отдачи.
10. Принять к сведению сообщение т. Хруничева, что Нарком-авиапромом проводятся мероприятия по укреплению научно-исследовательских институтов и опытно-конетрукторских бюро за счет передачи с серийных заводов до 10 000 квалифицированных рабочих, до 5 000 металлорежущих, стаяков, увеличению ре~ сурсов на капитальное строительство и улучшение материально-технического обеспечения опытно-конструкторских бюро.
Обязать т. Хруничева в двухмесячный срок закончить эту работу, направив имеющиеся ресурсы, прежде всего, на укрепление научно-исследовательских институтов и опытно-конструкторских баз главных конструкторов но самолетам т.т. Яковлева, Лавочкина, Ильюшина, Туполева, Микояна; по авиамоторам - т.т. Климова, Швецова, Микулина, а также опытно-конструкторских бюро по реактивным двигателям, радиолокации, приборам, агрегатам, авиационным винтам и свечам.
11. Обязать Госплан СССР - т.Вознесенского:
а) предусматривать в балансах распределения материально-технических ресурсов и в месячных планах железнодорожных перевозок выделение для строительства научно-исследователъских и опытных предприятий НКАП денежных средств, материалов, готовых изделий, оборудования .и транспорта в количествах, обеспечивающих стопроцентное выполнение настоящего постановления.
б) рассмотреть совместно с Наркомавиапрома объем капиталовложений по серийным предприятиям НКАП на 1946-1950 гг., обратив особое внммание на строительство жилья и культурно-бытовых учреждений заводов, эвакуированных на Восток, а также восстановление авиамотсрных, самолетных и агрегатных заводов. Предложения в двухнедельный срок представить на утверждение СНК СССР.
12. В целях подбора лучших производственников и инженерно-технических кадров в научных и опытных организациях НКАП, а также для наибольшего стимулирования качества и темпов научно-исследовательских и опытных работ:
а) увеличить на 25% оклады инженерно-техническим работникам опытно-конструкторских бюро, опытных заводов и научно-исследовательских институтов и опктных главков НКАП,
Разрешить Наркомавиапрому увеличить среднюю зарплату производственныл рабочих опытных организаций и научно-исследовательских институтов НКАП на 30% по сравнению с серийными заводами;
б) распространить на работников опытных организаций и инженеров опытных главков НКАП установление для работников научных институтов ИКАП надбавки к основному окладу за учёные степени и знание языков;
в) освободить от госпоставок сельскохозяйственных продуктов подсобные хозяйства и совхозы опытных и научных организаций НКАП;
г) обязать Наркомторг- СССР - т. Любимова выдавать московские продовольственные и промтоварные карточки всем работникам научно-исследовательских и опытных организаций НКАП и членам их семей, проживающим в Московской облаети;
д) обязать ГУГВФ - тов. Астахова передать в марте с.г. Наркомавиапрому Дом Летчиков по Ленинградскому шоссе для организации клуба авиационных работников.
Разрешить Наркомавтапрому производить затрата по подержанию этого клубе в размере 100 000 рублей в месяц,
13. Важнейшей задачей Наркомавиапрома является значительное улучшение работы авиационных заводов (самолетных, авиамоторных, агрегатных, приборных) в деле обеспечения перебойного выпуска по государственному плану высококачественных самолетов, и, прежде всего, поступающих на вооружение ВВС КА в 1946 голу.
14. Использовать освободившиеся мощности авиационных заводов в связи с сокращением выпуска самолётов и авиационных моторов для производства гражданской продукции, имеющей народно-хозяйственное значение.
Обязать Наркомавиапром - т. Хруничева пересмотреть совместно с Госпланом СССР загрузку заводов, при этом исходить из возможности, в случае необходимости, быстрейшего поревовод на выпуск авиационной продукции. Свои предложения представить в месячный срок на утверждение СНК СССР.
15. Поручить Оперативному Бюро Совнаркома рассмотреть мероприятия Наркомавиапрома по материально-техническому обеспечению строительства научно-исследовательских институтов и опытных баз.
Приказываю:
1. Всем нач. ГУ и отделов НКАП, директорам заводов, ГК и нач. НИИ НКАП принять к руководству и неуклонному исполнению указанного постановления СНК СССР.
2. Нач. ГУ и отделов НКАП в 10 дневный срок разработать планы орг.-тех. мероприятий по реализации задач, поставленных СНК перед НКАП...
3. Для систематической проверки настоящего постановления СНК создать при наркоме спец. контрольную группу в составе 3-х человек из наиболее квалифицированных специалистов-инспекторов." (1881,86).

2 марта 1946 г. в приказе народного комиссара авиационной промышленности СССР М.В. Хруничева № 85сс
«В выводах по работе Наркомавиапрома Совет Народных Комиссаров установил следующее
1. Наркомат Авиационной Промышленности допустил серьезное отставание в развитии новой авиационной техники.
2. Руководители Наркомавиапрома – т.т Шахурин и Дементьев[53] проявили недальновидность и ограниченность, не использовав своевременно и в должной мере всех возможностей и ресурсов, которыми располагала авиационная промышленность для решения задач развития новой авиационной техники. Полученные Наркомавиапромом за годы войны огромные материальные ресурсы были направлены на развитие серийного производства и лишь незначительная часть этих ресурсов – не более 4 процентов – была вложена в опытные и научно-исследовательские работы. В результате этого опытно-конструкторские и научно-исследовательские организации Наркомавиапрома недостаточно оснащены оборудованием и аппаратурой, не имеют необходимых лабораторий и недоукомплектованы кадрами.
3. Основной причиной отставания Наркомавиапрома в развитии авиационной техники является укоренившееся в Наркомате Авиационной Промышленности неправильное отношение к вопросам новой техники. Это неправильное отношение выразилось в Наркомате, прежде всего, в недооценке роли и значения опытно-конструкторских и научно-исследовательских работ тов. Шахуриным.
Ошибкой тов. Шахурина является также то, что он не ставил перед правительством вопрос об отставании в развитии новой авиационной техники и не выдвигал серьезных мероприятий по ликвидации этого отставания, в то время как конструкторы и руководители опытного и научно-исследовательского дела в Наркомавиапроме неоднократно ставили перед ним вопрос об отставании опытных и научно-исследовательских организаций и о необходимости их укрепления.
4. Недостатки в руководстве Наркомавиапрома делом развития авиационной техники выражаются и в том, что в авиационной промышленности, наряду с хорошими конструкторскими бюро, работающими плодотворно, существуют конструкторские бюро, годами расходующие большие государственные средства, не давая никакой отдачи.
Руководством Наркомавиапрома с большим опозданием был решен вопрос о ликвидации конструкторских бюро тт. Гудкова, Москалева и Шевченко, оказавшихся на деле бесплодными и затратившими без всякой пользы большие государственные средства. Продолжают и сейчас существовать конструкторские бюро, работающие без сколько-нибудь серьезной отдачи. Так, главный конструктор т. Мясищев израсходовал за последние годы свыше 160 млн рублей и ни одного самолета в серию не дал. ОКБ главного конструктора тов. Щербакова за всю свою деятельность создало лишь один, конструктивно отсталый, легкомоторный самолет Ще-2. Главный конструктор тов. Урмин не сумел довести мотор М-90 и, работая над моторами малой мощности, не создал ни одного нового мотора.
5. Серьезным недостатком в практике работы Наркомавиапрома является то, что крупные научные работники и конструкторы недостаточно привлекались в Наркомате к разработке вопросов новой авиационной техники. Наркомавиапром не имел научного совета, а коллегия Наркомата не заслушивала, как правило, вопросов развития авиационной техники.
Отношения между бывшим наркомом тов. Шахуриным и конструкторами и научными работниками авиационной промышленности были ненормальными. Это выражалось, прежде всего, в том, что при непосредственном обращении конструкторов и научных работников к руководству Наркомата по принципиальным вопросам, тов. Шахурин нередко вопросов не решал, а передоверял их второстепенным работникам, которые сводили дело, по существу, к канцелярской отписке.
6. Крупным недостатком в руководстве Наркомавиапрома является совершенно недостаточное внимание к вопросам качества выпускаемой продукции (выделено автором). В то время как в послевоенный период, вследствие уменьшения программы создались особо благоприятные условия к всемерному улучшению качества выпускаемых самолетов и авиамоторов, руководители Наркомавиапрома не приняли должных мер к улучшению качества серийных самолетов и моторов и устранению выявившихся в эксплуатации серьезных дефектов истребителей Як-9, Ла-7, бомбардировщиков Ер-2, авиамоторов ВК-107А, АШ-82ФН и авиационных дизелей АЧ-ЗОБ. На многочисленные сигналы, поступавшие из частей ВВС Красной армии о дефектах самолетов и моторов, исключающих возможность их нормальной эксплуатации, Наркомавиапром не реагировал и необходимых мер не принимал. В результате неудовлетворительное положение с качеством указанных самолетов и моторов было вскрыто без участия Наркомавиапрома, и решениями правительства выпуск их был приостановлен впредь до устранения дефектов.
Из-за неудовлетворительного качества была прекращена представителями ВВС приемка также и транспортных самолетов Ли-2 на заводе № 84, освоенных производством на этом заводе еще до войны.
Наркомавиапром не выполнил решения правительства об устранении дефектов самолетов и авиационных моторов, вследствие чего выпуск основных типов самолетов и моторов до конца 1945 года не был возобновлен. На заводе № 153 скопилось более 400 дефектных самолетов Як-9, на заводе № 39 – около 160 бомбардировщиков Ер-2, не принятых ВВС. Во втором полугодии 1945 года крупнейшие самолетные и авиамоторные заводы работали вхолостую, не выпуская продукции.
7. Наркомавиапром во втором полугодии 1945 года резко ухудшил свою работу в области серийного производства и не выполнил значительно сокращенного плана выпуска самолетов и авиационных моторов, несмотря на сохранившиеся производственные мощности заводов.
Руководство Наркомавиапрома не подготовилось к переводу авиационных заводов, после окончания войны, на работу в мирных условиях и не учло трудностей, которые могли возникнуть и возникли в связи с этим переводом. Перестройка заводов на работу в мирных условиях была пущена на самотек. Наркомавиапром, не имея заранее подготовленного плана, не смог рационально загрузить освободившиеся производственные мощности. Заводы в значительной степени бездействовали и загружались производством случайной и малозначительной продукции.
На заводах имели место массовые простои рабочих, падение производственной и технологической дисциплины, большая текучесть кадров. Из авиационной промышленности во втором полугодии 1945 года ушло 75 тысяч человек рабочих, из них только 26 тысяч человек были организованно переведены на работу в другие отрасли промышленности. Завод № 21, например, потерял за это время 4900 человек рабочих, завод № 26 – 4600 человек, завод № 153 – 3600 человек.
В таком же положении были и все другие основные заводы Наркомавиапрома. Только за декабрь 1945 года заводы НКАП понесли убытки в сумме 330 млн рублей. Финансовое положение Наркомавиапрома тяжелое; предприятия НКАП имеют крупные просрочки платежей и даже не могут оплачивать стоимость материалов, поставленных им для обеспечения производства.
Недостатки в деле перестройки заводов на работу в условиях мирного времени привели авиационную промышленность в крайне тяжелое положение».
Заводы 1-го Главного управления не справлялись с заданиями по выпуску самолетов для ВВС. Приказ НКАП № 97с от 6 марта 1946 г. констатировал, что постановление ГКО № 7560сс от 21 февраля 1945 г. и приказ НКАП № 76сс от 26 февраля 1945 г. по поставке учебных самолетов Як-9 ВК-105ПФ и УЛа-7 директорами заводов № 153, 21 и 163 не выполнены.
Завод № 153 (Новосибирск) задание по выпуску в 1945 году 376 самолетов Як-9 выполнил в количестве 155 самолетов, из которых готовыми к бою только 15 самолетов.
Завод № 21, выполнив план 1945 года на 100 % (202 самолета УЛа-7), сдал готовыми к бою 104 самолета, а за январь 1946 г. 20 машин при задании 125 самолетов.
Особенно плохо дело обстояло с качеством выпускаемых самолетов. Надо сказать, что проблема качества была острой в довоенные годы. Об этом пишет М.Ю. Мухин в своей статье, посвященной развитию авиационной промышленности СССР накануне Великой Отечественной войны. Автор делает следующие выводы. Во-первых, причиной брака была нехватка подготовленных кадров, причем кадровый кризис ощущался не только в организаторах производства, не хватало и рабочих. Далее в статье отмечается, что попытки решить проблему кадров административными методами (перевод квалифицированных рабочих на авиазаводы с других предприятий) и репрессивными формами стимулирования трудовой деятельности были неэффективными. Поэтому накануне войны советский менеджмент пытался стимулировать ударным рублем. Анализируя ситуацию в двигателестроении периода Великой Отечественной войны, В. Котельников делает вывод, что отечественные авиационные моторы отставали по важнейшим показателям от зарубежных аналогов. Автор пишет, что «советская авиация вступила в Великую Отечественную войну с моторным парком, уже отстававшим по своему уровню от двигателей, стоявших на самолетах наших противников и союзников. И все четыре года войны он кардинально не менялся». Следует отметить, что руководство советских ВВС обращало внимание на это обстоятельство. Так, 14 мая 1940 г. начальник Военно-воздушных сил Красной армии Я.В. Смушкевич в «докладе о состоянии Военных Воздушных Сил Красной Армии» писал: «Основным тормозом в развитии наших самолетов является мотор. Здесь наша отсталость от передовых капиталистических стран очень велика. Моторы М-63, М-88 и М-105, которые поступают в серийное производство, – с большим количеством дефектов, ненадежны в полетах, часто отказывают, срок работы этих моторов очень небольшой». Моторы стали препятствием на пути кардинального повышения летных данных отечественных истребителей, например, самолета Як-9У с мотором М-107А. Д.Б. Хазанов пишет, что «основные трудности, связанные с отсутствием необходимого станочного парка, больших допусков при изготовлении деталей, худшего качества изделий массового выпуска в нашей стране пытались преодолеть с помощью административных мер. Так, 12 мая 1943 г. вышло постановление Государственного Комитета Обороны № 3358, в котором говорилось: «В связи с тем, что т. Климов не выполнил вовремя решение ГКО по созданию мотора М-107А, имеющее в настоящее время исключительное значение… поручить прислать на помощь д.т.н. Швецова и д.т.н. Микулина и обеспечить успешное прохождение государственного испытания мотором М-107А в кратчайший срок». Ситуация мало изменилась и после войны. Приказ по 1-му Главному управлению НКАП, заводы которого занимались производством самолетов-истребителей, от 28 февраля 1946 г. констатировал: «Во 2-м полугодии 1945 года и особенно в IV кв. на заводах 1-го Главного управления произошло резкое ухудшение качества выпускаемой продукции. Особенно некачественную продукцию поставили заказчику заводы: № 31, 292, 82 и др., что привело к массовому отстранению от полетов в частях ВВС КА самолетов производства этих заводов.
 Так, например, на самолете Як-3 № 310932 производства завода № 31 из-за некачественной приклейки обшивки крыла в зоне от 7-й до 14-й нервюры, в воздухе произошел срыв обшивки по клеевым швам. Смешанная комиссия от ВВС КА и НКАП, работавшая в 5-й ВА (Воздушной армии. – Прим. авт.), установила неудовлетворительное качество склейки крыльев самолетов Як-3 производства этого же завода и отметила, что после 2 – 3 полетов наблюдается ослабление крепления обшивки дополнительными шпильками. 
Машины Як-9У завода № 82 отстранены от полетов в результате плохой склейки крыльев казеиновым клеем.
Из-за нарушения взаимозаменяемости основных агрегатов на заводе № 153 в январе – феврале месяцах 1946 г. произошла задержка в сдаче самолетов Заказчику.
9 января 1946 г. в 8-й Воздушной армии произошла катастрофа самолета Ла-7, выпущенного Горьковским авиазаводом 21 февраля 1945 г. Аварийная комиссия установила, что в силовых узлах самолета качество сварных соединений не соответствует техническим условиям.
Техническая документация к самолетам, выпускаемым заводами, находится на низком уровне, что приводит к большим недоразумениям в производстве и тормозит нормальную эксплуатацию самолетов в воинских частях.
Такое резкое ухудшение качества является результатом того, что на заводах недопустимо ослабло внимание к вопросам качества и все еще имеют место случаи грубого нарушения технологической дисциплины и технических условий.
Работники, отвечающие за качество продукции и за порядок в технической документации, не несут никакой ответственности за все эти нарушения и остаются безнаказанными».
Начальник 1-го Главного управления НКАП ТерМаркарян потребовал от директоров заводов разработать в трехнедельный срок мероприятия по улучшению качества выпускаемой продукции, усилению технического контроля и упорядочению технической документации. В случае отклонения качества продукции от технических условий требовалось выявить их причины и виновных в этом привлекать к ответственности.
Проблема качества на авиазаводах была повсеместной. На бомбардировщиках Ту-2 производства завода № 23 в Кировабадской авиационной школе весной 1946 года был обнаружен большой налет ржавчины в стальных угольниках трубопровода, а также закорродированный трубопровод бензосистемы самолета.
Это явилось следствием несоблюдения технологического процесса цинкования стальных деталей, применявшихся в бензосистеме самолета Ту-2 и несовершенства технологического процесса по защитной обработке труб бензосистемы.
Со стороны ОТК завода № 23 не было должного жесткого контроля за приемкой труб из алюминиевых сплавов на складе завода, а также за процессом изготовления изделий и трубопроводов бензосистемы самолета (12207).

2 марта 1946 г. в приказе народного комиссара авиационной промышленности СССР М.В. Хруничева1 № 85сс «В выводах по работе Наркомавиапрома Совет Народных Комиссаров установил следующее: 
1. Наркомат Авиационной Промышленности допустил серьезное отставание в развитии новой авиационной техники. 
2. Руководители Наркомавиапрома — т.т. Шахурин и Дементьев проявили недальновидность и ограниченность, не использовав своевременно и в должной мере всех возможностей и ресурсов, которыми располагала авиационная промышленность для решения задач развития новой авиационной техники. Полученные Наркомавиапромом за годы войны огромные материальные ресурсы были направлены на развитие серийного производства и лишь незначительная часть этих ресурсов — не более 4 процентов — была вложена в опытные и научно-исследовательские работы. В результате этого опытно-конструкторские и научно-исследовательские организации Наркомавиапрома недостаточно оснащены оборудованием и аппаратурой, не имеют необходимых лабораторий и недоукомплектованы кадрами. 
3. Основной причиной отставания Наркомавиапрома в развитии авиационной техники является укоренившееся в Наркомате Авиационной Промышленности неправильное отношение к вопросам но вой техники. Это неправильное отношение выразилось в Наркомате, прежде всего, в недооценке роли и значения опытно-конструкторских и научно-исследовательских работ тов. Шахуриным. Ошибкой тов. Шахурина является также то, что он не ставил перед правительством вопрос об отставании в развитии новой авиационной техники и'не выдвигал серьезных мероприятий по ликвидации этого отставания, в то время как конструкторы и руководители опытного и научно-исследовательского дела в Наркомавиапроме неоднократно ставили перед ним вопрос об отставании опытных и научно-исследовательских организаций и о необходимости их укрепления. 
4. Недостатки в руководстве Наркомавиапрома делом развития авиационной техники выражаются и в том, что в авиационной промышленности, наряду с хорошими конструкторскими бюро, работающими плодотворно, существуют конструкторские бюро, годами расходующие большие государственные средства, не давая никакой отдачи. Руководством Наркомавиапрома с большим опозданием был решен вопрос о ликвидации конструкторских бюро тт. Гудкова, Москалева и Шевченко, оказавшихся на деле бесплодными и затратившими без всякой пользы большие государственные средства. Продолжают и сейчас существовать конструкторские бюро, работающие без сколько-нибудь серьезной отдачи. Так, главный конструктор т. Мясищев израсходовал за последние годы свыше 160 млн рублей и ни одного самолета в серию не дал. ОКБ главного конструктора тов. Щербакова за всю свою деятельность создало лишь один, конструктивно отсталый, легкомоторный самолет Ще-2. Главный конструктор тов. Урмин не сумел довести мотор М-90 и, работая над моторами малой мощности, не создал ни одного нового мотора. 
5. Серьезным недостатком в практике работы Наркомавиапрома является то, что крупные научные работники и конструкторы недостаточно привлекались в Наркомате к разработке вопросов новой авиационной техники. Наркомавиапром не имел научного совета, а коллегия Наркомата не заслушивала, как правило, вопросов развития авиационной техники. Отношения между бывшим наркомом тов. Шахуриным и конструкторами и научными работниками авиационной промышленности были ненормальными. Это выражалось, прежде всего, в том, что при непосредственном обращении конструкторов и научных работников к руководству Наркомата по принципиальным вопросам, тов. Шахурин нередко вопросов не решал, а передоверял их второстепенным работникам, которые сводили дело, по существу, к канцелярской отписке. 
6. Крупным недостатком в руководстве Наркомавиапрома является совершенно недостаточное внимание к вопросам качества выпускаемой продукции. В то время как в послевоенный период, вследствие уменьшения программы создались особо благоприятные условия к всемерному улучшению качества выпускаемых самолетов и авиамоторов, руководители Наркомавиапрома не приня ли должных мер к улучшению качества серийных самолетов и моторов и устранению выявившихся в эксплуатации серьезных дефектов истребителей Як-9, Ла-7, бомбардировщиков Ер-2, авиамоторов ВК-107А, АШ-82ФН и авиационных дизелей АЧ-ЗОБ. На многочисленные сигналы, поступавшие из частей ВВС Красной армии о дефектах самолетов и моторов, исключающих возможность их нормальной эксплуатации, Наркомавиапром не реагировал и необходимых мер не принимал. В результате неудовлетворительное положение с качеством указанных самолетов и моторов было вскрыто без участия Наркомавиапрома, и решениями правительства выпуск их был приостановлен впредь до устранения дефектов. Из-за неудовлетворительного качества была прекращена представителями ВВС приемка также и транспортных самолетов Ли-2 на заводе № 84, освоенных производством на этом заводе еще до войны. Наркомавиапром не выполнил решения правительства об устранении дефектов самолетов и авиационных моторов, вследствие чего выпуск основных типов самолетов и моторов до конца 1945 года не был возобновлен. На заводе № 153 скопилось более 400 дефектных самолетов Як-9, на заводе № 39 — около 160 бомбардировщиков Ер-2, не принятых ВВС. Во втором полугодии 1945 года крупнейшие самолетные и авиамоторные заводы работали вхолостую, не выпуская продукции. 
7. Наркомавиапром во втором полугодии 1945 года резко ухудшил свою работу в области серийного производства и не выполнил значительно сокращенного плана выпуска самолетов и авиационных моторов, несмотря на сохранившиеся производственные мощности заводов. Руководство Наркомавиапрома не подготовилось к переводу авиационных заводов, после окончания войны, на работу в мирных условиях и не учло трудностей, которые могли возникнуть и возникли в связи с этим переводом. Перестройка заводов на работу в мирных условиях была пущена на самотек. Наркомавиапром, не имея заранее подготовленного плана, не смог рационально загрузить освободившиеся производственные мощности. Заводы в значительной степени бездействовали и загружались производством случайной и малозначительной продукции. На заводах имели место массовые простои рабочих, падение производственной и технологической дисциплины, большая текучесть кадров. Из авиационной промышленности во втором полугодии 1945 года ушло 75 тысяч человек рабочих, из них только 26 тысяч человек были организованно переведены на работу в другие отрасли промышленности. Завод №21, например, потерял за это время 4900 человек рабочих, завод № 26 — 4600 человек, завод №153 — 3600 человек. В таком же положении были и все другие основные заводы Наркомавиапрома. Только за декабрь 1945 года заводы НКАП понесли убытки в сумме 330 млн рублей. Финансовое положение Наркомавиапрома тяжелое; предприятия НКАП имеют крупные просрочки платежей и даже не могут оплачивать стоимость материалов, поставленных им для обеспечения производства. Недостатки в деле перестройки заводов на работу в условиях мирного времени привели авиационную промышленность в крайне тяжелое положение». Заводы 1-го Главного управления не справлялись с заданиями по выпуску самолетов для ВВС. Приказ НКАП № 97с от 6 марта 1946 г. констатировал, что постановление ГКО № 75б0сс от 21 февраля 1945 г. Примером подобной ситуации может служить попытка приказ НКАП № 7бсс от 26 февраля 1945 г. по поставке учебных самолетов Як-9 ВК-105ПФ и УЛа-7 директорами заводов № 153,21 и 163 не выполнены. Завод № 153 (Новосибирск) задание по выпуску в 1945 году 376 самолетов Як-9 выполнил в количестве 155 самолетов, из которых готовыми к бою только 15 самолетов. Завод № 21, выполнив план 1945 года на 100 % (202 самолета УЛа-7), сдал готовыми к бою 104 самолета, а за январь 1946 г. 20 машин при задании 12 5 самолетов. Особенно плохо дело обстояло с качеством выпускаемых самолетов. Надо сказать, что проблема качества была острой в довоенные годы. Об этом пишет М.Ю. Мухин в своей статье, посвященной развитию авиационной промышленности СССР накануне Великой Отечественной войны2. Автор делает следующие выводы. Во-первых, причиной брака была нехватка подготовленных кадров, причем кадровый кризис ощущался не только в организаторах производства, не хватало и рабочихЗ. Далее в статье отмечается, что попытки решить проблему кадров административными методами (перевод квалифицированных рабочих на авиазаводы с других предприятий) и репрессивными формами стимулирования трудовой деятельности были неэффективными. Поэтому накануне войны советский менеджмент пытался стимулировать ударным рублем4. Анализируя ситуацию в двигателестроении периода Великой Отечественной войны, В. Котельников делает вывод, что отечественные авиационные моторы отставали по важнейшим показателям от зарубежных аналогов5. Автор пишет, что «советская авиация вступила в Великую Отечественную войну с моторным парком, уже отстававшим по своему уровню от двигателей, стоявших на самолетах наших противников и союзников. И все четыре года войны он кардинально не менялся». Следует отметить, что руководство советских ВВС обращало внимание на это обстоятельство. Моторы стали препятствием на пути кардинального повышения летных данных отечественных истребителей, например, самолета Як-9У с мотором М-107АЗ. Д.Б. Хазанов пишет, что «основные трудности, связанные с отсутствием необходимого станочного парка, больших допусков при изготовлении деталей, худшего качества изделий массового выпуска в нашей стране пытались преодолеть с помощью административных мер. Ситуация мало изменилась и после войны. Приказ по 1 -му Главному управлению НКАП, заводы которого занимались производством самолетов-истребителей, от 28 февраля 1946 г. констатировал: «Во 2-м полугодии 1945 года и особенно в IV кв. на заводах 1 -го Главного управления произошло резкое ухудшение качества выпускаемой продукции. Особенно некачественную продукцию поставили заказчику заводы: № 31, 292,82 и др., что привело к массовому отстранению от полетов в частях ВВС КА самолетов производства этих заводов. Так, например, на самолете Як-3 № 310932 производства завода № 31 из-за некачественной приклейки обшивки крыла в зоне от 7-й до 14-й нервюры, в воздухе произошел срыв обшивки по клеевым швам. Смешанная комиссия от ВВС КА и НКАП, работавшая в 5-й ВА (Воздушной армии. — Прим. авт.), установила неудовлетворительное качество склейки крыльев самолетов Як-3 производства этого же завода и отметила, что после 2—3 полетов наблюдается ослабление крепления обшивки дополнительными шпильками. Машины Як-9У завода № 82 отстранены от полетов в результате плохой склейки крыльев казеиновым клеем. Из-за нарушения взаимозаменяемости основных агрегатов на заводе № 153 в январе—феврале месяцах 1946 г. произошла задержка в сдаче самолетов Заказчику. 9 января 1946 г. в 8-й Воздушной армии произошла катастрофа самолета Ла-7, выпущенного Горьковским авиазаводом 21 февраля 1945 г. Аварийная комиссия установила, что в силовых узлах самолета качество сварных соединений не соответствует техническим условиям. Техническая документация к самолетам, выпускаемым заводами, находится на низком уровне, что приводит к большим недоразумениям в производстве и тормозит нормальную эксплуатацию самолетов в воинских частях. Такое резкое ухудшение качества является результатом того, что на заводах недопустимо ослабло внимание к вопросам качества и все еще имеют место случаи грубого нарушения технологической дисциплины и технических условий. 
Работники, отвечающие за качество продукции и за порядок в технической документации, не несут никакой ответственности за все эти нарушения и остаются безнаказанными». Начальник 1-го Главного управления НКАП Тер-Маркарян потребовал от директоров заводов разработать в трехнедельный срок мероприятия по улучшению качества выпускаемой продукции, усилению технического контроля и упорядочению технической документации. В случае отклонения качества продукции от технических условий требовалось выявить их причины и виновных в этом привлекать к ответственности. Проблема качества на авиазаводах была повсеместной. На бомбардировщиках Ту-2 производства завода № 23 в Кировабадской авиационной школе весной 1946 года был обнаружен большой налет ржавчины в стальных угольниках трубопровода, а также закорродированный трубопровод бензосистемы самолета. Это явилось следствием несоблюдения технологического процесса цинкования стальных деталей, применявшихся в бензосистеме самолёта Ту-2 и несовершенства технологического процесса по защитной обработке труб бензосистемы. Со стороны ОТК завода № 23 не было должного жесткого контроля за приемкой труб из алюминиевых сплавов на складе завода, а также за процессом изготовления изделий и трубопроводов бензосистемы самолета. В мае 1946 г. министр авиационной промышленности вновь анализирует положение дел в отрасли и приходит к выводу, что «большинство руководителей главков и заводов при переходе на новые условия работы в послевоенный период не приняли необходимых мер по изысканию способов рациональной загрузки производства, улучшению качества продукции... При незагруженности производства многие руководители уклонялись от принятия и выполнения новых заказов, а темпы освоения новых изделий, включенных в план, резко отставали от установленных сроков». Положение менялось медленно: в январе 1947 г. комиссия Министерства авиационной промышленности (МАП) обследовала качество самолетов и технологической дисциплины на заводе № 84. Комиссия установила, что в первой половине 1946 года руководство завода не обеспечило своевременного ремонта оснастки и только во втором полугодии оснастка была заново проверена и доведена до удовлетворительного состояния. Большое количество материалов браковалось из-за плохого хранения, во время транспортировки детали мяли, царапали и просто портили. В результате такого положения дел годовая программа 1946 года была выполнена заводом № 84 только на 42,7 96. Комиссия также отметила низкое качество готовых изделий (винтов, радиокомпасов и других приборов), поступающих на завод, вследствие чего отработка самолетов на аэродроме завода длилась до 30 дней при норме шесть. Одним из узких мест отечественного самолетостроения того времени была стандартизация и унификация авиационной техники. Известный летчик-испытатель П.М. Стефановский в своих мемуарах пишет о начале Великой Отечественной войны: «Когда еще летчики-испытатели говорили конструкторам о необходимости унификации подобных вещей (речь идет о штуцере для заправки воздухом самолетов-истребителей. — Я/7.) на всех самолетах... Говорили. Требовать надо было». Выпускаемая заводами авиационная техника скверно обеспечивалась технической документацией. 2 июля 1946 года министр авиационной промышленности издал приказ «О работе по созданию технической документации на продукцию, выпускаемую заводами Министерства авиационной промышленности» № 421 с, в котором, в частности, говорилось: «...до сих пор части ВВС КА не получили полного комплекта... технической документации. Некоторые директора заводов не занимаются серьезно вопросами создания технической документации на продукцию, выпускаемую их заводами, несмотря на дополнительные указания Главных управлений. Согласованный Главными управлениями Министерства с ВВС КА и разосланный заводам план создания и издания технической документации на 1946 год большинством заводов 1, 3, 10 и 11-го Главных управлений не выполняется. Так, например, директор завода № 84 тов. Ярунин А.М.2 вопросами технической документации не занимается с 1941 года. За время выпуска пассажирских самолетов завод № 84 издал только одно издание — описание самолета ПС-84 в 1941 году, которое до сих пор не переиздавалось. Все это привело к полному отсутствию действующей техдокументации по самолету Ли-2. Директор завода № 23 тов. Третьяков AT. со времени запуска самолета Ту-2 в серию полностью отработанной технической документации не представил. Директор завода № 292 тов. Левин ИС. представил документацию в ВВС КА по самолету Як-3 с ВК-105ПФ к моменту прекращения производства указанного самолета». Министр М.В. Хруничев приказал директорам заводов № 1,18, 19, 21, 23, 26, 31,41,84,116,153,168 и 292 принять срочные меры по выполнению плана создания и издания технической документации на 1946 год, а начальникам Главных управлений установить строгий контроль за выполнением плана издания технической документации. За невыполнение плана издания данных документов директорам заводов № 84 и 292 был объявлен выговор. Начальнику Оборонгиза было приказано издавать техническую документацию в первую очередь, а начальника Бюро новой техники обязали издавать секретные приложения технической документации по заявкам Оборонгиза. Неблагополучно дело обстояло и с решением чисто производственных вопросов. В приказе МАП № 266с от 6 мая 1946 г. отмечалось: «Вместо проведения мероприятий по улучшению технологии и организации производства, использования преимуществ нормального рабочего дня и нового режима работы, а также улучшения материально-бытовых условий для обеспечения роста производительности труда, — большинство хозяйственных руководителей прекратили разработку и внедрение организационно-технических мероприятий, пошли по линии резкого ослабления норм для искусственного сохранения уровня средней зарплаты рабочих, допустили увеличение потерь рабочего времени, рост текучести и ухудшение трудовой дисциплины. В результате, несмотря на выполнение планового задания за весь 1945 год по выработке на одного рабочего, во втором полугодии план по выработке выполнен только на 90,8 % и по сравнению с первым полугодием в целом по промышленности выработка снизилась на 46 56, в том числе по 1-му Главному управлению на 63 % и по 10-му Главному управлению на 55 56. Часовая выработка, которая составляла по промышленности в 1944 году 15 рублей и в первом полугодии 1945 года 15,5 рубля, снизилась во втором полугодии до 10,7 рубля. Наиболее резкое снижение часовой выработки имеет место на ряде заводов 3-го. Главного управления (№ 24, 26) и по заводам 1-го Главного управления, где она составляла в первом полугодии 13,4 рубля, во втором полугодии — 6,9 рубля, в том числе в IV квартале — 5,7 рубля. При неудовлетворительной работе по выполнению производственной программы многие руководители вместо усиления внимания к вопросам экономики, ссылаясь на плановое снижение объема производства и в расчете на государственную помощь, допускали бесхозяйственное ведение дела в подведомственных предприятиях, сохраняя, а в ряде случаев даже увеличивая размеры накладных расходов, не ведя должной борьбы с перерасходом материалов, непроизводительными расходами и увеличением потерь от брака. По многим заводам имеет место крупный перерасход дефицитных материалов. Например, по заводу № 1 — израсходовано на единицу изделия бронзы, меди и латуни 59,5 кг при норме в 16,1 кг, на заводе № 84 авиаполотна — вместо 124,5 мт по норме израсходовано 260,5 мт, на заводе № 18 — плексиглас — вместо 18 кг израсходовано 22 кг и тд. При этом в ряде случаев нормы резко завышены, например: по авиаполотну на заводе № 1 фактический расход составил 33,9 мт при норме в 155,3 мт, по заводу № 126 фактический расход 8,4 мт при норме 47,5 мт и т.д. 56 % всех потерь от брака в 1945 году по промышленности в целом получено заводами 3-го Главного управления. По заводам 1-го Главного управления потери от брака против 1944 года увеличились в полтора раза, а по отдельным заводам в два — два с половиной раза. При этом на большинстве заводов резко снизились удержания с виновников брака, например: по заводу № 22 — до 6 % вместо 12,6 % в 1944 году. В результате задание по себестоимости сравнимой продукции промышленностью не выполнено — вместо снижения в 7,6 % фактически получено 5,4 %. По себестоимости же товарной продукции имеет место громадный перерасход, составляющий во втором полугодии по 1-му Главному управлению 69 млн рублей, по 3-му Главномууправлению 128 млн рублей, по 10-му Главному управлению — 83 млн рублей, по 2-му Главномууправлению — 20 млн рублей, по 4-му Главному управлению — 21 млн рублей. План накоплений за 1945 год выполнен только на 45 %, причем основная масса убытков была получена в четвертом квартале, в то время как к концу третьего квартала авиационная промышленность имела 216 млн рублей сверхплановой прибыли. На большинстве заводов было допущено создание крупных сверхнормативных остатков товарно-материальных ценностей, резкий рост незавершенного производства против плана и, как следствие, значительное замедление оборачиваемости нормируемых средств, что вместе с сверхплановыми убытками привело промышленность к тяжелому финансовому положению — значительному недостатку собственных оборотных средств и созданию на большинстве заводов крупной просроченной задолженности госбанку, поставщикам и по заработной плате». Из вышеизложенного делался вывод: «Неудовлетворительные результаты работы за первый квартал 1946 г. являются следствием продолжающихся недопустимо медленных темпов перестройки производства на работу в мирных условиях, недостаточного внимания к вопросам улучшения технологии, экономики организации производства. Эти результаты показывают, что в работе промышленности не создан еще должный перелом и что многие руководители не сделали всех необходимых выводов из указаний правительства от 26 февраля 1946 года, не перестроив соответствующим образом своей работы. Особенно недопустимым следует считать отставание в работе по качеству продукции(въщелено мною. — Е.П.). Устранение предъявленных дефектов осуществляется с большим опозданием и некоторыми заводами (№№ 153,18,23,26,19,29 и др.) не закончено до настоящего времени. Большинство руководителей заводов не прониклось до настоящего времени сознанием исключительного значения вопросов качества продукции в работе промышленности, ответственностью, которую они несут за своевременное и полное устранение имеющихся дефектов». Необходимо дополнить эту картину фактами обыкновенной бесхозяйственности, чему свидетельством приказ МАП № 234с от 2 апреля 1946 г. «Об усилении борьбы с хищениями на предприятиях Министерства Авиационной Промышленности». На заводе № 1 имени И. Сталина были привлечены к уголовной ответственности 11 человек работников завода, в том числе 9 мастеров цехов, 1 диспетчер цеха, 1 контролер цеха, «вошедших между собой в преступное соглашение» и занимавшихся хищением дюралюминиевых пластинок, предназначенных для изготовления столовых мисок. По соглашению с одной механической мастерской г. Куйбышева, «главарь этой шайки мастер цеха Тепер-кин организовал нелегальное производство по изготовлению посуды из похищенных пластинок, которую шайка сбывала потом на рынке по спекулятивным ценам. Всего было похищено с завода около 6 тыс. дюралюминиевых пластинок, из которых была изготовлена посуда и продана на рынке за 130 тыс. рублей». Проверка заводов № 21, 30,140,153 и 500 Министерством Госконтроля СССР, результаты которой обобщил приказ МАП № 109с от 13 марта 1947 г., показала, что «директора заводов допускают грубое нарушение финансовой и штатной дисциплины, иммобилизацию оборотных средств в ОРСы и ОКСы, а также незаконное расходование денежных средств и материалов. На заводе № 153 план производства самолетов в 1946 году выполнен на 34,9 %, а велосипедов — на 16,3 %. Систематические нарушения технологии и слабая производственная дисциплина привели к тому, что потери от брака составили 2,2 % против 0,6 % в 1945 г., а себестоимость самолета Як-9В превысила плановую на 51 тыс. рублей. На заводе расходовался не по назначению авиабензин (на полеты на лесоучастки, базу ОРСа, заправку автомашин и т.д.). Всего за 9 месяцев 1946 г. было перерасходовано 482 тонны. Также бесхозяйственно расходовался спирт. Спирт выдавался тем цехам и отделам, которым по техпроцессу он не требовался (АХО завода — 99 литров и др.). В результате за 9 месяцев прошлого года расход спирта в 8 раз превысил норму. Не по назначению расходовались и расхищались также и другие материалы. Так, работники склада Кор-жов и Кадыков использовали самолетный чехол для пошивки плащей... Учет материалов на складах поставлен неудовлетворительно... Охрана складов не обеспечена. Были случаи, когда работники охраны сами участвовали в хищениях... Директор завода тов. Лисицын в течение 8 месяцев п.г. содержал сверх штата 45 человек аппарата и 11 футболистов и незаконно израсходовал на выплату им заработной платы 371 758 рублей. Кроме того, им незаконно израсходовано на выдачу пособий и премий 190 тыс. рублей при отсутствии фонда директора. На заводе № 30 перерасходовано на капремонт по состоянию на 1 октября п.г. 4286 тыс. рублей... Директором завода № 30 тов. Ворониным незаконно выплачено 6 сверхштатным работникам 57 344 руб., им же не принято мер к прекращению незаконной выплаты за счет цехов футболистам, работникам завкома и др., на что израсходовано 266 722 руб. Директором завода № 140 тов. Дикаревым также незаконно выплачено 118 064 руб. заработной платы и премий 32 сверхштатным работникам.... На этом же заводе незаконно выплачено «толкачу» по распоряжению Главка 12 206 руб. заработной платы и командировочных. На заводе № 21 план выпуска самолетов выполнен на 75 %, вследствие многократных переделок машин, на что затрачено свыше 7 млн рублей. За 8 месяцев п.г. заводом перерасходовано на контрольные полеты 16,8 тонны горючего и израсходовано на консервацию самолетов из-за многократных переделок 52,5 тонны. Зам. директора т. Шульманом не наведено порядка в расходовании спирта. Директор завода № 21 тов. Агаджанов содержал сверхштатных работников и выплачивал завышенные оклады, на что незаконно израсходовано 31 тыс. рублей. На заводе № 500, несмотря на недостаток оборотных средств, сверхнормативные остатки материальных ценностей составили 17 млн рублей. Директором завода тов. Кононенко допущена незаконная выплата 130 тыс. рублей пособий...». О состоянии производственной дисциплины от части можно судить по приказу М.В. Хруничева № 303с от 16 мая 1946 г.: «На заводе № 31, 5 апреля в сборочном цехе при проверке монтажей вооружения само лета Як-3 из-за попадания в ленту боевых снарядов был убит рабочий т. Севостьянов, а рабочий т. Долин ранен. Учитывая, что мастерская вооружения, где производилось снаряжение ленты, по установленному порядку и технологическому процессу боевых снарядов иметь не может, попадание в ленту 6 штук боевых снарядов следует рассматривать как злой умысел. 
ПРИКАЗЫВАЮ: 
1. Директору завода № 31 т. Саладзе для расследования данного случая и выявления виновников передать материалы следственным органам. 
2. Директорам заводов: 
а) произвести проверку хранения и выдачи на рабочие места макетных и боевых снарядов и патронов, а также постановку учета их расходования; 
б) установить порядок, при котором каждая снаряженная лента с макетными снарядами или патронами выдавалась бы из мастерской вооружения на рабочие места (для проверки монтажей установки оружия) только специально назначенным для этого работником, который и несет всю ответственность за ее снаряжение» (12652). 
Судя по документам, тогдашнее руководство Министерства авиационной промышленности видело выход из создавшегося положения в проведении ряда мероприятий. Во-первых, в разработке планов организационно-технических мероприятий, обеспечивающих освоение новых изделий в установленные сроки, максимальное использование имеющихся мощностей, ритмичное выполнение производственной программы, повышение качества выпускаемой продукции и выполнение всех заданий по основным технико-экономическим показателям. Для этого был установлен порядок обязательного составления на всех заводах авиационной промышленности ежеквартальных планов организационно-технических мероприятий (оргтехпланов) и отчетов об их выполнении. Аналогичный порядок устанавливался на- заводах по разработке оперативных месячных планов по всем производственным звеньям. Во-вторых, для обеспечения внедрения передовой технологии и организации производства в практику вводились отраслевые производственно-технические совещания работников заводов, главков и научно-исследовательских институтов (НИИ). В-третьих, директора, главные инженеры и начальники ОТК заводов были предупреждены о строгой персональной ответственности за предъявление дефектных изделий представителям заказчика. 
Устанавливался порядок специального рассмотрения каждой рекламации и фактов ухудшения качества продукции. Виновных в ухудшении качества требовалось привлекать к ответственности. Важное место отводилось организации труда. Директорам заводов предписывалось организовать проверку действующих норм времени, не соответствующих организационно-техническим условиям работы, внеся коррективы в заниженные нормы, тормозящие рост производительности труда. Для обеспечения заданного уровня по средней заработной плате вводилось премирование за выполнение сменных и месячных заданий, недопущение применения заниженных норм времени. Министерство обязало директоров заводов установить систематический контроль за заработками рабочих, выясняя причины низких заработков и оказывая необходимую помощь в увеличении путем повышения квалификации, загрузки работой и других соответствующих мер. Начальникам Главных управлений было приказано устанавливать в квартальных планах предприятий лимиты по нормированной и фактической трудоемкости основных изделий оборонной и гражданской продукции, а также лимиты по охвату расчетно-техническими нормами и сдельщиной. При планировании средней зарплаты рабочих требовалось учитывать установленные правительством коэффициенты на отдаленность и фактические разряды работ. Проблема оборудования «особых поставок» исследовалась в работе П.Н. Кнышевского, однако автор не ставил перед собой задачу проанализировать вопрос, куда и сколько оборудования из Германии было направлено по отраслям промышленности, включая авиапром. ПН. Кнышевский пишет: «Никто никогда не считал, а сейчас уже практически невозможно подсчитать коэффициент полезного использования «трофейного» оборудования и его потери от бесхозяйственности, как пока невозможно подсчитать и назвать окончательные показатели германских репараций, поскольку на соответствующие документы советского правительства по-прежнему сохраняется табу»з. Судя по данной работе, Сталин издал «строго секретное» распоряжение об укомплектовании казанского авиационного завода трофейным немецким оборудованием для налаживания производства четырехмоторного дальнего бомбардировщика Б-4. На киевские авиационные заводы вывезли производственное оборудование и материалы самолетно-агрегатных заводов из Торна и фирмы «Арадо» из Бабельсберга (Потсдам). Еще три филиала этой фирмы из Клаусдорфа доставили на особую базу № 2 Главного трофейного управления, а оборудование завода по производству самолетов «Фокке-Вульф-190» из Варнемюнде (вблизи Ростока) и из девяти его филиалов в Мальхине, Штафенхагене, Тетереве, Тиссене, Тутове и Грайнцвальде поделили между 23-м московским и строящимся на Ижорской площадке ленинградским авиационными заводами. На Воронежском авиационном заводе № 64 были смонтированы металлорежущие станки и гидропрессы фирм «Фриц Мюллер» и «Лейк Ири», вывезенные из Германии в счет репараций. Впереди предприятия, склады, КБ Наркомавиапрома и «особые» базы ждало щедрое наследие авиационных заводов и исследовательских учреждений немецких фирм «Хирт», «Хеншель», «Отто Перан», «Хейн-кель», «Даймлер Бенц», «Мефа», «Штейр Даймлер Пух», «Юнкере» и других, пишет ПН. Кнышевский, не уточняя, куда оборудование было направлено в дальнейшем. Таким образом, вопрос об использовании трофейного оборудования на авиационных заводах СССР остается пока открытым. Однако из документов НКАП, а затем МАП видно, что и с использованием уже имевшегося оборудования дело обстояло неблагополучно: «На 15 декабря 1945 года из всех прибывших металлорежущих станков смонтировано только 50 %, а сдано в эксплуатацию 20 %. Монтаж кузнечно-прес-сового оборудования проведен только на 31 %, а сдача в эксплуатацию осуществлена в размере 15 %. Большое количество несмонтированного трофейного оборудования имеется на заводах № 466,478, 36, 150,65,451, 281, 287. Неудовлетворительно хранится прибывшее трофейное оборудование на заводах № 466,150, 36,458»; «Проверкой состояния хранения, монтажа и использования оборудования, произведенной на заводах Комиссией Госконтроля, а также представителями Наркомавиапрома, установлено, что большая часть имеющегося в наличии оборудования не смонтирована. На заводе № 36 смонтировано только 1267 единиц, или 65 % от общего количества оборудования, на заводе № 218 — 348 единиц, или 51 %, на заводе № 272 — 211 единиц, или 32 %, на заводе № 466 — 370 единиц, или 12,5 %, на заводе № 456 — 568 единиц, или 61%. Оборудование, находящееся в эксплуатации, используется совершенно неудовлетворительно. Коэффициент использования занятых в основном производстве металлорежущих станков во втором полугодии 1945 г. составил на заводе № 36 — 29,5 %, на заводе № 218 — 19—22 %. На заводе № 36 12 новых импортных и 23 отечественных станка бездействуют с 1943—1944 гг. Директора заводов не организовали надлежащим образом хранение неустановленного оборудования, в результате чего на заводах № 36 и № 466 свыше 1000 единиц оборудования находится на открытых площадках, подвергается порче и разукомплектовывается. Не организовано наблюдение за сохранностью излишнего — переданного, но не отгруженного другим заводам оборудования. На заводе № 456 лежат под открытым небом и подвергаются порче 2 единицы переданного оборудования». Есть некоторые сведения и о судьбе трофейного оборудования: «На перевалочной базе в г. Брест-Ли-товске скопилось большое количество оборудования, поступившего из Германии в адреса заводов МАП. Оборудование лежит на земле, частью в неупакованном виде и поврежденной таре, подвергается порче и коррозии. Работа Брест-Литовской перевалочной базы не организована и находящаяся группа работников Министерства не имеет технических средств для работы. Директора заводов (№ 45,65,86 и КАИ) не выполнили приказа НКАП № 27с от 29.1.1946 г. о посылке в Брест-Литовск своих бригад, а некоторые отнеслись к выполнению этого приказа формально...» — говорится в приказе НКАП № 191 с от 4 апреля 1946 г. Положение менялось медленно. 29 апреля того же года МАП издает приказ «О мероприятиях по учету, использованию и сохранности трофейного оборудования», в котором Коллегия МАП отмечает серьезные недостатки по своевременному учету и оценке прибывающего трофейного оборудования, хранению, срокам монтажа и ввода в эксплуатацией. Там же говорится, что «впредь за разукомплектовку прибывающего трофейного оборудования виновных привлекать к судебной ответственности». Дальнейшую судьбу оборудования «особых поставок» можно проследить на основе приказа МАП № 65с от 19 февраля 1947 г., где, в частности, говорится: «Заводами Министерства, Управлением оборудования и Главными управлениями проделана значительная работа по ремонту, монтажу и вводу в эксплуатацию оборудования особых поставок. На базе оборудования особых поставок восстановлены полностью или в значительной мере авиационные заводы, оборудование которых во время войны было эвакуировано в глубинные районы страны. На базе оборудования особых поставок проведено оснащение производственных баз опытных заводов, научно-исследовательских институтов и ОКБ». Однако там же отмечается, что «наряду с этой положительной работой имеются крупные недостатки в части учета, хранения, монтажа и использования оборудования особых поставок: а) совершенно неудовлетворительно обстоит дело с учетом, комплектацией и хранением прокатного и кузнечно-прессового оборудования на заводах № 65, 150 и 268... ...из трех установок для высотных испытаний авиамоторов, вывезенных из Германии на завод № 300 и ЦИАМ, по двум установкам комплектация не закончена, строительство ведется совершенно неудовлетворительно, срок ввода в эксплуатацию установок не установлен. Скоростная и средняя аэродинамические трубы, вывезенные в ЦАГИ, намечены к вводу в эксплуатацию только в I квартале 1948 года из-за отставания строительных работ... Неудовлетворительно хранится оборудование особых поставок на заводах № 36,456,466,154, ЦИАМ, 300,26,16 и 45...» (12652). 

2 марта 1946 года «О работе Наркомавиапрома» отмечалось: «Крупным недостатком в руководстве Наркомавиапрома является совершенно недостаточное внимание к вопросам качества выпускаемой продукции. В то время как в послевоенный период, вследствие уменьшения программы, создались особо благоприятные условия к всемерному улучшению качества выпускаемых самолетов и авиамоторов, руководители Наркомавиапрома не приняли должных мер к улучшению качества серийных самолетов и моторов и устранению выявившихся в эксплуатации серьезных дефектов истребителей Як-9, Ла-7, бомбардировщиков Ер-2 и авиационный дизелей АЧ-ЗОБ. На многочисленные сигналы, поступающие из частей ВВС Красной Армии о дефектах самолетов и моторов, исключающих возможность их нормальной эксплоатации, Наркомавиапром не реагировал и необходимых мер не принимал. В результате неудовлетворительное положение с качеством указанных самолетов и моторов было вскрыто без участия Наркомавиапрома, и решениями правительства выпуск их был приостановлен впредь до устранения дефектов» (ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 8. Д. 62. Л. 8.) (11829).

2 марта 1946 г. в приказе НКАП от отмечалось:
«Наркомавиапром не выполнил решения правительства об устранении дефектов самолетов и авиационных моторов, вследствие чего выпуск основных типов самолетов и моторов до конца 1945 г. не был возобновлен. На заводе № 153 скопилось около 400 дефектных самолетов Як-9, на заводе № 39 — около 160 бомбардировщиков Ер-2, не принятых ВВС. Во втором полугодии 1945 года крупнейшие самолетные и авиамоторные заводы работали вхолостую, не выпуская продукции.
...Руководство Наркомавиапрома не подготовилось к переводу авиационных заводов после окончания войны на работу в мирных условиях, не учло трудностей, которые могли возникнуть и возникли в связи с этим переводом. Перестройка заводов на работу в мирных условиях была пущена на самотек. Наркомавиапром, не имея заранее подготовленного плана, не смог рационально загрузить освободившиеся производственные мощности. Заводы в значительной степени бездействовали и загружались производством случайной и малозначительной продукции.
На заводах имели место массовые простои рабочих, падение производственной и технологической дисциплины, большая текучесть кадров. Из авиационной промышленности во втором полугодии 1945 года ушло 75 тысяч человек рабочих, из них только 26 тысяч человек было организовано переведено на работу в другие отрасли промышленности. Завод № 21, например, потерял за это время 4900 человек рабочих, завод № 26 — 4600 человек, завод № 153 — 3600 человек. ...Недостатки в деле перестройки заводов на работу в условиях мирного времени привели авиационную промышленность в крайне тяжелое положение» (23472).

2 марта 1946 г. приказом НКАП (перед своим преобразованием в министерство), был уволен с работы Шахурин. И вот на каком основании:
«НКАП допустил серьезное отставание в развитии авиационной техники. Руководители НКАП т. Шахурин и т. Дементьев проявили недальновидность и ограниченность, не использовав своевременно и в должной мере всех возможностей и ресурсов, которыми располагала авиационная промышленность для решения задач развития новой авиационной техники. Огромные ресурсы были направлены на развитие серийного производства, и лишь незначительная часть - не более 4% - вложена в опытные и научно-исследовательские работы. В результате опытно-конструкторские и научно-исследовательские организации НКАП недостаточно оснащены оборудованием и аппаратурой.
т. Шахурин недооценил роли и значения опытно-конструкторских и научно-исследовательских работ, не ставил вопрос перед правительством об отставании и не выдвигал серьезных мероприятий по ликвидации этих отставаний. Существующие КБ годами расходуют большие государственные средства, не давая никаких отдач. С большим опозданием ликвидированы КБ Гудкова, Москалева, Шевченко и др. Продолжают существовать КБ без серьезной отдачи. Главный конструктор Мясищев за последние годы израсходовал 160 млн. рублей и ни одного самолета в серию не сдал. ОКБ Щербакова создало лишь отсталую конструкцию Ще-2. Главный конструктор Урмин не сумел довести мотор М-90 и, работая над моторами малой мощности, не создал ни одного.
Отношения между т. Шахуриным и конструкторско-научными работниками авиационной промышленности были ненормальными. В послевоенный период качество Ла-7, Як-9, Ер-2, ВК-107, АШ-82ФН, АЧ-30Б характеризовалось серьезными дефектами и проблемами в эксплуатации. Но т. Шахурин не реагировал, мер не принимал. Выпуск вышеупомянутой продукции пришлось прекратить. Из-за неудовлетворительного качества Ли-2 на заводе № 84 приемка самолетов прекращена. К концу 1945 г. на заводе № 152 скопилось 400 дефектных Як-9, на заводе № 39 около 160 Ер-2 не принято ВВС. Второе полугодие эти заводы продукции не выпускали. Убытки на заводах НКАП за декабрь составили 330 млн. рублей, наблюдаются массовые увольнения рабочих, падение производственной и технической дисциплины...» (12049).

2 марта 1946 ЛК ВВИА им. Можайского дало Заключение по эскизному проекту реактивного самолета РМ конструкции и Москалева (это САМ-29 РД-2П-3В или РМ-1, который разрабатывался на заводе 272 (б. 23) (2889,137):
Заслушав доклад ГК А.С.Москалева и рассмотрев эскизный проект скоростного самолета РМ типа лк малого удлинения с ЖРД РД-2М-3В к Душкина, мы пришли к следующему заключению:
1. Настоящий проект удачно разрешает вопросы полета как на обычных скоростях, так и на скоростях, близких к звуковым.
2. Решение вопросов на обычных скоростях (до М-1) базируется на фактическом материале продувок моделей, летных испытаний экспериментального (постройки 1937) самолета Стрела, улучшенным вариантом схемы которого и является данный проект.
3. С т.з. требований аэродинамики больших скоростей, данная схема представляет исключительный интерес. Преимущества данной схемы перед известными заключается в следующем:
а) возможность применения относительно тонких (С=8%) профилей при достаточной жесткости и вибропрочности конструкции, что дает возможность отодвинуть кризисный режим и получить М=1
б) снижением до минимума потерь на интерференцию
в) сравнительно слабая чувствительность характеристик самолета на изменение профиля...(2889,138).
4. Вопросы устойчивости и управляемости, решенные для обычных скоростей на самолете «Стрела» для звуковых и выше скоростей, являются предметом экспериментального исследования в трубе и полете;
5. Приведенные в проекте вероятные летные данные самолета особых сомнений не вызывают.
На основании вышеизложенного следует, что предлагаемый реактивный самолет является чрезвычайно интересным объектом для научно-исследовательской, экспериментальной работы.
Реализация этого проекта должна стать неотложной задачей опытного самолетостроения.
Руководство и ведущие работники кафедры самолетостроения полностью поддерживают инициативу Главного конструктора А. С. Москалева в вопросе создания в Ленинграде научно-исследовательского центра опытного самолетостроения.
Привлечение научных сил и средств Академии к разработке и постройке этого самолета будет способствовать быстрейшему развертыванию научно-экспериментальной базы академии.
Начальник НИО Инженер-майор Марусенко Инженер-полковник, профессор Ростовцев
Инженер-подполковник, профессор, доктор технических наук Розанов Инженер-подполковник, профессор, доктор технических наук Мельников (18253).

2 марта 1946 года начальник ЛКВВИА им. А Ф. Можайского генерал Пономаревым выдал заключение на проект Москалева:
ЗАКЛЮЧЕНИЕ ПО ЭСКИЗНОМУ ПРОЕКТУ РЕАКТИВНОГО САМОЛЕТА «РМ» КОНСТРУКЦИИ ИНЖЕНЕРА МОСКАЛЕВА
Заслушав доклад Главного конструктора А С. Москалева и рассмотрев эскизный проект скоростного самолета «РМ» типа «летающее крыло малого удлинения» с жидкостным реактивным двигателем «РД-2М-ЗВ» конструкции Душкина, мы пришли к следующему заключению:
Настоящий проект удачно разрешает вопросы полета как на обычных скоростях, так и на скоростях близких к звуковым;
Решение вопросов на обычных скоростях (до М=1) базируется на фактическом материале продувок моделей, летных испытаниях экспериментального (постройки 1937 года) самолета «Стрела», улучшенным вариантом схемы которого и является данный проект;
С точки зрения требований аэродинамики больших скоростей, данная схема представляет исключительный интерес.
Преимущества данной схемы перед известными нам схемами заключаются в следующем:
а) Возможность применения сравнительно тонких (С=8 процентам) профилей при достаточной жесткости и вибропрочности конструкции, что дает возможность отодвинуть кризисный режим и получить значение Мкр близкое к М=1;
б) Снижение до минимума потерь на интерференцию;
в) Сравнительно слабая чувствительность характеристик самолета на изменение профиля (вследствие очень малого удлинения 1=2) дает возможность применения экспериментальных сверхскоростных профилей на небольших скоростях (скоростях взлета и посадки);
г) Применение сверхскоростных профилей дает возможность преодоления максимума сопротивления с помощью обычных средств ускорения полета (например, стартовых ракет) и выхода на сверхзвуковые скорости;
Вопросы устойчивости и управляемости, решенные для обычных скоростей на самолете «Стрела» для звуковых и выше скоростей, являются предметом экспериментального исследования в трубе и полете,
Приведенные в проекте вероятные летные данные самолета особых сомнений не вызывают.
На основании вышеизложенного следует, что предлагаемый реактивный самолет является чрезвычайно интересным объектом для научно-исследовательской, экспериментальной работы.
Реализация этого проекта должна стать неотложной задачей опытного самолетостроения.
Руководство и ведущие работники кафедры самолетостроения полностью поддерживают инициативу Главного конструктора А С. Москалева в вопросе создания в Ленинграде научно-исследовательского центра опытного самолетостроения.
Привлечение научных сил и средств Академии к разработке и постройке этого самолета будет способствовать быстрейшему развертыванию научноэкспериментальной базы академии.
Начальник НИО Инженер-майор Марусенко
Инженер-полковник, профессор Ростовцев
Инженер-подполковник, профессор, доктор технических наук Розанов Инженер-подполковник, профессор, доктор технических наук Мельников (35017).

2 марта 1946 приказом НКАП № 83 завод № 381 был обязан изготовить в 1946 году в дополнение к опытной войсковую серию из 40 истребителей И-250, не дожидаясь окончания государственных испытаний опытного экземпляра. Это задание уточнил приказ МАП № 268 от 4 мая, который требовал выпустить уже во втором квартале три машины, в третьем – семнадцать, а в четвертом – двадцать самолетов. В связи с этим в СКО начали корректировку и отработку чертежей для ликвидации конструктивных неувязок. Были также намечены мероприятия по повышению качества изготовления деталей для И-250. Проводилась отработка и внедрение изменений, внесенных ОКБ-155с целью улучшения летно-эксплуатационных данных истребителя. В итоге удалось отработать и внедрить в производство 18 основных изменений (11 – в планере, 4 – в ВМГ и 3 – в оборудовании). Также были выполнены работы по увеличению дальности полета И-250 с переделкой крыла и проведением статических испытаний, по результатам которых произвели местное усиление конструкции на всех готовых машинах. Изменения вносили, как правило, с первой машины, из-за чего в цехах скопилось значительное количество деталей, потерявших производственное значение, а рабочие были вынуждены взамен делать новые. Кроме того, изменения, вносимые в конструкцию крыла, потребовали большого количества новой оснастки. Только за год ОКБ-155 стало инициатором переделки 15 % всех чертежей (12207).

2 марта 1946 года вышел приказ НКАП № 83 во исполнение Постановления СНК № 473-192сс от 26 февраля 1946 года, которыми заводу № 39 было дано задание освоить изготовление и запустить в производство машину ТУ-2. Директор – Петров.
Головную машину ТУ-2 завод выпустил 30 июня 1947 года.
ТУ-2 завод выпускал в течение 1947-1949 гг.
Постановлением СМ № 1890-700сс от 14 мая 1949 года и приказом МАП № 374сс от 19 мая 1949 года заводу было дано новое задание по постановлке в серийное производство реактивного бомбардировщика ИЛ-28 с двумя двигателями ВК-1.
В начале сентября 1949 года все работы по запуску в производство ИЛ-28 были приостановлены в связи с изменением задания.
Постановлением СМ от 28 августа 1949 года № 3654-1518сс и приказом МАП № 731сс от 16 сентября 1949 года заводу было дано новое задание по организации серийного производства самолета ТУ-14 с двумя двигателями ВК-1. (Директор Семенов М.П.).

2 марта 1946 г. Постановление Совмина № 633 – 261сс обязало МАП начать переход серийного производства на выпуск металлических самолетов-истребителей с 3 мая 1946 г. и полностью перейти на их выпуск в июле того же года.
Во исполнение этого документа министр авиационной промышленности приказал обеспечить выпуск в 1946 году по заводу № 21 самолетов-истребителей металлических Ла-7с АШ-82 ФН – 700 штук и учебных самолетов Ла-7 (деревянных) – 300.
Совмин разрешил Минавиапрому во время перехода на производство металлических истребителей образовавшиеся при этом простои рабочих оплачивать в течение трех месяцев по среднему заработку марта 1946 г.
Первые серийные машины завод построил в августе 1946 г., но лишь с 20 декабря их стали сдавать заказчику «по бою». В 1947 году первые 30 машин отправили на войсковые испытания в Подмосковье на аэродром «Теплый стан». Сегодня это один из районов Москвы, и его жители даже не подозревают, что полвека назад небо над их районом содрогалось от воя авиационных моторов, а над аэродромом шли учебные воздушные бои.
За время серийной постройки с 1946 по 1948 год в Горьком выпустили 1559 боевых машин. Из них в 1946 году – 15, в 1947 году – 840 и в 1948 году – 704 самолета.
В заводских документах по поводу освоения нового изделия говорится, что «завод начал осваивать в 1946 году металлический истребитель Ла-9, срок службы которого по крайней мере в 2 раза больше, чем деревянного самолета, а стоимость его больше деревянного самолета примерно на 30 %. Удорожание в основном идет за счет готовых изделий, поставляемых другими заводами и министерствами».
Проблема с готовыми изделиями тогда и в дальнейшем серьезно осложняла работу самолетостроительных заводов. Так, выявилось плохое качество резиновых бензобаков, устанавливаемых на Ла-9, в результате чего директор завода № 21 СИ. Агаджанов даже предлагал перейти на изготовление металлических баков до получения результатов войсковых испытаний Ла-9.
Как и всякий новый самолет, Ла-9 дорабатывался непосредственно в период эксплуатации. Только в 1947 году завод № 21 направил в части ВВС семь бригад эксплуатационно-ремонтного отдела (ЭРО) для производства конструктивных доработок новой машины. За 1947 год на Ла-9 поступило только три рекламации, что свидетельствовало о высоком качестве самолетов.
Как отмечалось выше, в послевоенные годы МАП стало уделять исключительно большое внимание своевременному и полному обеспечению технической документацией воинских частей.
ЭРО завода № 21 успешно справился с этой задачей – с первой отправкой в воинские части самолета Ла-9 уже было издано в Оборонгизе «Краткое техническое описание самолета», а «Краткую инструкцию по эксплуатации самолета Ла-9» размножали своими средствами. Также была создана серия красочных плакатов по конструкции Ла-9, изданная Ленинградской военно-воздушной академией.
Освоение новой технологии заставило вводить новые методы контроля за весом деталей и агрегатов самолета Ла-9, а также машины в целом: ежедневный контроль веса основных агрегатов – фюзеляжа, консолей крыла, центроплана, оперения и т.д.
В результате проделанной работы было достигнуто снижение разницы между максимальным и минимальным весом Ла-9 с 25 кг (для первой серии) до 5 кг в 13-й серии.
Новый самолет изготовлялся по новой технологии. Ла-9 был расчленен на ряд технологических разъемов в виде секций и отдельных узлов. Осуществлялся панельный метод сборки фюзеляжа, который расчленили на переднюю и хвостовую части, а их – на правую и левую панели. Киль расчленили на лобовую и основную части.
Сборка фюзеляжа панельным методом дала снижение трудоемкости 140 часов на машину. Плазово-шаблонный метод сборки каркаса крыла с механизацией процесса клепки снизил трудоемкость на 100 часов, а организация 12 поточных линий снизила трудоемкость изделия на 15 %.
Освоение металлического самолета потребовало большой работы с кадрами завода № 21. Была проведена переаттестация всех контрольных и производственных мастеров, рабочие низкой квалификации переводились на другое производство. Была введена надбавка заработной платы за сдачу продукции на отлично.
Огромной производственной школой для Горьковского авиазавода стало изготовление первых трех металлических самолетов. Норма времени на изготовление деталей первой серии не ограничивалась. Завод сознательно на 1,5 месяца увеличил сроки подготовки производства с тем, чтобы оснастить как можно больше приспособлениями производство всех деталей, узлов и агрегатов самолета. Если на изготовлении Ла-7 использовалось 19 638 приспособлений, то на Ла-9 – более 23,5 тысячи. Было внедрено 7250 шаблонов – результат внедрения передовой технологии, основанной на плазово-шаблонном методе. Этот метод впервые был внедрен на 21-м заводе в таких масштабах.
При переходе на «металлический Ла-7» число деталей самолета было сокращено с 14 709 до 10 041 по сравнению с деревянным, что дало возможность уделить внимание более тщательной обработке каждой детали.
Конечно, самолет металлической конструкции Ла-9 был шагом вперед по сравнению с истребителями военного времени. Особо следует отметить, что машина оснащалась радиополукомпасом, авиагоризонтом, системой опознавания, фотокинопулеметом, спецфотоаппаратом, системой затемнения кабины. Он стал прототипом для новой машины – Ла-11. Всего полгода понадобилось ОКБ-301 для создания самолета «134» (Ла-9М), будущего Ла-11. В мае 1947 г. летчик-испытатель А.Г. Кочетков впервые поднял машину в воздух.
19 июня первая машина поступила на государственные испытания в ГК НИИ ВВС. По сравнению с Ла-9 на самолете «134» установили три пушки НС-23, сократив боекомплект оставшихся орудий до 225 патронов. Маслорадиатор перенесли в нижнюю часть моторного капота и увеличили емкость маслосистемы.
Спустя пять дней на аэродроме Чкаловская появился его дублер – «134Д» с большей дальностью полета. Запас горючего на нем увеличили с 82 5 до 1110 л, установив в консолях дополнительные бензобаки и предусмотрев подвеску двух несбрасываемых подвесных баков общей емкостью 332 л.
Самолет оборудовали аэронавигационными огнями, аэрофотоаппаратом АФАИМ для плановой фотосъемки, автоматом регулирования температуры головок цилиндров двигателя. Как и на Ла-9, истребитель первоначально оснащался фотопулеметом «Файрчальд». Впоследствии его стали заменять на отечественные С-13.
Возросшая продолжительность полета при сопровождении бомбардировщиков (свыше семи часов) потребовала установки дополнительного кислородного баллона, писсуара летчику, а на сиденье – регулируемых мягких подлокотников и широкой мягкой спинки.
Нормальный полетный вес возрос на 571 кг. Несмотря на все усилия аэродинамиков, при неизменной мощности силовой установки не удалось уложиться в требования, заданные постановлением Совмина. Исключение составили лишь дальность и практический потолок. Достаточно сказать, что максимальная скорость у земли оказалась на 25 км/ч, а на высоте 6200 м – на 6 км/ч меньше, чем требовалось.
В заключении Акта по результатам государственных испытаний, утвержденного постановлением Совмина № 2942 – 958 от 22 августа 1947 г., говорилось:
«1. Модифицированный самолет Ла-9 конструкции тов. Лавочкина с увеличенным запасом горючего государственные испытания прошел удовлетворительно…
3. Считать необходимым запустить в серийное производство модифицированный самолет Ла-9 по образцу, прошедшему испытания, с устранением дефектов, отмеченных в настоящем акте».
Этим же документом самолету присвоили наименование Ла-11, и на заводе № 21 началось его производство под обозначением «изделие 51» (тип 51), продолжавшееся по 1951 год. В 1947 году завод выпустил 100 машин, в 1948-м – самое большое число – 650. В этом же году производство Ла-11 прекратили, но в следующем году восстановили, и завод выпустил еще 150 машин. В 1950 году сдали 150 и в 1951-м – 182 самолета. Всего было построено 1182 машины.
В.И. Перов, летавший на Ла-11 в 1948 году на аэродроме в районе Южно-Сахалинска, вспоминает: «Летчики были довольны пилотажными качествами самолета. Очень нравилась им кабина, более просторная и комфортабельная. Хорошая вентиляция, удобное кресло с подлокотниками, «индивидуальный туалет», хороший обзор из кабины. На приборной доске электрические авиагоризонт и указатель поворота, индикаторы автоматического радиокомпаса АРК-5 и радиовысотомера РВ-2, «рожки» антенны которого торчали снизу консолей, дистанционный компас и другое оборудование, входившее в систему УСП-48, не лишнее для погодных условий Южного Сахалина.
Отличная радиостанция РСИ-6 с кварцованным передатчиком обеспечивала надежную связь. На всякий случай самолет был оснащен ответчиком системы опознавания СЧ-3.
Истребитель имел весьма эффективную противообледенительную систему, очень полезную вещь для Сахалина. Она включала в себя две бензиновые печи Б-20 для обогрева передних кромок консолей крыла, электрический обогрев через токопроводящую резину носка стабилизатора.
Попутно отметим, что самолет в целом вел себя прилично: почти не отказывал. Противообледенительная система, к всеобщему удовольствию, включала также 16-литровый баллон для спиртово-водяной «сертифицированной» смеси (50 % спирта и 50 % воды), из которого смесь подавалась на лобовое стекло фонаря и лопасти винта. А какое на самолете было вооружение! Три весьма эффективные пушки НР-23 и гироскопический прицел АСП-1Н. Последнее было принципиальной новинкой и поначалу энтузиазма у летчиков не вызывало, но по мере освоения прицела отношение коренным образом менялось.
Температура масла в радиаторе регулировалась автоматической системой АРТ-41. Автоматически управлялись и выходные створки капота, поддерживающие необходимую температуру головок цилиндров мотора. Для управления триммерами использовались специальные электромеханизмы. А аккумулятор, какое чудо! На Ла-7 у нас стояли почти негодные аккумуляторы. А здесь новенькие – мечта спецов. Да и емкость в два раза больше. Аккумуляторы помещались в удобные металлические контейнеры. Но вот беда, «фирма» Лавочкина тогда еще плохо знала, что такое эксплуатационная технологичность, и, как результат этого, мы каждый раз вспоминали промышленников, когда приходилось устанавливать аккумулятор с контейнером. Полочка, на которой он устанавливался, находилась в задней части фонаря. Аккумулятор с контейнером весил примерно 16 кг. И вот эту пудовую «гирю» на вытянутой вверх руке требовалось поставить на полочку, закрепив контейнер в специальных гнездах. При этом нужно было умудриться не повредить фонарь и соседнее радиооборудование. Веселое занятие.
Вскоре полк все больше стал совершать длительные полеты – иногда до 4,5 часа, хотя это далеко не предел для самолета. Если на Ла-7, едва успев выпустить машину в полет, техники торопились его встречать, то здесь мы стали забывать, что служим в истребительной авиации, и вспоминали об этом лишь после удачных стрельб на полигоне. Возвращаясь, летчики крутили головокружительный каскад фигур над аэродромом».
На основании постановления правительства № 1008 – 350с от 30 марта 1948 г. было произведено оборудование 100 самолетов Ла-11 аппаратурой слепой посадки в составе радиокомпаса АРК-5, радиовысотомера малых высот РВ-2, маркерного приемника.
Система ОСП-48, отмечает летчик-испытатель С.А. Микоян, очень широко применялась на всех самолетах и используется до сих пор в качестве дублирующей с современными посадочными средствами. Основу ее составляет установленный на самолете радиокомпас (АРК), то есть радиоприемник, рамочная антенна которого автоматически все время направлена на наземную приводную радиостанцию (ПРС), на которую настроен радиокомпас. Стрелка на индикаторе радиокомпаса в кабине летчика показывает направление на ПРС по круговой градусной шкале. Радиокомпас используется также и в течение всего полета для навигации (12207).

Другие оборонные отрасли:

2 марта 1946 г. Записка президента АН СССР С.И. Вавилова И.В. Сталину о степени секретности работ по атомному ядру, радиоактивности и космическим лучам
Тов. Сталину Глубокоуважаемый Иосиф Виссарионович!
Разрешите сообщить Вам соображения по вопросу о степени секретности работ по атомному ядру, радиоактивности и, в особенности, космическим лучам.
История науки в этой области за последние десятилетия показывает, что здесь, рядом с результатами большого практического значения, получается огромное число принципиальных выводов, очень важных для дальнейшего роста других разделов физики, химии, астрономии, геологии и других наук, в том числе и философии. На путях развития учения о ядре и космических лучах открываются новые элементарные частицы вещества, становятся ясными новые физические законы, изменяются представления о Вселенной. Поэтому полная секретность работ в сказанных областях не может не принести резкого ущерба другим наукам.
Методы исследования в учении о ядре и космических лучах, как экспериментальные, так и теоретические, очень сложны, тонки и необычны. Здесь нередко поэтому даже крупные и опытные исследователи делают ошибки. Поэтому огромное значение приобретает взаимная критика, обсуждение и многократная проверка результатов. Возможность всего этого чрезвычайно сокращается при полном засекречивании работ.
Отсутствие научных публикаций грозит лишить нас приоритета и научного авторитета в очень важном разделе науки. Кроме того, вовлечение широкого круга молодежи и популяризация сведений о ядре и космических лучах также весьма ограничиваются полной секретностью.
В Америке, Англии, Франции во время войны и по сегодняшний день практикуется частичное засекречивание научных результатов. Большое число исследований по ядру и космическим лучам публиковалось в основных научных журналах и происходили открытые научные конференции. Несомненно вместе с тем, что особо важные практические результаты хранились и хранятся в тайне.
Вероятно, существуют специальные комитеты из авторитетных лиц, просматривавшие научный материал и допускавшие часть его к публикации.
Для успешного и широкого развития физики ядра и космических лучей в СССР, для поддержания нашего научного приоритета и авторитета желательно такую же систему установить и у нас.
Желательно организовать специальный контрольный комитет, в состав которого, наряду с другими лицами, должны войти вполне авторитетные специалисты, который давал бы разрешение на печатание научных статей по ядру и космическим лучам, на публичные доклады, лекции и конференции по этим вопросам.
Такая мера сохранила бы необходимую секретность по наиболее важным вопросам и дала бы возможность в то же время почти нормального широкого развития науки в данной области и поддержания ее на высоком уровне.
Полная секретность грозит принести большой ущерб объему и качеству науки о ядре и космических лучах.
С. Вавилов (15720).

2 марта 1946 г. Из постановления СНК СССР № 494-203сс «Об организации Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова) организовать Центральную вакуумную лабораторию Наркомэлектропрома с конструкторским бюро и опытной мастерской.
2. Возложить на Центральную вакуумную лабораторию Наркомэлектропрома работы по конструированию ионных масс-сепараторов и изготовлению их деталей, разработке и изготовлению приборов для дистилляции в вакууме солей и металлов, разработке и изготовлению конструкций контрольно-аналитических масс-спектрографов, приборов для измерения высокого вакуума и диффузионных масляных насосов высокой производительности.
3. Подчинить Центральную вакуумную лабораторию непосредственно народному комиссару электропромышленности.
Назначить начальником Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома д.ф.-м.н. Векшинского С.А.
4. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова) и начальника Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома (т. Векшинского) представлять на утверждение в Совнарком СССР планы работ лаборатории.
5. Утвердить для Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома:
а) штат в количестве 100 чел., разрешив Наркомэлектропрому в случае необходимости увеличить его;
б) схему должностных окладов согласно Приложению № I1.
6. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева):
а) производить финансирование работ Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома в пределах смет, утвержденных Наркомэлектропромом;
б) выделить Наркомэлектропрому на 1946 г. для оплаты работ, выполняемых по заданиям Центральной вакуумной лаборатории, «безлюдный» фонд в размере 1 млн. руб., в том числе на I кв. 1946 г. — 100 тыс. руб.
8. Обязать Наркомвоенморстрой (т. Гинзбурга) выполнить в 1946 г. работы по строительству цеха технического стекла завода № 632 общим объемом 3 млн. руб., в том числе в I кв. 1946 г. — 0,5 млн. руб.
9. Поручить Наркомвнешторгу (т. Микояну) закупить за наличный расчет по импорту, а также закупить и заказать в Германии в счет репараций в I и во II кв. 1946 г. для Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома по ее спецификации оборудование, приборы и химические реактивы на сумму 600 тыс. руб., в том числе:
а) один регистрирующий комплектный масс-спектрометр фирмы «Консолидэтед»;
б) регистрирующий микрофотометр фирмы «Лидс-Нортруп» типа «Спидомакс»;
в) измерительные приборы, лабораторную аппаратуру, фотоматериалы, чистые химические реактивы для анализов и разные детали и материалы;
г) комплект станков для огневой обработки и прессовки стекла;
д) потенциал-регуляторы, вариаки и измерительные приборы фирм «Дженерал-Электрик» и «Дженерал-Радио».
10. Обязать Наркомавиапром (т. Хруничева):
а) поставить в апреле 1946 г. Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома один фрезерный станок типа «Деккель» с полным комплектом приспособлений;
11. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова) укомплектовать Центральную вакуумную лабораторию Наркомэлектропрома кадрами специалистов в области вакуумной техники за счет перевода с других предприятий и институтов Наркомэлектропрома.
12. Поручить Академии наук СССР проведение до 1 августа 1946 г. в химических институтах Академии работы по синтезу масел для диффузионных насосов и разработку технических методов синтеза октойля С6Н4(СООС8Н17) и октойля S С8Н16(СООС8Н17), передав рецептуру указанных продуктов Наркомхимпрому для организации производства.
13. Обязать Наркомхимпром (т. Первухина) организовать в течение второго полугодия 1946 г. производство октойля и октойля S по рецептуре Академии наук СССР с выпуском по 25 кг каждого продукта в месяц, начиная с августа.
14. Обязать Главнефтеснаб при СНК СССР (т. Вовченко) и Наркомнефть (т. Байбакова) поставить Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома ежеквартально:
а) масло вазелиновое медицинское по 500 кг. Поставку вазелинового масла в I кв. произвести за счет остатков на базах;
б) масло для форвакуумных насосов по 750 кг, типа «Вапор», по техническим условиям указанной лаборатории.
15. Обязать Наркомрезинпром (т. Митрохина) организовать в первом полугодии 1946 г. производство специальной резины и шлангов для высоковакуумных уплотнений по американским образцам и изготовить из нее прокладки и кольца в количестве 5 ООО шт. по спецификации Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома.
16. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова), директора завода № 632 Наркомэлектропрома (т. Цветкова) и директора НИИ-160 (т. Захарова):
а) организовать обучение стеклодувов, обеспечив условия, необходимые для подготовки в течение 1946 г. десяти стеклодувов 7 разряда;
б) по окончании обучения передать стеклодувов Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома;
в) разрешить израсходовать для организации обучения стеклодувов до 100 тыс. руб. в течение 1946 г.;
г) разрешить директору завода № 632 Наркомэлектропрома (т. Цветкову) и директору НИИ-160 (т. Захарову) за успешное выполнение задания по подготовке стеклодувов выдать обучающим мастерам-стеклодувам и успевающим ученикам премии — мастерам до 3 000 руб., ученикам до 1 500 руб. — за счет средств, предусмотренных в пункте 16 в.
17. Обязать Моссовет (т. Попова):
а) забронировать в гостиницах г. Москвы 2 комнаты для работников Центральной вакуумной лаборатории Наркомэлектропрома и их семей сроком на 6 мес.;
б) разрешить въезд и прописку в г. Москве переводимых на работу в Центральную вакуумную лабораторию Наркомэлектропрома работников в количестве 50 чел. с их семьями, оказав помощь в их расселении;
в) обеспечить поставку в 1946 г. Наркомвоенморстрою для строительства цеха технического стекла завода № 632 Наркомэлектропрома строительного кирпича в количествах и сроки по согласованию с Наркомвоенморстроем;
г) совместно с Наркомэлектропромом решить вопрос о возможных сроках перевода котельной завода № 632 Наркомэлектропрома на газовое отопление.
18. Обязать Наркомвооружения (т. Устинова), Наркомавиапром (т. Хруни- чева), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомтрансмаш (т. Малышева), Московский государственный университет (т. Галкина) откомандировать на постоянную работу в Центральную вакуумную лабораторию Наркомэлектропрома инженерно-технических работников и квалифицированных рабочих, ранее работавших по вакуумной технике, по списку согласно Приложению № 21.
21. Обязать Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Наркомчермет (т. Тевосяна), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомпищепром СССР (т. Зотова) поставить Наркомэлектропрому для строительства цеха технического стекла завода № 632 во II и III кв. 1946 г. материалы и оборудование согласно Приложению № З1.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Махневу, Борисову, Кабанову — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

2 марта 1946 г. Из постановления СНК СССР № 493-202сс «Об организации лаборатории № 1 при Харьковском физико-техническом институте Академии наук Украинской ССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Для обеспечения порученных Харьковскому физико-техническому институту Академии наук Украинской ССР специальных заданий Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Организовать при Харьковском физико-техническом институте Академии наук Украинской ССР лабораторию № 1 на базе отдела физики атомного ядра указанного института.
2. Назначить начальником лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР проф. Синельникова К.Д.
3. Обязать Академию наук Украинской ССР (т. Богомольца) разместить лабораторию № 1 Харьковского физико-технического института в высоковольтном корпусе указанного института, с переводом других лабораторий из этого помещения в главный корпус института не позднее 1 июня 1946 г.
4. Обязать Наркомпрос Украинской ССР (т. Тычину) и Харьковский облисполком (т. Волошина) передать в срок по согласованию с проф. Синельниковым для лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР:
а) здание, занимаемое Институтом математики и механики Харьковского государственного университета, расположенное на территории Харьковского физико-технического института, предоставив Институту математики и механики другое помещение;
б) участок земли, примыкающий к территории лаборатории № 1 со стороны Чайковской ул., с находящимися на нем строениями жилого дома № 8, разрушенного здания школы № 100 и барака ОСМЧ-301 Наркомгражданжилстроя УССР.
5. Обязать народного комиссара по строительству предприятий тяжелой индустрии т. Юдина:
а) выполнить силами ОСМЧ-26 строительные и монтажные работы по строительству, восстановлению, переоборудованию помещений лаборатории № 1 и жилых зданий Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР в объеме и в сроки согласно Приложению № I1;
б) установить личный контроль за выполнением настоящего задания и ежемесячно докладывать в Совнарком СССР о ходе работ.
6. Разрешить Наркомтяжстрою производить указанные в п.5 работы без проектов и смет с оплатой их по фактической стоимости.
Установить, что финансирование этих работ производится через Госбанк.
7. Утвердить штаты и должностные оклады по лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР согласно Приложению № 21.
8. Освободить лабораторию № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР от регистрации штатов в органах Наркомфина.
9. Установить для лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР три персональных оклада по 2 500 руб. в месяц для начальников секторов и 5 персональных окладов по 2 ООО руб. в месяц для старших научных сотрудников.
Установить общее число рабочих по указанной лаборатории на 1946 г. в количестве 150 чел., в том числе квалифицированных рабочих 83 чел. со средним окладом 600-800 руб. в месяц и 67 подсобных рабочих и младшего обслуживающего персонала со средним окладом 350-400 руб. в месяц, в том числе 29 чел. — для подсобного хозяйства.
Разрешить начальнику лаборатории производить оплату производственных рабочих за отдельные работы по аккордно-сдельной системе, предусмотрев для этой цели в бюджете на 1946 г. триста тысяч рублей.
Выделить в распоряжение начальника лаборатории премиальный фонд в сумме 100 тыс. руб. для премирования отличившихся научных сотрудников, инженерно-технического персонала, рабочих и служащих.
10. Обязать Наркомфин СССР отпустить в 1946 г. для финансирования лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР и строительства этой лаборатории 10 млн. руб. за счет резервного фонда Совнаркома Союза ССР.
11. Обязать Наркомвнешторг (т. Микояна) закупить в США и Англии и поставить в 1946 г. для лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР лабораторное оборудование на сто тысяч долларов, а также закупить в 1946 г. для этой лаборатории иностранной научной литературы на 25 тыс. руб. в иностранной валюте.
12. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова), Наркомстанкостроения (т. Ефремова), Наркомавиапром (т. Хруничева), Наркомчермет (т. Тевосяна), Наркомцветмет (т. Ломако), Наркомрезинпром (т. Митрохина), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомбумпром (т. Орлова), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Наркоммашприбор (т. Паршина), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Наркомлес СССР (т. Салтыкова), Наркомлегпром СССР (т. Лукина), Наркомтекстиль СССР (т. Седина), Комитет по делам кинематографии при СНК СССР (т. Большакова), Главкислород при СНК СССР (т. Гамова), Наркомпищепром СССР (т. Зотова), Наркоммясомолпром СССР (т. Смирнова), Наркомместпром РСФСР (т. Смиряева), Главснабуголь при СНК СССР (т. Помазнева), Главнефтеснаб при СНК СССР (т. Вовченко) обеспечить поставку и отгрузку лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР оборудования и материалов согласно Приложениям № З1-.
13. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева) отпустить лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР в I кв. 1946 г. радия-мезотория 0,5 г и драгоценные металлы согласно Приложению № 51.
18. Обязать Наркомэлектростанций (т. Жимерина) и уполномоченного Госплана СССР по Харьковской области т. Мирошниченко обеспечить в 1946 г. бесперебойный отпуск электроэнергии лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР в размере 320 кВт по мощности и в количестве 100 тыс. кВт • ч/мес.
19. Обязать Народный Комиссариат вооруженных сил СССР (т. Булганина) демобилизовать из Красной Армии и Военно-Морского Флота и направить в течение I кв. 1946 г. на работу в лабораторию № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР научных, инженерно-технических работников и квалифицированных рабочих в количестве 22 чел. по списку, согласованному с указанной лабораторией.
22. Разрешить начальнику лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР выдавать дополнительно работающим более 10 часов в сутки инженерно-техническим работникам обед для ИТР и рабочим — второе горячее блюдо.
23. Разрешить лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР организовать отдел рабочего снабжения со штатом в 6 чел., с содержанием их за счет начислений.
24. Обязать Наркомзаг (т. Двинского) выделить лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР район для децентрализованных заготовок в Краснодарском крае.
25. Обязать НКВД СССР (т. Круглова) организовать военизированную охрану территории и производственных помещений лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР.
26. Поручить Совнаркому Украинской ССР (т. Хрущеву) оказывать лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института Академии наук Украинской ССР необходимую помощь в обеспечении выполнения возложенных на нее специальных заданий, а также оказать Наркомтяжстрою помощь в обеспечении строительства лаборатории № 1 рабочей силой и местными строительными материалами.
27. Возложить контроль за выполнением настоящего Постановления, а также реализацию фондов, выделенных лаборатории № 1 Харьковского физико- технического института Академии наук Украинской ССР, на Первое главное управление при Совнаркоме Союза ССР.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин4 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Махневу (подчеркнуто), Борисову, Хрущеву, Синельникову — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

Армия:

2 марта в 1946 году Василию Сталину в 24 года присваивается звание генерала-майора (15056).

2 марта 1946 было опубликовано правительственное сообщение о присвоении большой группе авиаторов, в том числе и В. Сталину, генеральских званий. А уже 4 марта А. А. Новиков был отстранен от занимаемой должности, и началась проверка ВВС (21424).

Жизнь и внутренняя политика:

2 марта 1946 Василию Сталину в 24 года присвоено звание генерала-майора (4962).

За рубежом:

2 марта 1946 Хо Ши Мин был избран президентом ДРВ (2100).

Авиапромышленность:

3 марта 1946 г. после отладки температурного режима винтомоторной группы самолет МиГ-8 перегнали с заводского аэродрома в ЛИИ НКАП для продолжения испытаний (6000).

За рубежом:

3 марта 1946 второй истребитель Королевских ВВС, De Havilland Vampire, поступает на вооружение 247-й эскадрильи (20370).

Авиапромышленность:

С 4 марта по 12 апреля 1946 года Як-15 готовили к первому вылету. 23 апреля на Як-15 установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель, и на следующий день летчик-испытатель М.И. Иванов выполнил первый на нем полет.
"В день, назначенный для первого полета, Як-15, - рассказывал Адлер, - стоял в полной готовности на аэродроме ЛИИ с самого утра, но с командного пункта сообщили: в первой половине дня действует запрет на полеты в связи с крупномасштабными тренировочными полетами авиационных соединений, занятых подготовкой к первомайскому параду. Вынуждены ждать.
Между тем, пока мы всю зиму проторчали в ЦАТИ, Микоян ускоренно строил МиТ-9. Ревниво следя за нашими экспериментами, ему удалось получить заключение ЦАТИ, базирующееся на результатах продувок Як-15, аналогичной реданной схемы. Таким образом, МиТ-9 догнал Як-15 и теперь, так же как и мы, ожидал разрешения на первый вылет.
Когда же Артем Иванович узнал о запрете, он лично позвонил командующему авиацией Московского военного округа и попросил разрешить ему, в виде исключения, произвести первый вылет "мига".
К нашему удивлению, Ми Г-9, стоявший неподалеку, зашумел турбинами и спокойно порулил на старт. Пробежав немного, легко оторвался, сделал пару кругов и, победоносно шумя, подрулил на свою стоянку. Спустя пару часов наш Як-15 под управлением Михаила Иванова сделал то же самое, но история уже свершилась!"Миг" был первым".
Як-15 имел уникальный шанс стать ПЕРВЫМ отечественным реактивным истребителем, но осторожность Александра Сергеевича привела к затягиванию процесса подготовки машины к первому вылету, уступив приоритет "мигу" (12047).

С 4 марта по 12 апреля 1946 года машину Як-ЮМО готовили к первому вылету. 23 апреля на Як-15 установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель, и на следующий день летчик-испытатель М.И. Иванов выполнил первый на нем полет.
«В день, назначенный для первого полета, Як-15, — рассказывал Адлер, — стоял в полной готовности на аэродроме ЛИИ с самого утра, но с командного пункта сообщили: в первой половине дня действует запрет на полеты в связи с крупномасштабными тренировочными полетами авиационных соединений, занятых подготовкой к первомайскому параду. Вынуждены ждать.
Между тем, пока мы всю зиму проторчали в ЦАГИ, Микоян ускоренно строил МиГ-9. Ревниво следя за нашими экспериментами, ему удалось получить заключение ЦАГИ, базирующееся на результатах продувок Як-15, аналогичной реданной схемы. Таким образом, МиГ-9 догнал Як-15 и теперь, так же как и мы, ожидал разрешения на первый вылет.
Когда же Артем Иванович узнал о запрете, он лично позвонил командующему авиацией Московского военного округа и попросил разрешить ему, в виде исключения, произвести первый вылет МиГа.
К нашему удивлению, МиГ-9, стоявший неподалеку, зашумел турбинами и спокойно порулил на старт. Пробежав немного, легко оторвался, сделал пару кругов и, победоносно шумя, подрулил на свою стоянку. Спустя пару часов наш Як-15 под управлением Михаила Иванова сделал то же самое, но история уже свершилась! МиГ был первым» (23462).

Другие оборонные отрасли:

4 марта 1946 г. появилась Шифротелеграмма Главноначальствующего СВАГ Г.К. Жукова зам. Председателя СНК СССР В.М. Молотову о недостатках в работе групп уполномоченного СНК СССР в Германии по освоению достижений немецкой науки и техники и предложения по ее улучшению №5/01429
Москва, Кремль
Шифрограмма № 27
Товарищу Молотову В.М.
Опыт работы наркоматских групп уполномоченного Совнаркома СССР [в] Германии по освоению немецкой науки и техники за истекший период времени выявил ряд существенных и крупных недостатков, [к] числу которых [в] первую очередь следует отнести:
1. Из 240 имеющихся научно-технических бюро значительное количество не зарегистрировано, не имеет соответствующих полномочий и заданий.
2. Планы выполняемых научно-исследовательских работ на 90—95% не утверждены соответствующими наркоматами.
3. Состав советских работников [в] группах слаб по квалификации, бесконтролен [в] своей работе, что используется немцами в части представления малоценных материалов.
4. Отдельные темы, разрабатываемые немецкими специалистами, не представляют никакого интереса для Советского Союза.
Среди советских и немецких специалистов имеются лица малокомпетентные в науке.
5. Отдельные наркоматские группы и бюро привлекли [к] научной и технической работе репатриированных и явно сомнительных в политическом отношении немецких специалистов, которые в данное время поставлены на руководящую работу.
6. Регулярное финансирование и обеспечение работ наркоматских групп отсутствует.
7. Имеются факты разбазаривания фондов продуктового снабжения, предназначенных для специалистов.
8. Заместитель уполномоченного СНК СССР по науке и технике генерал-майор Скородумов бывает в Германии редко наездами, [в] следствии чего руководить работой всех наркоматских групп систематически не может.
На основании вышеизложенного вношу следующие предложения:
1. Ликвидировать аппарат зам. уполномоченного Совнаркома СССР по науке и технике в Германии, передав разрешение всех вопросов, связанных с контролем и работой наркоматских групп, в СВАГ и сохранив принцип ведомственности в выборе тематики с последующим утверждением в Совнаркоме Союза ССР.
2. Разрешить финансирование утвержденных научно-исследовательских работ только с утверждения Совнаркома Союза ССР.
3. Проверить состав и квалификацию специалистов, привлеченных к проведению научно-исследовательских работ, освободив и заменив лиц недостаточной квалификации новыми высококвалифицированными специалистами.
4. Установить порядок, при котором вывоз в Германию, а также выезд из Германии работников наркоматских групп должен быть согласован в СВАГ.
5. Сформировать при зам. Главноначальствующего СВАГ Управление по науке и технике.
6. Поручить СВАГ в десятидневный срок представить положение и смету Управления по науке и технике СВАГ.
Маршал Советского Союза Жуков Помета: Вручено на подпись маршалу Жукову через т. Коваль. 4.03.46 г.ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 85. Л. 145-146. Копия (11419).

4 марта 1946 года на основании приказа НКВ № 96 согласно распоряжению СМ № 7485р от 12 июня 1946 года было создано ЦКИБ. Приказом Председателя ГК СМ по оборонной технике № 171сс от 23 апреля 1960 года было передано ЦКИБу КБ № 1 ЦКБ № 14 вместе с тематическим планом и личным составом. Т.о. в ЦКИБе была также сосредоточена разработка стрелкового оружия для армии (10297).

4 марта 1946 года вышел приказ № 51с НКВ
В соответствии с постановлением СНК от 17 февраля 1946 года за № 398 “Об организации общесоюзного Наркомата строительного и дорожного машиностроения” (6453, 88).

4 марта 1946 года было принято Постановление СНК СССР "О мерах развития исследований космических лучей". В рамках этих работ, в частности, предполагалось: 
выяснение природы космических лучей, их состава и процессов воздействия на ядра частиц сверхвысоких энергий;
выяснение механизма ядерных превращений, вызываемых космическими лучами;
проведение работ по разрешению проблемы искусственного получения потоков частиц с энергией, сравнимой с космическими лучами (10549).
Руководство за выполнением этих задач было возложено на С.И. Вавилова, А.И. Алиханова и Д.В. Скобельцина. В этих целях предписывалось, в частности, создать Памирскую и Эльбрусскую высокогорные и Московскую подземную (метрополитен) постоянно действующие станции по изучению космических лучей (10549).

4 марта 1946 г. Постановление СНК СССР № 503-208сс «О мерах развития исследований космических лучей»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В связи с тем, что широкое развитие всесторонних исследований космических лучей имеет исключительно важное значение для дальнейших открытий в области использования внутриядерной энергии, Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Одобрить в качестве ближайших задач следующую программу научно- исследовательских работ в области космического излучения, предложенную Академией наук СССР (академиками Вавиловым, Алихановым и чл.-кор. Скобельцыным):
а) выяснение природы космических лучей, их состава, процессов космической радиации и процессов воздействия на атомные ядра частиц сверхвысоких энергий;
б) выяснение механизма ядерных превращений, вызываемых космическим излучением;
в) проведение исследовательских и конструкторских изысканий по разрешению проблемы искусственного получения потоков частиц с энергией, сравнимой с космическими лучами.
2. Возложить руководство выполнением указанных задач и координирование всех проводимых в СССР работ по космическим лучам на президента Академии наук СССР акад. Вавилова, акад. Алиханова и чл.-кор. Академии наук СССР Скобельцына.
3. Для обеспечения интенсивного проведения работ по космическим лучам и организации этих работ в широком масштабе поручить Академии наук СССР (т. Вавилову):
а) сосредоточить наиболее квалифицированные силы научных работников по космическим лучам в Лаборатории № 3 АН СССР и Лаборатории атомного ядра Физического института им. Лебедева АН СССР;
б) привлечь к участию в исследованиях космических лучей, разработке теоретических вопросов, связанных с проблемой космического излучения, а также к выполнению необходимых конструкторских и других инженерных работ по этой проблеме другие институты и лаборатории академий наук, наркоматов и высших школ, могущие быть полезными для этой цели.
Поручить тт. Вавилову, Алиханову и Скобельцыну совместно с соответствующими наркоматами в месячный срок разработать и представить в Совнарком СССР общий план организации в 1946 г. работ по исследованиям в области космического излучения.
4. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова):
а) организовать в 1946 г. Памирскую и Эльбрусскую высокогорные постоянно действующие станции по изучению космических лучей;
б) организовать в 1946 г. постоянно действующую подземную лабораторию по изучению космических лучей на станции «Кировская» Московского метрополитена.
Обязать НКПС (т. Ковалева) предоставить Академии наук СССР соответствующее помещение в метрополитене.
5. Обязать Академию наук СССР (тт. Вавилова и Алиханова) и Академию наук Армянской ССР (т. Амбарцумяна) организовать в 1946 г. на горе Алагез в составе Физического института Академии наук Армянской ССР постоянно действующую высокогорную станцию по изучению космических лучей.
6. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) и Главное управление гидрометеорологической службы при СНК СССР (т. Федорова) организовать в 1946 г. на базе Центральной аэрологической обсерватории станцию по изучению космических лучей в стратосфере.
7. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) и Наркомморфлот (т. Ширшова) организовать в 1946 г. плавучую станцию по изучению космических лучей на различных широтах.
Обязать Наркомморфлот (т. Ширшова) выделить для этой цели специальный корабль.
8. Обязать Главное управление гидрометеорологической службы при СНК СССР (т. Федорова) проводить, начиная с 1кв. 1947 г., в Научно-исследовательском институте земного магнетизма систематические наблюдения интенсивности космических лучей по заданиям Академии наук СССР.
9. Обязать начальника Первого главного управления при СНК СССР (т. Ванникова), Наркомэлектропром (т. Кабанова), Наркомавиапром (т. Хру- ничева), Наркомвооружения (т. Устинова), Наркоммашприбор (т. Паршина) и СНК РСФСР (т. Чеснокова) совместно с Академией наук СССР (т. Вавиловым) и Госпланом СССР (т. Борисовым) в двухмесячный срок разработать и представить в СНК СССР совместные предложения об организации производства для институтов и лабораторий Академии наук СССР, занятых выполнением специальных заданий СНК СССР, необходимых приборов, лабораторного и другого специального оборудования, не изготовлявшегося до сих пор отечественной промышленностью.
10. Обязать Главное управление гражданского воздушного флота (т. Астахова) обеспечить в 1946 г. грузовые и пассажирские перевозки для Памирской, Эльбрусской и Алагезской высокогорных научных станций и экспедиций по заявкам Академии наук СССР.
11. Утвердить мероприятия по обеспечению работ Физического института им. Лебедева Академии наук СССР и мероприятия по организации высокогорных станций на Памире, на горе Эльбрус, на горе Алагез и станции по изучению космических лучей в стратосфере согласно Приложениям № 1-41.
12. Обязать Академию наук СССР (тт. Вавилова и Алиханова), начиная с июля 1946 г., представлять Совнаркому СССР ежеквартально отчеты о ходе работ по изучению космических лучей.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Молотову, Берия, Поскребышеву, Маленкову, Вознесенскому, Вавилову, Скобельцыну (Академия наук), Ванникову, Алиханову, Махневу (подчеркнуто), Борисову, Круглову, Меркулову — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

Внешняя политика:

4 и 5 марта 1946 советские танковые колонны начали движение в трех направлениях: к границам с Турцией и Ираком, а также к Тегерану. Эти меры встретили жесткую реакцию не только Ирана, но и ведущих западных столиц. Правительство Ирана 18 марта 1946 г. в острой форме поставило перед Советом Безопасности вопрос о немедленной эвакуации всех советских войск. Москва пыталась отложить проведение заседания Совета Безопасности хотя бы до 1 апреля. Когда это не удалось, советский представитель А. А. Громыко покинул заседание Совета. 
Москва фактически исчерпала реальные возможности давления на иранское правительство. Жесткая позиция западных стран, негативное международное общественное мнение вынудили Кремль пойти на уступки. 24 марта Москва сообщила, что соглашение с Тегераном достигнуто и что советские войска будут выведены из Ирана в течение 5–6 недель. 
Уже 24 марта тегеранское радио сообщило о возобновлении вывода советских войск из Ирана. Источником информации послужила состоявшаяся в тот же день встреча Кавама с новым советским послом И. В. Садчиковым, на которой иранской стороне и было вручено письмо о полученном советским командованием предписании закончить все приготовления к выводу войск в полуторамесячный, считая с 24 марта, срок. 
В рамках достигнутого компромисса Тегеран дал согласие на создание смешанного советско-иранского нефтяного общества, однако ни по каким другим вопросам на уступки не пошел. В отношении Иранского Азербайджана Тегераном было высказано формальное намерение урегулировать взаимоотношения с национальным правительством этой провинции. 
9 мая 1946 г. эвакуация советских войск и имущества с территории Ирана была полностью завершена. Последующий ход событий показал, что в большинстве своих прогнозов Сталин на этот раз ошибся. 
Вскоре после вывода советских войск иранское правительство фактически «торпедировало» все ранее достигнутые договоренности с Москвой. 21 ноября 1946 г. премьер-министр Кавама под предлогом выборной кампании заявил о введении во все провинции, включая Иранский Азербайджан, правительственных войск. СССР ограничился только «дружеским предупреждением» и рекомендацией отказаться от таких планов. После вступления войск в Иранский Азербайджан 11 декабря 1946 г. национально-демократическое движение в этой провинции, как и в Иранском Курдистане, было жестко подавлено. Избранный к середине 1947 г. новый состав меджлиса отказался ратифицировать советско-иранское соглашение о совместном нефтяном обществе (17430).

За рубежом:

4 марта 1946 США, Великобритания и Франция обратились с призывом к народу Испании свергнуть правительство Франко (3907,262).

4 марта 1946 14 коммунистов Канады обвинены в шпионаже в пользу СССР (4962).

Авиапромышленность:

5 марта 1946 Главком ВВС К.А.Вершинин в письме писал: ВБ-108 с гермокабинами испытания не проходил...В частности считаю необходимым заказать отработку гермокабины построенного с-та ВБ-108/109 и предъявить его на гос. испытания (7354, 9).

5 марта 1946 (на 10 дней раньше установленного срока) выполняя задание по самолету Б-4 КБ з-да № 156 закончило сдачу полного комплекта рабочих чертежей самолета з-ду № 22 и, тем самым, дало... необходтимую техническую документацию для развертывания серийного пр-ва...Б-4 (7525, 3).

5 марта 1946 года Завитаев А.А. был утвержден директором завода № 41 НКАП, а Казакова Н.Ф. - освобожден (8976).

5 марта 1946 года запустили на стенде первый чехословацкий вариант Jumo 0048-1, который получил обозначение М-04, и спустя месяц он получил соответствующий «сертификат» (25113).

5 марта 1946 г. территория завода № 154 в Андижане (Завод № 154 им. Сталина НКАП, МАП, СНХ, Завод «Триер», Дизельный завод, Завод им. Сталина НКТП, НКМ, НКТМ, Воронежский механический завод (ВМЗ) MOM, А-1872, ФГУП «ВМЗ» /г. Воронеж; г. Андижан; г. Воронеж/ /394055 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. (0732) 34-82-34, -85-04/ /Московское представительство: 117420 ул. Профсоюзная, 57 тел. 332-07-25/) с частью оборудования и 2000 чел. личного состава переданы в подчинение МСДМ. Из-за крайне неудобного размещения в неприспособленных помещениях по приказам № 154с от 23.03.1946 г. и № 184с от 1.04.1946 г. завод с основной частью оборудования и личного состава был перебазирован в Воронеж на площадку завода № 265 МАП (старую площадку завода № 16), в результате слияния образован единый завод № 154 МАП. В Андижане на оставшихся площадях создан завод дизельных двигателей.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. В 1965 г. завод № 154 передан из системы СНХ в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в ВМЗ.
С 1957 г. завод перешел, в основном, на производство ЖРД. Выпускал также поршневые моторы, вертолетные редукторы.
Были освоены новые технологии: высокоточное литье в оболочковые керамические формы; горячее изостатическое прессование деталей из гранул; метод направленной кристализации металла; дифференцированная электрохимическая обработка (ДЭХО); сварка в вакууме крупногабаритных деталей из разных металлов (в камере объемом 114 м3); штамповка оболочковых изделий взрывом.
Имел наименование «п/я А-1872». В 1998 г. завод преобразован в ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в перечень стратегических оборонных предприятий. В 10.2006 г. завод вошел в состав ГК НПЦ им. Хруничева. По Указу Президента РФ в 02.2007 г. исключен из перечня стратегических предприятий.
В начале 1990-х г. освоен выпуск нефтегазового оборудования.
Работы (2004 г.): производство ЖРД; разработка и производство авиационных ДВС для гражданских ВС; проектирование и производство: оборудования для нефтегазодобычи, агрегатов для переработки мяса, многопродуктовых топливораздаточных колонок, турбокомпрессоров для автомобильной и тракторной промышленности, бытовых кухонных плит; медоборудования.
В составе предприятия: цехи: литья по выплавляемым моделям (JIBM); стального, чугунного и цветного литья; кузнечный; лаборатории: обработки металлов резанием, механических и климатических испытаний, металлографическая, химического анализа, ультразвукового, рентгеновского и магнитного контроля.
ВМЗ имел дочернее предприятие (2006 г.)- ГУДП «ВМЗ-Нефтемаш-Сервис» / г. Новый Уренгой Тюменской обл. ул. Надымская, 2 тел. 42-224/.
Директор (1941-09.1943 г.-)- Д.А. Морозов, И.И. Абрамов, Б.А. Чевела. Гендиректор (-1997-2002 г.-)- А.И. Часовских, (-2003-05 г.-)- А.В. Бондарь.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- А.В. Бондарь, (2002 г.)- A.M. Лапшин. Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- И.Т. Коптев; О. Малышев.
Гл. конструктор (1940 г.)- И.Н. Шендерович, (1941 г.)- М.А. Коссов.
Технический директор (2002 г.)- А.В. Бондарь. Гл. инженер (2002 г.)- Н.В. Сухоруков.
Зам. гл. конструктора филиала по маломощным моторам (09.1940 г.-)- М.А. Коссов.
Гендиректор московского представительства (-2003-06 г.-)- А. Г. Пыкин.
Финансовый директор московского представительства (2006 г.)- Г.А. Проскурин.
Начальник отдела продаж представительства (2006 г.)- А.А. Валеев.
Производство: судовой дизель СД 18/32 для речного монитора пр. СБ-37 (1930-е); авиационные двигатели: поршневые: М-11 (1940-42), МВ-6 (-1941), М-11Д (1943-47), М-11Ф (1944-45), М-11К, -Л (1948-50), М-11ФРВ (1949-59), М-14П (1950-51), АШ-62ИР (1952-62-), М-14В26, АИ-14Р (1954-62-), АИ-14В (1956-60), АИ-14ВФ (I960-), АИ-14РС (1962-), М25, М7, М9Ф, М9ФС, М-14Х (2000); ускорители С-155 (1957), РУ013 (1958); маломощные ГТД- источники питания для ЗУР: 2ПВ8 (1966-88), 9И56 (1975-), 9И57 (1975-); ЖРД: Р-01-154 для ЗУР «Даль» (опытные); РД-0109 для РН «Восток» (-1961-2002-), РД-0110 для РН «Молния-М» (1980-е-2000-е); РД-0210, РД-0212, РД-0213 и РД-0214 для 2-й и 3-й ступеней РН «Протон» (2006); РД-0120 для МКС «Энергия- Буран»; РД-58М для РН «Зенит-ЗБЬ»; узлы двигателя РД-191 (2006); гл. редуктор ВР-226 для Ка-226; авиационный компрессор АК-50Т (2000-е); турбокомпрессоры для дизельных двигателей: ТКР-5, -5Н, -7Н, -9Н (2003); нефтегазовое оборудование (арматура: запорно-регулирующая; фонтанная с колонной обвязкой; манифольд, задвижки шиберные, газлифтное оборудование, лубрикатор проволочный, спайдер-элеваторы, пакеры, краны устьевые, эжектор, превенторы), комплексы оборудования: подземного «Барьер 6-ОРЭ»; противовыбросового; установка для гидроиспытаний труб; клапаны: регулирующие, обратные, предохранительные, противовыбросовые забойные, игольчатые; ступень турбины для турбобуров; турбоголовки ТВО, ТВОП; топливозаправочные колонки, бытовые газовые и электроплиты (2002);69 режущий и мерительный инструмент, нестандартное оборудование; комплект оборудования для колбасного цеха; куттеры: вакуумный ВК- 1254, открытый К-40, ЛПК-ЮООК; тестоделительная машина (2003)
ремонт 45-мм пушек (1937) (11982).

Другие оборонные отрасли:

5 марта 1946 г. Письмо секретаря Московского комитета ВКП (б) Г.М. Попова Л.П. Берия о переносе строительства завода № 523 из г. Москвы
Сов. секретно
Совет Народных Комиссаров Союза ССР товарищу Берия Л.П.
В Москве на шоссе Энтузиастов в районе Измайловского парка культуры и отдыха им. Сталина намечено строительство завода № 523 Наркомата цветной металлургии.
По имеющимся данным, этот завод будет выпускать в атмосферу большое количество отравляющего вещества — хлора.
Санитарное состояние района при наличии уже действующих предприятий: ТЭЦ № 11, «Нефтегаз», НИИ-42, завод № 17, электродный и др. — очень плохое, а с пуском завода № 523 еще более ухудшится, что создаст очень тяжелые условия для проживающего там населения и угрожает единственному по своей ценности зеленому массиву парка им. Сталина.
Органы санитарного надзора г. Москвы в свое время дали отрицательное заключение3 по вопросу строительства завода № 523 в г. Москве, однако, это во внимание не было принято.
МК ВКП (б) просит Вас пересмотреть вопрос о строительстве завода № 523 в г. Москве.
Секретарь МК ВКП (б) Г. Попов (15720).

5 или 15 марта 1946 создани НИИ-380. Разработка радиотехнических систем (конец 1940-х г.). Головной институт по разработке космической техники (1957-65 г.). Был в 1990 г. (вероятно, в н. вр. это- ФГУП «НИИ телевидения»).
Гл. конструктор (1960-е г.)- И.А. Росселевич.
Работали: (конец 1950-х)- И.Л. Валик, П.Ф. Браславец («Енисей»); (1974-77 г.)- И. И. Клебанов.
Создано: бортовое фототелевизионное устройство «Енисей» для лунного КК (конец 1950-х); телевизионные системы: «Топаз-10» для КК «Восток-2», «Топаз-25» для КК «Восток-3»; аппаратура для КА «Метеор»; автономные пункты приема информации системы «Метеор» (2) (1970-е); наземная станция «Фобос-Кречет»; система цветного космического телевидения «Арктур» (1975).77 
ФГУП «НИИ Телевидения»
г. Санкт-Петербург
В составе НИИ- научно-технический комплекс № 57 (начальник (2005 г.)- А. Верешкин), принимавший участие в создании комплекса контроля космического пространства «Окно».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. НИИ-380, ВНИИ-380 ГКРЭ, ВНИИТ (телевидения) «Электрон» МПСС, МРП
г. Ленинград (10776).

5 марта 1946 г. Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 060 об утверждении смет расходов по Группе советских оккупационных войск и аппарату СВАГ на 1946 г. Приложения: смета расходов в немецкой валюте по Группе советских оккупационных войск в Германии на 1946 г.; смета расходов в немецкой валюте по аппарату СВАГ на 1946 г. Там же. Д. 23. Л. 19-25 (11419).

5 марта 1946 г. приказом Наркомата резиновой промышленности СССР был создан Научно-исследовательский институт натурального каучука (НИИНК). Приказом Министерства химической промышленности СССР от 13 октября 1952 г. реорганизован в Научно-исследовательский институт промышленности регенерата и резиновой обуви (12102).

Жизнь и внутренняя политика:

5 марта 1946. Постановление Секретариата ЦКВКП(б):
1. Признать, что вторая серия фильма "Иван Грозный'' (постановка Эйзенштейна) не выдерживает критики ввиду ее антиисторичности и антихудожественности.
2. Воспретить выпуск фильма на экран." (18686)

За рубежом:

5 марта 1946 У.Черчиль выступил в Фултоне (Миссури) с речью о железном занавесе: "От Щецина до Триеста на Адриатике над Европой опустился железный занавес" (3481).

5 марта 1946 бывший британский премьер-министр У.Черчиль в городе Фултоне, штат Миссури, США, произнес речь, в которой заявляет, что СССР опустил "железный занавес... от Штеттина на Балтике до Триеста на Адриатике". Черчилль предупреждает, что цель СССР заключается в "неограниченной экспансии своей власти и своих идей". Для многих речь британского политика стала официальным сигналом к началу "холодной" войны.
5 марта 1946 У. Черчилль в Фултоне произнес речь о “железном занавесе” - начало холодной войны (4962).

5 марта 1946 года премьер-министр Великобритании У. Черчилль (один из инициаторов холодной войны) выступил в небольшом американском городке Фултоне (штат Миссури) с речью, направленной против СССР. В зловещем и вызывающем тоне У. Черчилль в своей речи призывал создать "ассоциацию народов, говорящих на английском языке". Совершенно прозрачно он намекал на то, что в случае необходимости США не должны колебаться применить против СССР ядерное оружие (9922).

5 марта в 1946 году выступая в Вестминстерском колледже в Фултоне (штат Миссури, США), У.Черчилль произносит ставшими историческими слова «От Щецина на Балтике до Триеста на Адриатике над Европой опустился железный занавес», разделивший Европу. Начало "холодной войны" (15059).

5 Март 1946 Фултон (США). Речь Уинстона Черчилля в Вестминстерском колледже городка Фултон (штат Миссури) о «железном занавесе», символизирующая начало «холодной войны». – Фултонская речь Черчилля // Источник. – 1998. – № 1. – С. 88. 
В программной речи в Фултоне Черчиль высказал предостережение об угрозе тирании и тоталитаризма, исходящей из СССР (который создал «железный занавес» от Щецина на Балтике до Триеста на Адриатике). Черчилль призвал к укреплению ООН, созданию особых отношений между Великобританией и США и другими странами с целью предотвращения новой войны, сохранения свободы и демократии. – БЭС. – С. 1348 (11321).

5 марта 1946 г. бывший премьер-министр Великобритании У. Черчилль в американском городе Фултон в присутствии Г. Трумэна выступил с речью, считающейся объявлением «холодной войны». 
Из фултонской речи У. Черчилля: «Сегодня на сцену послевоенной жизни, еще совсем недавно сиявшую в ярком свете союзнической победы, легла черная тень. Никто не может сказать, чего можно ожидать в ближайшем будущем от Советской России и руководимого ею международного коммунистического сообщества и каковы пределы, если они вообще существуют, их экспансионистских устремлений и настойчивых стараний обратить весь мир в свою веру... Протянувшись через весь континент от Штеттина на Балтийском море и до Триеста на Адриатическом море, на Европу опустился «железный занавес». Столицы государств Центральной и Восточной Европы — государств, чья история насчитывает многие и многие века, — оказались по другую сторону занавеса. Варшава и Берлин, Прага и Вена, Будапешт и Белград, Бухарест и София — все эти славные столичные города со всеми своими жителями и со всем населением окружающих их городов и районов попали, как я бы это назвал, в сферу советского влияния...»
Черчилль подверг критике послевоенное устройство Европы. Он призвал начать формирование международных антикоммунистических сил на основе «содружества англоговорящих народов». Вопреки решениям Тегеранской конференции Черчилль потребовал отторгнуть от Польши переданные ей после войны земли Германии. Речь в Фултоне выразила общее мнение правящих кругов США и Великобритании.
Эти публично высказанные планы советское руководство рассматривало как заявление о готовящейся войне против Советского Союза. Уже через 11 дней после выступления Черчилля СССР заявил свою позицию (17449).

March 5 1946 The Secretary approved the conversion of two submarine hulls into guided-missile launching vessels. Cusk (SS 348) and Carbonero (SS 337) were later selected for this conversion (1090).

5 марта 1946 в США решили переоборудовать две подводные лодки в ракетоносцы (1090).

Авиапромышленность:

6 марта 1946 вышел приказ НКАП N 91с:
"1. Вследствие передачи ГК С.В.И. новой производственной базы (завод 482), приказ НКАП N 11с от 19 января 1946 о передаче завода 456 ОКБ С.В.И. - отменить.
2. Директору завода 456 в 5 дневный срок передать ГК С.В.И. с завода 456 для укомплектования его производственной базы металлорежущее, прессовое и др. оборудование, инструмент.
3. Завод 456 подчинить 10 ГУ." (1956,4).

6 марта 1946 И-300 еще с пушкой Н-57 (100П) вышел с завода и был предъявлен на заводские летные испытания (1084,58).

6 марта 1946 г. в ОКБ МиГ построили самолет «Ф». Ведущим инженером по самолету «Ф» назначили А.Г. Брунова, ведущим инженером по испытаниям — А.Т Карева, а механиком — инженера В.В. Пименова (23462).

6 марта 1946 вышел приказ НКАП N 93с:
"ГК Щербаковым за время многолетней конструкторской деятельности создал лишь один легкомоторный самолет Ще-2, примитивный и неудачный по своей конструкции.
Этот самолет явно отстал по своим техническим данным и поэтому не заказывается более заказчиком.
Попытки Щербакова улучшить серийный самолет и устранить его дефекты, выявленные в эксплуатации, не увенчались успехом, выпущенный им самолет с улучшениями гос. испытаний не выдержал.
Неудачной оказалась и предпринятая Щербаковым модификация самолета Ще-2 под дизель-моторы - этот самолет по своим данным хуже серийного, а его ВМГ совершенно не отработана, а конструкция чрезмерно перетяжелена.
Щербаков за время своей работы имел несколько заданий на проектирование и изготовление герметических кабин для самолетов, но не сдал и не внедрил в серию ни одной гермокабины.
Ввиду проявленной несостоятельности Щербакова как ГК:
1. Освободить Щербакова от обязанностей ГК завода 47
2....перевести Щербакова с завода 47 на завод 30 для усиления ОКБ Голубкова." (1956,26).

6 марта 1946 г. по приказу МАП № 93с А.Я. Щербаков освобожден от должности гл. конструктора «как несостоятельный конструктор», ОКБ-47 ликвидировано. Часть личного состава вошла в состав ОКБ завода № 30. А.Я. Щербаков работал в ВВА им. Жуковского, с 1947 г. он - зам. С.П. Королёва. Гл. конструктор (1943-46 г.)- А.Я. Щербаков (10776).

6 марта 1946 г. по приказу № 93с А.Я. Щербаков освобожден от должности гл. конструктора «аса несостоятельный конструктор», ОКБ-47 ликвидировано. Часть личного состава вошла в состав ОКБ завода № 30
А.Я. Щербаков работал в ВВА им. Жуковского, с 1947 г. он - зам. С.П. Королёва.
Гл. конструктор (1943-46 г.)- А.Я. Щербаков (11982).

6 марта 1946 г. в состав ОКБ завода № 30 (Завод № 30 НКАП, МАП, п/я 2402, ММЗ «Знамя Труда», Московское авиационное ПО (МАПО)лм. П.В. Дементьева, А-1122, МАПО «МиГ», Производственный центр им. П.А. Воронина ВПК «МАПО», РСК МиГ /125190 г. Москва 1-й Боткинский пр., 7 тел. 252-81-41,207-04-76/) Голубкова по Ли-2, созданного 22 января 1946 в системе 7ГУ для развития работ по пассажирским и транспортным самолетам, влита часть ликвидированного ОКБ-47 гл. конструктора А.Я. Щербакова (11982).

6 марта 1946 года министр авиапромышленности подписал приказ о назначении О.К. Антонова главным конструктором, образовании ОКБ при заводе № 153 и создании одномоторного грузового самолета (11287).

6 марта 1946 приказом по МАП было образовано ОКБ по гражданским и транспортным самолетам О.К.А. (4,408) в Новосибирске (3398,104).

6 марта в 1946 году приказом по Министерству авиационной промышленности (МАП) СССР было образовано ОКБ по гражданским и транспортным самолетам, главным конструктором которого был назначен Олег Константинович Антонов. Деятельность ОКБ началась с разработки сельскохозяйственного самолета «СХА-1», позже названного «Ан-2» (15060).

6 марта 1946 вышел приказ НКАП N 94с:
"В целях развития опытных работ по самолетостроению и выращиванию новых коллективов, способных к самостоятельной конструкторской деятельности:
1. Выделить филиал ОКБ завода 115 в самостоятельное ОКБ на заводе 153, подчинив его 7 ГУ и возложив на него выполнение работ по улучшению серийных самолетов, выпускаемых заводом 153, а также выполнение новых опытных заданий.
2. Назначить ГК ОКБ завода 153 О.К.А.
3. Поручить ГК ОКБ завода 153 О.К.А.:
а) спроектировать и построить одномоторный грузовой самолет с АШ-62ИР со следующими данными:
макс. скорость на высоте 1750 м - 270 км/час
крейсерская скорость на высоте 1750 м - 205 км/час
дальность с макс. запасом горючего с коммерческим грузом в 1000 кг - 1300 км
дальность с макс. запасом горючего с коммерческим грузом в 2000 кг - 900 км
практический потолок - 7500 м
посадочная скорость - 70 км/час
разбег - 65 м
коммерческая нагрузка:
в нормальном варианте - 1000 кг
в перегрузочном варианте - 2000 кг
экипаж - 2 чел.
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить на гос. испытания 15 декабря 1946." (1956,32).

6 марта 1946 г. по приказу МАП № 94с на базе филиала завода № 115 из группы конструкторов под руководством O.K. Антонова образовалось самостоятельное ОКБ-153 в системе 7ГУ МАП. Пост. СМ СССР № 1145-471сс от 31.05.1946 г. и приказом № 361сс от 7.06.1946 г. о развертывании работ по реактивной авиации это решение было закреплено. В 04.1946 г. ОКБ разместилось в отдельном здании бывшего склада моторов.
Сначала на заводе № 153 существовал филиал завода № 115. По приказу № 296с от 29.06.1945 г. гл. конструктором филиала назначен O.K. Антонов. На филиал возложены работы по модификациям и разработке новых самолетов.
С 1946 г.- работы по сельскохозяйственному самолету СХА (Ан-2), опытный экземпляр СХ-1 построен в 07.1947 г., первый полет 31.08.1947 г. Пост. СМ СССР № 3187 от 23.08.1948 г. Ан-2 пнв и запущен в серию на заводе № 473. По приказу от 23.12.1946 г. создан зондировщик атмосферы Ан-23А (Ан-6, первый полет 21.03.1948 г.). В соответствии с ПСМ от 08.1951 г. создан гидросамолет Ан-2В (Ан-4).
Приказом МАП от 16.04.1947 г. ОКБ-153 было поручено спроектировать и построить: ближний ночной разведчик с АШ-62ИР (Ан-2Ф, первый полет 4.04.1949 г.); сельскохозяйственный самолет с АШ-21; экспериментальный истребитель «М» с ТРД, 2х РД-10 (в 07.1948 г. работы прекращены). Здесь также построены мотопланеры Ан-ИМ и Ан-13М с ТРД. С 09.1950 г. согласно решению СМ СССР от 14.08.1950 г. вновь развернуты работы по беспилотному воздушному прицепу «Б» («Бобик») (ранее велись в 1942 г. в Тюмени). Испытания с буксировщиком Ан-2 проведены в 1951 г.
В 1946 г. коллектив ОКБ насчитывал менее 20 чел. На весну 1947 г. В ОКБ работало 10 инженеров.
В конце 1952 г. ОКБ-153 O.K. Антонова было перебазировано в Киев на завод № 473 МАП и переименовано в ОКБ-473 МАП.
Начальник (осень 1945-05.1946 г.)- O.K. Антонов, (1947 г.)- А.П. Эскин.
Гл. конструктор (1945 г.)- Барсуков, (29.06.1945 г.-)- O.K. Антонов.
Ведущие конструкторы (1947-48 г.)- А.А. Батумов, (1947 г.)- В.А. Доминиковский (М).
Начальники групп: крыла (04.1946-47 г.-)- А.А. Батумов; фюзеляжа (04.1946 г.-)- И.И. Попов; оперения (04.1946 г.-)- Н.С. Трунченков (12042).

6 марта 1946 вышел приказ НКАП N 95с:
"Во исполнение постановления СНК от 26 февраля 1946 за N 472-191сс в целях сосредоточения внимания на решении наиболее важных и перспективных задач опытного строительства:
1. Прекратить работы и списать затраты по опытным самолетам, перечисленным в прилагаемом списке:
Перечень опытных самолетов и модификаций, прекращаемых строительством:
	1. С.А.Л.
	Одноместный истребитель с АШ-72

	
	Одноместный истребитель с АШ-84

	2. А.И.М.
	Одноместный реактивный истребитель с ВДРК конструкции Люльки

	3. В.М.М.
	2-х моторный дневной бомбардировщик с ВК-108

	
	2-х моторный дневной бомбардировщик с ВК-108 с усиленным стрелковым вооружением

	
	2-х моторный высотный бомбардировщик с АМ-46 с ТК

	
	4-х моторный дальний бомбардировщик с АШ-72

	4. И.П.Мосолов
	Модификация 2-х моторного самолета Ли-2 с дизель-моторами АЧ-30Б в пассажирском варианте

	5. И.Ф.Незваль
	Модификация 4-х моторного самолета Пе-8 с АШ-82ФН в пассажирском варианте

	6. П.О.С.
	Одноместный реактивный истребитель с ВДРК конструкции Люльки

	
	Дальний бомбардировщик с дизель-моторами АЧ-31

	
	Двухмоторный самолет Ер-2 с ВДРК конструкции ЦИАМ на дизель-моторах

	7. А.Я.Щербаков
	Модификация самолета Ще-2 с 2-мя дизель-моторами по 230 л.с. в транспортном варианте

	8. А.С.Я.
	Одноместный истребитель с ВК-109

	
	Одноместный истребитель с ВК-105ПФ и РД-1

	
	Экспериментальный реактивный истребитель с трехкамерным ЖРД Глушко

	
	2-х моторный учебно-тренировочный бомбардировщик с М-11." (1956,41)



6 марта 1946 года приказом НКАП прекратилась работа по ДВБ-302 с двигателями АШ-72, а затем и по проекту «64». Еше раньше в связи с назначением И.Ф. Незваля заместителем А.Н. Туполева прекратили разработку нового бомбардировщика на базе Пе-8. А закрытие в 1946 году ОКБ-482 автоматически решило участь проектов ДВБ-202 и ДВБ-302.
В том же 1946 году постановлением правительства были остановлены работы и по проекту бомбардировщика С.В. Ильюшина Ил-14 с двигателями М-45 (12292).

6 марта 1946 года была подготовлена справка:
Согласно распоряжению Совнаркома № 15248-рс от 29 октября 1945 года произведено объединение завода № 305 с заводом № 207 (8976).

6 марта 1946 года Хруничев писал письмо № К\10/1541 зам. председателя СНК Маленкову Г.М.
Согласно распоряжения Совнаркома № 15248-рс от 29 октября 1945 года произведено объединение завода № 305 с заводом № 207 (8613, 42)
6 марта 1946 министр авиапромышленности В.М.Хруничев подписал приказ №94, определивший рождение нового конструкторского коллектива - ОКБ-153 при авиазаводе №153. В приказе, в частности, говорилось: "Гл. конструктору ОКБ завода №153 тов. Антонову спроектировать и построить одномоторный грузовой самолет с мотором АШ-62ИР со следующими данными: макс. скорость на высоте 1750 м -270 км/ч; крейсерская скорость на высоте 1750 м - 205 км/ч; дальность с макс. запасом горючего и коммерч. грузом 1000 кг -1300 км; дальность с коммерч. грузом 2000 кг - 900 км; практический потолок - 7500 м; посадочная скорость - 70 км/ч; длина разбега - 65 м; нормальная коммерческая нагрузка -1000 кг (максимальная -2000 кг); экипаж - 2 человека. Самолет построить в двух экземплярах и предъявить на Госиспытания к 15 декабря 1946 г.” (9631).

Другие оборонные отрасли:

6 марта 1946 г. на основании постановления Совнаркома СССР и приказом Министерства строительства военных и военно-морских предприятий СССР от 31 марта 1946 г. на базе Военморпроекта, организованного в 1944 г., был создан Проектный институт № 2 (ПИ-2). Решением общего собрания трудового коллектива от 29 сентября 1992 г. и распоряжением Комитета по управлению имуществом г. Москвы от 11 ноября 1993 г. институт был преобразован в Акционерное общество открытого типа "Проектный институт № 2" (АООТ "ПИ-2") (12100).

За рубежом:

6 марта 1946 г. в известном выступлении в Фултоне У.Черчиль с тем, чтобы убедить слушателей в правомерности своего упреждающего шага против СССР, кратко остановился и на начале второй мировой:
"Никогда еще в истории не было войны, которую было бы легче предотвратить своевременными действиями, чем та, которая только что разорила огромные области земного шара. Ее, я убежден, можно было предотвратить без единого выстрела, и сегодня Германия была бы могущественной, процветающей и уважаемой страной; но тогда меня слушать не пожелали, и один за другим мы оказались втянутыми в ужасный смерч" (3573).

6 марта 1946 Франция объявила о признании Вьетнама как демократической республики в рамках Индокитайской федерации (3907,262).

Авиапромышленность:

В первых числах марта 1946 г. состоялось заседание Политбюро ЦК ВКП(б), на котором присутствовали Молотов, Маленков, Жданов, Берия, Булганин, Микоян. После ознакомления с протоколами допроса Худякова, члены Политбюро приняли решение о снятии с занимаемых должностей Репина, Шиманова, Селезнева, Новикова, Шахурина, секретарей оборонного сектора ЦК Григорьяна Зав. Отделом авиационного моторостроения ЦК ВКП(б), и Будникова - зав. Отделом самолетостроения ЦК ВКП (б), а их дела передать на расследование в МГБ.
В средине марта 1946 г. прошла волна очередных арестов. Аресты руководящих работников проводились без лишнего шума и ажиотажа- дела были "тихие"... 
Вместо Новикова на пост главкома ВВС СССР был назначен К.А.Вершинин, на пост наркома авиапромышленности - М.В.Хруничев. Заместитель наркома НКАП с 1940 г.авиаконструктор А.С.Яковлев остался на своем месте, хотя следственные органы МГБ достаточно "подергали" и его. "Крупно" досталось Г.М.Маленкову, который в течении длительного времени курировал НКАП...(24108).

В начале марта 1946 начались совместные испытания ЛЛ-143. Летал от завода Н.П.Котляков и от ЛИИ ВМФ Ф.С.Лещенко. Параллельно испытывался дублер - Бе-6 (99,247).

Внешняя политика:

В начале марта 1946 делегации советских специалистов пытались выехать в США для изучения опыта организации производства электровакуумных приборов, но получили отказ в оформлении виз. Торгпредство несколько месяцев пыталось преодолеть препятствие, но так и не смогло (1566,253).

Другие оборонные отрасли:

7 марта 1946 года считается начальной датой организации производства советского мотоцикла на заводе имени Киркижа. В основу конструкции мотоцикла К-125, ввиду отсутствия в то время у наших инженеров достаточного опыта, была положена модель РТ-125 немецкой фирмы "ДКВ". Однако, внесенные нашими конструкторами усовершенствования изменили первоначальный облик мотоцикла, его эксплуатационные и технические показатели. На мотоцикле К-125М впервые были применены гидравлические амортизаторы передней вилки, а на мотоцикле К-55 и задней подвески.
В марте 1946 года директор завода В.И.Фомин издал приказ об организации мотоциклетного производства. Первым начальником производства был назначен Александр Петрович Павлов. Сборка мотоциклов была переведена в корпус "AM", где и сегодня находится главный сборочный конвейер. В 1946 году изготовлено 286 мотоциклов марки К-125, что означало "Ковровский" в классе 125 см.
В 1957 году мотоциклетное производство освоило новую модель К-175 с объемом цилиндра двигателя 175 см, который стал базовой моделью для последующего семейства мотоциклов К-175А, К-175Б, К-175В, Восход, Восход-2, Восход-2М, Восход-3, Восход-ЗМ, Восход-ЗМ-01 (17435).

7 марта 1946 г. Письмо А.П. Завенягина, А.Г. Касаткина, М. Фольмера, В.К. Байерла, Г. Рихтера Л.П. Берия «О производстве тяжелой воды методом изотопного обмена аммиака с водой с последующей дистилляцией аммиака»
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Маршалу Советского Союза товарищу Берия Л.П.
Предлагаемый способ получения тяжелой воды является переработанной и улучшенной схемой, предложенной ранее в Германии профессором Гартеком и доктором Байерлом.
Жидкий аммиак дистиллируется под давлением в 6 атм. В результате дистилляции происходит выделение дейтероаммиака. Тяжелая вода получается путем изотопного обмена дейтероаммиака с водой или путем сжигания аммиака в
специальной горелке. Исходным сырьем служит или обычный промышленный аммиак, или вода. В последнем случае аммиак работает в замкнутом цикле. Пополнение убыли дейтерия происходит путем изотопного обмена между аммиаком, обедненным дейтерием и водой.
Установка будет перерабатывать 8 тонн аммиака в час. Производительность установки — 15 кг в сутки тяжелой воды с концентрацией 70 %.
Предлагаемая установка для получения тяжелой воды будет состоять из 4 колонн высотой 80 м каждая. Две колонны меньшего диаметра заключаются внутри двух колонн большего диаметра.
Установку по этому методу предполагается построить на Сталиногорском азотно-туковом заводе Наркомхимпрома.
Поскольку этот завод имеет собственное производство аммиака в размере 4 тонн в час, установка первоначально может быть пущена в упрощенном виде на меньшую производительность, без колонны для изотопного обмена.
Получение тяжелой воды из аммиака будет одним из наиболее дешевых методов. Сравнительные данные о расходах энергии и прочих материалов при различных методах получения тяжелой воды приведены в прилагаемой таблице.
Дальнейшая работа по применению метода дистилляции аммиака с изотопным обменом требует:
а) проверки коэффициента распределения и определения упругости паров дейтероаммиака;
б) разработки проекта заводской установки;
в) строительства установки на Сталиногорском азотно-туковом заводе Наркомхимпрома.
Первая работа будет проведена профессором Фольмером в НИИ-9.
Проект будет изготовлен доктором Байерлом совместно с инженерами ГИАПа и НИИ-9.
Строительство и монтаж установки в Сталиногорске следует поручить НКВД и Наркомхимпрому.
Необходимые меры помощи для исследовательской и проектной работы изложены в прилагаемом проекте Постановления.
Завенягин, Касаткин, проф. Фольмер, доктор Байерл, доктор Рихтер
Пометы от руки: Л.П. Берия: Тов. Завенягин и шов. Махнев (подчеркнуто). Переговорите со мной. (подпись) 18-111-46; В.А. Махнева: Разговор состоялся. 23.111 (подпись); сотрудника секретариата Специального комитета В.П. Сизова: В дело, (подчеркнуто) Решено Постановлением СНК СССР № 618-254сс 18.3.46. (подпись) (15720).

За рубежом:

7 марта в 1946 году в Восточной Германии основан Союз свободной немецкой молодежи, первым председателем которого стал Эрих Хонеккер (15061).

Авиапромышленность:

8 марта 1946 г. получили серийный Ту-2 и приступили к его переделке, при этом:
- Изменили носовую часть фюзеляжа с целью размещения в кабине двух лётчиков рядом и третьего члена экипажа (стрелка-радиста или штурмана). Кабину оборудовали двойным управлением. Кроме того, для инструктора-лётчика установили рычаги управления газами, рычаг аварийного выпуска шасси и аварийный выключатель тормозов. Для радиста установили радиостанцию РСБ-Збис, радиополукомпас РПКО-2 и радиостанцию РСИ-6М, управление которой вывели курсанту-лётчику. При обучении штурмана предусматривалось снятие второго управления и установку прицелов ОПД-1Д и НКПБ-1Д.
- Облегчили среднюю часть фюзеляжа и зашили бомбовый отсек. В СЧФ предусмотрели переход из передней кабины в заднюю кабину стрелка.
- Облегчили хвостовую часть фюзеляжа и сняли нижнюю люковую установку.
- Установили опытные 7-цилиндровые двигатели воздушного охлаждения ALU-21 (гл. конструктор B.C. Нитченко), производства завода № 29, созданные на базе 14-цилиндрового двигателя АШ-82ФН.
- Изменили бензосистему, сняв фюзеляжные, центропланные и часть крыльевых баков. Питание горючим осуществлялось из четырёх крыльевых баков, разделенных на две группы.
- Изменили маслосистему, установив маслобаки новой конструкции.
- Изменили систему запуска двигателей.
- Установили противопыльные фильтры и опытные двухлопастные винты ВИШ-111В-38, диаметром 3,4 м.
Для обучения стрельбе сохранили заднюю стрелковую установку ВУБ-68, а для учебного бомбометания предусмотрели наружную подвеску бомб калибра 50-100 кг на четырёх подфюзеляжных бомбодержателях. В начале июня переделка самолёта завершилась (15809).

8 марта 1946 приказом НКАП, подписанным А.С.Я., В.М.М. назначается деканом самолетостроительного факультета МАИ и по совместительству профессором кафедры “Конструкция и проектирование самолетов” +
“Сохранить за тов. Мясищевым оклад ГК и карточки лимитного и литерного питания” (7354, 9).

8 марта 1946 года Приказом НКАП, подписанным заместителем наркома по опытному самолетостроению А.С. Яковлевым, Мясищева назначили деканом самолетостроительного факультета Московского авиационного института и по совместительству исполняющим обязанности профессора кафедры «Конструкция и проектирование самолетов», сохранив ему оклад главного конструктора и карточки лимитного и литерного питания (11446).

Другие оборонные отрасли:

8 марта 1946 № 37 и 9 марта 46 № 9 в Объяснительных записка H.A. Вознесенского В.М. Молотову по проекту пятилетнего плана развития и восстановления народного хозяйства СССР на 1946-1950 гг. и соответствующему закону впервые официально записано в задачах, стоящих перед страной: «Обеспечить дальнейшее повышение обороноспособности СССР и оснащение Красной Армии и Военно-морского флота новейшей военной техникой (в Законе это п.5 стр. 238) (РГАСПИ, ф. 82, оп. 2, д. 525, л. 180об).
Всемерно развивать работу НИИ, КБ и лабораторий по разработке новых приборов и систем радиолокации. Важнейшей задачей советской науки и техники является использование внутриатомной энергии.
Развертывание работы по развитию реактивной техники Перед Академией Наук СССР наряду с дальнейшей теоретической разработкой современной науки стоит задача сосредоточить научные силы на проблемах современной новейшей техники...» (22685).

8 марта 1946 года вышел приказ № 58с НКВ
В целях подготовки к приему и размещению Центрального завода К. Цейса на базе завода № 393 (6453, 161).

8 марта 1946 вышло Постановление СНК СССР «Об уполномоченных Совнаркома Союза ССР при важнейших научно-исследовательских институтах и лабораториях».
В целях оказания повседневной помощи и для обеспечения охраны уполномоченными СНК утверждены: при Лаборатории №2, при Физическом институте Академии наук – Ф.П.Малышев. – Атомный проект СССР: Т.2, кн.1. – С.420 (11321).

Жизнь и внутренняя политика:

8 марта 1946 вышло постановление № 520 СНК О пятилетнем плане восстановление и развития н/х СССР на 1946-50 гг. и вынесли на ВС (7543, 180).

8 марта 1946 собор украинской греко-католической церкви во Львове принял решение о ликвидации унии с Ватиканом и об объединении с Русской православной церковью (4962).

8 марта 1946 на соборе Юниатской церкви во Львове провозглашено о разрыве унии с Римом и о переходе греко-католиков в православие (3908,375).

За рубежом:

8 марта 1946 в США получил сертификат летной годности вертолет Белл 47 (2444,12).

8 марта в 1946 году многоцелевой вертолёт «Bell» «Model 47» (разработчик: «Bell», США) первым из гражданских вертолётов в мире получил утвержденный типовой сертификат. На вооружение армии США приняты под обозначением «Н-13B», позднее им дали прозвище "Sioux". Вертолёт оставался в серийном производстве до 1973 года. Вертолёты «Model 47» строились по лицензии фирмами «Kawasaki» в Японии и «Westland «в Великобритании. Эти машины использовались в армиях более 30 стран (15062).

8 марта 1946 The Bell 47 получает в мире первый сек сертификат типа, присужденный гражданскому вертолету (20370).

Авиапромышленность:

9 марта 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/1631 управляющему делами Совнаркома Чадаеву Я.Е.
На № 21-1 от 5 марта 1946 года
По письму наркома машиностроения и приборостроения Паршина о передаче ОКБ-4 в систему НКМиП сообщаю, что НКАП согласен передать Наркоммашприбору ОКБ-4 при заводе № 282, при этом должны быть переданы все правительственные задания по проектированию приборов, возложенные на это ОКБ (8613, 87)
9 марта 1946 года была подготовлена справка:
НКАП согласен передать НК машиностроения ОКБ-4 при заводе № 282 вместе с заводом, при этом должны быть переданы все правительственные задания по проектированию приборов, возложенные на это ОКБ (8976).

Другие оборонные отрасли:

9 марта 1946 приказом № 00192 на ГУЛАГ было возложено снабжение продовольствием и вещевым довольствием “контингентов” следующих строительств: № 791 в Сухуми, сооружавшего объекты “А” (“шарашка” для немцев-ядерщиков в сухумском санатории “Синоп”) и “Г” (аналогичная “шарашка” в санатории “Агудзеры”), а также госдачи на озере Рица; № 859 (будущий Челябинск-40); № 865 (будущий Свердловск-44), завода № 12 (Электросталь), Спецстроя и других объектов Главпромстроя НКВД. На Санитарный отдел ГУЛАГа этим же приказом возлагалось медицинское обслуживание перечисленных строительств (7560).

Жизнь и внутренняя политика:

9 марта в 1946 году на Львовском Церковном Соборе официально упразднена уния и объявлено о воссоединении Греко-католической (униатской) Церкви с Русской Православной Церковью (15063).

За рубежом:

9 марта 1946 военно -воздушные силы США создают Командование материально-технического обеспечения авиации (20370).

9 марта 1946 президентом Финляндии выбран Юхо Кусти Паасикиви (3960, 96).

Авиапромышленность:

На 10 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 21 было следующим:
С-т 130 направлен на завод № 301. 130 дублер в основном закончен. Изготовлена оснастка и приспособления (738,43).

На 10 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
С-т 130 прибыл на завод № 381. Полетный вес 3357 кг, Вес горючего - 360 кг. Вес 3618, горючего 610. С-т подготовлен к тряске (738,43).

Внешняя политика:

10 марта 1946 СССР согласился вывести войска из Северного Ирана (3908,375).

За рубежом:

10 марта 1946 Douglas DC-3 VH-AET Австралийской национальной авиалинии врезается в залив Фредерика Генри у Севен-Майл-Бич к югу от аэродрома Кембридж сразу после взлета из Хобарта, Тасмания, Австралия, в результате чего погибли все 25 человек на борту. В то время это вторая по величине авиационная катастрофа и самая смертоносная авиационная катастрофа в истории Австралии (20370).

10 марта в 1946 году совершил свой первый полет прототип «Tudor» «Mk.II» английского среднемагистрального пассажирского самолета «Avro 689» «Tudor» представлял собой 60-местный самолет, предназначенный для обслуживания коротких рейсов имперских авиалиний компании ВОАС. В этом варианте он назывался «Avro 689», а проектировавшаяся для Британской европейской авиатранспортной компании «BEA» модель – «Avro 699» (15064).

10 марта 1946 первый полет Avro Tudor 2 G-AGSU (20370).

10 марта 1946 - Совершил свой первый полет прототип Tudor Mk.II английского среднемагистрального пассажирского самолета Avro 689 Tudor. Он представлял собой представлял собой "вытянутую" модификацию Tudor 1 с фюзеляжем, увеличенным на 7.62 м в длину и на 0.3 м в диаметре. Это был 60-местный самолет, предназначенный для обслуживания коротких рейсов имперских авиалиний компании ВОАС. В этом варианте он назывался Avro 689, а проектировавшаяся для Британской европейской авиатранспортной компании BEA модель - Avro 699 (22572).

10 марта 1946 Великобритания и Франция начали вывод войск из Ливана (3907,262).

Авиапромышленность:

11 марта 1946 вышел приказ НКАП N 104с "О проведении летных испытаний самолета И-250 производства 381 завода конструкции А.И.М." (1955,41). Назначили экипаж: л Н.К.Федоров, ви К.П.Кавалевский (ОКБ-155), Ю.Г.Ефимов (з-д), м А.И.Сидорин и В.В.Воронин, а на второй И-153 л С.Г.Петухова. Подписал С.Н.Шишкин (6471, 11).

11 марта 1946 г. на основании заключения комиссии по определению готовности к летным испытаниям головного серийного И-250 заместитель наркома С.Н. Шишкин подписал приказ № 104, разрешив начать летные испытания в соответствии с прилагаемой программой. Однако приступить к ним оказалось невозможно, так как силовая установка на самолетах попросту отсутствовала. В связи с этим министр авиационной промышленности М.В. Хруничев, возглавивший ее после ареста А.И. Шахурина, в приказе № 205 от 13 апреля «устроил разнос» двигателистам.
Начальник 7-го ГУ МАП С.Н. Шишкин в своем докладе М.В. Хруничеву просил подписать прилагаемый им проект приказа о назначении комиссии по расследованию причин срыва задания по реактивным двигателям в ЦИАМ, а также по выпуску опытной серии И-250 на заводе № 381. 30 апреля такой приказ за № 260 был подписан. Комиссию возглавил начальник Инспекции по качеству В.К Коккинаки, а в ее состав вошли А.Г. Брунов (ОКБ-155), С.К. Туманский (ОКБ-300) и В.В. Яковлевский (8-е ГУ МАП). В начале мая приступили к работе (12207).

11 марта в 1946 году на основании заключения комиссии по определению готовности к летным испытаниям головного серийного «И-250» заместитель наркома С.Н.Шишкин подписал приказ №104, разрешив начать летные испытания в соответствии с прилагаемой программой. Был назначен экипаж в составе летчика-испытателя завода №381 Н К.Федорова, ведущих инженеров К.П.Ковалевского (от ОКБ-155) и Ю.Г.Ефимова (от завода №381), а также двух механиков - А.И Сидорина и В.Н.Воронина. На второй серийный И-250 испытателем назначили С.Г.Петухова. Целью предстоящих полетов была отработка ВМГ и снятие летных характеристик с включенным ВРДК на высотах 5000 и 7200 м

11 марта 1946 состоялось 3 (4) заседание коллегии МАП по вопросу: "О строительстве опытного транспортного 4-х моторного самолета С.В.И. на заводе 240:
"Машину С.В.И. мы хотим пустить как можно быстрее в транспортном и пассажирском вариантах, т.к. на это есть задание ЦК, довести эту машину до гос. испытаний и, проведя испытания, решить вопрос о серии.
С.В.И.
Здесь представлен 2-х моторный транспортный самолет с 2АШ-82. Этот самолет имеет своей целью заменить находящийся на снабжении транспортной авиации самолет Ли-2 и находящийся на снабжении транспортной авиации С-47.
Перейду к данным, так как они характеризуют эти самолеты. Здесь даны данные самолета С-47, самолета Ли-2 и нашего самолета.
Крейсерская скорость Ли-2 - 220 км/час, С-47 - 265 км/час и нашего 350 км/час на высоте 2000 м. По скоростям это будет современная машина.
Нормальный запас горючего Ли-2 - 330 кг, у С-47 - 1500 кг, у нашего 2700 кг. Отсюда дальность: у Ли-2 - 1250, у С-47 -1500 км, у нашего - 2000 км. Это дальность при 27 чел. у нас и при 21 чел. на С-47 и Ли-2.
Совершенно очевидно, что мы можем говорить о дальности в зависимости от цели и назначения полета. У Ли-2 и С-47 емкость бензобаков - 2250 кг, у нас - 4500 кг в крыле.
С-47 имеет 4 огромных бака, размещенных в фюзеляже. Эта машина не представляет собой пассажирской машины. Эта машина - специальная, у которой большой объем фюзеляжа заполнен бензобаками. Когда летали в Иркутск, нас было 12 чел., то более 1800 км пройти не могли. Правда полет проходил при встречном ветре. При заправке горючего 4500 кг мы спокойно и надежно уйдем на нашем самолете на 3000 км.
Данные машины по размерности.
Полетный вес: нашего самолета - 16 т (поверхность крыла 103), Ли-2 - 10800 кг, С-47 - 1370 кг.
Характерные параметры машины
Нагрузка на кв. м: у Ли-2 - 118, С-47 - 134, у нашего - 155 кг.
Нагрузка на номинале: у нас - 4.8, у Ли-2 - 6, у С-47 - 6.2.
Взлет и разбег: у Ли-2 - 420 м, С-47 и у нашего - 400 м, а взлетная дистанция - всего 900 м.
Наши штурмовики, летавшие на всех аэродромах, имеют взлетную дистанцию 1100 м. Экипаж на всех машинах - 4 чел. Мы имеем пассажиров на 6 больше.
В С-47, конечно, можно увеличить емкость баков, потому что в консолях крыла есть достаточно места, но нагрузка на единицу мощности - 6.2 достаточно большая, она будет сказываться на взлете в случае отказа одного из моторов.
В пассажирском и транспортном самолете решающим фактором является надежность и безопасность. Нужно дать такую машину, которая была бы если не абсолютно надежной, то чтобы основные факторы обеспечивали надежность самолета. Начну со взлета.
Каждый л, если машина взлетает на одном моторе, когда начинает набирать скорость, знает, что он терпит бедствие. Мы не проверяли поведение своей машины при отказе одного мотора при взлете, но у нас есть основания говорить, что при сдаче одного мотора вы имеете возможность дотянуть до нужного места и благополучно сесть. Наша машина будет летать на одном моторе хорошо. Это вторые данные, очень важные для безопасности людей.
Третьи данные: возможность летать с точки зрения обледенения. Вопрос упирается в хороший антиобледенитель. Мировая практика знает один обледенитель типа Гудрича, резиновый, на кромке врыла. У нас такой системы нет. были попытки заняться этим антиобледенителем, но резина давала очень малое количество импульсов, потом портилась. Антиобледенителя типа Гудрича у нас нет и нет нашего другого, что надежно заменило бы этот антиобледенитель.
За время войны на Ли-2 и Ил-4 были сделаны тепловые антиобледенители, но надежно проверенных материалов нет, чтобы вполне положиться на этот антиобледенитель. Мы не можем оставить пассажирскую машину без антиобледенителя.
Что нам будет доступно? Будет доступен тепловой антиобледенитель с американской печью, очень хорошо работающий на бензине.
Печи работают в той же бензиновой системе, что и мотор. Нажимаете кнопку, включаете печь и тепло идет по кромкам крыльев. Я проектирую тепловые антиобледенители с калориферами. По бокам будут висеть две бандуры, они будут весить 100 кг. Мы поступимся одним человеком, но получили большую надежность.
Этот третий фактор высокой надежности самолета. Прочность, управляемость, устойчивость - это такие вопросы, которые на данный период времени нам знакомы м о них не стоит говорить, потому что, само собой разумеется, мы должны делать самолеты грамотно, ибо к этому имеются все технические данные.
Последнее - оснащенность самолета оборудованием. Пока что мы не имеем надежного оборудования, которое обеспечивало бы посадку при любых условиях погоды. Пока этого нет, мы должны формулировать задачу, чтобы данный самолет при высоте 100-150 м над аэродромом мог идти в тумане в любую погоду, и там, где будет аэродром, должно быть освещение для посадки, т.е. должен быть свет в районе аэродрома.
Из оборудования на самолете, которое обеспечивало бы выход к месту аэродрома, здесь имеются все приборы, и единственное, чего не хватает - радиостанции. Мы имеем радиостанции РСБ-3бис и РСИ-6, командную станцию. При подходе к аэродрому л включает свою станцию и ведет переговоры. Это дает ему возможность выяснить подробно погоду. РСБ-3бис, которая была на бомбардировщиках, по дальности, по диапазону - недостаточна. Надо менять дистанцию. РСИ-6 не совпадает по волнам с радиостанциями ГВФ. Других радиостанций у нас нет. Нужна новая хорошая своя радиостанция большого радиуса действия и командная станция. Либо надо перестраивать станцию на волны ГВФ, либо надо иметь какую-то другую радиостанцию.
Эти задачи надо решать.
Остальные приборы на самолете имеются и обеспечивают полет при любых условиях. Принимая во внимание, что мотор с непосредственным впрыском, он исключает обледенение карбюратора.
Машина сейчас проходит заводские испытания. К генеральным заводским испытаниям мы не приступали, т.к. встретились с огромными затруднениями: с тряской винтов. Винты у нас диаметром 4.1 м сделаны для того, чтобы машина хорошо тянула. Винты 4-х лопастные. Первые винты настолько трясли, что В.К.К. был вынужден летать на оборотах 2400 об/мин, 2300 об/мин, а дальше снимать не мог, несмотря на то, что крейсерский режим равен 1700 об/мин. Мы просили Жданова сделать новые винты. Он сделал, В.К.К. на них летал, на левом винте машина работает хорошо, а на правом - хуже. Прошу коллегию заставить Жданова обеспечить нас надежными винтами. Как только шаг винта начинает уменьшаться, так сразу начинается тряска. Это очень серьезные затруднения в нашем испытании.
Остальные вопросы зависят от нас, мы с ними справимся.
Как только нам дадут приличный правый винт, мы сейчас же приступим к генеральным испытаниям. Я проектирую оснастить машину антиобледенителями с калориферами. Мы их можем потом поставить.
На 4-х моторном самолете, транспортно-пассажирском, имеем следующие данные:
Полетный вес - 38 т. Дано сравнение с самолетами мировых фирм по данным, которые более или менее достоверны. Эти данные, очевидно, преувеличены, но я их не менял.
Очень важно по такому самолету приблизиться к мировому стандарту, а мировым стандартом является Америка. Кроме надежности есть такие данные, как скорость, количество пассажиров, удобства и дальность. Я назову те цифры, которые являются сравнимыми.
Рейсовая скорость (я сознательно не упоминаю о макс. скорости, ибо никто не летает на макс. скорости на пассажирских самолетах, я сознательно запроектировал и одну и другую машины так, чтобы выиграть на крейсерской скорости и на взлете). у ДС-4 - 388 км/час, у нас - 475, у ДС-6 - 447. Дальность 3250 км у нас, 3200 у ДС-4, 3300 км у ДС-6. Спальный вариант: у нас 28 мест, у ДС-4 - 24, у ДС-6 - 24.
Дневной вариант: у нас - 52 места, у ДС-4 - 44, у ДС-6 - 50.
Запас горючего: у нас - 8300 кг, у ДС-4 - 5000, у ДС-6 - 7200.
Разбег у нас рассчитанный - 670 м, взлетная дистанция - 1200 м.
Нагрузка на кв. м крыла: у нас 270 кг/м, у ДС-4 - 245, у ДС-6 - 270
Нагрузка на л.с. - у нас 4.75 кг, у ДС-4 - 873, у ДС-6 - 5.4.
Если будем уменьшать полезную нагрузку, естественно, что дальность можно увеличить на всю емкость баков и машина пустая с экипажем сможет идти на этих баков на 5000 км. В зависимости от нагрузки можно варьировать дальность.
Разница в чем - ДС-6 (из 2 экз. они проходят испытания) летает, я не говорю о ДС-4, который является серийной машиной, находящейся в эксплуатации.
Относительно надежности. Если сдал один мотор, то на 3-х моторах машина будет вытягивать легче, 3 мотора будут более надежны, чем 1 мотор в случае 2-х моторной машины. Полет на двух моторах - любых крайних - возможен. При этом горизонтальная скорость - 330 км/час, вертикальная - 176 м в секунду.
Относительно антиобледенгителей - вопрос сложный, потому что машина с герметической кабиной. Полеты будут происходить на 7-8 тыс. м. Поэтому здесь имеются ТК. В отношении тепла - калориферы, их удалить будет невозможно. Остается ли тип Гудрича или печи? Намечается одно решение - это электрические антиобледенители. Здесь у нас стоят моторы АШ-73, которые идут на самолет Б-29. Я ничего другого не брал. Два мотора из 4-х имеют по 30 квт мощности электроэнергии в моторах на Б-29 для отепления РЛС. Подсчеты показывают, что той энергии, которую имеет самолет на борту, ее может хватить для антиобледенителя. Тогда при этих условиях получается замечательное решение вопроса на пассажирской 2-х моторной машине. Кромки оперения сделаны из теплопроводной резины. Мы подработали этот вопрос совместно с ВИАМом, получили перепад температуры на кромке - очень хороший.
Вопрос с антиобледенителем для этой машины мною не решен. Одно могу сказать, что бензиновых печей не будет. По-видимому придется использовать электроэнергию. имеющуюся на борту, и поставить спец. мотор на 60 сил., который вращал бы генераторы, что будет весить 100-120 кг. Лучше вместо 50 пассажиров взять 48, но обнадежить машину. Антиобледенитель - нужен. Тогда машина будет высоко безопасной.
Состояние работ по этой машине следующее:
Запроектировали машину в октябре 1944. Машина имеет размах крыльев 41.3 м, длину - 30 м. Мы все же рискнули заняться этой машиной на заводе. Михаил Васильевич был на заводе и видел трудности создания такой машины в наших условиях. Но нам надо двигаться вперед и быть на уровне Америки и по таким самолетам, и я думаю, что это так и будет.
Рабочие чертежи дали к 1 января. Сейчас машина полным ходом строится, заканчивается обшивка, ведется спешно начинка, постройка центроплана.
Т.к. мы у себя не могли делать консоли и оперение, то это сейчас делается на заводе 482, который нам, к счастью, дали.
Мы у себя затруднений к быстрой постройке машины не имеем.
Мы предполагаем, что в июне машину вытащим и во что бы то ни стало 1 июля мы должны вылететь на этой машине, при условии, если нам дадут немедленно обшивку для крыла.
У нас нет ни 1 кв7 м Д-16, нет обшивочного материала, а центроплан 20 числа должен по графику начать обшиваться.
С 13 апреля мы сможем устанавливать моторы на крыльях. Нам нужны 4 мотора не позднее 15 апреля.
Гл. вопросы - обшивочный материал, моторы, турбокомпрессоры, кабинные нагнетатели, которые проектирует ЦИАМ. У них они не выходят. Есть просьба - заказать эти нагнетатели 45 заводу. Кабинные нагнетатели нам также нужны, т.к. они идут на все машины. Эти нагнетатели следует заказать в количестве 20 шт. на заводе 25.
По этому вопросу подработан приказ, который прошу подписать, чтобы все ГУ относились соответственно к этому делу, чтобы помочь нам общими силами. Только при внимании всего наркомата такую машину можно поднять. Сами мы такой машины не поднимем, это нам не под силу.
Вот все, что я хотел доложить по основным данным этих самолетов." (1939).
Шишкин
...Из достаточно большого плана саморлетостроения нарком выделил, примерно, 8 боевых и гражданских самолетов, на которых мы будем сосредотачивать все свое внимание в первую очередь, 8 самолетов, которые будут определять в основном лицо наркомата по опытному самолетостроению в 1946.
К числу таких важнейших самолетов и отнесены те 2, вопрос о которых мы рассматриваем сегодня на коллегии...
...По 4-х моторному самолету стоят большие задачи, которые могут быть соизмеримы с Б-4... Этот самолет будет являться основным отечественным 4-х моторным самолетом, который в наших глазах столь же важен, как и Б-4 и должен идти наряду с Б-4. Эта машина позволит наладить отечественное самолетостроение по тяжелым 4-х моторным самолетам.
До сих пор этот самолет, простите за грубое выражение, натыкался на б-4, а он не должен натыкаться на Б-4. Эти машины С.В.И. имеют чрезвычайно важное значение.
Хруничев
...Относительно 4-х моторной машины. Правы товарищи, когда говорят, что созданием такого рода машины мы станем, скромно говоря, в воротах Америки, т.к. до этого времени мы явно отставали в такого рода пассажирских и транспортных машинах. Поэтому и реклама и честь АП и страны заключается в том, чтобы создать такую 4-х моторную машину. Но надо предвидеть, что это не будет машина массового выпуска. Для массового выпуска таких машин не хватит ни средств, ни сил. Эти машины будут единичными и нужны будут для трассы дальнего порядка.
Машину такого рода мы пустим в серию и поднимем ее. Вопрос количества будет решать Правительство. Найдем приличную производственную базу, которая справится с этой работой.
Надо ограничить работы в этой области двумя этапами:
1. Как можно скорее построить эту машину...
2. Принципиально большой вопрос - это моторные дела.
С.В.И.
С мотором АШ-73 нужно разобраться как следует (1939).

"Решение коллегии от 11 марта 1946:
В целях обеспечения выпуска самолета Ил-12 на гос. летные испытания в наиболее короткий срок обязать:
1. Лично нач. 14 ГУ Еремеева и ГК по винтам Жданову в течение 1.5-2 недель решить вопрос с доводкой винта на месте в ОКБ С.В.И. и устранить дефекты тряски винта.
2. Хруничеву и Дементьеву подготовить мероприятия и проект приказа о подготовке завода 30 к производству и выпуску первой партии самолетов Ил-12
3. Хруничеву и Баландину разобраться в балансе производства моторов АШ-82, имея в виду наиболее рациональную загрузку заводов 19 и 29 и обеспечение моторами АШ-82 самолетов Ил-12
По 4-х моторному самолету коллегия Наркомата обязывает:
1. Шишкина подготовить в окончательном виде приказ по самолету Ил-18 и доложить на подпись Наркому
2. Нач. ГУ при подготовке данного проекта приказа по строительству 4-х моторного пассажирского самолета оказать тех. помощь ГК С.В.И. в изготовлении этой машины
3. Баландину, Лукину, Алексееву и ГК Швецову, С.В.И. в 4-х дневный срок подготовить для обсуждения на коллегии вопрос состояния с производством АШ-73 и обеспечения ими самолета Ил-18 (1949).

11 марта 1946 появился эскизный проект амфибии Та 2АШ-21 (статкарта).

Другие оборонные отрасли:

11 марта 1946 г. Письмо Д.В. Скобельцына Л.П. Берия о демобилизации из Красной Армии военнослужащих с целью подготовки из них специалистов по физике
Сов. секретно
Заместителю Председателя Совета Народных Комиссаров СССР товарищу Л.П. Берия
Глубокоуважаемый Лаврентий Павлович!
Согласно Постановлению Совнаркома СССР от 28 января 1946 г. Московским государственным университетом в 1946 г. должны быть выпущены 70 специалистов по физике атомного ядра.
До настоящего времени, однако, на 5-м курсе физического факультета МГУ налицо лишь 20 студентов, которые могут закончить специализацию по физике атомного ядра к концу календарного 1946 г.
Для набора недостающих 50 человек необходимы срочные и решительные мероприятия.
Ввиду того что подготовить в короткий срок (полгода или год) специалис- тов-физиков, необходимых стране, будет возможно лишь в том случае, если 5-й курс будет доукомплектован лицами, уже ранее получившими соответствующую общую подготовку, по возможности такими, которые3 уже ранее окончили физфак, обращаюсь к Вам с ходатайством дать указания о необходимости демобилизовать из армии и ускорить возвращение в МГУ для переквалификации физиков, окончивших ранее МГУ, и бывших студентов старших курсов согласно прилагаемому списку.4 Представление этого списка для демобилизации, согласно Постановлению СНК СССР от 28 февраля, задержалось вследствие того, что долгое время не удавалось установить адреса указанных в списке военнослужащих.
Считаю совершенно необходимым для успешного выполнения возложенного на меня задания возвращение в МГУ группы физиков (первые 30-35 человек по прилагаемому списку), которые после окончания физфака были мобилизованы для прохождения курса в Академии ВВС им. Жуковского и в настоящее время находятся в распоряжении НКВС и НКАП, т.к. по имеющимся сведениям они смогут быть использованы как ценные специалисты-физики.
Позволяю себе обратить Ваше внимание на то, что промедление в проведении испрашиваемого мною распоряжения поведет к срыву всего задания в части выпуска специалистов по физике атомного ядра в 1946 г.
Директор 2-го Научно-исследовательского физического института МГУ
член-корреспондент АН СССР Д.В. Скобельцын
11 марта 1946 г.
Резолюция Л.П. Берия на первом листе документа, от руки: Тов. Булганин Н.А. (созыв), тов. Хруничев М.В., тов. Махнев В А. (подчеркнуто) Прошу в 2-дневный срок рассмотреть просьбу тов. Скобельцына и представить свои предложения. Тов. Скобельцына надо поддержать, (подпись) 12/III46 (15720).

Армия:

По состоянию на 11 марта 1946 в частях ВВС от полетов было отстранено 800 Як-3 и 100 Ла-7 из-за отслаивания обшивки от каркаса на крыле (65,172).

За рубежом:

11 марта 1946 английскими войсками арестован бывший комендант нацистского концлагеря Освенцим Гесс (4962).

Авиапромышленность:

12 марта 1946 состоялся первый полет первого серийного И-250. Летал второй № 3810102, т.к. первый № 3810101, который был собран 25 декабря 1945, но получил макетный мотор и использовался как эталон для монтажа ВМГ После контрольного полета обнаружено разрушение лопаток компрессора. Силовую установку демонтировали и отправили в ЦИАМ (6471, 13).

12 марта 1946 вышел приказ НКАП N 106с:
"Считая задачу создания отечественного транспортного пассажирского самолета, на смену самолету Ли-2 и С-47, одной из важнейших задач НКАП:
1. Зам. наркома С.Н.Шишкину и ГК С.В.И. принять все меры к проведению заводских испытаний и сдаче на гос. испытания транспортного самолета Ил-12 с 2хАШ-82ФН в кратчайший срок.
2. Нач. 14 ГУ Еремееву и ГК Жданову обеспечить немедленное устранение дефектов винтов самолета Ил-12.
3. Зам. наркома С.Н.Шишкину установить ежедневный контроль за ходом испытаний самолета Ил-12, о виновных задержек докладывать мне.
4. Наряду с отработкой построенного заводом 240 опытного экз. самолета Ил-12, построить 5 экз. самолета этого типа для эксплуатационных испытаний и один экз. в агрегатах для стат. испытаний." (1955,58).

С 12 по 21 марта и с 17 по 19 апреля 1946 испытывали первый вариант «Утки» № 2, которым стал самолёт в том виде, в каком он прибыл в ЛИИ. Его испытывали Перерыв был связан с необходимостью подготовки машины к проведению при центровке 25,3% САХ исследований спектров обтекания крыла и горизонтального оперения, включая углы атаки, при которых происходил срыв потока с последнего. Для этой цели на горизонтальном оперении, крыле и шайбах наклеили специальные ленточки. Спектры изучали при полёте на полном и малом газе, без скольжения и со скольжением влево и вправо.
Основная трудность при исследовании спектров обтекания состояла в выборе точки, с которой можно провести киносъёмку срыва потока на крыле достаточно качественно. Для «Утки» с её высокорасположенным крылом были возможны два варианта съёмки: либо с другого самолёта, летящего параллельным курсом с превышением, либо с самой «Утки», но в этом случае съёмку следовало проводить камерой, установленной над крылом.
Большая зависимость качества съёмки с самолёта сопровождения от мастерства его пилота и кинооператора, трудность выбора на нём такого места, откуда кинооператор мог бы снимать «Утку», летящую впереди с принижением, и, наконец, зависимость второго самолёта от переменного режима полёта самой «Утки» заставило отказаться от способа киносъёмки на параллельном курсе.
При реализации второго варианта возник вопрос выбора типа кинокамеры. Наиболее рациональным выглядело применение малогабаритной камеры типа «Аймо», но запас плёнки в её кассете был недостаточным. В связи с этим приняли решение использовать полнометражную профессиональную камеру «Аскания» модели Z, у которой ёмкостью кассеты составляла 120 м. При стандартной частоте съёмки 24 кадра в секунду 120 м плёнки хватало на 4 мин. Масса камеры с электроприводом была порядка 20 кг.
Для крепления камеры на самолёте по расчётам и чертежам Е.Ф. Нащёкина изготовили мачту и платформу. Саму мачту установили на пассажирской кабине по правому борту. Камера возвышалась над поверхностью крыла на расстоянии около 1,5 м, если считать до объектива.
Кроме аэродинамических спектров крыла требовалось одновременно фиксировать и спектры обтекания стабилизатора и руля высоты. Эту задачу выполняла вторая кинокамера типа «Аймо», которую закрепили на левом подкосе крыла. Она приводилась в действие пружинным приводом и включалась с помощью дистанционно управляемого соленоида.
Обе камеры, на мачте и на подкосе, включались одновременно с помощью установленного в кабине пилота тумблера. В поле зрения каждой камеры установили низковольтные лампочки, которые при съёмке одновременно включались лётчиком в тот момент, когда самолёт подходил к срыву. Их включение, видимое на киноплёнке, сигнализировало о приближении самолёта к срыву, а также давало возможность находить на двух плёнках одновременно снятые кадры.
Технические параметры киносъёмки были следующие. Частоту съёмки отрегулировали 27 кадров в секунду. Саму съёмку производили объективами с фокусным расстоянием мм у камеры «Аскания Z» и 35 мм у камеры «Аймо», то есть под углами зрения соответ- твенно 39° и 35° для горизонтали стандартного звукового кинокадра.
Первый же испытательный полёт с установленной камерой показал необоснованность опасений относительно влияния вибрации на чёткость изображения ленточек на кинока- ах, а также на затруднительность управления и вибрации самолёта от наличия камеры высокой мачте. Всего с такой установкой кинокамеры на «Утке» № 2 было выполнено есть испытательных полётов. 22 апреля начались испытания «Утки» № 2 во втором варианте, который отличался первого отсутствием предкрылков. Кроме этого к триммеру руля высоты приклепали огнутую вверх на 20° пластину площадью 0,01 м2. Испытания машины в этом виде про- пжались до 25 апреля. При этом трижды проводилась съёмка общих видов «Утки» № 2 с рта параллельно летящего самолёта УТ-2 кинооператором В.И. Лаврентьевым с помо- ю плечевой кинокамеры «Аскания». В двух случаях УТ-2 пилотировал лётчик-испытатель П. Якимов и в одном - М.Л. Галлай (15848).

12 марта 1946 начали лётные испытания Утки и проводили в основном по той же методике, что и предыдущие. В ходе их проведения средняя полётная масса машины составляла 1080 кг, а полёты выполнялись в диапазоне высот от 300 до 800 м. Оценку продольной статической устойчивости и управляемости проводили при центровке 22,8% САХ, а боковой устойчивости и управляемости - при 25,3% САХ. Стоит также отметить, что доработанный самолёт на испытаниях получил название «Утка» № 2, а его исходный вариант стали именовать «Утка» № 1. В свою очередь «Утка» № 2 проходила испытания в трёх вариантах.
Первым вариантом «Утки» № 2 стал самолёт в том виде, в каком он прибыл в ЛИИ. Его испытывали с 12 по 21 марта и с 17 по 19 апреля. Перерыв был связан с необходимостью подготовки машины к проведению при центровке 25,3% САХ исследований спектров обтекания крыла и горизонтального оперения, включая углы атаки, при которых происходил срыв потока с последнего. Для этой цели на горизонтальном оперении, крыле и шайбах наклеили специальные ленточки. Спектры изучали при полёте на полном и малом газе, без скольжения и со скольжением влево и вправо.
Основная трудность при исследовании спектров обтекания состояла в выборе точки, с которой можно провести киносъёмку срыва потока на крыле достаточно качественно. Для «Утки» с её высокорасположенным крылом были возможны два варианта съёмки: либо с другого самолёта, летящего параллельным курсом с превышением, либо с самой «Утки», но в этом случае съёмку следовало проводить камерой, установленной над крылом.
Большая зависимость качества съёмки с самолёта сопровождения от мастерства его пилота и кинооператора, трудность выбора на нём такого места, откуда кинооператор мог бы снимать «Утку», летящую впереди с принижением, и, наконец, зависимость второго самолёта от переменного режима полёта самой «Утки» заставило отказаться от способа киносъёмки на параллельном курсе.
При реализации второго варианта возник вопрос выбора типа кинокамеры. Наиболее рациональным выглядело применение малогабаритной камеры типа «Аймо», но запас плёнки в её кассете был недостаточным. В связи с этим приняли решение использовать полнометражную профессиональную камеру «Аскания» модели Z, у которой ёмкостью кассеты составляла 120 м. При стандартной частоте съёмки 24 кадра в секунду 120 м плёнки хватало на 4 мин. Масса камеры с электроприводом была порядка 20 кг.
Для крепления камеры на самолёте по расчётам и чертежам Е.Ф. Нащёкина изготовили мачту и платформу. Саму мачту установили на пассажирской кабине по правому борту. Камера возвышалась над поверхностью крыла на расстоянии около 1,5 м, если считать до объектива.
Кроме аэродинамических спектров крыла требовалось одновременно фиксировать и спектры обтекания стабилизатора и руля высоты. Эту задачу выполняла вторая кинокамера типа «Аймо», которую закрепили на левом подкосе крыла. Она приводилась в действие пружинным приводом и включалась с помощью дистанционно управляемого соленоида.
Обе камеры, на мачте и на подкосе, включались одновременно с помощью установленного в кабине пилота тумблера. В поле зрения каждой камеры установили низковольтные лампочки, которые при съёмке одновременно включались лётчиком в тот момент, когда самолёт подходил к срыву. Их включение, видимое на киноплёнке, сигнализировало о приближении самолёта к срыву, а также давало возможность находить на двух плёнках одновременно снятые кадры.
Технические параметры киносъёмки были следующие. Частоту съёмки отрегулировали 27 кадров в секунду. Саму съёмку производили объективами с фокусным расстоянием мм у камеры «Аскания Z» и 35 мм у камеры «Аймо», то есть под углами зрения соответ- твенно 39° и 35° для горизонтали стандартного звукового кинокадра.
Первый же испытательный полёт с установленной камерой показал необоснованность опасений относительно влияния вибрации на чёткость изображения ленточек на кинока- ах, а также на затруднительность управления и вибрации самолёта от наличия камеры высокой мачте. Всего с такой установкой кинокамеры на «Утке» № 2 было выполнено есть испытательных полётов (15848).

12 марта 1946 года на заседании Экспертной Комиссии министерства авиационной промышленности рассматривались эскизные проекты самолетов под моторы АЧ-31 - трёхмоторного пассажирского самолёт и трёхмоторного дальнего бомбардировщика, предложенные инженером Малышевым.
Сообщая об этом начальнику секретариата министра авиапрома Новикову заместитель начальника 7 ГУ МАП Алексеев писал: «В своём заключении экспертная комиссия отметила, что при принятой автором компоновке, не обеспечивается устойчивость и управляемость самолёта, занижен полётный вес и допущены ошибки; оба эти проекта Экспертной Комиссии отклонены» (орфография и пунктуация по подлиннику). Записка отпечатана 17 апреля 1946 г. и помечена исходящим номером 8555 от 22 апреля 1946 г. (25711).

12 марта 1946 года Яковлев писал письмо N Н-27/1028 зам. командующего ВВС генерал-полковнику ИАС Репину А.К.
На N 867098/с
Для обеспечения выполнения заказов парашютно-десантной техники, директору завода N 468 Привалову поручено организовать на заводе N 468 конструкторскую группу по проектированию образцов парашютно-десантной техники.
Находящееся на этом же заводе ОКБ Цыбина предполагается перевести в дальнейшем на новую базу, а завод N 468 определить как опытный завод по проектированию и изготовлению образцов парашютно-десантной техники (2625,88).

12 марта 1946 вышел приказ НКАП N 105с "О создании на заводе 468 конструкторской группы по проектированию образцов парашютно-десантной техники под руководством А.И.Привалова" (1955,53).

12 марта 1946 г. заместитель министра авиапромышленности АС. Яковлев издал приказ об организации на заводе №468 конструкторской группы по ПДТ, руководителем которой назначили А.И. Привалова с сохранением за ним должности директора завода. В эту группу из ОКБ Цыбина перешли К.С. Герасимов, М.П. Дрязгов, Е.А. Кузнецов, Б.Ф. Лу-кашев и К.И. Седовая. 25 января 1947 г. была восстановлена прежняя специализация завода, и А. И. Привалов снова стал главным конструктором. Правда, при этом производственная база в Бескудниково у завода отбиралась, взамен ему передавали кустарные мастерские «Коопящик» во Владыкино.
В Бескудниково был организован завод №499 во главе с П.В. Цыбиным, где довели до серийного образца его тяжелый планер Ц-25 грузоподъемностью до 2,2 т, способный доставить 57-мм противотанковую пушку ЗИС-2 с автомобилем-тягачом «Виллис» и расчетом.
Эти планеры состояли на вооружении ВДВ до 1956 г. (серийно Ц-25 строили в Оренбурге на заводе №47). До окончания ремонта на «Коопящике» небольшая конструкторская группа от завода №468 в количестве 12-14 человек оставалась на территории завода №499.
На «Коопящике» между тем постепенно появлялись пригодные для работы мастерские с минимально необходимым оборудованием. Основным направлением работ завода в это время стало переоборудование пассажирских самолетов Ли-2 и бомбардировщиков Ту-2 для обеспечения воздушно-десантных операций. Такое направление досталось заводу «в наследство» еще от коллектива П.И. Гро-ховского, и этим приходилось заниматься вплоть до появления специальных военно-транспортных самолетов. В это время, кстати, сворачивалась работа П.В. Цыбина над планерами, и заводы №499 и №468 «поменяли местами» - первый перевели во Владыкино, а второй вернули в Бескудниково. Для уяснения условий работы в тот тяжелый послевоенный период стоит вспомнить хотя бы, что это была еще территория Подмосковья с соответствующим состоянием транспорта и быта (в черту Москвы Бескудниково вошло только в 1960 г.). Но концентрация усилий специалистов завода №468 на ПДТ и задел, уже накопленный ими, скоро дали свои результаты (11766).

12 марта 1946 года вышел приказ № 132/15 НКАП и НК строительного и дорожного машиностроения
СНК постановлением № 398 от 17 февраля 1946 года обязал НКАП передать НК строительного и дорожного машиностроения завод № 480 с государственным планом. Установленным на 1946 год, со всем имуществом и имеющимися кадрами (9165).

Жизнь и внутренняя политика:

12 марта 1946 открылась 1 сессия ВС СССР 2-го созыва (3481).

За рубежом:

March 12 1946 In a reorientation and consolidation of Navy guided-missile developments, the Chief of Naval Operations directed that Glomb, Gorgon II-C, and Little Joe be discontinued; that Gargoyle, Gorgon II-A, Gorgon III-A, and Dove be limited to test and research vehicles; that the Loon be continued as a launching test vehicle and a possible interim weapon; that the Bat be completed; and that Kingfisher, Bumblebee, and Lark be continued as high priority missile developments (1090).

12 марта 1946 в США были реорганизованы работы по управляемым ракетам (1090).

12 марта 1946 по приговору народного суда в Венгрии как военного преступника казнили Ференца Салаши, лидера венгерских фашистов (3263,125).

12 марта 1946 казнен лидер венгерских фашистов Ференц Салаши (4962).

12 марта в 1946 году по приговору народного суда Венгрии как военный преступник казнен Ференц Салаши (Ferenc Szбlasi; родился в 1897), лидер венгерских фашистов, «последний союзник Гитлера». После прихода Салаши к власти в октябре 1944 года начались массовые акции по уничтожению сотен тысяч венгерских евреев и цыган и их депортации в Германию. По мере приближения советских войск, заключённых выводили из лагерей и пешком гнали вглубь страны к германской границе. Это получило название «Марш смерти» - изможденных и голодных людей убивали десятками и сотнями. Массовые убийства в Венгрии считаются одним из последних эпизодов Холокоста. Когда советские войска вступили в Венгрию, Салаши бежал в Австрию. Но там был арестован американцами, выдан венгерскому правительству и предстал перед судом в Будапеште по обвинению в военных преступлениях, преступлениях против человечности, и был приговорён к смертной казни (15066).

Авиапромышленность:

13 марта 1946 г. инженер-майор В.Г. Фридман направил Маленкову в ЦК ВКП(б) докладную зариску «Об очередных задачах авиационного бронирования».
В годы войны Фридман, будучи ведущим инженером 5-го отдела Управления заказов самолетов и моторов ГУЗ ВВС, много занимался вопросами бронирования боевых самолетов. В том числе принимал активное участие в разработке рациональной схемы бронирования штурмовиков с выездом на фронт для изучения характера поражений самолетов огнем зенитной артиллерии и истребительной авиации противника.
В своем обращении Фридман указывал: «За период Второй мировой войны неизмеримо выросли роль и значение брони в авиации. Прогрессивное увеличение количества огневых точек и их калибров на самолетах всех типов потребовало броневой защиты экипажей и жизненно-важных агрегатов, во избежание катастрофического возрастания потерь летного состава и резкого снижения боевой живучести самолетов.
Применение броневой защиты неизбежно оказывает влияние на тактику военно-воздушных сил. Тактические возможности отдельных типов самолетов прямо предопределяются степенью защищенности броней.
Высота полета, приемы атаки, дистанция стрельбы и маневры от огня зенитной обороны и самолетов противника находятся в прямой зависимости от степени уязвимости экипажа и жизненно-важных агрегатов. Наиболее типичным, в этом отношении, являются штурмовики конструкции т. Ильюшина, которые, прежде всего, благодаря бронированию, оказались наиболее эффективными истребителями живой силы и техники противника.
Совершенно очевидно, что защищенность броней современных отечественных и иностранных самолетов далеко недостаточна. Истребители, например, вовсе не имеют бронеза- щиты ВМГ, радиаторов, бензо- и маслобаков.
Поэтому рациональное бронирование самолетов - выбор оптимальных марок стали, типов и толщин брони и разумная конструктивная ее компоновка - имеют для авиации особо важное значение, неизмеримо большее, чем для кораблей военно-морского флота, танков и бронемашин, где соображения веса играют относительно меньшую роль».
Вместе с тем, Фридман делал акцент на том обстоятельстве, что «проектирование бронезащиты для самолетов ВВС КАнеиш достаточной научно-технической базы. Гл ные конструкторы не располагают тактически обоснованными рекомендациями в опт нии рационального и технологически выл нимого применения брони в авиации, а дения о поражаемоети брони, которыми пользуются, подчас, случайны, недостаточно проверены и бедны» 
«Несмотря на то, что еще в 1944 г. неудовлетворительная живучесть этой стали (имеется в виду АБ-2) была совершенно очевидной, до сего времени противоснарядная марка стали не принята на вооружение».
«В области прозрачной брони также приходится констатировать недопустимые консерватизм и застой»
«Столь простое решение вопроса оказалось возможным только в 1944 г., когда 5-м отделом УЗСиМ ГУЗ ВВС КА испытания на пулестойкость были впервые проведены организованно, в большом масштабе и технически грамотно. Одна лишь проверка скоростей пуль по хронографу и внесение баллистических поправок позволили выявить, что на пулестойкость прозрачной брони наибольшее влияние оказывает толщина силикатного экрана, незначительное увеличение которой позволяет применить тонкую оргподушку. Этот факт также свидетельствует об отсутствии систематической работы по изучению и улучшению тактико-технических свойств прозрачной брони».
«в деле проектирования бронезащиты налицо самотек и кустарщина, отсутствие организованной и планомерной научно-исследовательской работы - совершенно очевидное отставание научно-технической мысли от современных требований»
Предлагалось создать специальное КБ по авиационной броне или лабораторию с производственной базой на броневом заводе. По предложению Фридмана, такой научно-исследовательский центр будет «планировать, проверить и координировать всю научно-испытательную работу по авиаброне, изучение опыта Отечественной войны и иностранных данных».
Конечным результатом его деятельности являлась бы разработка рекомендаций для самолетных ОКБ в части уязвимости агрегатов и экипажа, марок стали, типа, толщины, площади и углов установки броневых деталей, в том числе пересмотр бронезащиты существующих самолетов всех типов с точки зрения распределения толщины брони и рациональности ее конструкций и типа. Кроме этого, научный броневой центр должен был заниматься разработкой и внедрением в серийное производство новых марок броневой стали и прозрачной брони, надежно защищающих от пуль крупного калибра и снарядов.
Очевидным и естественным условием для успешного решения поставленных задач являлось преодоление недооценки значения рационального бронирования для повышения тактических свойств и боевой живучести самолетов (15747).

13 марта 1946 года гл. конструктор С.В.И. писал письмо зам. наркома авиапромышленности Сандлеру
Разработанные ст. инженером ИНО НКАП Пушкиным В.С. специальный чертежный пергамин и диазотипная калька, нашли широкое применение при проектировании и передаче в серию самолетов ИЛ-2 и ИЛ-4.
Наличие специального чертежного пергамина и диазотипной кальки позволяет полностью освободиться от копирования чертежей, делает возможным одновременную передачу нескольким заводам копий оригиналов и сокращает количество ошибок в чертежах.
В 1941 году, вследствие ВОВ, производство спецпергамина и диазотипной кальки совершенно прекратилось и не налажено до сих пор. Ввиду отсутствия спецпергамина, мы вынуждены терпеть целый ряд трудностей. Нам кажется, что было бы очень неплохо в системе НКАП организовать небольшую лабораторию по разработке, проектированию и изготовлению опытных партий чертежного инструмента, пергамина, диазотипной кальки и др., упрощающих работу конструкторских бюро (8979).

13 марта 1946 Издан приказ НКАП № 184 о постройке к 1 июля 1944 г. трех самолетов Пе-2 с РУ (ААН, ф. 1546, оп. 1, № 25) (10676).

Другие оборонные отрасли:

13 марта 1946 г. Из постановления СНК СССР № 573-233сс «Об организации в Институте физической химии Академии наук СССР лаборатории № 6»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова):
а) организовать в составе Института физической химии лабораторию № 6;
б) разместить временно лабораторию № 6 в изолированном помещении, передав для этой цели институту быв. гараж Академии наук СССР со всеми вспомогательными и обслуживающими помещениями.
2. Назначить начальником лаборатории № 6 Института физической химии Академии наук СССР акад. Фрумкина А.Н.
3. Обязать акад. Фрумкина в двухнедельный срок представить СНК СССР план работы лаборатории № 6 Института физической химии Академии наук СССР на первое полугодие 1946 г.
4. Утвердить для лаборатории № 6 Института физической химии Академии наук СССР:
а) структуру и схему должностных окладов согласно Приложению № I1;
б) штаты в количестве 116 чел., увеличив соответственно штаты Академии наук СССР;
в) 5 персональных окладов.
5. Разрешить директору Института физической химии Академии наук СССР:
а) изменять, в необходимых случаях, штатное расписание лаборатории № 6 в пределах общей численности 116 чел.;
б) вносить изменения в смету расходов лаборатории № 6 по отдельным статьям в пределах, не превышающих 500 тыс. руб. в месяц;
в) применять, в необходимых случаях, аккордную оплату труда для рабочих лаборатории № 6.
6. Освободить лабораторию № 6 Института физической химии Академии наук СССР от регистрации штатного расписания в органах Наркомфина.
7. Обязать НКВД СССР (т. Завенягина):
а) переоборудовать и приспособить здание быв. гаража Академии наук СССР к 1 мая 1946 г. для размещения лаборатории № 6 Института физической химии Академии наук СССР;
б) собрать и сдать в эксплуатацию в 1946 г. 3 стандартных восьмиквартирных дома для размещения сотрудников лаборатории № 6 Института физической химии Академии наук СССР.
8. Обязать Наркомэлектропром (т. Кабанова):
а) решить совместно с Академией наук СССР (т. Фрумкиным) вопрос об изготовлении и поставке Институту физической химии Академии наук СССР по его спецификации рентгеновской установки типа «Электрофильтр»;
б) возложить на лабораторию Синицына ВЭИ Всесоюзного электротехнического института выполнение исследовательских работ по программе лаборатории № 6 Института физической химии АН СССР, обеспечив всем необходимым проведение этих работ;
в) произвести до 1 июня 1946 г. капитальный ремонт помещения лаборатории № 7 Всесоюзного электротехнического института;
г) укомплектовать в течение марта 1946 г. лабораторию № 7 ВЭИ необходимым штатом квалифицированных сотрудников;
д) изготовить на заводе № 624 и поставить в марте 1946 г. ВЭИ для лаборатории № 7 один однофазный трансформатор на 100 А и напряжение 120 В с трансформацией 1/1.
Разрешить лаборатории № 7 ВЭИ израсходовать дополнительно в первом полугодии 1946 г. 50 тыс. руб. по безлюдному фонду.
9. Обязать Наркомвнешторг (т. Микояна):
а) заказать в первом полугодии 1946 г. для Института физической химии Академии наук СССР по его спецификации прецизионные, электроизмерительные, радиоизмерительные приборы, а также приборы для проведения специальных работ и лабораторное оборудование на сумму 650 тыс. руб.
В счет указанной суммы выделить Институту физической химии Академии наук СССР необходимое количество перечисленного оборудования из числа ранее заказанного по ленд-лизу и поступающего в Советский Союз по соглашению от 15 октября 1945 г.;
б) поставить во II кв. 1946 г. 6 полярографов последних моделей.
10. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева):
а) выделить в 1946 г. Институту физической химии Академии наук СССР дополнительные средства в размере до 6 млн. руб. за счет резерва «на специальные расходы»;
б) отпустить в 1кв. 1946 г. Институту физической химии Академии наук СССР 2 г радия-мезотория;
в) рассмотреть заявку Института физической химии Академии наук СССР на драгоценные металлы и выделить их Институту с поставкой до 1 мая 1946 г.
11. Разрешить Институту физической химии Академии наук СССР безли- митное расходование горючего для одной легковой машины.
13. Обязать Наркомэлектростанций (т. Жимерина):
а) совместно с акад. Фрумкиным в двухнедельный срок решить вопрос о выделении Института физической химии Академии наук СССР на самостоятельное электроснабжение, обеспечив ему ежесуточный расход электроэнергии до 1 500 кВт ч;
б) переключить питание электроэнергией Всесоюзного электротехнического института на неотключаемый фидер подстанции завода «Серп и молот» с отпуском указанному институту не менее 260 кВт по мощности в часы максимума и в количестве 210 тыс. кВт ч/мес.
15. В частичное изменение Постановления СНК СССР от 1 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3010-895сс4 передать Институту физической химии Академии наук СССР помещение «Нигризолото» после его освобождения, а также земельный участок при указанном помещении.
16. Обязать наркоматы-поставщики: Наркомавтопром (т. Акопова), Нарком- электропром (т. Кабанова), Наркоммашприбор (т. Паршина), Наркомавиапром (т. Хруничева), Наркомстанкостроения (т. Ефремова), Наркомчермет (т. Тево- сяна), Наркомцветмет (т. Ломако), Наркомрезинпром (т. Митрохина), Наркомхимпром (т. Первухина), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Нарком- пищепром СССР (т. Зотова), Наркомтекстиль СССР (т. Седина), Наркомбум- пром (т. Орлова), Совнарком РСФСР (т. Чеснокова), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Главнефтеснаб при СНК СССР (т. Вовченко), Главкислород при СНК СССР (т. Гамова), Наркомпрос РСФСР (т. Калашникова), НКПС (т. Ковалева), Наркомстройматериалов РСФСР (т. Гвоздарева), Наркомсельхозмаш (т. Ванникова), Наркомвооружения (т. Устинова), Наркоммясомолпром СССР (т. Смирнова), Наркомлегпром СССР (т. Лукина), Мосгорисполком (т. Попова) поставить Институту физической химии Академии наук СССР оборудование и материалы согласно Приложениям № З и 41.
Поставку оборудования и материалов, предусмотренных настоящим Постановлением, производить в порядке, установленном Постановлением СНК СССР от 27 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 204-85сс для специальных работ.
17. Поручить председателю Мосгорисполкома т. Попову и Академии наук СССР (т. Зубову) в двухнедельный срок подыскать для Академии наук СССР склад площадью не менее 500 м , пригодный для хранения лабораторного оборудования и материалов, взамен помещения, передаваемого под лабораторию № 6.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия5 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Борисову, Махневу, Фрумкину. Наркоматам — соответственно (15720).

За рубежом:

13 марта в 1946 году полетел третий прототип «XF15C-1» американского палубного истребителя «XF15C-1». Вместо британского двигателя на нем был установлен его американские аналог «Allis-Chalmers» «J-36». Намеченные ранее результаты были достигнуты, однако серийное производство «XF15C» решили не начинать (15067).

Авиапромышленность:

14 марта 1946 г. Глушков писал:
ЗАМ. НАРОДНОГО КОМИССАРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. ЛУКИНУ М.М.
За время своей деятельности в Германии, Чехословакии и Австрии с 27 июля 1945 г. по настоящее время, руководимый мною Отдел реактивных двигателей на жидком топливе междуведомственной комиссии по изучению реактивной техники в Германии, скомплектованный в основном из работников ОКБ-СД НКАП, выполнил следующую основную работу:
1. Установлена краткая история развития работ по реактивным двигателям с момента возникновения до прекращения, в связи с разгромом Германии.
2. Установлена краткая история доводки конструкции двигателей, с указанием мероприятий, с помощью которых устранялись дефекты двигателей.
3. Составлен список всех основных и отчасти вспомогательных заводов, принимавших участие в изготовлении двигателей. Таких заводов около 100.
4. Выявлены и учтены основные работники немецкой реактивной техники, оставшиеся в зоне Германии, оккупированной советскими войсками.
5. Путем обследования заводов и опроса немецких специалистов найдены и скомплектованы детальные и узловые чертежи двигательных установок «Фау-2» (25 тонн тяги), «Вассерфаль» (8 тонн тяги) и др.
6. Найдены и расшифрованы паспорта тарировок и огневых испытаний камер сгорания «Фау-2», паспорта насосов, турбины, газогенератора и других агрегатов двигательной установки.
7. Установлена и подробно изучена технология подготовки к огневому испытанию, самого огневого испытания на стенде и последующей обработки и консервации камеры сгорания «Фау-2».
8. На заводе Форверк-Митте в гор. Лехестене восстановлен стенд для серийных огневых испытаний камер сгорания Фау-2 и дооборудован для снятия полных характеристик, включая замер тяги (12 самописцев). На этом стенде №1 нами проведено свыше 40 огневых пусков камер сгорания со снятием различных характеристик.
9. С целью более тщательного изучения материальной части, на том же заводе нами был разработан проект и осуществлен стенд №2 для холодных и огневых испытаний на месте всей двигательной установки Фау-2, т.е. совместно камеры сгорания с турбонасосным агрегатом, газогенератором, арматурой, автоматикой и баками. На построенном и оборудованном 17-ю самописцами и электромагнитным осциллографом стенде №2 было проведено 22 огневых испытания четырех экземпляров двигательных установок со снятием различных характеристик.
10. Для изучения технологии изготовления и сборки двигателей Фау-2 (А4) и для обеспечения материальной частью проводимых испытаний, нами организован опытный завод «Верке-3» в Кляйнбодунгене, куда свезено необходимое оборудование с других заводов.
11. В ряде немецких институтов и лабораторий проведены по нашему заданию тарировки со снятием характеристик форсунок для кислорода и спирта и проведены анализы топлив, применяемых для двигателя Фау-2 (А4). 
Когда первая задача, поставленная перед моим Отделом — изучение немецкой реактивной техники — в основной своей части оказалась разрешенной, с декабря 1945 года на той же базе (заводы Форверк-Митте и Верке-3) нами начата работа по дальнейшему развитию конструкций сверхмощных двигателей. 
Первой такой темой является форсирование на 20% по тяге двигателя Фау-2 (А4), т.е. до тяги 30 тонн, без утяжеления конструкции и изменения ее габаритов. Достигается это путем форсирования давления в газогенераторе, оборотов турбонасосного агрегата и увеличения концентрации горючего (спирта), а также конструктивных доработок ненадежных узлов двигателя. 
Второй темой является разработка двигателя с тягой 100 тонн. В настоящее время ведется разработка и испытание экспериментальной камеры сгорания этого двигателя. 
Кроме того, мои работники участвуют в подготовке к проведению летных испытаний двигательной установки на ракете Фау-2. 
Перечисленные работы ведутся с использованием немецких специалистов и рабочих, однако техническое руководство обеспечивается нашими специалистами. 
Для выполнения намеченных работ и для более глубокого изучения немецкого опыта, необходимо увеличить контингент наших работников, занятых на указанной базе в Германии, а также предоставить возможность мне и моим заместителям, кратковременно посещать эту базу. 
На основании изложенного, прошу Вашего распоряжения об оформлении на отправку в Германию перечисленных ниже лиц, на срок до конца с.г.: 
1. Харламов Сергей Федотович, бортмеханик, ОКБ-СД. 
2. Моисеев Геннадий Петрович, моторист, ОКБ-СД. 
3. Бородач Михаил Иванович, моторист, ОКБ-СД. 
4. Мадорский Яков Юльевич, инженер, ГУ ИАС ВВС. 
5. Баклунов Леонид Дмитриевич, инженер, завод №22. 
6. Субботин Валентин Александрович, инженер, завод №22. 
7. Поляков Сергей Алексеевич, инженер, ОКБ-СД. 
8. Чернышев Николай Гаврилович, инженер, НИИ-1. 
Перечисленных ниже лиц командировать на срок 2 месяца в течение периода с апреля до ноября с.г.: 
1. Глушко Валентин Петрович, Гл. Конструктор, ОКБ-СД. 
2. Жирицкий Георгий Сергеевич, зам. Гл. Конструктора, ОКБ-СД. 
3. Севрук Доминик Доминикович, зам. Гл. Конструктора, ОКБ-СД. 
4. Мужичков Александр Иванович, начальник цеха, ОКБ-СД.
Гл. конструктор ОКБ-СД НКАП Глушко
Арх.№ 15 (8-10) (11864).

14 марта 1946г Директором завода №456 назначен Б.И.Свет (11330).

14 марта 1946 года Постановлением СНК от 15 ноября 1945 года НКАП обязан реэвакуировать в Ленинград завод № 448, размещенный в 1941 году в корпусах фабрики № 8 Комитета по делам кинематографии при СНК в Казани (8977).

Другие оборонные отрасли:

14 марта 1946 г. руководство ВМФ утвердило тактико-техническое задание на проектирование трех двухпулеметных установок с 14,5-мм пулеметами Владимирова. Разработка всех трех установок была поручена ОКБ-43. Параллельная разработка трех установок была вызвана не желанием устроить конкурс, а конструкцией кораблей, для которых проектировались установки. Так, установка 2М-5 проектировалась для торпедных катеров, 2М-6 — для бронекатеров, а 2М-7 — для тральщиков (рис. 9.6).
Опытный образец палубной турельной установки 2М-5 был изготовлен ОКБ-43 в августе 1947 г. Установка имела два горизонтально установленных пулемета КПВ. Пулеметы наводились вручную стрелком, то есть механизмы приводов наведения отсутствовали. Для предохранения расчета от пуль и мелких осколков 2М-5 была снабжена горизонтальной броней. Толщина брони передней стенки составляла 8 мм, а задней — 4 мм. Питание пулеметов ленточное, в ленте имелось 80 патронов, вес снаряженной ленты составлял 18,7 кг. Прицел позволял вести огонь по воздушным целям, движущимся со скоростью до 250 м/с.
Заводские испытания опытного образца 2М-5 прошли с 11 по 25 мая 1948 г. Для проведения корабельных испытаний опытный образец 2М-5 был установлен на торпедном катере проекта 123К. В ходе испытаний с 4 по 8 ноября 1950 г. были получены удовлетворительные результаты, и 2М-5 была рекомендована к принятию на вооружение. Установку 2М-5 приняли на вооружение совместным постановлением Совмина СССР и ЦК КПСС № 3522–1403 от 30 июля 1952 г. и приказом военно-морского министра № 00 571 от 9 августа 1952 г. Цена одной установки — 81,5 тыс. рублей в ценах 1954 г.
Опытный образец башенной установки 2М-6 был изготовлен в 1948 г. в ОКБ-43. Установка имела два горизонтально установленных пулемета КПВ. Механизмы наведения установки имели гидравлический привод, спроектированный в ЦНИИ-173, в качестве резервного мог использоваться и ручной привод. Потребляемая мощность электродвигателя гидропривода — 1 кВт.
Поскольку установка предназначалась для бронекатеров, то она имела сравнительно (с 2М-5 и 2М-7) мощную броневую защиту. Установка выпускалась в двух вариантах — обычном 2М-6 и утяжеленном 2М-6Т, основным различием которых была толщина брони (рис. 9.7).
Вертикальное бронирование установки состояло из двух слоев: брони башни 7 мм — для 2М-6 и 8 мм — для 2М-6Т и брони экрана толщиной 7 мм — для 2М-6 и 14 мм — для 2М-6Т. Расстояние между экраном и башней составляло не менее 100 мм. Крыша башни имела броню толщиной 10 мм.
Заводские испытания опытного образца 2М-6 были проведены с 15 июля по 30 октября 1948 г., а корабельные — с 29 сентября по 6 октября 1949 г. на бронекатере БКА-439 проекта 191М Дунайской флотилии. По результатам испытаний установка была рекомендована к принятию на вооружение.
Установка 2М-6 была принята на вооружение постановлением Совмина № 3522–1403 от 30 июля 52 г. и приказом военно-морского министра № 00 571 от 9 августа 1952 г. (12705).

14 марта 1946 г. Ленинградский филиал ЦАКБ (ЦКБ-34 МОП, МО, ГКОТ, Морское артиллерийское КБ (МАКБ) НКВ, МАЦКБ, КБ средств механизации (КБСМ) MOM, ФГУП, ОАО «КБ Специального машиностроения» (КБСМ) /194100 г. Ленинград, г. Санкт-Петербург Лесной пр-д, 64А, 64Б и ул. Бобруйская, 7, и ул. Кантемировская, 15А, 15Б, 17А тел. 245-51-13/) получил задание на модернизацию 3-орудийной 152-мм установки МК-5. Техпроект установки утвержден 23.09.1947 г., пост. СМ № 3850-1538 от 22.08.1952 г. башня МК-5бис пнв.
24.04.1948 г. было утверждено ТТЗ на разработку 305-мм пушки СМ-33 для тяжелого крейсера пр. 82, для нее совместно с КБ ЛМЗ велась разработка 3-орудийной башни СМ-31 (в 1953 г. разработка башни прекращена). 19.01.1955 г. вышло постановление правительства о создании на базе СМ-33 305-мм железнодорожной батареи СМ-41 с качающейся частью СМ-33 Т, вскоре по распоряжению Хрущева работы были прекращены.
В конце 1940-х г. КБ было привлечено к изучению немецкого опыта по созданию PC и пусковых установок. Разрабатывало ПУ для больших кораблей и ПЛ.
Разработана 180-мм пушка СМ-45 и 2-орудийная башня СМ-48 для крейсера пр. 84, пост, правительства от 25.08.1956 г. работы по ним прекращены.
В 1953 г. КБ поручена разработка ПУ для передвижного ЗРК С-75.
По пр. МОП от 20.09.1955 г. КБ поручена разработка ПУ для ПКР «КСЩ» и ЗРК М-3; в 11.1956 г. был готов техпроект СМ-59, затем создана СМ-68. В 12.1956 г. выдано задание на разработку ПУ СМ-70 для ККР П-35.
По приказу ГКОТ от 14.06.1960 г. начата разработка ШПУ «Шексна» для Р-16.
В 1961 г. в ЦКБ переданы тематика и личный состав ликвидированного ОКБ-43.
В 1965 г. ЦКБ-34 ГКОТ передано в ведение 4ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в КБСМ (средств механизации).77 В 1970-80-е г. КБ специального машиностроения вновь вошло в MOM (в ведении 4ГУ).
С 1960-х г. - головное предприятие по наземному оборудованию для РКТ стационарного и мобильного базирования для армии и флота. Создано 13 стартовых комплексов (СК). В 1980-е г. создан стенд для определения давления на железнодорожное полотно при старте ракеты БЖРК.
Создан ряд антенн диаметром до 32 м, радиотелескоп с диаметром зеркала 70 м.
С 1992 г. принимал участие в работах по переоборудованию ШПУ МБР 15Ж60 под ракету «Тополь-М». Для этого на экспериментальной базе был построен стенд-имитатор штатной ПУ СМ-Э316.
В 1990-х г. на базе системы амортизации МБР в ШПУ разработана система сейсмозащиты АЭС и других экологически опасных объектов. Создан металлобетонированный контейнер для длительного хранения и транспортировки отработанного ядерного топлива и ЯЭУ.
Работы (2002 г.): разработка наземного оборудования ракетно-космических комплексов наземного и мобильного базирования, антенные установки, прецизионные опорно-поворотные установки, оборудование для тепловакуумных камер для наземных испытаний РКТ, монтажно-стыковочное оборудование большой грузоподъемности, транспортные средства.
Имело в своем составе КБ-4 (1970-е г., работы по ШПУ, БЖРК). Имело филиал в КБОМ ( г. Москва).
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Предприятие входило (2010 г.) в состав Концерна ПВО «Алмаз- Антей».
В составе экспериментальной базы имелся (2005 г.) комплексный стен грузоподъемностью 140 т для бросковых испытаний контейнеров.101
В рамках принятого осенью 2007 г. проекта создания Северо-Западного регионального центра (СЗРЦ) концерна «Алмаз-Антей» на базе Обуховского завода планировался перевод предприятия на его площадку.
Площадь территории (2010 г.)- 3,71 га.
Численность персонала (2002 г.) -1900 чел.
Гл. конструктор (1944-50-е)- И.И. Иванов, (1950-е-69 г.-> Е. Г. Рудяк {2.01.1908-4.04.1991 г.},58 (1970-е г.)- B.C. Степанов, Г.А. Белов, (1980-е-2003 г.)- А.Ф. Уткин. Ген. конструктор (2003-06 г.-)- Н.А. Трофимов.
Начальник (1950-е)- И.И. Иванов, (2002 г.)- Н.А. Трофимов. Гендиректор (2006 г.)- Н.А. Трофимов.
Гл. инженер (2002 г.)- В. Г. Долбенков.
1-й зам. Начальника (2002 г.)- В. Г. Долбенков. Зам. Начальника по экономике (2002 г.)- И.В. Маркелов.69
Гл. конструкторы: (1953 г.-)- Б.С. Коробов (ПУ С-75), (1950-е)- И.П. Шахов (СМ-71П), (1963 г.)- Б. Г. Бочков (СМ-97, -97А, -101, -107), (1972 г.)- А.Ф. Уткин (ШПУ для МР-УРЮО).
Начальники отделов: КО (08.1944 г.-)- Т.Д. Вылкост.
Начальники лаборатории: (1958 г.-)- Е.А. Угрюмов.
Создано: пушки: 406-мм СМ-54 (2АЗ) на самоходном шасси для стрельбы ядерными боеприпасами «Конденсатор» (1956); морские: 45-мм зенитный автомат СМ-7 (1949), 180-мм СМ-45 (проект, 1956), 220-мм СМ- 40 для пр. 66 (1953), баллистический ствол СМ-Э77 для СМ-40 (1953), 305-мм СМ-33 (1950-е); артустановки: 2- орудийные: зенитная 45-мм СМ-16 (1949), ее нестабилизированный вариант СМ-17 (1949), палубная 100-мм СМ- 5-1 (пнв 11.05.1949 г.), 100-мм башенная СМ-52 (1955), 180-мм башенная СМ-48 (проект, 1956); 3-орудийные башенные: 152-мм МК-5бис (пнв 22.08.1952 г.), 220-мм СМ-6 для крейсера пр. 66 (проект, 1953), 305-мм СМ-31 (проект, 1950-53, совместно с КБ JIM3); 305-мм железнодорожная СМ-41 (1955, проект); СМ-2-1 (1950-е); командно-дальномерный пост КДП2-8 СМ-18 и СМ-18-1 для пр. 68К и 68бис (1940-е); ПУ: СМ-44 (2П5) для РСЗО «Коршун» на шасси ЯАЗ-214, КрАЗ-214 (1955); для ККР: СМ-58 для КСС крейсера пр. 67 (проект, 1955), СМ-59 для «КСЩ» эсминца пр. 56Э (1956), СМ-77 для П-7 (проект, 1950-е); СМ-64 для ЗРК «Волхов» М-2 крейсера пр. 70Э (1957), СМ-68 (СМ-64-1) для корабельного ЗРК М-3 (1957), СМ-69 и поворотная СМ-76 для П- 40 крейсера пр. 63 (проект, 1955-); СМ-70 (штатная), 4-х контейнерная СМ-82 (для наземнх испытаний) и СМЭ- 142 (опытового судна ОС-15) для П-35 (1959); для «Малахит», «Оникс»,58 ЗС14Э для "Club-N"; для БРПЛ: СМ-60 для Р-11ФМ и Р-13, СМ-87 для Р-21, для Р-27; СМ-97 (для ПЛ пр. 661), -97А (для ПЛ пр. 670А), -101 (для плавучего стенда), -107 (для ПЛ пр. 613А) для КР ПЛ П-70 «Аметист» (1963); СМ-71П для В-1000 системы ПРО «А» (1950-е); стартовая позиция комплекса «Шексна» для БР Р-16; ШПУ для Р-36 (1964), МР-УРЮО (1970-е), Р- 36М2 (1980-е); наземный комплекс для БР РТ-20П (1960-е); СК 5П85С для С-300П, 15П765-18Э для «Тополь-М», 15П761, 15П952 для БЖРК РТ-23 «Молодец» (1987), 15П961 для БЖРК РТ-23УТТХ (пнв в 1989 г.); артиллерийская часть ракетного комплекса «Филин» 2П4 (11982).

14 марта 1946 г. руководство ВМФ утвердило тактико-техническое задание на проектирование трех двухпулеметных установок с 14,5-мм пулеметами Владимирова. Разработка всех трех установок была поручена ОКБ-43. Параллельная разработка трех установок была вызвана не желанием устроить конкурс, а конструкцией кораблей, для которых проектировались установки. Так, установка 2М-5 проектировалась для торпедных катеров, 2М-6 — для бронекатеров, а 2М-7 — для тральщиков.
Опытный образец палубной турельной установки 2М-5 был изготовлен ОКБ-43 в августе 1947 г. Установка имела два горизонтально установленных пулемета КПВ. Пулеметы наводились вручную стрелком, то есть механизмы приводов наведения отсутствовали. Для предохранения расчета от пуль и мелких осколков 2М-5 была снабжена горизонтальной броней. Толщина брони передней стенки составляла 8 мм, а задней — 4 мм. Питание пулеметов ленточное, в ленте имелось 80 патронов, вес снаряженной ленты составлял 18,7 кг. Прицел позволял вести огонь по воздушным целям, движущимся со скоростью до 250 м/с (25437).

Внешняя политика:

14 марта 1946 года И.В. Сталин в интервью "Правде" от расценил выступление У. Черчилля как "опасный акт, рассчитанный на то, чтобы посеять семена раздора между союзными государствами и затруднить их сотрудничество". По сути дела, подчеркивал Сталин: "Черчилль и его единомышленники в Англии и США предъявляют нациям, не говорящим на английском языке, нечто вроде ультиматума: признайте наше господство добровольно и тогда все будет в порядке, а в противном случае неизбежна война. Несомненно, что установка г-на Черчилля есть установка на войну…” (9922).

Из интервью Сталина газете «Правда» 14 марта 1946 г. о речи Черчилля в Фултоне (14 марта 1946 г.):
«Вопрос. Как Вы расцениваете последнюю речь господина Черчилля, произнесенную им в Соединенных Штатах Америки?
Ответ. Я расцениваю ее как опасный акт, рассчитанный на то, чтобы посеять семена раздора между союзными государствами и затруднить их сотрудничество.
Вопрос. Можно ли считать, что речь господина Черчилля причиняет ущерб делу мира и безопасности?
Ответ. Безусловно, да. По сути дела, господин Черчилль стоит теперь на позиции поджигателей войны. И господин Черчилль здесь не одинок, — у него имеются друзья не только в Англии, но и в Соединенных Штатах Америки. Следует отметить, что господин Черчилль и его друзья поразительно напоминают в этом отношении Гитлера и его друзей... По сути дела, господин Черчилль и его друзья в Англии и США предъявляют нациям, не говорящим на английском языке, нечто вроде ультиматума: признайте наше господство добровольно, и тогда все будет в порядке, — в противном случае неизбежна война.
Несомненно, что установка господина Черчилля есть установка на войну, призыв к войне с СССР. Ясно также и то, что такая установка господина Черчилля несовместима с существующим союзным договором между Англией и СССР».
Между вчерашними союзниками по антигитлеровской коалиции началась бескровная, «холодная война». И СССР, и США внесли свой вклад в ее развязывание. Однако инициатива «холодной войны» все-таки принадлежит США. Администрация Трумэна, взяв на вооружение доктрину наступательного «сдерживания», положила в основу своей политики надежду на атомную монополию. В американских планах войны с СССР главная ставка делалась на действия океанских флотов и стратегической авиации. Если сухопутная армия СССР превосходила американскую, то в этих родах войск бесспорно господствовали США. В Вашингтоне небезосновательно полагали, что территория СССР открыта для морских и воздушных ударов. Исходя из этого и разрабатывались военные планы. При этом Белый дом полагал, что рисковать в случае войны будут лишь европейские союзники, но не сами США.
Основной опасностью администрации Г. Трумэна представлялся рост левых настроений на самом Западе. По мнению западных историков, американцы на самом деле опасались не нападения ослабленного войной Советского Союза на Западную Европу, а того, что ее пострадавшее население само сделает выбор в пользу коммунистической идеологии и окажется под влиянием СССР. Победа СССР в войне с нацистской Германией всколыхнула коммунистическое движение по всему миру, в том числе и в Западной Европе. Во Франции и в Италии коммунисты вошли в правительство и другие органы власти. Повсюду левые партии и движения добивались значительных успехов. Даже в США созданная отставным вице-президентом Г. Уоллесом Прогрессивная партия при поддержке коммунистов успешно выступила на выборах. В правящих кругах Запада усилился страх перед социализмом
…По сути дела господин Черчилль стоит теперь на позиции поджигателей войны. И господин Черчилль здесь не одинок, — у него имеются друзья не только в Англии, но и в Соединенных Штатах Америки.
Следует отметить, что господин Черчилль и его друзья поразительно напоминают в этом отношении Гитлера и его друзей. Гитлер начал дело развязывания войны с того, что провозгласил расовую теорию, объявив, что только люди, говорящие на немецком языке, представляют полноценную нацию. Господин Черчилль начинает дело развязывания войны тоже с расовой теории, утверждая, что только нации, говорящие на английском языке, являются полноценными нациями, призванными вершить судьбы всего мира. Немецкая расовая теория привела Гитлера и его друзей к тому выводу, что немцы как единственно полноценная нация должны господствовать над другими нациями. Английская расовая теория приводит господина Черчилля и его друзей к тому выводу, что нации, говорящие на английском языке, как единственно полноценные должны господствовать над остальными нациями мира.
По сути дела господин Черчилль и его друзья в Англии и США предъявляют нациям, не говорящим на английском языке, нечто вроде ультиматума: признайте наше господство добровольно, и тогда все будет в порядке, — в противном случае неизбежна война.
Но нации проливали кровь в течение пяти лет жестокой войны ради свободы и независимости своих стран, а не ради того, чтобы заменить господство Гитлеров господством Черчиллей. Вполне вероятно поэтому, что нации, не говорящие на английском языке и составляющие вместе с тем громадное большинство населения мира, не согласятся пойти в новое рабство.
Трагедия господина Черчилля состоит в том, что он как закоренелый тори не понимает этой простой и очевидной истины» (17449).

За рубежом:

14 марта 1946 Королевский флот Канады вводит в эксплуатацию свой первый авианосец HMCS Warrior (CVL 20), который Великобритания передала Канаде. Она будет служить до тех пор, пока в 1948 году не будет заменена на HMCS Magnificent (CVL 21) (20370).

14 марта 1946 в Монреале арестован член канадского парламента Фред Роуз, обвиненный в шпионаже в пользу СССР во время войны (4962).

14 марта 1946 Народное собрание приняло конституцию Народной Республики Албании (НРА) (7594).

Авиапромышленность:

15 марта 1946 В.М.М. отправил письмо в ЦК ВКП(б) А.А.Жданову и в НКАП М.В.Хруничеву, где сообщал:
"Прервав лечение я прибыл в Москву, чтобы просить Вас ознакомиться с следующими соображениями, которые я обязан доложить, так как приказ необъективен и ликвидация единственного, вновь организованного за последние 10 лет, ОКБ по современным бомбардировщикам не способствует усилению работы по бомбардировочной авиации: На самостоятельной работе, как Главный Конструктор НКАП, я работаю только с 1943 г. - 2,5 года, а не 6 лет, как указывается в приказе. Звание Главного Конструктора присвоено мне в 1944 году.
А такой срок для конструктора по большим бомбардировщикам слишком мал, чтобы работа уже могла казаться бесплодной, тем более, что за эти 2,5 года наш коллектив выпустил 3 опытных современных самолета, не считая различных модификаций и работы в Казани по серии. А также не считая работы по "ДВБ-102", дальнему высотному бомбардировщику с герметическими кабинами и оборудованием, прошедшему государственные испытания с отличной оценкой ВВС КА и до сих пор представляющему большой интерес для ВВС КА.
Эта работа, как мне известно, была в 1943 году представлена на соискание Сталинской премии.
Один из следующих опытных бомбардировщиков, с моторами ВК-107А, прошел в 1944 г. государственные испытания с отличной оценкой, как самый быстроходный бомбардировщик в мире.
В 1945 году нашим коллективом созданы и выпущены на летные испытания два типа новых двухмоторных самолетов: высотный бомбардировщик со скоростью полета в 700-720 км/ч и дальний двухместный истребитель сопровождения с дальностью полета до 4000 км с 2-мя пушками 45 мм и 2-мя пушками 20 мм.
В 1945 г. были также предъявлены сделанные нами большие проекты 4-х моторного высотного бомбардировщика со скоростью 680 км/ч и реактивного 4-х двигательного бомбардировщика со скоростью 800 и 880 км/ч, получившие хорошую оценку в ВВС и НКАП.
Такая большая активность ОКБ в области современных бомбардировщиков никак не может быть названа бесплодной за такой короткий участок времени и учитывая, что за это время мы 4 раза меняли базу.
Приходится учитывать также, что цикл доводок был всегда большим у таких сложных машин, как двухмоторные бомбардировщики, и даже у менее современных, чем строившихся нашим ОКБ, т.е. без 3-х колесных шасси, не высотных, без дистанционного вооружения, как например у самолета Ту-2 - 3-4 года, у самолета Ер-2 - 4-5 лет.
2. В качестве директора завода, т.е. лица, ответственного за финансовое состояние этого завода, я работаю только с октября 1945 г.
А, по существу, стоимость и время изготовления современных опытных бомбардировщиков в полукустарных условиях, с сильно растянутым циклом вследствие недостаточной экспериментальной и производственной мощности и с необходимостью изготовления у себя всего нового оборудования, как-то: частично стрелкового, бомбардировочного, высотного, гидравлического, электротехнического - получаются очень большими. И, как показывает также и американская практика, стоимость и цикл изготовления таких самолетов ни в какое сравнение не идут с малыми военными или транспортными самолетами.
3. До 1945 г. ОКБ не имело вовсе в Москве производственной базы, работая по изготовлению деталей и над сборкой самолетов в маленьких не подготовленных мастерских и даже в бывшем свинарнике сельхозвыставки.
В настоящее время завод № 482, организованный нашим коллективом на базе полуразрушенного завода № 89 (это уже четвертая база ОКБ с 1943 г.), действительно является одной из самых сильных бомбардировочных баз, но недостаточной еще для современного решения задач бомбардировочного ОКБ.
4. Сам я работаю в качестве авиаконструктора около 25 лет, из них до 1926 г. - как конструктор, до 1930 г. - как старш. инженер и нач-к конструкторской бригады, а с 1931 г. - как начальник конструкторского бюро и все время по бомбардировочной и тяжелой авиации в ЦАГИ.
Из крупных работ за это время выполнены: в 1935 г. выпуск опытного и запуск в серию 2-х моторного тяжелого бомбардировщика Т-1 т. Туполева и в 1937 г. запуск в серию самолета Дуглас ДС-3 на заводе № 84.
Весь коллектив подбирался и рос как коллектив конструкторов и производственников по бомбардировочной авиации. Это позволило нашему коллективу получить такие тематические конструкторские достижения для наших бомбардировщиков, как:
- впервые уложенные внутрь фюзеляжа 2-х моторного бомбардировщика бомбы калибров до 1000 и 2000 кг. (1935 г.); впервые спрятанные в крыле водяные и масляные радиаторы (1934-35 гг.);
- впервые построенное 3-х колесное убирающееся шасси бомбардировщика (1939 г.);
- впервые построенные гидравлические и электрические стрелковые установки (1939-45 гг.);
- впервые построенные герметические кабины для экипажей бомбардировщика;
- первый комплект высотного оборудования;
- впервые примененные технологические разрезы и полное применение взаимозаменяемости деталей - и много других серьезных конструкций, прошедших государственные испытания и продвинувших вперед конструкцию нашего бомбардировщика.
5. С ликвидацией нашего бомбардировочного ОКБ, единственного вновь организованного, как самостоятельное, во время войны, количество бомбардировочных ОКБ опять сводится к КБ т.т. Туполева, Ильюшина и частично т. Сухого. Причем последние заняты также транспортной и штурмовой авиации.
Это, с моей точки зрения, мало для нашей страны и не обеспечит нужного соревнования и, следовательно, продвижения качества самой конструкции. В Америке имеется 6 очень крупных бомбардировочных КБ и большое количество фирм по новому оборудованию и вооружению, работающих для этих бюро.
И ликвидация работ именно нашего ОКБ, ставшего на путь создания современных высотных бомбардировщиков с их сложной техникой оборудования и вооружения, имеющего, несмотря на очень короткие сроки, серьезные достижения и создавшего также чрезвычайно нужные лаборатории ОКБ - высотную, гидравлическую, электро-радиооборудования и прочности, и ликвидация с такой совершенно несправедливой оценкой работы - нерациональна и несправедлива.
Такая оценка работы коллектива и моей работы по очень сложной и трудной организации опытного завода такой серьезной отрасли техники, каким стало современное бомбардировочное самолетостроение - необъективна и приводит к сужению работ по бомбардировочной авиации.
Нашему ОКБ и его производственной базе нужно было бы дать еще около года работы, чтобы с соответствующей материальной помощью получить полноценное бомбардировочное ОКБ, способное быстро выпускать современные высотные и реактивные бомбардировщики.
Прошу также Ваших решений по опытным самолетам, которые уже проходят заводские испытания и доводки и по которым работы после приказа прекращены: двухмоторный высотный скоростной бомбардировщик (построен впервые в мировой практике) и двухмоторный дальний истребитель сопровождения (построен впервые в нашей стране)." (3337).

15 марта 1946 В.М.М. в письме заместителю председателя Совнаркома Л.П. Берии сообщал:
«Прервав лечение, я прибыл в Москву, чтобы просить Вас ознакомиться с следующими соображениями, которые я обязан доложить, так как приказ необъективен и ликвидация единственного, вновь организованного за последние 10 лет, ОКБ по современным бомбардировщикам не способствует усилению работы по бомбардировочной авиации. На самостоятельной работе, как Главный Конструктор НКАП, я работаю только с 1943 г. —2,5 года, а не 6 лет, как указывается в приказе. Звание Главного Конструктора присвоено мне в 1944 году.
А такой срок для конструктора по большим бомбардировщикам слишком мал, чтобы работа уже могла казаться бесплодной, тем более, что за эти 2,5 года наш коллектив выпустил 3 опытных современных самолета, не считая различных модификаций и работы в Казани по серии. А также не считая работы по ДВЕ-102, дальнему высотному бомбардировщику с герметическими кабинами и оборудованием, прошедшему государственные испытания с отличной оценкой ВВС КАидо сих пор представляющему большой интерес для ВЖКА.
Эта работа, как мне известно, была в 1943 году представлена на соискание Сталинской премии.
Один из следующих опытных бомбардировщиков, с моторами ВК- 107А, прошел в 1944 г. государственные испытания с отличной оценкой, как самый быстроходный бомбардировщик в мире.
В 1945 году нашим коллективом созданы и выпущены на летные испытания два типа новых двухмоторных самолетов: высотный бомбардировщик с скоростью полета в 700—720 км/ч и дальний двухместный истребитель сопровождения с дальностью полета до 4000 км с двумя пушками 45 мм и двумя пушками 20 мм. В 1945 г. были также предъявлены сделанные нами большие проекты 4-х моторного высотного бомбардировщика со скоростью 680 км/ч и реактивного 4-х двигательного бомбардировщика со скоростью 800 и 880 км/ч, получившие хорошую оценку в ВВС и НКАП.
Такая большая активность ОКБ в области современных бомбардировщиков никакие может быть названа бесплодной за такой короткий участок времени и учитывая, что за это время мы 4 раза меняли базу.
Приходится учитывать также, что цикл доводок был всегда большим у таких сложных машин, как двухмоторные бомбардировщики, и даже у менее современных, чем строившихся нашим ОКБ, т.е. без 3-х колесных шасси, не высотных, без дистанционного вооружения, как например у самолета Ту-2— 3—4 года, у самолета Ер-2— 4—5 лет.
2. В качестве директора завода, т.е. лица, ответственного за финансовое состояние этого завода, я работаю только с октября 1945 г.
А, по существу, стоимость и время изготовления современных опытных бомбардировщиков в полукустарных условиях, с сильно растянутым циклом вследствие недостаточной экспериментальной и производственной мощности и с необходимостью изготовления у себя всего нового оборудования, как то: частично стрелкового, бомбардировочного, высотного, гидравлического, электротехнического — получаются очень большими. И, как показывает также и американская практика, стоимость и цикл изготовления таких самолетов ни в какое сравнение не идут с малыми военными или транспортными самолетами.
3. До 1945 г. ОКБ не имело вовсе в Москве производственной базы, работая по изготовлению деталей и над сборкой самолетов в маленьких не подготовленных мастерских и даже в бывшем свинарнике сельхозвыставки.
В настоящее время завод № 482, организованный нашим коллективом на базе полуразрушенного завода № 89 (это уже четвертая база ОКБ с 1943 г.), действительно является одной из самых сильных бомбардировочных баз, но недостаточной еще для современного решения задач бомбардировочного ОКБ.
4. Сам я работаю в качестве авиаконструктора около 25 лет, из них до 1926 года — как конструктор, до 1930 г. — как старш. инженер и нач-к конструкторской бригады, а с 1931 г. — как начальник конструкторского бюро и все время по бомбардировочной и тяжелой авиации в ЦАГИ. Из крупных работ за это время выполнены: в 1935 г. выпуск опытного и запуск в серию 2-х моторного тяжелого бомбардировщика Т-1 т. Туполева и в 1937 г. запуск в серию самолета Дуглас ДС-3 на заводе № 84.
Весь коллектив подбирался и рос как коллектив конструкторов и производственников по бомбардировочной авиации. Это позволило нашему коллективу получить такие тематические конструкторские достижения для наших бомбардировщиков, как:
впервые уложенные внутрь фюзеляжа 2-х моторного бомбардировщика бомбы калибров до 1000 и 2000 кг. (1935 г.); впервые спрятанные в крыле водяные и масляные радиаторы (1934—35 гг.);
впервые построенное 3-х колесное убирающееся шасси бомбардировщика (1939 г.);
впервые построенные гидравлические и электрические стрелковые установки (1939-45 г.г.);
впервые построенные герметические кабины для экипажей бомбардировщика;
первый комплект высотного оборудования; впервые примененные технологические разрезы и полное применение взаимозаменяемости деталей — и много других серьезных конструкций, прошедших государственные испытания и продвинувших вперед конструкцию нашего бомбардировщика.
5. С ликвидацией нашего бомбардировочного ОКБ, единственного вновь организованного, как самостоятельное, во время войны, количество бомбардировочных ОКБ опять сводится к КБ т. т. Туполева, Ильюшина и частично т. Сухого. Причем последние заняты также транспортной и штурмовой авиацией.
Это, с моей точки зрения, мало для нашей страны и не обеспечит нужного соревнования и, следовательно, продвижения качества самой конструкции. В Америке имеется 6 очень крупных бомбардировочных КБ и большое количество фирм по новому оборудованию и вооружению, работающих для этих бюро.
И ликвидация работ именно нашего ОКБ, ставшего на путь создания современных высотных бомбардировщиков с их сложной техникой оборудования и вооружения, имеющего, несмотря на очень короткие сроки, серьезные достижения и создавшего также чрезвычайно нужные лаборатории ОКБ — высотную, гидравлическую, электрорадиооборудования и прочности, и ликвидация с такой совершенно несправедливой оценкой работы — не рациональна и не справедлива.
Такая оценка работы коллектива и моей работы по очень сложной и трудной организации опытного завода такой серьезной отрасли техники,-каким стало современное бомбардировочное самолетостроение — необъективна и приводит к сужению работ по бомбардировочной
авиации.
Нашему ОКБ и его производственной базе нужно было бы дать еще около года работы, чтобы с соответствующей материальной помощью получить полноценное бомбардировочное ОКБ, способное быстро выпускать современные высотные и реактивные бомбардировщики.
Прошу также Ваших решений по опытным самолетам, которые уже проходят заводские испытания и доводки и по которым работы после приказа прекращены: двухмоторный высотный скоростной бомбардировщик (построен впервые в мировой практике) и двухмоторный дальний истребитель сопровождения (построен впервые в нашей стране)» (11446).

15 марта 1946 НКАП упразднили и переименовали в Министерство авиапромышленности. В 1957 появился ГКАП. Министром стал М.В.Хруничев (62,20).

15 марта 1946 года Верховным Советом СССР принят Закон от по которому все союзные и республиканские наркоматы преобразованы в министерства (8983).

С 15 марта 1946 года управление авиапромышленностью перешло к Министерству авиационной промышленности, с 1957 года по 1965 год – к ГК по авиационной технике (25171).

15 марта 1946 года приказом МАП № 113с на базе ОКБ завода № 219 был организован самостоятельный опытный завод № 279 для обеспечения авиационными колесами скоростных и тяжелых самолетов. Гл. конструктором и директором завода был назначен Флеров П.В.
В апреле 1946 года завод был реорганизован в опытный завод посадочных устройств и гидропневматического оборудования самолетов. Гл. конструктором и директором завода был назначен Башта Т.М. (приказ МАП № 251с от 26 апреля 1946 года). В мае 1948 года Башта Т.М. был назначен гл. конструктором и отв. руководителем завода, а директором завода был назначен Коренастов В.В.
В январе 1953 года директором завода был назначен Мосолов И.П. (приказ МАП № 321-к от 20 декабря 1952 года).
В июне 1953 года директором завода был назначен Завитаев А.А. с возложением на него ответственности за всю деятельность завода и ОКБ.
Гл. конструктор завода Башта Т.М. от обязанностей отв. руководителя завода был освобожден (приказ МАП от 11 июля 1953 года).
В феврале 1954 года директором завода был назначен Бондаренко М.М. с возложением на него ответственности за всю деятельность завода и ОКБ (приказ МАП № 98/к от 17 ноября 1954 года).
В ноябре 1954 года Башта Т.М. был от работы на заводе освобожден.
Гл. конструктором завода был назначен Зверев И.И. (приказ МАП № 461к от 6 февраля 1954 года).
В ноябре 1958 года Зверев И.И. был назначен отв. руководителем завода (приказ ГКАТ № 190/к от 21 ноября 1958 года).
Производственная деятельность завода в отчетном году была направлена на выполнение плана разработки новых конструкций авиаколес и агрегатов самолетных гидросистем, а также плана поставки мелких партий опытных образцов заказчикам (9485).

15 марта 1946 вышел приказ НКАП N 113с:
"Для обеспечения реактивных и скоростных самолетов, а также самолетов с большим полетным весом, авиационными колесами:
1. Организовать на базе ОКБ при заводе 219 опытный завод по авиаколесам, присвоив ему номер 279.
2. ГК и директором завода 279 назначить П.В.Флерова
5. Опытный завод 279 подчинить 7 ГУ (1954,27).

15 марта 1946 года Приказом НКАП № 113 ОКБ по проектированию авиаколес и тормозных устройств к ним было выделено из состава завода № 219 в самостоятельный завод № 279, которому выделена от завода территория.
Директора:
Вержинский Ю.И. – с мая 1937 года по октябрь 1937 года
Калинин А.А. – с октября 1937 года по январь 1938 года
Першин В.Г. – с января 1938 года по апрель 1941 года
Жихарев И.А. – с апреля 1941 года по март 1951 года
Лысов П.Н. – с марта 1951 года.
Директор – П. Лысов
Адрес: Балашиха, ст. Горенки или Москва, шоссе Энтузиастов 20-й км, дер. Горенки
Производственный профиль завода – литейно-механический завод по производству крупногабаритного цветного фасонного литья из алюминиевых и магниевых сплавов и авиаколес с управлением (9840).

15 марта 1946 г. приказом Министерства авиационной промышленности СССР был создан Государственный союзный завод № 279, приказом министерства от 30 апреля 1966 г. переименован в Агрегатный завод «Рубин». В декабре 1992 г. в результате акционирования становится АООТ «Авиационная корпорация «Рубин». По состоянию на 1972 г. структурными подразделениями завода являлись: главная бухгалтерия; отделы: планово-экономический, производственно-диспетчерский, материально-технического снабжения, труда и зарплаты, технического контроля, научно-технической информации и патентования, Главного технолога, Главного металлурга, Главного механика, конструкторский гидроагрегатов, конструкторский посадочных устройств, серийных изделий гидроагрегатов, серийных посадочных устройств, экспериментальной конструкторской доводки гидроагрегатов, экспериментальной конструкторской доводки посадочных устройств, научно-исследовательский гидроагрегатов, научно-исследовательский посадочных устройств; цеха: литейный, термический, нестандартного оборудования, механо-сборочный посадочных устройств, механический гидравлических агрегатов, гальванопокрытий, сборочный гидравлических агрегатов, инструментальный, ремонтно-механический, электроремонтный, ремонтно-сантехнический, деревообрабатывающий; лаборатории: центральная заводская, центральная измерительная (12101).

15 марта в 1946 году года приказом Наркома авиационной промышленности М.В.Хруничева для разработки взлетно-посадочных устройств на базе серийного завода №219, был создан опытный завод №279 (ныне ОАО «Авиационная корпорация «Рубин», город Балашиха Московской области) (15069).

15 марта 1946 г. Приказом № 113с народного комиссара авиационной промышленности М.В.Хруничева, в целях обеспечения колесами и тормозами реактивных и скоростных самолетов, а также самолетов с большим посадочным весом, на базе ОКБ завода № 219 создается опытный завод по авиаколесам с присвоением ему номера 279. Заводу был передан инженерный корпус, механический и литейный цеха опытного производства, испытательная станция, часть производственного корпуса завода № 219 и ряд других производственных и бытовых помещений. Общая территория, передаваемая заводу, составила примерно 15 га. Большинство инженерно-технического и рабочего состава ОКБ и опытного производства завода № 219 автоматически перешли в кадровый состав нового завода. Несколько позже, для решения вопросов, связанных с обеспечением самолетостроения посадочными устройствами и гидравлическими агрегатами, приказом созданного Министерства авиационной промышленности за № 251с от 26 апреля 1946 г., завод № 279 Министерства авиационной промышленности реорганизован в опытный завод посадочных устройств и гидропневматического оборудования самолетов. Главным конструктором и директором завода этим же приказом был назначен доктор технических наук, профессор Башта Трифое Максимович. Основной задачей для авиационной промышленности СССР в период 1945-1947 гг. в соответствии с постановлением Правительства было создание современного стратегического бомбардировщика. Для нового самолета, получившего индекс Ту-4, разрабатываемого в ОКБ Генерального конструктора А.Н. Туполева, в сжатые сроки было разработано, изготовлено и испытано тормозное колесо К1-46/Т1-46. Барабан колеса изготавливался из литейного магниевого сплава Мл5. Впервые в качестве фрикционного материала для тормоза такой энергонагруженности была применена пластмасса 6-КХ-15. В марте 1947 года было создано единое конструкторское бюро завода. Первоначально в состав КБ входили следующие подразделения:
Конструкторский отдел шасси; 
Конструкторский отдел колес и тормозных систем (ныне отделение 200); 
Конструкторский отдел насосов, гидротрансмиссий и гидравлических агрегатов (ныне отделение 100); 
Конструкторский отдел специальных установок; 
Научно-исследовательская лаборатория колес (отд.250, ныне НИЦ-250); 
Научно-исследовательская лаборатория гидроагрегатов (отд. 150, ныне НИЦ-150); 
Бюро контроля чертежей и техдокументации (ныне отделы180 и 190); 
Техническая библиотека; 
Группа летных испытаний (ныне отдел 500) (10759). 

15 марта 1946 г. по приказу МАП № 113с на базе ОКБ-219 МАП в г. Реутов (рядом с заводом № 219) с 1.03.1946 г. для обеспечения работ по колесам скоростных самолетов вновь создан Опытный завод № 279 МАП. Штат завода сформирован из сотрудников ОКБ-219 и 100 чел. рабочих завода № 219. Приказами № 251с от 26.04.1946 г. № 534с от 9.08.1946 г. еще раз оговорена организация опытного завода № 279 на базе ОКБ-219 по колесам, посадочным устройствам и пневмогидроагрегатам самолетов.
В 1950-52 г. велись работы по оснащению Ан-2 шасси повышенной проходимости. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП.
Работы (2000-е г.): гидросистемы JIA, машин и промышленного оборудования, гидронасосы и моторы, насосные станции, агрегаты управления и регулирования потоков жидкости, приводы-генераторы постоянной скорости; тормозные системы, колеса JJA; математическое моделирование рабочего процесса в гидромашинах и выбор оптимальных конструкторских параметров; разработка новых технологических процессов: бронзирование поверхностей трения, сварная конструкция плунжеров, изготовление прецизионных золотниковых пар, высокоточных зубчатых колес и шлицевых соединений.
Имеет дочерние предприятия (2002 г.): ООО «Рубикс» и «Сапфир».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Численность персонала (2002 г.)- 2000 чел.
Директор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта, (1953-88 г.)- И.И. Зверев, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус. Гендиректор (1993-95 г.)- Л.В. Чеботарев, (1995-12.2002 г.)- Б.С. Окулов, (12.2002-05 г.-> Е.И. Крамаренко.
Гл. конструктор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта {14.02.1904-17.09.1987}, (1953-88 г.)- И.И. Зверев {9.03.1920-}, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус {7.11.1935-}.
1-й зам. гендиректора (-2002-05 г.-)- В.Б. Тюх. Зам. гендиректора (2002 г.)- В.И. Симонов; по НИОКР (2002 г.)- Ю. Г. Сверчков; по кадрам и режиму (2002 г.)- Н.В. Атряскин.
Зам. Гл. конструктора (04.1946 г.-)- П.В. Флеров, (05.1946-47 г.-)- А. Г. Агладзе.
Гл. инженер (1995-2002 г.-)- В.И. Симонов.
Гл. конструкторы: по ВПУ (1995 г.)- А.И. Бакин; по авиационно-космическим гидросистемам (1995 г.)- В.Д. Маличенко.
Гл. менеджер (2002 г.)- К.М. Швейкус.
Создано: колеса: для Ту-14 (1949), многоколесное шасси повышенной проходимости для Ан-2 (1950), для Ан- 22; топливный фильтр для РД-012, гидросистемы, тормоза (1946-90-е), маслонасосы; топливный насос НП-96 для АЛ-21Ф; штурвальные колонки для Ан-140.
ООО «Рубикс» /143900 г. Балашиха Московской обл. Западная промзона ш. Энтузиастов, 5 тел. 521-36-03/
Совместное российско-американское предприятие, создано 29.09.1994 г. для разработки и производства авиационных колес, тормозов и тормозных систем для самолетов ГА.
Гендиректор (2002 г.)- Т.Я. Обижаев (11982).

Другие оборонные отрасли:

15 марта 1946. Верховный Совет СССР принял закон "О преобразование Совета Народных Комиссаров СССР в Совет Министров СССР и Советов Народных Комиссаров союзных и автономных республик в Советы Министров союзных и автономных республик". Наркоматы преобразованы в министерства.
Накануне, 14 марта, выступая на пленуме ЦК ВКП(б) Сталин объяснил преобразование СНК в Совет Министров: "Народный комиссар, или вообще комиссар, отражает период не устоявшегося строя, период гражданской войны, период революционной ломки и прочее, и прочее. Этот период прошел. Война показала, что наш общественный строй очень крепко сидит, и нечего выдумывать названия такого, которое соответствует периоду не устоявшемуся, и общественному строю, который еще не устоялся, не вошел в быт, коль скоро наш общественный строй вошел в быт и стал плотью и кровью. Уместно перейти от названия - народный комиссар к названию - министр. Это народ поймет хорошо, потому что комиссаров чертова гибель. Путается народ. Бог его знает, кто выше. Кругом комиссары, а тут - министр, народ поймет. В этом отношении это целесообразно" (18687).

15 марта 1946 г. Указом Президиума ВС СССР СНК был реорганизован в СМ СССР, Наркоматы преобразованы в Министерства. В 1946-5 7 г. «кадровые» военные заводы сосредотачиваются в МАП, MB, МОП (с 1953 г.), МСП и более-менее равномерно рассредоточиваются специальными «кустами» в гражданских министерствах: транспортного машиностроения (танковые и дизельные заводы), МСХМ (патронные, снарядные и трубочно-взрывательные заводы), тяжелого машиностроения, автотракторной промышленности, - в качестве головных предприятий частично законсервированных военно- промышленных производств: боеприпасов, минно-минометного вооружения, специальной автотранспортной и бронетанковой техники. Для организации работ по созданию ядерного оружия постановлением ГКО № 9887сс/оп от 20.08.1945 г. создается Спецкомитет при СМ СССР и 111 У в его подчинении. Постановлением СМ № 5744-2162 от 27.12.1949 г. образовано ВГУ при СМ СССР для руководства сырьевой базой атомной промышленности. Затем Указом Президиума ВС СССР от 2.04.1953 г. 111У и ВГУ объединены в МСМ, которому подчинены все предприятия атомной промышленности. В соответствии с постановлением СМ СССР № 1017-419сс от 13.05.1946 г. создается Спецкомитет по реактивной технике. Для организации работ по радиолокации и электронной технике в соответствии с постановлением СМ СССР № 1529-678сс от 10.07.1946 г. при СМ создается Комитет по радиолокации, головным министерством определено МПСС. Для координации работ по созданию системы ПВО в ~ 1950 г. образуется ТГУ. Постановлением № 3516-1465сс от 15.08.1949 г. СМ обязал министерства как можно быстрее завершить строительство и реконструкцию 54 заводов и 19 НИИ, специализированных на радиолокации. Указом ВС от 21.01.1954 г. и постановлением СМ № 134-74сс от 26.01.1954 г. создано МРТП, в котором сосредоточены заводы по радиоэлектронике. В 1950 г. в области радиоэлектроники работают 98 заводов, в 1955 г.- 156. Координацию деятельности министерств оборонных отраслей промышленности, МВД, МВС, МТБ в вопросах составления плана заказов на вооружение и боевую технику, организации НИР выполняло до 1952 г. Бюро по военно-промышленным и военным вопросам при СМ СССР, а затем созданная в 12.1957 г. на базе Спецкомитетов Комиссия Президиума СМ СССР по военно-промышленным вопросам (ВПК). В 1956 г. в системе МАП сосредотачивается 220 «кадровых» заводов, в МОП - 210, в МСП - 135, в МРТП - 216, всего- 781 «кадровый» завод. Кроме того, в данных министерствах действует 270 опытных заводов, КБ и НИИ.
Период с 1958 по 1965 г. характеризуется реформированием управления ВПК: управление серийными заводами осуществляется по территориальному принципу. В соответствии с законом «О дальнейшем совершенствовании организации управления промышленностью и строительством» от 10.05.1957 г. и постановлением СМ СССР от 12.1957 г. в конце 1957-начале 1958 г. министерства военной промышленности расформировываются (упразднено 25 союзных и союзно-республиканских министерств). Все КБ и НИИ вместе с опытными заводами советского ВПК передаются в ведение ГК: по авиационной технике, оборонной технике, по судостроению и радиоэлектронной технике. В 1964(1 )г. создан ГК по электронной технике. «Кадровые» серийные заводы переданы в ведение совнархозов (СНХ) 105 экономических административных районов. На 1.07.1960 г. в области радиоэлектроники работали 246 заводов в ведении Совнархозов, а также 34 опытных завода и 60 НИИ в ведении ГКРЭ.
В конце 1950-х-начале 1960-х г. структура ВПК определялась наличием шести основных группировок видов производства военной продукции. 1. Производство общевойсковых систем вооружения и боеприпасов. На 1.01.1962 г. в состав данного комплекса входили 134 предприятия (16 заводов по производству стрелкового оружия и патронов, 12 оптико-механических заводов, 12 артиллерийских заводов, 7 бронетанковых, 86 по производству элементов боеприпасов). Разработку новых образцов осуществляли 70 НИИ и КБ с опытными заводами. 2. Производство общей и специальной авиационной техники. На 1.01.1962 г. сюда входили 28 серийных авиационных заводов, 11 заводов по выпуску авиационных моторов и реактивных двигателей, 55 заводов занимались производством агрегатов, оборудования и приборов, 8 металлургических заводов. Разработку новых образцов авиатехники осуществляли 15 НИИ и 68 ОКБ. 3. Производство боевых надводных и подводных кораблей. На 1.01.1962 г. в состав данного комплекса входили 60 судостроительных и судоремонтных заводов и верфей, 32 завода судового машиностроения и приборостроения, 8 электромонтажных предприятий, 31 НИИ и КБ. 4. Производство радиоэлектронного военно- технического снаряжения. На 1.01.1962 г. в данный комплекс входили 256 серийных заводов (в т. ч. 33 завода радиодеталей, 13 заводов по выпуску полупроводниковых приборов, 24 завода по выпуску радиоаппаратуры, 16 телевизионных заводов, 8 заводов по выпуску приемно-усилительных радиоламп, 6 заводов по выпуску ЭЛТ). Разработку новых образцов осуществляли 163 НИИ, ОКБ и опытных завода. 5. Производство систем РКТ. На 1.01.1965 г. в состав данного комплекса входили 120 серийных заводов по выпуску ракетного вооружения и космической техники, 65 НИИ и ОКБ. 6. Производство ядерных и термоядерных боеприпасов. На начало 1960-х г. в состав атомной промышленности входило более 100 предприятий и организаций.
Таким образом, в начале1962 г., за исключением атомной отрасли, в состав ВПК входили 599 серийных заводов и 367 НИИ, ОКБ и опытных заводов. Эти предприятия рассматривались как «кадровые» военные заводы и организации и были объединены в так называемые «оборонные отрасли промышленности». Кроме них к производству военной продукции или ее компонентов постоянно привлекались более 800 предприятий «гражданских» министерств и ведомств. На 12.1964 г. в составе СНХ экономических районов действовало 694 оборонных предприятия, в ведении госкомитетов- 438 предприятий (ГКАТ- 88, ГКОТ- 79, ГКРЭ- 141, ГК по судостроению- 54, ГКЭТ- 76).
В соответствии с постановлением СМ СССР № 126-47 от 2.03.1965 г. «Об улучшении руководства оборонными отраслями промышленности» вновь были созданы союзные оборонные министерства. В 1965 г. действовало 1132 оборонных завода, в т.ч. в составе МАП - 192, МОП - 196, MOM - 62, МСП - 188, МРТП - 290, МЭП - 204.92-99
К 1966 г. были упразднены «номерные» обозначения предприятий, они получили открытые названия и условное наименование «почтовых ящиков», номера которых вначале совпадали с бывшим номером предприятия.
До середины 1960-х г. в основе структуры оборонного комплекса лежал принцип «пирамиды», в соответствии с которым на верхнем уровне находились головные сборочные предприятия, обеспечивающие выпуск главного военного изделия. Ниже находились предприятия, поставляющие основные узлы, агрегаты и комплектующие; еще ниже- базовые предприятия добывающей промышленности, ответственные за поставку энергоресурсов, сырья и материалов. Для каждого вида военной техники существовала своя «пирамида», все они были независимыми друг от друга и от других секторов экономики. Внутри «пирамиды» существовали жесткие технологические связи и единое централизованное руководство. Этот принцип способствовал повышению ответственности, позволял эффективно контролировать состояние разработок, производства и поставок вооружений. Такая структура позволила резко наращивать темпы выпуска вооружений и военной техники в годы войны. Но к середине 1960-х г. отраслевая система управления перестала удовлетворять требованиям научно-технического прогресса и задачам обороны страны. Отраслевой подход приводил к образованию диспропорций между отдельными видами вооружений, несоответствию между боевыми и обеспечивающими принципами. Дублировались многие НИОКР, недостаточно оперативно внедрялись достижения научно-технического прогресса, затягивались сроки поставок новых систем вооружений, отсутствовало прогнозирование единого оперативно-стратегического плана развития вооружения. В результате 10.06.1969 г. было принято Постановление СМ СССР № 433-157 «О дальнейшем улучшении планирования развития вооружения и военной техники», и начался переход к программно- целевому планированию развития ВиВТ.101
Далее предприятия ВПК были сосредоточены в 9 министерствах, т.н. «девятке»: МАП, MM, MOM, МОП, МПСС, МРП, МСМ, МСП, МЭП. К концу 1970-х г. в их ведении находилось 1770 предприятий, около 450 НИИ и 250 ОКБ. В 1988 г. в ВПК передано 240 предприятий легкой и пищевой промышленности. К концу 1991 г. в системе МАП был 131 серийный завод и 133 предприятия по разработке и испытаниям J1A. В судостроении действовало более 400 ССЗ и СРЗ, 50 машиностроительных и приборостроительных заводов, 40 КБ и проектных институтов, 80 НИИ. В ведении Минатома было 151 предприятие. К 1992 г. в ведении МЭП находилось 816 предприятий, в т.ч. 584 завода и 232 НИИ и КБ. В том числе: Россия - 521 (359 заводов, 162 НИИ и КБ); Украина - 140 (105 и 35); Белоруссия - 27 (21 и 6); Узбекистан - 17 (14 и 3); Казахстан - 8 (6 и 2); Армения - 44 (37 и 7); Грузия - 13 (9 и 4); Азербайджан - 6 (5 и 1); Литва - 10 (4 и 6); Латвия - 7 (5 и 2); Эстония - 4 завода; Молдавия - 8 (6 и 2); Киргизия - 7 (6 и 1); Таджикистан - 3 (2 и 1); Туркмения - 1 завод.
По решению правительства в 03.1989 г. упразднены условные обозначения предприятий - почтовые ящики («п/я»).
6.11.1991 г. сформирован Совет Министров РФ, в 12.1993 г. он переименован в Правительство РФ. Союзные Министерства ликвидированы, все оборонные предприятия были сосредоточены в Министерстве промышленности РФ (а также в Минатоме). С 1992 г. в результате коренных политических и экономических реформ произошло резкое снижение объемов производства, конструкторских и научных разработок. Многие предприятия прекратили свою деятельность, многие остались существовать лишь «на бумаге». С середины 1990-х г. начали предприниматься попытки консолидировать оставшиеся в живых оборонные предприятия в профильные объединения - корпорации, концерны, холдинги. По Указу президента РФ № 23.04.2002 г. и постановлению правительства от 28.06.2002 г. создан Концерн ПВО «Алмаз-Антей». Указом президента № 84 от 24.01.2004 г. создана Корпорация «Тактическое ракетное вооружение»; Указом № 569 от 28.04.2004 г. -
Концерн радиостроения «Вега»; Указом № 993 от 29.07.2004 г. - Концерн «Созвездие». Указом президента № 140 от 20.02.2006 г. создана Объединенная авиастроительная корпорация; Указом № 394 от 21.03.2007 г. создана Объединенная судостроительная корпорация. В соответствии с Федеральным законом № 270-ФЗ от 23.11.2007 г. создана госкорпорация «Ростехнологии», Указом президента № 1052 от 10.07.2008 г. в ее состав передано 426 предприятий.
25.02.1992 г. из состава Минэкономики выделено самостоятельное Российское космическое агентство (РКА), 23.04.1999 г. оно преобразовано в Российское авиационно-космическое агентство (РАКА) в составе Минэкономики. 20.05.2004 г. из состава Минпромэнерго вновь выделено самостоятельное Федеральное космическое агентство. 17.11.1992 г. создан Комитет РФ по оборонным отраслям промышленности, 1.09.1993 г. он преобразован в Госкомитет по оборонным отраслям промышленности, 18.07.1996 г. преобразован в Министерство оборонных отраслей промышленности (МОП). 17.03.1997 г. МОП упразднено, его функции переданы Минэкономики. 22.05.1999 г. организованы Российские агентства по обычным вооружениям, по судостроению и по системам управления, 25.05.1999 г. - Российское агентство по боеприпасам. В 03.2004 г. они влиты в состав Федерального агентства промышленности (ФАП) в составе Минпромэнерго (с 05.2008 г. - Министерство промышленности и торговли). 9.03.2004 г. Минатом преобразовано в Федеральное агентство по атомной энергии Минпромэнерго. На начало 1998 г. в авиационной промышленности действовало 336 предприятий (в т.ч. 136 серийных заводов, 134 ОКБ, 15 НИИ и 6 ГНЦ), в космической отрасли - 141 предприятие; на 02.2000 г. в ведении РАКА - 430 предприятий. Действовало 19 авиастроительных холдинговых компаний. В состав судостроительной отрасли на начало 2000-х г. входило 170 предприятий (в т.ч. 65 ССЗ и СРЗ, 56 НИИ и КБ). В 2005 г. составлен Сводный реестр предприятий ОПК, в который вошли 1265 предприятий; 195 из них относилось к авиапрому, 97 - к ракетно-космической отрасли, 115 - к судостроительной, 105 - промышленность боеприпасов, 104 — вооружение, 63 - Росатома. В 2005 г. в ведении Управления РЭПиСУ ФАП находилось 383 предприятия, в т.ч. 200 предприятий электронной промышленности (121 завод, 18 НПП и 61 научная организация). Действовало 12 интегрированных структур, в т.ч. Концерн ПВО «Алмаз-Антей», Концерн радиостроения «Вега», Концерн «Созвездие». Указом президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. был утвержден перечень стратегических предприятий, в который вошло 1064 организации (514 ФГУП и 550 ОАО). На конец июня 2010 г. в перечень стратегических предприятий входило 213 организаций (165 ФГУП и 48 ОАО) (11982).

15 марта в 1946 году указом Президиума Верховного Совета СССР СНК преобразован в Совет Министров, а народные комиссариаты — в министерства. В сентябре 1802 года в России на основании Манифеста Александра I «Об учреждении министерств» вместо существовавших ранее коллегий были образованы восемь министерств: военно-сухопутных сил, военно-морских сил, иностранных дел, юстиции, коммерции, народного просвещения, финансов и внутренних дел. Каждое министерство получило Наказ, т. е. Положение, которым определялись его задачи. Самым большим и многопрофильным стало Министерство внутренних дел. Структурные подразделения в министерствах строились по функциональному принципу. Они назывались экспедициями, впоследствии - департаментами. Для объединения деятельности министерств все министры должны были, собираясь на общие совещания, составлять «Комитет министров», на заседаниях которого часто присутствовал и император Александр I. В основание новой системы вместо прежнего коллегиального начала была положена единоличная власть и ответственность: министр один управлял своим ведомством при помощи канцелярии и подчиненных ему учреждений, он один и должен был отвечать за все упущения в министерстве. Для обсуждения важнейших государственных дел и законов Александром был устроен «Совет непременный», состоявший из двенадцати членов, вместо случайных и временных совещаний при императрице Екатерине II и императоре Павле I. В 1811 году внутренняя организация, порядок деятельности и права министерств были определены «Общим учреждением министерств». Министерства возглавлялись министрами, имевшими одного или несколько товарищей (заместителей). Министры по должности были членами Комитета министров и Государственного совета, должны были присутствовать в Сенате. Основными структурными подразделениями министерств являлись департаменты (в некоторых министерствах - главные управления), Частыми были реорганизации департаментов и передача их из одного министерства в другое. Общее делопроизводство велось в канцеляриях министров. Порядок делопроизводства, установленный в 1811 году, в основном сохранялся до 1917 года. В октябре 1905 года под влиянием революции была декларирована ответственность министров перед Государственной думой (фактически министры оставались в полном подчинении императору). Комитет министров был заменен Советом министров. После февральской революции 1917 года система министерств была сохранена. 1 марта 1917 года в министерства были назначены комиссары из числа членов Государственной думы, 3 марта - министры Временного правительства. После установления советской власти в октябре 1917 года на базе министерств были созданы народные комиссариаты – наркоматы, которые 15 марта 1946 года вновь были преобразованы в министерства. После ряда преобразований министерства сохраняются в Российской Федерации (15069).

15 марта 1946 Народный комиссариат тяжелого машиностроения (НКТМ) был преобразован в министерство. (ВВС СССР. 1939. № 4; 1946. № 10.) (17818).

15 марта 1946 г.Постановление СНК СССР № 588-239сс «О мероприятиях по увеличению добычи А-9 на Яхимовском руднике
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) и Советскую часть Постоянной Чехословацко-Советской комиссии (тт. Волохова, Дашкевича):
а) обеспечить добычу в 1946 г. 15 т А-9 (в пересчете на металл) в концентрате, реконструировав компрессорное водоотливное и энергетическое хозяйство рудника;
б) выполнить в 1946 г. на Яхимовском месторождении геологоразведочные и горно-подготовительные работы в объеме, обеспечивающем выявление запасов А-9 в недрах по категориям А+В+С2, в количестве 100 т;
в) провести в 1946 г. на территории Чехословакии поиски новых месторождений А-9, для чего организовать к 1 апреля 1946 г. две комплексные геологопоисковые партии;
г) организовать к 1 апреля 1946 г. на Яхимовском предприятии рудничную геологическую службу, возложив на нее, в первую очередь, учет промышленных запасов А-9 и радия — опробование и документацию3 всех вскрытых горизонтов месторождения, составление погоризонтных геологических планов, гидрогеологическую съемку горных выработок, а также учет потерь полезного ископаемого при добыче и переработке руд;
д) определить до 1 июля 1946 г. содержание и запасы А-9 в отвалах горных работ и в эфелях обогатительной фабрики и представить до 15 июля 1946 г. в Первое главное управление при СНК СССР предложения об использовании этих отвалов и эфелей;
е) разработать и до 1 июля 1946 г. осуществить мероприятия по максимальному снижению потерь А-9 при добыче и переработке руд;
ж) увеличить к 1 апреля 1946 г. количество рабочей силы на добыче руды, горно-подготовительных и геологоразведочных работах с 300 до 750 чел.
2. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова) и директора НИИ-9 (т. Шевченко):
а) разработать до 1 июля 1946 г. схемы обогащения рядовой руды (жильной массы) и отвалов обогатительной фабрики Яхимовского рудника и до 1 августа — схему химической переработки гравитационных концентратов, предусматривающую обязательное извлечение из них радия наряду с А-9.
Обязать Советскую часть Постоянной Чехословацко-Советской комиссии (т. Волохова) отобрать и не позднее 10 апреля 1946 г. отгрузить в адрес Научно- исследовательского института № 9 технические пробы рядовой руды (жильной массы) и отвалов обогатительной фабрики Яхимовского предприятия;
б) составить до 1 сентября 1946 г. проект реконструкции Яхимовского предприятия, предусматривающий увеличение его годовой мощности до 30 т А-9 в концентратах.
3. Обязать Наркомфин СССР (т. Зверева):
а) профинансировать в марте-июне 1946 г. через Наркомвнешторг расходы на зарплату советского персонала Постоянной Чехословацко-Советской комиссии и другие расходы, связанные с ее деятельностью, в размере 400 тыс. руб., в т.ч. 100 тыс. руб. для покрытия расходов, произведенных Первым главным управлением при СНК СССР;
б) выделить Советской Стороне Постоянной Чехословацко-Советской комиссии единовременно целевым назначением 200 тыс. чехословацких крон для культурно-бытового устройства советского персонала комиссии и 500 тыс. чехословацких крон на премирование особо отличившихся работников Яхимовского предприятия.
Расходование средств на премирование разрешить производить при условии выполнения задания по добыче руды и ее обогащению.
4. Обязать Наркомвоенморстрой (т. Гинзбурга) и Комитет по делам геологии при СНК СССР (т. Малышева) откомандировать до 10 апреля 1946 г. в распоряжение Первого главного управления при СНК СССР 6 специалистов согласно Приложению № I4.
Обязать Комитет по делам геологии при СНК СССР (т. Малышева) до 10 апреля откомандировать в распоряжение Первого главного управления при СНК СССР 5 чел. специалистов по согласованию с последним.
5. Обязать Наркомзападуголь СССР (т. Онику) и Наркомвостокуголь СССР (т. Вахрушева) откомандировать в марте 1946 г. в распоряжение Первого главного управления при СНК СССР для направления на заграничную работу 70 чел. квалифицированных горных рабочих, в том числе:
Из Наркомзападугля из Наркомвостокугля
Бурильщиков 33
Крепильщиков 12
Запальщиков 5
Горных десятников 5
6. Обязать Наркомвостокнефть (т. Евсеенко) откомандировать не позднее 10 апреля 1946 г. в распоряжение Первого главного управления при СНК СССР для направления на работу за границу 4 старших буровых мастеров.
7. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Ванникова):
а) подобрать и направить в 1946 г. в Чехословакию для работы на Яхимов- ском предприятии дополнительно 20 чел. инженерно-технических и административно-хозяйственных работников;
б) командировать в апреле 1946 г. в Болгарию и Чехословакию для оказания технической помощи Советско-Болгарскому горному обществу и Постоянной Чехословацко-Советской комиссии 10 сотрудников Первого главного управления при СНК СССР.
8. Обязать Наркомвнешторг (т. Крутикова) изыскать возможность поставить Постоянной Чехословацко-Советской комиссии в первом полугодии 1946 г. из наличия на базах Наркомвнешторга или из первых импортных поступлений в СССР за счет других заказов, в счет взаимных расчетов:
компрессоры 10-20 м3/мин — 2 шт.
буровые станки «Крелиус» В-3 на глубину до 1 ООО м — 3 шт.
станки камерного алмазного бурения «Крелиус», «Х-2» — 5 шт.
перфораторы колонковые — 20 шт.
микроскопы поляризационные — 2 шт.
погрузочные машины «Эймко» — 3 шт.
алмазы технические — 300 карат
9. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) передать Первому главному управлению при СНК СССР до 10 апреля 1946 г. 2 комплектных станка подземного бурения, отгружаемых в СССР со станции Гальсбрюке около г. Фрейберга (Германия).
10. Обязать наркоматы и ведомства поставить во II кв. 1946 г. Наркомвнешторгу оборудование и материалы согласно Приложениям № 24, З4 в порядке, установленном Постановлением СНК СССР № 204-85сс от 27 января 1946 г.
11. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова):
а) поставить Наркомвнешторгу во II кв. 1946 г. за счет рыночного фонда нормированных промтоваров повышенного качества на общую сумму 100 тыс. руб.;
б) выдавать Первому главному управлению при СНК СССР, начиная с 1 апреля 1946 г., ежемесячно 20 пайков литерного питания «Б» с абонементами на сухой паек и ежеквартально 20 лимитов на промтовары на сумму 500 руб. каждый.
12. Поручить Наркомвнешторгу (т. Крутикову) и Первому главному управлению при СНК СССР (т. Ванникову) в декадный срок утвердить штатное расписание и должностные оклады советского персонала Постоянной Чехо- словацко-Советской комиссии.
13. Поручить Наркомвнешторгу (т. Крутикову), НКВД СССР (т. Круглову) и Первому главному управлению при СНК СССР (т. Ванникову) в месячный срок разработать и увеличить5 инструкцию по охране Яхимовского предприятия и перевозимой с него продукции.
14. Установить, что семьи, находящиеся на иждивении сотрудников Советской части Постоянной Чехословацко-Советской комиссии и проживающие в СССР, получают в Первом главном управлении при СНК СССР заработную плату этих сотрудников в совзнаках в размере 75 % установленных окладов.
15. Обязать Наркоммясомолпром СССР (т. Смирнова), Наркомпищепром СССР (т. Зотова), Наркомрыбпром (т. Ишкова) и Наркомзаг (т. Двинского) поставить в марте-апреле 1946 г. Наркомвнешторгу продовольственные товары согласно Приложению № 44.
16. Разрешить Первому главному управлению при СНК СССР выдавать рабочим, ИТР и служащим Яхимовского предприятия продовольственные товары ежемесячно, начиная с апреля 1946 г., по нормам:
а) основного питания
продовольственных карточек повышенной нормы — на 700 чел.
особого списка — на 200 чел.
б) дополнительного питания
спецпитания по списку № 01 — 50
вторых горячих блюд со 100 г хлеба — 500
литер «А» с абонементом — 5
«Б» с сухим пайком — 25
Т. Волохову выдавать продукты питания рабочим, инженерно-техническому составу и служащим по нормам снабжения, принятым в СССР, с учетом норм снабжения, установленных в Чехословакии.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин6 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

15 марта 1946 г. Из постановления СНК СССР № 587-238сс «О мероприятиях по обеспечению работ Советско-Болгарского горного общества»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Завенягина) и Советскую часть Правления Советско-Болгарского горного общества (т. Гукова):
а) выполнить в 1946 г. на месторождении Готен геологоразведочные работы в объеме, обеспечивающем его промышленную оценку и получение необходимых данных для проектирования горнорудного предприятия;
б) провести в 1946 г. поиски новых месторождений БР-10 на территории Болгарии, организовав для этой цели не менее 5 геолого-поисковых партий;
в) приступить к эксплуатации разведанного участка месторождения Готен, обеспечив добычу в 1946 г. не менее 20 т БР-10 (в пересчете на металл) в отсортированной руде;
г) увеличить к 1 мая 1946 г. количество рабочей силы на добыче руды, горно-подготовительных и геологоразведочных работах до 500 чел. и на строительстве — до 1 000 чел.
2. Поручить т. Микояну А.И. рассмотреть проект Устава Советско-Болгарского горного общества.
Уполномочить председателя Правления Советско-Болгарского горного общества т. Гукова подписать Устав от имени Правительства СССР.
3. Обязать Комитет по делам геологии при СНК СССР (т. Малышева) и Первое главное управление при СНК СССР (т. Завенягина):
а) к 15 апреля 1946 г. организовать и направить в Болгарию в распоряжение Советско-Болгарского горного общества 4 комплексные геологоразведочные и поисковые партии, полностью укомплектованные кадрами инженеров-геоло- гов, геофизиков и буровых мастеров, а также аппаратурой и геологическим снаряжением;
б) отгрузить не позднее 15 апреля 1946 г. Советско-Болгарскому горному обществу из наличия 10 исправных буровых станков в рабочем состоянии, в том числе 7 шт. КА-300 и 3 шт. КА-500, комплектно с двигателями, насосами и всем буровым оборудованием, включая штанги, трубы, колонковые наборы, коронки и буровой инструмент.
4. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Завенягина) и директора Научно-исследовательского института № 9 (т. Шевченко):
а) разработать к 1 мая 1946 г. схемы обогащения и химической переработки руды месторождения Готен;
б) составить к 1 июня 1946 г. технический проект горно-обогатительного предприятия в Болгарии;
в) направить до 10 апреля 1946 г. в Болгарию группу высококвалифицированных специалистов-химиков с необходимой аппаратурой и химикалиями для организации производства анализов руд БР-10 на месте.
14. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) выдавать Первому главному управлению при СНК СССР для остающихся в СССР членов семей, находящихся на иждивении сотрудников Советско-Болгарского горного общества, ежемесячно 20 пайков литерного питания «Б» с абонементами на сухой паек и ежеквартально 20 лимитов на промтовары на сумму 500 руб. каждый.
15. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) передать Первому главному управлению при СНК СССР для Советско-Болгарского горного общества оборудование, химпосуду, реактивы и другие материалы лаборатории горнопромышленного округа в г. Фрейберге (Германия), отгруженные в адрес Подольского оловянного завода Наркомцветмета.
16. Установить, что семьи, находящиеся на иждивении сотрудников Советской части Советско-Болгарского горного общества, проживающие в СССР, получают в Первом главном управлении при СНК СССР зарплату этих сотрудников в совзнаках в размере 75 % от установленных окладов.
17. Поручить Наркомвнешторгу (т. Крутикову), Первому главному управлению при СНК СССР (т. Завенягину) и НКВД СССР (т. Круглову) до 1 апреля 1946 г. разработать и ввести в действие инструкцию по охране предприятий, складов и перевозимой продукции Советско-Болгарского горного общества.
18. Обязать наркоматы-поставщики поставить Наркомвнешторгу в I и II кв. 1946 г. материалы и оборудование согласно Приложениям № 3, 4 в порядке, установленном Постановлением СНК СССР от 27 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 204-85сс.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720)/

15 марта 1946 г. Постановление СНК СССР № 589-240сс «Об организации производства химических концентратов Б-9 из руд Актюзского месторождения Наркомцветмета»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако) организовать, начиная со II кв. 1947 г., производство химических концентратов Б-9 в размере не менее 30 т Б-9 (в пересчете на металл) в год, для чего:
а) провести к 15 апреля 1946 г. все необходимые работы по уточнению режима получения и сульфатизации коллективных концентратов из руд Актюзского месторождения;
б) перевести к 1 июля 1946 г. обогатительную фабрику Киргизского рудоуправления на выпуск коллективных концентратов;
в) построить и ввести в эксплуатацию в I кв. 1947 г. при заводе № 10 Глав- цинксвинца цех сульфатизации мощностью до 30 тыс. т переработки коллективных концентратов в год;
г) провести в 1946 г. дополнительную разведку Актюзского и Кутесайского месторождений специально на А-9 и Б-9 и к 1 января 1947 г. подсчитать запасы А-9 и Б-9, выделив при подсчетах высокие промышленные категории.
2. Обязать Наркомтяжстрой (т. Юдина) выполнить строительно-монтажные работы по цеху сульфатизации при заводе № 10 Наркомцветмета.
Установить срок окончания указанных работ — I кв. 1947 г.
3. Обязать Наркомцветмет (т. Ломако):
а) выдать Наркомтяжстрою в согласованные с ним сроки проектно-сметную документацию и обеспечить поставку необходимого оборудования для строительства цеха сульфатизации;
б) обеспечить шефмонтаж, пуск и наладку оборудования цеха сульфатизации.
4. Разрешить Госбанку проводить финансирование строительства цеха сульфатизации на заводе № 10 Наркомцветмета по фактическим затратам до 1 октября 1946 г.
5. Обязать НКВД СССР (т. Круглова) предусмотреть выделение военнопленных «Алтайстрою» Наркомтяжстроя, во исполнение Постановления ГОКО от 23 августа 1945 г. за № 9898сс, для строительства цеха сульфатизации при заводе № 10, 1 500 чел. и Киргизскому рудоуправлению Наркомцветмета — 400 чел. военнопленных.
6. Обязать НКПС (т. Ковалева):
а) организовать, в виде исключения, тресту «Алтайстрой» Наркомтяжстроя дополнительно, с апреля 1946 г., для перевозки местных строительных материалов одну железнодорожную вертушку в 30 вагонов с правом курсирования по Томской, Омской, Ташкентской и Турксибской ж. д. по графику, согласованному с Наркомтяжстроем;
б) поставлять тресту «Алтайстрой» по его заявке балласт с Бабинского карьера Томской ж. д.
7. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) снабжать продовольствием и промтоварами весь вольнонаемный состав треста «Алтайстрой» Наркомтяжстроя, занятый на строительстве цеха сульфатизации завода № 10 Наркомцветмета, а также предприятий этого треста, привлеченных к выполнению работ для цеха сульфатизации, по нормам особого списка, иждивенцев и детей — по нормам 43 городов.
Выделить Наркомтяжстрою дополнительно, начиная с марта 1946 г., для треста «Алтайстрой»:
а) лимит питания по повышенным нормам с выдачей 1 000 г хлеба на 150 чел. и по 700 г на всех остальных работников треста «Алтайстрой» Наркомтяжстроя, занятых на строительстве цеха сульфатизации;
б) лимиты второго горячего одноразового питания с дополнительной выдачей 100 г хлеба на 600 чел. с правом отпуска рабочим, ИТР и служащим;
в) обеды руководящим работникам (Р-4) на 30 чел.;
г) карточки литер «Б» с сухими пайками на 10 чел.;
д) промтоварные лимитные книжки по 750 руб. на 5 чел. и по 500 руб. на 10 чел. единовременно.
8. Обязать Наркомзаг (т. Двинского) выделить и отгрузить тресту «Алтайстрой» Наркомтяжстроя сена прессованного 150 т в счет фондов Наркомтяжстроя на I кв. 1946 г.
9. Разрешить Наркомтяжстрою и Наркомцветмету израсходовать на премирование лиц, особо отличившихся на работах по строительству цеха сульфатизации, как непосредственно занятых на площадке, а также и в обслуживающих его подсобно-вспомогательных производствах и хозяйствах, сумму в размере 1,5 % от фактически выполненного объема работ.
10. Разрешить Наркомтяжстрою установить для треста «Алтайстрой» два персональных оклада.
11. Приравнять Киргизское рудоуправление Главцинксвинца к предприятиям I категории Наркомцветмета.
12. Обязать Госбанк (т. Голева) прокредитовать Наркомцветмету наличный запас концентратов и полупродуктов актюзских руд на заводе № 10 с 1 июля 1946 г. по 1 июля 1947 г.
13. Обязать Наркоммашприбор (т. Паршина), Наркомсельхозмаш (т. Ванникова), Наркомтяжмаш (т. Казакова), Наркомстройматериалов СССР (т. Соснина), Наркомэлектропром (т. Кабанова), Наркомавтопром (т. Акопова), Нар- комцветмет (т. Ломако), Наркомчермет (т. Тевосяна), Главснаблес при СНК СССР (т. Лопухова), Наркомрезинпром (т. Митрохина), Наркомстанкостроения (т. Ефремова), Главнефтеснаб при СНК СССР (т. Вовченко) поставить заводу № 10 и Киргизскому рудоуправлению Наркомцветмета и Наркомтяжстрою для строительства цеха на заводе № 10 металлы, материалы, оборудование и автотранспорт согласно Приложениям № I и 21.
Поставку произвести в порядке, установленном Постановлением СНК СССР от 27 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 204-85сс.
14. Обязать Наркоммашприбор (т. Паршина) изготовить и поставить Наркомцветмету для цеха сульфатизации завода № 10 химическое оборудование в сроки и количествах согласно Приложению № З1.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

15 марта 1946 был принят закон о преобразовании СНК в Совет Министров СССР, а наркоматов - в министерства. Аббревиатура “НКВД” теперь навсегда ушла в историю. 19 марта С. Н. Круглов был утвержден министром внутренних дел СССР. К ГУЛАГу МВД мы вернемся в следующий раз, а сейчас остановимся на нескольких сквозных для истории этого главка сюжетах (7560).

15 марта 1946 Совнарком преобразован в совет министров.

15 марта 1946 Совнарком СССР переименован в Совет Министров (4962).

15 марта 1946 СНК стал СМ под председательством И.В.С. (1348,123).

15 марта 1946 ВС преобразовал СНК в СМ (3186).

15 марта НКВС стал МВС (3398,87).

За рубежом:

15 марта 1946 года на полигоне в Уайт Сандс было проведено первое огневое испытание ракеты «V-2». Ракета грохотала на стенде в течение более одной минуты, и все кончилось благополучно. Первый пуск был назначен на 16 апреля. Хотя все детали и части испытывались непосредственно перед сборкой, они все-таки не были новыми, поэтому организаторы запуска предприняли дополнительные меры предосторожности. Инженеры сконструировали специальное устройство аварийной отсечки топлива, которое по радиокоманде с наземной станции управления прекращало доступ топлива в двигатель. Случилось так, что это устройство пригодилось при первом же опытном пуске. Спустя всего 19 секунд после взлета ракета внезапно развернулась на 90° и устремилась на восток. Прежде чем устройство аварийной отсечки топлива вступило в действие, наблюдатели заметили, что стабилизатор разрушился. Расследование показало, что соответствующий этому стабилизатору графитовый газовый руль раскрошился вскоре после взлета и триммер, приняв на себя всю нагрузку, разрушил стабилизатор номер IV. Для того чтобы предотвратить подобные аварии, все графитовые газовые рули впоследствии просвечивались рентгеновскими лучами, а затем покрывались слоем картона, который быстро сгорал после пуска маршевого двигателя (11688).

Авиапромышленность:

В середине марта 1946 вышло постановление СМ N 472-191, которое поручило ОКБ А.Н.Т. спроектировать и построить на базе Б-4 пассажирский Ту-12 в одном экз. (4832,9).

«В середине марта 1946 г. (согласно воспоминаниям Новикова) по ВВС была создана государственная комиссия во главе с Булганиным. В ее состав входили Маленков, Жуков, Василевский, Штеменко и др. крупные военачальники. Причиной создания этой комиссии ревизии ВВС послужило письмо В. Сталина отцу о том, что ВВС принимают от промышленности самолет Як-9 с дефектами, [из-за] которых бьется много летчиков. К тому письму было приложено и письмо начальника штаба истребительно-авиационного корпуса т. Каца А. А., аналогичное по содержанию.
Поводом для письма Василия послужило его желание вырваться из отцовской опалы. Товарищ Сталин, очень подозрительный в последнее время, расценил письмо сына как проявление бдительности и вызвал его к себе. Через несколько часов после их свидания начальник охраны генерал Власик позвонил Фалалееву (В 1945—1946 гг.— начальник штаба — заместитель командующего ВВС) и сказал, чтобы Ваську представляли к генералу, так как он сегодня помирился с отцом. Фалалеев отказался...» (21424).

Жизнь и внутренняя политика:

В середине марта 1946 г. вновь избранный Верховный Совет СССР утвердил пятилетний план восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946 – 1950 гг. Основные задачи пятилетки заключались в восстановлении пострадавших районов страны, довоенного уровня промышленности и сельского хозяйства. План предполагал выйти на довоенный уровень (1940 г.) в течение двух лет – к 1948 г., а до конца пятилетки значительно превысить его.
Конкретные задания пятилетнего плана гласили:
- «Завершить в 1946 г. послевоенную перестройку народного хозяйства, использовать производственную мощность военной промышленности для дальнейшего увеличения экономической силы Советского Союза».
- «Обеспечить дальнейшее повышение обороноспособности СССР и оснащение вооруженных сил Советского Союза новейшей техникой».
- «Превзойти довоенный уровень народного дохода и уровень народного потребления, для чего всемерно поднять пищевую промышленность, развернуть массовое производство предметов широкого потребления, умножить колхозные доходы, увеличить товарооборот; отменить в ближайшее время карточную систему, заменив ее развернутой культурной советской торговлей» (21421).

Авиапромышленность:

16 марта 1946 года была подготовлена справка:
На завод № 381 прибыло трофейное имущество с завода “Хейнкель” (Росток, Германия) (9165).

16 марта 1946 года постановлениям Совета министров Союза ССР за № 604 и № 605 бывший командующий Военно-воздушными Силами главный маршал авиации А.А.Новиков сдал, а вновь назначенный Главнокомандующий Военно-Воздушными Силами генерал-полковник авиации К.А.Вершинин, с участием комиссии в составе т.т. Н.А.Булганина (председатель), Г.М.Маленкова, А.М.Василевского, С.И.Руденко, В.А.Судец, А.Е.Голованова, И.В.Шикина, В.И.Виноградова, - принял дела Военно-воздушных сил, состояние которых характеризуется следующим:
1. Основные недостатки в руководстве ВВС
1. В центральном аппарате ВВС укоренилась вредная для дела развития вооруженных сил нашей страны, порочная система работы. Бывшее руководство ВВС в лице командующего Новикова, члена Военного Совета Шиманова, главного инженера Репина, начальника Управления Заказов Селезнева не только не вело борьбы за качество выпускаемой авиапромышленностью продукции, но и способствовало выпуску недоброкачественных самолетов и моторов и принимало их. Постановления Правительства на этот счет грубо попирались.
Бывший Военный Совет ВВС, главный инженер Репин и начальник Управления Заказов Селезнев замазывали крупнейшие изъяны в работе авиапромышленности, ничего не предпринимали сами и скрывали от Правительства случаи выпуска и приемки недоброкачественных самолетов и моторов.
Многочисленные сигналы снизу о поступлении в войска недоброкачественных самолетов и моторов, поставляемых промышленностью, руководством ВВС глушились.
В результате этой вредной, антигосударственной практики вооруженным силам страны причинен был крупный ущерб в людях и технике - росли аварии, гибли сотни наших летчиков.
2. Ряд командиров из боевых частей многократно ставили вопросы о крупных изъянах в качестве авиационной продукции. Вместо того чтобы прислушаться к этим сигналам из войск, исправить крупнейшие недостатки в работе аппарата и изменить методы работы, Новиков, Шиманов, Репин, Селезнев встали на путь расправы с такими людьми и изгнания их из системы ВВС.
Так, за постановку вопроса перед Правительством о крупных дефектах в самолетах Як-9 Новиковым был отстранен от должности Начальника штаба авиационного корпуса полковник Кац. В январе 1946 г. на совещании командующих и главных инженеров ВВС округов Командующий ВВС Московского округа Сбытов и главный инженер округа Черепов поставили вопрос о больших дефектах и недоделках в самолете Ту-2. Главный инженер Репин обрушился на выступающих с угрозами изгнания их из системы ВВС.
Старший военпред завода № 29 инженер-подполковник Макаров резко ставил вопросы перед руководством ВВС (Шимановым, Селезневым) о дефектах самолета Ту-2, осваивавшегося на этом заводе, и требовал полной доработки его, не останавливаясь в этих целях вплоть до временного прекращения приемки самолета. Военный Совет ВВС обследовал работу Макарова и нашел действия его правильными. Однако, в целях поддержания дружественных отношений с руководством авиапромышленности, Макаров был снят с данной должности и переведен на меньший завод. 
3. В практике командования ВВС укоренился порочный, канцелярско-бюрократический стиль руководства. Сигналы о недостатках с мест игнорировались. К мнению и предложениям снизу не прислушивались. Пренебрежительно относились ко всему новому, передовому в области развития авиации. Технические новшества воспринимались в ВВС консервативно. Ценные новаторские предложения мариновались длительное время и не получали поддержки. Попытки отдельных работников обращаться в Правительство получали со стороны бывшего руководства ВВС суровое осуждение. Семейственность в бывшем руководстве ВВС и панибратские отношения между Новиковым и Шимановым являлись дополнительным фактором создания обстановки круговой поруки в руководстве ВВС.
4. Бывшее руководство ВВС не только не реагировало на систематические нарушения Наркоматом авиационной промышленности в лице Шахурина указаний Правительства о запуске самолетов и моторов в серию лишь после прохождения государственных и войсковых испытаний, а и способствовало этой практике.
В ряде случаев, с ведома и санкции бывшего Военного Совета ВВС, принимались крупные партии самолетов и моторов до заключения договора с промышленностью и утверждения технических условий, коим должна соответствовать принимаемая продукция.
Военный Совет ВВС, главный инженер Репин и начальник Управления Заказов Селезнев, не только, не приняли мер к пресечению этой вредной для дела практики, но, принимая из серии в серию самолеты с крупными конструктивными и производственными дефектами, поощряли на деле произвол в отношении технических условий самолетостроения и приемки готовой продукции.
5. Главный инженер Репин в вопросах технической политики занимал вредную для дела, антигосударственную позицию, в результате которой вооруженные силы страны понесли крупный урон в людях и технике.
Репин не только не вел борьбы за высокое качество поставляемой авиапромышленностью продукции, но своей преступной системой работы способствовал выпуску и приемке недоброкачественных самолетов и моторов.
Пользуясь технической безграмотностью и близорукостью командования ВВС, Репин являлся фактически руководителем технической политики ВВС и использовал это во вред общегосударственному делу.
Как главный инженер и руководитель Научно-испытательного Института, Репин зажимал и глушил ценные предложения, двигающие вперед авиационную технику, и являлся фактически представителем и защитником в ВВС вредной антигосударственной политики бывшего руководителя Наркомавиапрома Шахурина.
6. В своей вредной для дела развития военно-воздушных сил страны практике Репин находил прямую поддержку со стороны бывшего члена Военного Совета ВВС Шиманова и активную помощь бывшего начальника Главного Управления Заказов Селезнева.
Вследствие этой пагубной линии Репина, Шиманова, Селезнева, в частях ВВС образовался огромный фонд, имеющих дефекты, самолетов. Из-за конструктивных и производственных дефектов многие сотни самолетов потерпели аварии и катастрофы, сопровождавшиеся гибелью летчиков.
7. Бывшее руководство ВВС и Научно-испытательный Институт ВВС облечены были высоким доверием проводить государственные испытания и тем самым давать заключение на право выпуска новой авиационной техники. В этих вопросах бывшее руководство ВВС и Научно-испытательный Институт показали свою полную несостоятельность и заняли антигосударственную позицию.
Грубо нарушая постановления Правительства, Институт принимал на государственные испытания самолеты и моторы с явными конструктивными дефектами.
Институт и его начальник Репин не только принимали на испытания самолеты с дефектами, но и выявленные в процессе испытаний крупные дефекты скрывали, или смягчали оценку конструктивных недостатков и, тем самым, давали право промышленности выпускать явно недоброкачественные самолеты.
После запуска самолетов и моторов в серию, главный инженер Репин и Научно-испытательный Институт прекращали всякий контроль за качеством продукции, хотя в серийное производство поступали самолеты и моторы с очень крупными конструктивными недоделками и дефектами.
В результате этой вредной беспринципной позиции, поощряемой Репиным, Научно-испытательный Институт ВВС потерял свой авторитет и значение, как государственный научный и контрольный орган. Конструкторы и Министерство авиационной промышленности перестали считаться с мнением Института. Больше того, имели место факты, когда при отрицательном заключении Института по испытаниям самолета или мотора, последние запускались в серию без устранения дефектов.
8. Такая же антигосударственная практика и порочная система работы процветала в Главном Управлении Заказов, руководимым Селезневым. С ведома и согласия бывшего руководства ВВС ряд марок самолетов запускалось в серийное производство за 5-8-11 месяцев до прохождения войсковых испытаний (Ла-7, Ту-2), а самолет Як-9 с мотором ВК-107А был сдан в серию без государственных испытаний.
Крупные партии самолетов и моторов принимались Управлением Заказов ВВС от промышленности, без договоров и утвержденных технических условий. Фактически Управление Заказов, поощряемое Селезневым, принимало от промышленности без браковки все, что выпускали авиазаводы. Вследствие этого, в боевые части ВВС попадали крупные партии самолетов и моторов с дефектами.
9. Аппарат ВВС не осуществлял постоянного руководства разветвленным аппаратом военных представителей на заводах. Инструкции с правилами приемки для военных представителей и положения об их работе нет.
Военпреды ВВС срастались с администрацией заводов, находились в зависимости от нее в материально-бытовых вопросах и допускали грубейшие отступления от установленных правил приемки продукции. В результате этого, ВВС принимали от промышленности крупные партии самолетов и моторов с большими производственными и конструктивными дефектами.
Прием значительных партий недоброкачественной продукции практиковался также по вооружению, боеприпасам (кумулятивная бомба ПТАБ-10-2,5, пушка Березина 20 мм, взрыватель ПВ3-1-2) и снаряжению (парашютно-десантное и спасательное имущество).
Антигосударственная практика Командования ВВС и Селезнева во взаимоотношениях с Министерством авиапромышленности сказались и в таком факте, как отказ ВВС от контроля промышленности рублем.
10. Порочная практика приемки привела к образованию в боевом составе ВВС большого фонда самолетов, запрещенных к использованию по конструктивным и производственным дефектам (около 1000 самолетов Як-3, 2267 самолетов Як-9 с мотором ВК 107А и других) и к росту аварийности: в 1944-45 г.г. в действующих частях ВВС по причинам конструктивно-производственных недоработок материальной части по самолетам Як-9, Ла-7, Ил-10, Ту-2 произошло 2470 происшествий.
11. По соглашению между бывшим руководством ВВС и авиапромышленностью в лице Шахурина допускались такие вопиющие факты, как самостоятельное внесение конструктивных изменений в самолеты, что является грубым нарушением директив Правительства.
Так, например, для усиления плоскостей самолета Як-3 ставилась сквозные, усиливающие шпильки, не предусмотренные конструкцией самолета.
12. В силу отсталости и недальновидности бывших руководителей ВВС, научно-исследовательское дело в системе Военно-Воздушных Сил находится в загоне. Научно-испытательный Институт представляет собой кустарное предприятие и исследовательских работ не ведет.
Состоящие на вооружении ВВС средства радиосвязи, радиолокации, аэрофоторазведки, навигационного, метеорологического оборудования сильно отстали от современных требований. Исследовательской работы в этих областях, так же, как по вопросам эксплуатации авиатехники и ее боевого применения не ведется.
Дело научно-технической информации и обучения генеральских кадров в аппарате ВВС поставлено крайне убого. Научно-технического совета нет. Научно-исследовательская работа на кафедрах академий ВВС должным образом, не планируется и не поощряется.
13. Вывшее командование ВВС (Новиков, Шиманов, Ворожейкин, Фалалеев) должного руководства аппаратом ВВС не осуществляли. Штаб и большинство управлений ВВС не имеют планов работ. Оперативность и напряженность в работе резко снизились. Отдельные части аппарата в течение нескольких месяцев находились в состоянии самоликвидации.
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II. Боевой и численный состав Военно-воздушных Сил (на 1 марта 1945 года )
	1. Строевые соединения и части:
	

	воздушных армий
	17

	авиационных корпусов
	29

	авиационных дивизий
	141

	Из них:
	

	истребительных дивизий
	51

	штурмовых дивизий
	39

	бомбардировочных дивизий
	27

	дальнебомбардировочных дивизий
	14

	ночных бомбардировочных дивизий
	4

	транспортных и вспомогательных дивизий
	5

	смешанных дивизий
	1

	отдельных полков и эскадрилий 
	140

	2. Военно-учебные заведения
	49

	в том числе:
	

	академий
	3

	курсов усовершенствования и переподготовки
	8

	училищ и школ
	38

	в том числе:
	

	по подготовке летчиков
	18

	по подготовке летнабов
	3

	по подготовке техников
	5

	по подготовке механиков
	9

	офицеров связи, планеристов и фотоспециалистов
	3

	3. Научно-исследовательские учреждения:
	

	институты
	1

	полигоны
	1

	лаборатории
	1

	4. Количество аэродромов, находящихся в ведении ВВС на территории СССР;
	

	аэродромов с бетонированными полосами
	191

	с оперативной емкостью
	386 авиаполков

	аэродромов с взлетно-посадочными полосами не бетонированными
	155

	с оперативной емкостью
	210 авиаполков

	аэродромов с металлическими взлетно-посадочными полосами
	15

	с оперативной емкостью
	29 авиаполков

	аэродромов без бетонированных полос
	1589

	с оперативной емкостью
	1946 авиаполков

	Общая емкость аэродромов на
	2571 авиаполк

	5. Численность самолетного парка: 
	

	бомбардировщиков нового типа
	7527

	бомбардировщиков старого типа
	342

	Всего бомбардировщиков
	7869

	Всего истребителей
	18081

	Всего штурмовиков
	8370

	Транспортных, учебных и др. самолетов
	13353

	ИТОГО самолетов всех типов
	47673

	из них:
	

	в строевых частях
	30529

	в резерве
	4082

	в училищах
	6129

	в мастерских
	2805

	на складах и в пути
	2882

	на заводах НКАП
	1250

	Из общего количества самолетов:
	

	металлической конструкции
	15781

	смешанной конструкции 
	18029

	деревянной конструкции
	13863

	исправных
	42516

	неисправных
	5157


III. О работе штаба Военно-воздушных Сил
1. Штаб ВВС не являлся полноценным руководящим органом, организующим, направляющим и контролирующим работу всего центрального аппарата ВВС и всех военно-воздушных сил в целом,
2. Штаб ВВС не имеет утвержденного положения о своей работе. Старое положение о работе штаба, утвержденное еще в феврале 1942 года, ни в какой степени не соответствует существующей структуре штаба, и стоящим перед ним задачам. Планов работ в штабе и его управлениях нет.
3. Учет боевого состава ВВС ведется неправильно и дает заведено ошибочное представление о боевом составе воздушных сил. Так, например, в боевом составе числится около 700 самолетов Як-3 завода № 31, на которых запрещены полеты из-за непрочности обшивки, и 2267 самолетов Як-9у с мотором ВК-107, отстраненных от боевой работы по причине конструктивных недостатков.
4. Дело учета и хранения совершенно секретных документов поставлено крайне неудовлетворительно. В результате этого нет гарантии в том, что ряд важных документов не попал в руки врага.
В феврале 1946 года поверкой Генерального Штаба было установлено плохое состояние учета и хранения документов в штабе ВВС и исчезновение нескольких важных документов, о чем Генштабом был издан соответствующий приказ. Вторичная поверка Генштаба в марте с.г. в Организационно-Мобилизационном Управлении ВВС обнаружила недостаток 43 совершенно секретных документов, среди которых имеются такие документы, как: перечень авиачастей, сведения о количестве самолетов и другие важные документы.
Дополнительным расследованием установлена фальсификация в оформлении акта уничтожения недостающих документов, в то время, как семь документов из числа "уничтоженных", впоследствии были обнаружены в делах Управления.
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V. Работа главного инженера ВВС, Научно-испытательного института и Главного Управления заказов ВВС
1. Главный инженер ВВС Репин в вопросах технической политики занимал вредную для дела, антигосударственную позицию, в результате которой государство и вооруженные силы страны понесли крупный урон в людях и технике.
Репин не только не вел борьбы за высокое качество поставляемой авиапромышленностью продукции, но своей преступной системой работы способствовал выпуску и приемке недоброкачественных самолетов и моторов.
Пользуясь технической безграмотностью и близорукостью командования ВВС, Репин являлся монополистом технической политики ВВС и использовал это во вред общегосударственному делу.
Вместо того, чтобы в качестве представителя ВВС предъявлять промышленности жесткие требования по выпуску доброкачественной авиационной техники, Репин фактически являлся представителем и защитником вредной политики бывшего руководителя Наркомата авиационной промышленности Шахурина, поставлявшего вооруженным силам крупные партии дефектных самолетов и моторов.
Как главный инженер и руководитель Научно-испытательного Института Репин зажимал и глушил ценные предложения, двигающие вперед авиационную технику.
В своей антигосударственной практике Репин находил прямую поддержку со стороны бывшего члена Военного Совета ВВС Шиманова и активное пособничество со стороны бывшего начальника Главного Управления заказов Селезнева.
Вследствие такой пагубной линии Репина и Селезнева в частях ВВС образовался огромный фонд имеющих дефекты самолетов. Сотни самолетов, из-за конструктивных и производственных дефектов, потерпели аварии и катастрофы, с гибелью летчиков.
2. Научно-испытательный институт ВВС, руководимый Репиным, представляет собой кустарное предприятие.
Институт и его начальник Репин были облечены высоким доверием проводить государственные испытания и тем самым давать заключение на право выпуска новой авиационной техники. В этом вопросе Институт и его руководство показали свою полную несостоятельность и заняли антигосударственную позицию.
Порочная практика работы Научно-Испытательного Института характеризуется следующим:
Во-первых - вопреки существующим положениям, на государственные испытания принимались самолеты, не прошедшие заводских испытаний и даже такие самолеты, которые вызывали сомнение в их способности подняться в воздух. Например, самолет 225 конструктора Микояна был принят на государственные испытания без заводских испытаний и с таким количеством дефектов, что за три месяца не мог сделать ни одного полета.
Во-вторых - Институт и его начальник Репин не только принимали на испытание самолеты с дефектами, но и выявленные в процессе испытаний крупные дефекты, скрывали и тем самым давали право промышленности выпускать негодные самолеты. Так самолет Як-3 завода № 31, прошедший испытания, оказался непригодным для полетов по причине разрушения плоскостей в воздухе.
В настоящее время около 700 таких самолетов выведены из строя.
В-третьих - после запуска самолетов и моторов в серию главный инженер Репин и Научно-испытательный институт прекращали всякий контроль за качеством продукции, хотя в серийное производство поступали самолеты и моторы с очень крупными недостатками и дефектами.
В результате своей вредной, беспринципной, примиренческой позиции, поощряемой Репиным, Научно-испытательный институт потерял свой авторитет и значение, как ведущий государственный орган. Конструкторы и Министерство авиационной промышленности перестали считаться с мнением института. Больше того, имели место факты, когда даже при отрицательном заключении института по испытаниям самолета или мотора, последние запускались в серию без устранения дефектов.
3. Такая же антигосударственная практика и порочная система работы процветала в Главном Управлении заказов, руководимым Селезневым. Управление Заказов не вело борьбы за качество продукции и принимало все то, что выпускали заводы Министерства авиационной промышленности. Вследствие этого, в боевые части ВВС попадали крупные партии самолетов и моторов с дефектами.
4. Инструкции с правилами приемки для военных представителей и положения об их работе нет.
Военные представители срослись с администрацией заводов и, будучи в материально-бытовом отношении зависимыми от последней, боялись портить с ней отношения. Вследствие этого органы военной приемки грубо нарушали постановления Правительства и из серии в серию принимали авиационную технику с крупными дефектами.
Более того, в ряде случаев приемка производилась уже после постановления Правительства, прямо запрещающего принимать материальную часть с дефектами (постановление ГОКО от 24.8.45 г. "О самолете Як-9 с мотором ВК-107А").
4.8.44 г. был заключен договор на поставку самолета Як-9 с мотором ВК-107А при наличии отрицательных результатов государственных испытаний, законченных 27.4.44 г. В последующем было проведено еще три государственных испытания, также показавших серьезные конструктивные дефекты. Однако договор продолжал действовать и самолеты ВВС принимались.
Уже в марте 1946 г. несмотря на вышеуказанное постановление ГОКО от 24.8.45 г., оформлено было к приемке 28 самолетов Як-9 и только с началом работы Правительственной Комиссии эта приемка, как незаконная, была прекращена.
Отступление от требований-постановлений Правительства имело место и при приемке самолетов Ил-10. Эти самолеты с сентября 1944 года по июль 1945 г. принимались с конструктивно-производственными дефектами и с заниженной до 25 км/ч скоростью. Таких самолетов было принято 1518 штук. С заниженной скоростью были приняты в 1944 году и самолетыТу-2.
Мало того, что самолеты принимались с заниженными скоростями, но это отступление по скоростям от постановлений Правительства было узаконено соглашением между Заместителем Министра авиационной промышленности Кузнецовым и бывшим Начальником. Главного Управления Заказов Селезневым (письмо от 2.9.44 г. за № 0810с).
Даже тогда, когда некоторые военпреды просили разрешения о прекращении приемки, в соответствии с постановлением ГОКО от 24.8.45 г., их заявления оставались безрезультатными. Так 26.9.45 г. военпред завода № 26 доносил, что завод стал на точку зрения отрицания наличия дефектов на самолете Як-9, отмеченных указанным постановлением ГОКО и военпред просил вмешательства со стороны ВВС. Однако это письмо было оставлено без внимания.
5. Антигосударственная практика Командования ВВС и Селезнева во взаимоотношениях с Министерством авиапромышленности сказались и в таком факте, как отказ ВВС от контроля промышленности рублем.
За недоброкачественную поставку 841 самолета в 1944-45 гг. Главное Управление Заказов потребовало уплаты штрафа в сумме 25 млн.рублей; Однако, несмотря на законность этого иска, по требованию бывшего Наркомата авиационной промышленности и с согласия Новикова, эта сумма была снижена до 1,5 млн.рублей. Спустя полтора месяца, по указанию Фалалеева, Селезнев заключил соглашение с Министерством авиационной промышленности, согласно которому ВВС отказывались от штрафов за конструктивные дефекты самолетов. Это соглашение освобождало промышленность от какой-либо ответственности за конструктивные дефекты на самолетах и лишало возможности заказчика контроля рублем. Госарбитраж, понимая значение этого акта, дважды безуспешно протестовал против заключенного соглашения.
6. Антигосударственные махинации между бывшим руководством ВВС и авиапромышленностью в лице Шахурина, связанные с грубым нарушением директив Правительства, стали правилом в их практике. Об этом свидетельствуют и такие вопиющие факты, как конструктивные изменения самолетов без ведома Правительства. Так, например, для усиления плоскостей самолета Як-3 ставились сквозные усиливающие шпильки, не предусмотренные конструкцией самолета.
7. По заказам вооружения и боеприпасов имели место также случаи приема заведомо недоброкачественной продукции и давались разрешения на запуск в серию недоработанных образцов. В этом деле видна также преступная деятельность Репина и Селезнева. Так, например, известно, что противотанковая кумулятивная бомба ПТАБ-10-2,5 имела серьезные дефекты. Однако бомбу запустили в серийное производство, и было изготовлено 100 тысяч штук корпусов, из них снаряжено 84 тысячи бомб.
На контрольно-войсковых испытаниях бомба показала неудовлетворительные результаты и была забракована. В результате этого 84 тысячи бомб подлежат уничтожению,
20 мм пушка Березина была признана выдержавшей испытания и принималась на вооружение. Первые же партии серийных пушек показали неудовлетворительную работу и только в апреле 1945 г. пушка была доработана.
Управлением Заказов был размещен на валовое производство новый взрыватель ПВ3-1-2 для 20 и 23 мм снарядов, как рекомендованный НИИ и выдержавший госиспытания. Однако, контрольные испытания серийной партии показали низкую чувствительность взрывателя, и через три месяца после запуска в серию, заказ на взрыватели был снят.
Аналогичное положение было с мостовой авиабомбой, которая была запущена в серию и впоследствии снята, как недоброкачественная.
С ноября 1944 г. по октябрь 1945 г. изготовлялся недоведенный взрыватель АПУВ-1 к фугасным авиабомбам. Всего было принято 435 тысяч недоведенных взрывателей.
8. Специальное снаряжение, парашютно-десантное и спасательное имущество принималось с нарушением технических условий, а иногда и явно недоброкачественное.
Приемка людских и грузовых парашютов, начиная с 1944 года, производится с нарушением технических условий. На заводе № 10 Министерства легкой промышленности в 1944 году принят 13891 спасательный парашют. Согласно действующим техническим условиям испытанию в воздухе должны быть подвергнуты 55 парашютов; Фактически из всей партии не был испытан ни один парашют.
В 1945 г., на том же заводе принято 13044 парашюта, испытанию в воздухе должны были подвергнуться 52 парашюта. Фактически был испытан только 21 парашют. Кроме того, сами испытания в воздухе производились с нарушением существующих правил.
По закону Главное Управление Заказов не имело права принимать парашюты без испытания в воздухе, однако их принимали.
9. Бывшее руководство ВВС и Главное Управление Заказов не проявили должной настойчивости в области оснащения самолетов новым, более совершенным спецоборудованием и в этом вопросе плелись в хвосте у конструкторов.
На истребители и штурмовики не устанавливаются более совершенные радиопередатчики РСИ-6, вместо РСИ-3М-1, так как Министерство авиационной промышленности имеет запас до 7000 устаревших радиостанций и стремится их использовать, тормозя тем самым оборудование серийных самолетов более совершенными средствами связи.
Самолеты Як-3 и Як-9 до конца 1945 года выпускались с антенной без мачты, что обеспечивало двухстороннюю связь с землей только до 45-50 км, в то время, когда антенна с мачтой дает дальность действия до 80-100 км.
10. Руководство технической эксплуатацией материальной части в войсках со стороны главного инженера ВВС Репина было поставлено неудовлетворительно. Разработка более совершенных методов работы по обслуживанию материальной части не производилось. При составлении инструкций по обслуживанию и эксплуатации материальной части опыт боевых частей не учитывался.
11. Общее состояние сети ремонтных точек неудовлетворительное. 30 % ремонтных точек не имеют достаточного по количеству и качеству инструмента, 31 % точек не имеют производственных площадей. Качество ремонта, особенно авиамоторов, низкое. Так, например, из 40 отремонтированных моторов М-88Б вместо установленного ресурса 80 часов только один мотор отработал 41 час.
л.41
VIII. О кадрах ВВС
1. Военно-воздушные Силы имеют офицеров по штату 150617; по спискам на 1 марта с.г. - 139933 человека.
Количество офицеров в ВВС, по отношению к личному составу, чрезмерно велико - 23,5 %. Несмотря на это, командование ВВС без особой на то необходимости расширяло офицерский корпус.
Так, после окончания войны была введена офицерская должность техника по регулировке моторов и самолетов, что увеличило штатное количество офицеров на 5 тысяч. В последнее время командование ВВС внесло новое предложение о введении офицерской должности механика, что снова дало бы увеличение офицеров на такое же количество. Существующий отдел академий во главе с генерал-майором Краснощековым и управление училищ и школ во главе с генерал-лейтенантом Ивановым, со своими задачами не справились.
л.44 
6. Летные училища не обеспечены необходимой материальной частью. Самолетов Як-9у имеется в школах около 13 % штатной потребности, а самолетов УЛа-7 всего около 4 %.
7. В перемещении офицерского и генеральского состава существует недопустимая, порочная практика направления на работу без назначений, по предписаниям Управления кадров. Это относится даже к таким высоким категориям работников, как командиры и начальники штабов корпусов, командиры дивизий.
В настоящее время работают, но не утверждены в должностях:
	командующих воздушных армии и ВВС округов 
	37 %

	заместителей командующих ВА
	35 %

	главных инженеров ВА и ВВС округов
	59,3 %

	заместителей командующих ВВС округов и армий по тылу
	85 %

	начальников штабов ВА
	40 %

	командиров авиакорпусов
	30 %

	начальников штабов авиакорпусов
	45 %

	командиров авиадивизий 
	22 %

	командиров полков
	16 %


л.52
Имущество, отобранное специально для руководящего состава ВВС (200 вагонов) свозилось всеми видами транспорта: железной дорогой, автомашинами и самолетами. Какое количество и сколько имущества вывезено установить не представляется возможным вследствие того, что оправдательных документов не составлялось, а оставшиеся в 16 ВА документы при расформировании трофейного отдела армии в феврале 1946 года, были уничтожены.
Дела Военно-Воздушных Сил - 
	Сдал
	главный маршал авиации
	А.Новиков

	Принял 
	генерал-полковник авиации
	К.Вершинин


(Архив президента РФ (опубликовано "ВВС России. Неизвестные документы", М., Издательский дом Вестник Воздушного Флота, 2005 г.) Акт передачи ВВС. Совершенно секретно экз. № 1)

16 марта 1946 года в постановлении СНК СССР от «Об использовании немецких авиационных специалистов», на основании которого и была отправлена в Германию правительственная комиссия, говорилось:
«Использование немецких авиационных специалистов и конструкторских баз в области авиации в Германии организовано Наркомавиапромом неудовлетворительно.
Считая главной задачей ознакомление на месте с делом организации использования немецких специалистов и опытных баз, а также быстрейшую организацию этих работ в СССР, необходимо обследовать и наладить работу КБ прежде всего и главным образом по созданию реактивных двигателей и реактивных самолётов, заказать работающим немецким организациям лабораторное оборудование, частично оставшееся в Германии готовое оборудование вывезти в СССР и установить в институтах и лучше использовать труд немецких специалистов, подняв их материально-техническое положение...
Председатель СНК Союза ССР И. Сталин Управляющий делами СНК СССР Я. Чадаев» (25433).

Другие оборонные отрасли:

16 марта в 1946 году был издан приказ Народного комиcсариата электропромышленности СССР об организации Кашинского государственного союзного завода по производству электроустановочных материалов (ныне АО Кашинский завод электроаппаратуры). Первую продукцию выпустил в 1947 году (15070).

16 марта 1946 Записка М.П. Русакова И.В. Сталину о направлении информации по результатам исследований урановых месторождений
Секретно
Председателю Совета Народных Комиссаров СССР Иосифу Виссарионовичу Сталину
Глубокоуважаемый Иосиф Виссарионович!
Не только зная, но и чувствуя Вашу неустанную заботу о благе нашей Советской Родины, о ее безопасности, политическом и культурно-хозяйственном развитии и зная по опыту, как трудно ученым, работающим по секретным объектам и вопросам, добиваться официального, на глазах всего советского народа, признания их научных трудов и научно-производственных достижений, осмеливаюсь послать Вам краткую информацию об истории и внедрении в жизнь одного научно-производственного достижения в области проблемы ураново-рудного сырья, столь актуальной в настоящий момент. Информация озаглавлена: «К вопросу о выдвижении кандидатов на Сталинскую премию», ибо для советского ученого нет большей награды и гордости, как ношение на груди медали с Вашим изображением.
Прошу принять уверения в искренних уважении и преданности Великому вождю Советской страны.
Мих. Русаков (проф., доктор, засл. деятель науки КазССР)
Приложение
К вопросу о выдвижении кандидатов на Сталинскую премию на 1945 год
III. В итоге работ экспедиции, возвратившейся в Москву 6.1 45 г., профессором Русаковым в ударном порядке (в силу чрезвычайной актуальности вопроса) был написан научно-литературный труд (объемом в 16 печатных листов с 17 графическими приложениями), состоящий из 2 частей:
А. Ураноносные районы и месторождения Болгарии и предварительная оценка их перспектив и промышленного значения.
Б. Минерально-сырьевая по урану база СССР, ПУТИ И масштабы ее использования и возможная роль болгарских месторождений уранорадиевых руд.
Эти работы дополняют друг друга и как бы составляют 2 стороны медали.
IV. Работы были написаны в период с 12.1 по 6. Ill 1945 г. Но уже в конце января, на базе предварительного резюме об итогах экспертизы и промышленной оценки месторождения Готен, был решен и оформлен вопрос о создании Советско-Болгарского акционерного общества по разведке и добыче радиевых руд на территории Болгарии.
Это Общество начало работать уже в 1945 году, создано первое звено будущего предприятия, добывается руда высокого качества и направляется в СССР. В 1946 году намечены большие поисковые и разведочные работы.
Готен — редкий в советской промышленности пример рекордно быстрого поомосвоения объекта минерального СЫРЬЯ И эффективного внедрения данных и выводов науки в народное хозяйство, в промышленность, причем в области, максимально интересующей Советское Правительство и научные КРУГИ.
V. Работа была представлена в соответствующие инстанции 6 марта 1945 г., причем основные выводы были мною доложены генералам Кравченко и Захарову. Считая свою задачу выполненной, я переключился на другую работу. Отпечатанная в марте 1945 г. на машинке работа осталась неоткорректированной до моего приезда в Москву в феврале с.г. Сейчас она приведена мною в пригодный для ответственного чтения вид и от лица Первого главного управления при СНК СССР (П.Я. Антропов) передана на отзыв, экспертизу и утверждение запасов во Всесоюзную комиссию по запасам и находится на руках у экспертов ВКЗ.
VI. В упомянутых выше двух научных работах Русакова затронуты многие вопросы, в соответствии с их тематикой и оглавлением, и дан ряд ответственных выводов, соображений и предложений. Отразить их все здесь не представляется возможным, поэтому отмечаются основные и главнейшие из тех, которые обоснованно и подробно освещены в моих работах.
1. Дана довольно обстоятельно характеристика весьма благоприятной географо-экономи- ческой позиции Готенского месторождения, позволяющая быстро осуществить здесь разведочные и эксплуатационные работы.
2. На основании всех доступных автору материалов обрисована история и кустарной разработки Готена, говорящая о малопонятной недооценке и Готенского месторождения и Болгарии в целом как характерной ураноносной провинции Европы. Приведены данные о легкой обогатимости готенских руд и о низкой себестоимости добычи в рудах 1 тонны U308 (900 золотых р. франко Париж)2 при ценности 1 т этого продукта в руде по урану и радию в 27 ООО зол. руб. (по ценам 1940 г.).
3. Дана достаточно необходимая характеристика геологического строения района месторождений Готен и Стрелча (несколько более кратко — Центральной и Южной Болгарии в целом), тектоники, магматизма и металлогении этих районов. На основании этого и установления морфолого-генетических типов уранового оруденения выдвигают 6-7 новых районов для поисковой экспансии и ревизии на уран.
4. Впервые выявлена структура Готенского рудоносного поля и факторы, контролирующие оруденение (главный и сопряженные тектонические разломы, интрузии монцонит-спени- тов и спенит-порфиров, наличие поперечных складок на фоне общего антиклинория). Выявлена структурно-геологическая позиция всего Готенского тектонического блока; даны соображения и благоприятный прогноз о возможности открытия при поисках новых рудных участков. Намечена близость района к структурам Кордильерского типа.
5. Установлен морфолого-генетический тип оруденения в Готене (ураново-рудная труба, с характером штокверка, среди окварцованных пород, с мезотермальным характером оруденения) и в Стрелче (глубинный гипотермально-пневматолитический тип оруденения). Намечена пространственно-генетическая связь (по вертикали) этих 2 типов — акробатолитового и эмба- толитового.
6. Проведено радиометрическое опробование пород и руд Готена, и на базе выяснения вероятных форм рудного тела и оригинального метода расчета баланса мигрирующего из коренных руд и переотложенного урана (в торберинтовом шлейфе коренного рудного тела) выведены показатели геологически вероятного содержания урана в разных частях рудной трубы. Учтены по 3 вариантам балансовые (категория С±) и геологически перспективные запасы руд и урана в Готене. Эти запасы превышают накопленные за 10 лет запасы на всех месторождениях Ср. Азии, причем общесреднее содержание урана в 3 раза больше, чем для месторождений Ср. Азии.
7. Намечена индикаторная роль — при поисках на уран — радиоактивных минеральных источников Болгарии.
8. Намечена связь уранового оруденения с поздневарисской гранитной магмой и ее жильными дериватами, что открывает широкие возможности для поисков.
9. Даны рекомендации к скорейшему закреплению Готена за СССР и к немедленному геологоразведочному и промышленному освоению этого месторождения, с предварительной постановкой технологических опытов по обогащению готенских руд.
10. Сделаны предварительные расчеты (по урану и радию) промышленной ценности заключенных в Готене полезных ископаемых (примерно в пределах 5-10 миллионов золотых рублей).
11. Во второй работе (по урановой базе СССР) обрисованы отдельные звенья ураново-рудной базы Союза, типы оруденения и современные возможности их значения и использования.
12. Обрисованы источники побочного урана (вольфрамовые руды Акчатау в Центральном Казахстане и уранованадиевые руды Южного Казахстана и др.) и повторно (докладная записка в ЦК КП (б) и СНК Казахстана) выдвинута задача добычи ванадия и побочного урана из руд Южного Казахстана, запасы каковых металлов геологически исчисляются для первого — в миллионы тонн, а для второго — в десятки тысяч тонн.
13. Приведены соображения, говорящие о том, что в пределах Ср. Азии в ближайшие 3-4 года (1945-1948) очень трудно и почти невозможно — практически и фактически — добиться увеличения продукции урана (U308) более, чем в 7-10 раз против продукции 1944 г., что, конечно, не отвечает требованиям Правительства.
14. На общем фоне такого положения в Ср. Азии (единственной пока производящей урановые концентраты части СССР) в работе указывается на большую роль, которую могут сыграть болгарские месторождения в реализации проблемы советского урана. Указываются примерные размеры продукции урана с Готенского месторождения в 1945-1947 гг. (получаемой в порядке разведочно-добычных работ) и позднее — после строительства предприятия надлежащего масштаба, в соответствии с итогами разведки Готена.
VII. Таковы основные моменты, освещенные в труде проф. Русакова. Представляется возможным полагать, что поскольку налицо:
1) успешное разрешение задания Правительства по экспертизе и оценке болгарских урановых месторождений и в частности Готена;
2) быстрое и эффективное внедрение итогов научного подхода к объекту исследования в живое дело промышленности;
3) имеется (согласно обычным требованиям Комитета по Сталинским премиям) оформленный научно-литературный труд (оригинального содержания и по актуальным вопросам наиболее важной для страны проблемы), по понятным мотивам секретности не могущий быть опубликованным в печати, — в силу этого можно предполагать, что автор упомянутых 2 научных работ, а в равной мере и товарищи, способствовавшие изучению и оценке Готена и проблемы урана в Болгарии, их труды и достижения найдут надлежащее признание.
Профессор, доктор Мих. Русаков
16. Ill 46г. (заслуженный деятель науки КазССР)
Примечания: 1) УПОМЯНУТЫЙ ТРУД Русакова в настоящее время передан на экспертизу-отзыв авторитетным экспертам ВКЗ (профессор, доктор Д.И. Щербаков; профессор, доктор В.М.Крейрер и др.).
2) Оценка работы и утверждение запасов ВКЗ в целом последует 28-30. Ill с.г.
3) Анкетные и прочие материалы о Русакове имеются с 1944 г. в Комитете по Сталинским премиям, где Русаков выдвигался в качестве кандидата в связи с его 30-летним юбилеем научно-производственной деятельности и за открытия Коунрада, Алмалыка и др. (медь), Семиз-Бугу (корунд), Кеньтюбе (железо), Караганлы, Б.Синатега и др. Примеч. док.
Резолюция И.В. Сталина по тексту письма: Тов. Берия (подчеркнуто, далее — сокращенная подпись) (15720).

16 марта 1946 г. специальным Постановлением СМ СССР № 606-249 Минавиапрому предоставлялись персональные права на широкое размещение заказов на лабораторное оборудование, материалы и контрольно-измерительную аппаратуру на Германских предприятиях ( ГА РФ, ф. 7317, оп. 4, д. 16, л. 101.) (22685).

За рубежом:

16 March 1946 Winston Churchill's ``Iron Curtain'' speech at Fulton, Missouri.

16 марта 1946 прозвучала известная Фултонская речь У.Черчиля о необходимости железного занавеса.

Авиапромышленность:

17 марта 1946 года на секретариате ВЦСПС был рассмотрен вопрос "О руководстве ЦК профсоюза рабочих АП работой спортивного общества "Крылья Советов".
Секретариат ВЦСПС постановляет: 1. За неудовлетворительное руководство работой спортобщества "Крылья Советов" и отсутствие контроля над его финансовой деятельностью, в результате чего в спортобществе имели место хищения и разбазаривание материальныx ценностей ... т. Десяткова с работы снять, а т. Вассерману объявить строгий выговор. ... вопрос о дальнейшей их работе в ЦК союза решать пленуму...
Протокольно: Поручить секретарю ВЦСПС т. Соловьеву Л.А. выступить на предстоящем в апреле 1946 года пленуме ЦК профсоюза рабочих АП с разъяснением настоящего постановления Секретариата ВЦСПС. В докладной записке отдела физкультуры и спорта ВЦСПС отмечалось: "... За последние 3 года команды и спортсмены общества "Крылья Советов", особенно на соревнованиях, проводимых по ли-нии ВЦСПС, показывают лучшие результаты по большинству видов спорта. Так, в 1945 году общество заняло 12 первых мест в 14-ти соревнованиях ВЦСПС... ... Из всех спортивных обществ профсоюзов наибольшее количество соревнований по видам спорта провело это общество... ... По сведениям ЦС, в обществе культивируется 26 видов спорта ..." (11764)

Авиапромышленность:

18 марта 1946 года гл. инженер 4 ВА генерал-майор ИАС Осипенко писал письмо зам. командующего ВВС по ИАС генерал-полковнику ИАС Репину.
Эксплуатация самолетов Ту-2с в 5 БАК показала ряд существенных конструктивных недостатков по причине которых за период летной работы декабрь 1945 г., январь 1946 г. произошло 3 поломки самолетов Ту-2с, невыходов, простой и возвращение самолетов с полета 37 случаев.
Характерными отказами являются:
1. Поломки самолетов при посадке по причине складывания правой ноги шасси или хвостового колеса.
Причина:
Конструкция ручки пульта выпуска шасси неудобна при пользовании в зимних условиях, когда летчик работает в меховых перчатках. Летчик не ощущает давления стопора на ручку при нажатом стопоре за нейтральное положение. Переводом ручки за нейтральное положение, давление в гидросистеме идет в гидрозамки шасси, открывает их, после чего открывает шариковые замки и шток сервопоршня отходит на уборку.
Сигнальные огни и механический указатель показывает, что шасси выпущены, тогда как ломающий подкос имеет положительный угол, шариковый замок открыт, а закрыт только гидрозамок. При посадке самолета шток сервопоршня шасси не выдерживает нагрузки гнется и складывается нога шасси или хвостовое колесо.
Желательно заменить существующую конструкцию управления пультом уборки и выпуска шасси по типу самолета "Дуглас" А-20Ж.
2. Отказ посадочных щитков из-за недоброкачественного резинового уплотнения в гидрозамках на самолетах NN 32-31, 17-35, 5-36, 14-21, 28-34, 27-35, 40-27, 19-35, 14-28 отказ в работе происходит между 10-20 часами работы гидрозамков.
Отказы гидросистемы, связанные с эксплуатацией в зимний период, происходят по причине недоброкачественности резины, поставленной в местах уплотнения клапанов в гидрозамках и других соединениях. За время эксплуатации самолетов Ту-2 по этой причине отмечены случаи отказа тормозной системы, посадочных щитков, перепускного клапана аварийного выпуска шасси, гидрозамка, аварийного открытия бомболюков.
Массовым отказом является течь смеси через уплотнение поршней тормозной системы. начиная от температуры -30 градусов С смесь начинает подтекать, а при -18 градусах С тормоза совсем не держат, т.к. течь становится такой сильной, что образовываются воздушные пробки.
Осмотром резиновых манжет установлено не только потеря эластичности, но и разложение их с выделением черной массы (сажи), которая загрязняет гидросмесь и приводит смесь в негодность.
3. Разрушение колес 1100х425 - 4 случая из-за среза усиленных болтов крепления реборды. Усиление производилось бригадой завода согласно бюллетеню N 5 завода N 219. Разрушение тормозного механизма происходит после 40-50 посадок.
Причиной разрушения тормозного механизма является трение головок о стальной палец крепления колодок феррадо, вследствие чего при вращении колес головки болтов цепляют за палец и происходит обрыв болта, об этом свидетельствуют вмятины на дисках съемной реборды на оставшихся головках болтов и стальном пальце крепления феррадо.
4. Отсутствие противопожарного оборудования винтомоторных установок уменьшает живучесть самолета. При появлении очагов пожаров на винтомоторных установках приводит к выходу самолета из строя или более тяжелым последствиям - к катастрофам.
12.10.45 г. на самолете Ту-2 N 8-32 в 5 БАК в воздухе загорелся мотор по причине разрушения головки 3-го цилиндра, отсутствие удовлетворительной герметизации кабины привело к тому, что заполнилась кабина летчика дымом, что лишило возможности управлять самолетом - самолет потерпел катастрофу.
Считаю необходимым оборудовать винтомоторную группу самолетов Ту-2 противопожарными средствами, а также улучшить герметизацию кабины летчика от моторных гондол. Существующая герметизация крыла не оправдывает своего назначения.
5. Бензиновая система:
а) массовым дефектом является течь бензобаков N 6, обнаруженная на самолетах NN 6-32, 17-35, 16-38, 39-37, 22-31, 22-37, 26-31, 5-36, 32-31, 17-35, 14-21, 29-35, 28-31, 38-34, 19-35, 7-35 - течь бензина появляется на 27-35 часу налета самолета и происходит из-за недоброкачественной сварки;
б) частые выходы из строя виниловых прокладок из под пробок горловин бензобаков, в результате чего происходит в полете течь бензина из горловин бензобаков;
в) показания бензочасов имеют большую неточность, на отдельных самолетах ошибка доходит до 150-200 литров, что приводит в заблуждение летчика при дальних полетах.
6. Штурвальное управление Р-7а неудобное, затрудняет работу летчика необходимостью производить много перехватов особенно при полетах по кругу, молодого летного состава. Как следствие полеты по кругу происходят на повышенных оборотах, на малом шаге винта, что приводит к лишнему расходу горючего.
Для удобства пользования винтом необходимо изменить существующую конструкцию управления на секторное.
7. Массовым дефектом является выход из строя выхлопных патрубков, образуются трещины по сварке и обрыв шпилек крепления патрубков к головкам цилиндров особенно задней звезды мотора. Дефекты появляются на 40-50 часу работы мотора.
Причина:
а) Отсутствует дополнительное крепление коллекторов;
б) Несоответствие материала для изготовления патрубков и плохая подгонка (наличие натяга).
Выявленные дефекты на моторах АШ-82ФН завода N 29:
На моторе АШ-82ФН N 92997 на 87 часу работы мотора произошел срыв головки цилиндра N 3, при пробе мотора на земле. Причиной срыва послужило нарушение технологии при изготовлении головки цилиндра по внутренней резьбе, не выдержаны размеры. Произошел срез резьбы.
В связи с наличием указанных заводских дефектов прошу направить в 5 БАК представителей НКАП из 23, 29 заводов для помощи в устранении дефектов и оформлении рекламаций.
Кроме этого прошу нарядить:
	1. Усиленных колес 1100х425
	25 компл.

	2. Уплотнительных манжет 
	

	морозостойких и маслостойких
	100 -"-

	3. Виниловых прокладок под
	

	горловины бензобаков
	500 -"-

	4. Выхлопных патрубков
	55 -"-

	5. Бензомеров
	35 -"- (2078,136)



18 марта 1946 МАП Хруничев сообщал Берии:
"... Мясищев извращает фактическое положение дел и тем самым вводит Вас в заблуждение.
Приведенные в письме факты не соответствуют действительности:
- тов. Мясищев заявляет, что им создан двухмоторный скоростной бомбардировщик, прошедший гос. испытания с отличной оценкой. В действительности этот самолет, являясь модификацией серийного двухмоторного бомбардировщика Пе-2 конструкции т. Петлякова, трижды на протяжении полутора лет возвращался с гос. испытаний из-за большого количества дефектов и гос. испытания полностью не прошел;
- не соответствует действительности заявление, что в конце 1945-го выпущен 2-х моторный скоростной бомбардировщик с гермокабиной со скоростью 700-720 км/ч - такого самолета т. Мясищев не создал;
- тов. Мясищев пишет, что им выпущен в 1945 г. 2-х моторный дальний истребитель, но он не оговаривает, что этот истребитель из-за большого количества дефектов не прошел летные испытания;
- неверно также заявление т. Мясищева, что им создан высотный бомбардировщик ДВБ-102, прошедший гос. испытания с отличной оценкой. Несмотря на то, что т. Мясищев работал над этим самолетом с 1940 г., он так и не сумел его отработать. Самолет не только не получил отличной оценки на гос. испытаниях, но даже не прошел заводские испытания и по нему не сняты летные характеристики из-за большого количества дефектов;
- т. Мясищев заявляет, что за время его работы на заводе № 22 была повышена максимальная скорость серийного самолета Пе-2 на 50 км/ч. Фактически же за годы работы в качестве главного конструктора по самолету Пе-2 т. Мясищев не внес в этот самолет ни одного существенного улучшения.
Неверно также заявление о том, что конструкторское бюро т. Мясищева начало работать как самостоятельное ОКБ лишь с середины 1943 г., т.к. в действительности самостоятельную деятельность т. Мясищев начал еще в 1931 г., будучи начальником КБ в ЦАГИ. В то время, как в таких же условиях работали конструкторы т. Петляков, давший в серию 4-х моторный бомбардировщик Пе-8, т. Архангельский, давший скоростной 2-х моторный бомбардировщик "С Б", т. Сухой - одномоторный ближний бомбардировщик Су-2, т. Голубков - 3-х моторный гидросамолет МДР-4.
И лишь конструктор Мясищев, работавший в аналогичных условиях, не дал ни одного самолета в серию, а выпущенный в 1934-1935 годах двухмоторный бомбардировщик из-за неудачной конструкции на испытаниях потерпел катастрофу, вследствие чего дальнейшая работа по нему признана нецелесообразной..." (3337).

18 марта 1946 Хруничев сообщал Берии:
«... Мясищев извращает фактическое положение дел и тем самым вводит Вас в заблуждение.
Приведенные в письме факты не соответствуют действительности: тов. Мясищев заявляет, что им создан двухмоторный скоростной бомбардировщик, прошедший госиспытания с отличной оценкой. В действительности этот самолет, являясь модификацией серийного двухмоторного бомбардировщика Пе-2 конструкции т. Петлякова, трижды на протяжении полутора лет возвращался с госиспытаний из-за большого количества дефектов и госиспытания полностью не прошел;
не соответствует действительности заявление, что в конце 1945-го выпущен 2-х моторный скоростной бомбардировщик с гермокабиной со скоростью 700—720 км/ч — такого самолета т. Мясищев не создал;
тов. Мясищев пишет, что им выпущен в 1945 г. 2-х моторный дальний истребитель, но он не оговаривает, что этот истребитель из-за большого количества дефектов не прошел летные испытания;
неверно также заявление т. Мясищева, что им создан высотный бомбардировщик ДВЕ-102, прошедший госиспытания с отличной оценкой. Несмотря на то, что т. Мясищев работал над этим самолетом с 1940 г., он так и не сумел его отработать. Самолет не только не получил отличной оценки на госиспытаниях, но даже не прошел заводские испытания и по нему не сняты летные характеристики из-за большого количества дефектов;
г. Мясищев заявляет, что за время его работы на заводе № 22 была повышена максимальная скорость серийного самолета Пе-2 на 50 км/ч. Фактически же за годы работы в качестве главного конструктора по самолету Пе-2 т. Мясищев не внес в этот самолет ни одного существенного улучшения.
Неверно также заявление о том, что конструкторское бюро т. Мясищева начало работать как самостоятельное ОКБ лишь с середины 1943 г., т.к. в действительности самостоятельную деятельность т. Мясищев начал еще в 1931 г., будучи начальником КБ в ЦАГИ. В то время, как в таких же условиях работали конструкторы т. Петляков, давший в серию 4-х моторный бомбардировщик Пе-8, т. Архангельский, давший скоростной 2-х моторный бомбардировщик «СБ», т. Сухой — одномоторный ближний бомбардировщик Су-2, т. Голубков — 3-х моторный гидросамолет МДР-4.
И лишь конструктор Мясищев, работавший в аналогичных условиях, не дал ни одного самолета в серию, а выпущенный в 1934—1935 годах двухмоторный бомбардировщик из-за неудачной конструкции на испытаниях потерпел катастрофу, вследствие чего дальнейшая работа по нему признана нецелесообразной...» (11446).

18 марта 1946 вышел приказ НКАП N 120с:
"В целях всесторонней проверки пассажирского самолета Ил-12 с 2хАШ-82ФН конструкции С.В.И., путем эксплуатации малой серии этих самолетов:
1. Нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору завода 30 Воронину обеспечить изготовление, для эксплуатационных испытаний, головной серии самолетов Ил-12 в количестве 6 машин, по чертежам ГК С.В.И., отвечающих опытному образцу, на заводские испытания в следующие сроки:
а) 1-й для статиспытаний в июле 1946
б) 2 самолета в транспортном варианте в августе 1946
в) 2 самолета в пассажирском варианте и один в транспортном варианте - в сентябре 1946
2. ГК С.В.И. передать заводу 30 рабочие чертежи Ил-12 к 1 апреля 1946." (1954,102).

18 марта 1946 появился приказ по заводу 115, в котором нач. бригады, которая работала с декабря 1944 над первым советским вертолетом соосной схемы, стал С.А.Бемов, а всего в бригаде было 11 чел. К.А.Скржинский - консультировал (3405,36).

18 марта в 1946 году появляется приказ по заводу № 115, подписанный директором и главным конструктором А.С.Яковлевым, в котором начальником бригады, трудившейся над изготовлением геликоптера, утвержден С.А.Бемов. Бригада состояла из одиннадцати человек: Л.С.Вильдгрубе занимался аэродинамикой и лопастями, Г.И.Огарков - редуктором, П.Д.Самсонов - общей компоновкой и весами. В коллектив также входили конструкторы Г.М.Семенов и А.Б.Леканов, рабочие А.А.Жиров, Г.Н.Богданов, М.С.Максимов, Н.В.Федюшкин и Б.С.Чиченков. Консультировал проект К.А.Скржинский. Вот эта небольшая группа и приступила по-настоящему к созданию совершенно новой для ОКБ машины - соосного геликоптера. Попутно отмечу, что первый вертолет Н.И. Камова (Ка-восемь ), выполненный по такой же схеме, появился несколько позднее. Есть все основания утверждать, что именно ОКБ А.С.Яковлева принадлежит "пальма первенства" в разработке советского вертолета соосной схемы (15072).

18 марта 1946 г. появляется приказ по заводу № 115, подписанный директором и главным конструктором А.С. Яковлевым, в котором начальником бригады, трудившейся над изготовлением геликоптера, утвержден С.А.Бемов. Бригада состояла из одиннадцати человек: Л.С.Вильдгрубе занимался аэродинамикой и лопастями, Г.И. Огарков — редуктором, П.Д.Самсонов — общей компоновкой и весами. В коллектив также входили конструкторы Г.М.Семенов и А.Б.Леканов, рабочие А.А.Жиров, Г.Н.Богданов, М.С.Максимов, Н.В.Федюшкин и Б.С.Чиченков. Консультировал проект К.А.Скржинский. Вот эта небольшая группа и приступила по-настоящему к созданию совершенно новой для ОКБ машины — соосного геликоптера (17891).

18 марта 1946 г. Глушков писал:
НАЧАЛЬНИКУ 2-ГО ОТДЕЛА ГУ ИАС ВВС КА ИНЖЕНЕРУ-ПОЛКОВНИКУ КОКУШКИНУ К.В.
На базе реактивного двигателя А4 силами ОКБ-СД в Германии на опытном заводе в г.Лехестен проводится разработка форсированного на 20% реактивного двигателя на жидком топливе РД-50 с тягой 30 тонн. Двигатель работает на жидком кислороде и спирте. Подача топлива — турбонасосным агрегатом, снабженным газогенератором. Двигатель предназначается для установки на ракетных бомбардировщиках. 
С этой целью нами разработаны, построены и оборудованы стенды для испытания мощных двигателей и ведется изготовление образцов, идущих на стендовые испытания. К настоящему времени проведено свыше 60 огневых испытаний, дающих основание считать, что поставленная задача может быть решена удовлетворительно. 
Согласно намеченному плану двигатель РД-50 должен быть предъявлен на стендовые официальные испытания в конце текущего года. 
Учитывая изложенное, прошу Вашего разрешения на командировку в Германию военного представителя по опытным работам при ОКБ-СД завода №16 старшего лейтенанта Мадорского Я.Ю. для участия в ведущейся доводке мощного двигателя РД-50, изучения новой материальной части и подготовки к официальным испытаниям.
Главный конструктор ОКБ-СД НКАП ГЛУШКО
Арх.№ 15 (7) (11864).

18 марта 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 230 эвакуирован в 1941 году из Москвы в Казань (8977).

18 марта 1946 года А.Альшанский (или Ольшанский), сотрудник ГСКБ-47, подготовил справку (исходящий № 462 от 20 марта):
Объяснительная записка к отчету.о выпуске корпусов авиабомб за время отечественной войны 1941-1946 годы.
1.
Великая отечественная война потребовала огромного количества авиабомб, исчисляемого в 57 миллионов штук. Чтобы изготовить такое количество авиабомб, нельзя было рассчитывать на работу привлеченных заводов только в военное время, потому что такие случайные обстоятельства, как эвакуация заводов на восток страны, могли бы оставит .нашу авиацию без авиабомб в разгар ее наступательных действий.
Учитывая это обстоятельство, наше Правительство с начала 40 года стало усиленно расширять производство корпусов авиабомб, одновременно заботясь об улучшении качества и мощности их. К началу 41 года производством авиабомб было занято 203 завода, выпустивших за этот год около 16 миллионов корпусов, что составило рост выпуска вдвое сравнительно с 1940 годом, причем нужно иметь в виду, что около половины заводов прекратили работу во второй половине 41 года в связи с эвакуацией. В последующие военные годы такого большого количества авиабомб не было выпущено, так например: в 1942 году .было изготовлено 6,19 мил. штук или 42%, в 1943 году 13,5 мил. штук или 94%, в 1944 году 11,0 мил. штук или 82% и в 1945 гост (за четыре месяца; 2,18 мил. штук или 15%.
В результате этой предусмотрительности наша авиавиация к моменту сталинградского наступления была хорошо обеспечена комплектными авиабомбовыми выстрелами, имея на склада тыла и фронта около 30 миллионов авиабомб, что составило 60% всего количества авиабомб, изготовленных за четыре года войны.
В самый тяжелый 1942 год, когда эвакуированные заводы не могли снабжать авиацию авиабомбами, а восточные завода не в состоянии были нарастить мощности настолько, чтобы покрыть потерянные мощности при эвакуации, работники ГУ ВВС КА были твердо уверены в том, что в любой момент наша авиация шмеет возможность наносить сокрушительные удары по врагу.
Уменьшение количества действутющих заводов представлено в ниже приведенной таблице:
Число заводов, производивших корпуса авиабомб с 1941 по 1945 г.
	1941
	
	1942
	
	1943
	
	1944
	
	1945
	

	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт

	237
	203
	132
	122
	134
	125
	117
	122
	65
	73


П.
Причины невыполнения плана поставки корпусов авиабомб за время о 1941 по 1945 год.
В течение всей Отечественной войны план поставки корпусов авиабомб не выполнялся на 100%, исключение составляют отдельные номенклатуры, как-то: ФАБ-100, ФАБ-250 и ФАБ-500, ФАБ-1000, планы поставки по которым выполнялись.
Ниже приводятся сведения, указывающие проценты выполнения плана и об"ем выпущенной продукции в процентной отношении к 41 году.
% выполнения плана поставки корпусов:
	1940
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945

	83
	87,4
	82,7
	80
	80
	70


% отношения плана к 1941 г.
	1940
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945

	52
	100
	42
	94
	82
	15


Из приведенных выше данных видно, что наилучшее выполнение плана было в 1941 году и в этом же году об"ем выпуска авиабомб был максимальным. Наименьшее выполнение ; плана было в 45 году, что объясняется причинами, вызванными окончанием войны. Наименьший обием выпуска авиабомб был в 1942 году, что объясняется исключительно перебазированием заводов на восток страны и подготовкой нроизводства на новых местах.
При сокращении объеыа выпуска авиабомб в 1943, 44 и, 45 году происходило увеличение об"ема по крупным калибрам главным образом фугасных авиабомб, как-то: ФАБ-2000, ФАБ-1000, ФАБ-500 и ФАБ-250. Увеличился выпуск в эти годи также ЗАБ-100 ЦК, ФАБ-100-55. На увеличение об"ема запуска авиабомб в указанные выше годы должен был бы сказаться ввод новых видов авиабомб, как-то: ПТАБ-1,5-2,5, АО-50-100, но в связи со снятием с производства некоторых массовых калибров, АО-2,5, ЗАБ-50-ТГ и резкии сокращением плана по АО-8-10, ЗАБ-2,5, этого не произошло.
Только что изложенное подтверждается, ниже приведенными данными:
	Наименование номенклатур
	Отношение выпуска изделий к выпуску 41 г. 

	
	1940
	1941.
	1942
	1943
	1944
	1945

	ФАБ-2000
	0,005
	0,32
	0,074
	0,141
	1,25
	0,025

	ФАВ-1000
	0,713
	2,523
	0,572
	0,75
	2,348 
	0,14

	ФАБ-500
	4,34
	25,06
	7,69
	16,27
	77,06
	6,585

	ФАБ-250
	26,837
	148,95 
	64,5
	.90,39.
	314,0
	76,265

	ФАБ-100
	405,0
	964,4
	730,5
	1262,5
	1219,6 
	86,75

	САБ-100-55
	-
	2,4
	28,0 ,
	72,42
	99,1 
	11,8

	ПТАБ-2,5-1,5
	-
	-
	-
	8576,72
	6458,96
	872,6

	АО-50-100
	-
	-
	-
	-
	282,0
	315,35

	АО-2,5,
	6097,6
	10848,1
	1255,2
	65,0
	8,32
	-

	ЗАБ-ТГ-50
	14,2
	298,4
	154,9
	18,72
	1,6
	-

	АО-8-10
	802,96
	1620,0
	1246,3
	288,36
	80,9
	-

	ЗАБ-2,5
	186,8
	1427,0
	1538,9
	1033,28
	456,03
	-


Из этих данная следует, что Отечественная война потребовала увеличения выпуска крупных калибров фугасных, светящихся и осколочных авиабомб и поставщики удовлетворительно справились с этой задачей.
Причинами невыполнения плана поставки корпусов за период с 1941 по 1945 были следующие тормозы:
I) перебазирование заводов на восток привело к утере ряда заводов, как поставщиков, например, завода № 73 НКБ, вьщускавсего до 100 тыс. штук в год ФАБ-100. Этот завод, перевезенный на з-д № 78. в г. Челябинск, занялся производством мин. Завод Ростсельмаш был размещен на двух заводах: Ташсельмаш и Чирчиксельмаш и прежней своей мощности на новом месте не восстановил.
Торецкий завод, эвакуированный на ст. Копи Пермской ж.д., к производству ФАБ-100 и 250 не приступил. Новокраматорский з-д им. Сталина, эвакуированный в Нязепетровск, приступил к производству САБ-100 в незначительных размерах, а ФАБ-500 и ФАБ-1000 выпускать уже не имел возможности, Мытищенский вагонзавод после эвакуации прекратил выпуск ФАБ-100, з-д № 67 в течение года не выпускал авиабомб и приступил к выпуску их лишь по возвращении оборудования обратно в Москву из эвакуации. Завод им. Егорова, в силу блокады Ленинграда, прекратил выпуск ФАБ-100. Завод "Красный Котельщик" в течение двух лет не выпускал ФАБ-250 и липь в 43 году приступил к производству по значительно сниженной программе, завод "Красный Молот" в Грозном также не выпускал ФАБ-100, ФАБ-2000 и ФАБ-250 в течение 2-х лет. Прекращение производства авиабомб во 2-ой половине 41 и в 42 году, главным образом типа фугасных, привело к тому, что в 42 году допуск авиабомб составил всего лишь 42% выпуска 41 года.
В 43 году, в связи с возобновлением производства наэвакуированных заводах, на заводах, возвратившихся с эвакуации и в связи с увеличением плана на действовавших бесперебойно заводах центральной полосы Союза и на востоке (Урал и Сибирь) выпуск авиабомб достиг 94% выпуска 41 года, что было максимумом, после которого началось сокращение планов производства в связи с уменьшением потребности фронта в авиабомбовых выстрелах, за исключением некоторых номенклатур, как-то: ФАБ-100, ФАБ-250, САВ-100-55, АО-50-100, ФАБ-100 из сталистого чугуна, выпуск которых возрастал до первой половины 44 года.
2. Недостаток в рабочей силе и особенно в квалифицированных рабочих, токарях, слесарях, кузнецах и сварщиках, тормозил значительно выполнение планов поставки корпусов авиабомб. Так например з-д Ст. Бурлак НКРФ не выполнял плана в течение всего военного периода из-за отсутствия рабсилы - токарей, слесарей и кузнецов. 3-д № 67 по этой же причине часто не выполнял планов по отд. номенклатурам. Но эта причина при желании дирекции з-да всегда была преодолимой, т.к.внимательное отношение к нуждам рабочих, создание хороших материальных условий для них, поддержание на высоком уровне соц. соревнования, рабочего изобретательства ведут по пути изжития нехватки рабсилы.
3. Недостаток материалов и полуфабрикатов также был одной из главных причин невыполнения плана поставки корпусов.
Так например, на заводах поставщиках фугасных авиабомб, не имевших своих сталелитейных цехов, нехватало стальных литых головок. По этой причине простаивали заводы: "Старый Бурлак", Молотовоский вагонзавод, завод "Красный Молот", з-д № 67, Калининский вагонзавод, з-д Лименда я другие. По этой причине простаивали авиабомбовые цеха заводов, имевших свои сталелитейные. Такие случаи наблрэдались на з-де № 183 НКТП, на Ковровском мех. з-де НКПС. Чтобы избавить з-ды от простоев по этой причине ГСКБ-47 и Техотделом з-да № 2 НКПП была разработана конструкция ФАБ-100 со стальной головкой, штампованной из листового проката и получившая применение на з-дах № 2 НКПП, на з-де № 67, на Ковровоком мех-заводе.
В 1942 году, когда главные металлургические з-ды прекратили работу, з-ды поставщики корпусов авиабомб часто простаивали из-за нехватки листового проката, но в конце 42 года нехватка листового металла была покрыта за счет импорта,, а в 43 году НКЧМ полностью удовлетворял потребности заводов в прокате отечественного производства.
Недостаток пресошпановых цилиндров и бакелитовых трубок главным образом для САБ-100-55. и отчасти для САБ-3М, САБ-50-15, ПР-4 и ПР-8 срывали выполнение плана по указанным изделиям и лимитировали размер планов заводов № 235, Егоршинского, Стройгаза, ГСКБ-47. Особенно сильно тормозилось производство САБ-100-55 в 42 году и лишь с организацией в Петропавловске на з-де НКЭП производства прессшпановых цилиндров в 1943 году эта причина была изжита.
4. Недостаток укупорки снижал выпуск товарной продукции заводов и служил причиной срыва планов снаряжательных заводов.
5. Расширение производства танков на з-де № 183 НКТП, на Уралтяжмаше, на з-де № 78 (до выделения из его состава з-да № 200 НКТП) и на з-де № 13 НКВ являлось тормозом выполнения плана по производству корпусов ФАБ-100, ФАБ-250 и ХАБ-100. На этих заводах и снизило процент выполнения плана по всем указанным номенклатурам, т.к. заказы на корпуса по вышеперечисленным заводам имели значительный удельный вес в общем плане выпуска корпусов.
6. Нехватка электроэнергии была причиной невыполнения плана поставки корпусов. Так, например, Нязепетровски з.-д, имевший собственную тепловую электростанцию в зимнее время снижал выпуск корпусов ФАБ-100 на 50% из-за нехватки электроэнергии.
3-д Чирчикселшаш в зимнее время, когда уменьшался напор воды на Чирчикской гидростанции, снижал выпуск ФАБ-100 по причине недостачи электроэнергии, необходимой ему для работы электропечи.
Освоение технологии заводами, вновь привлеченными, осуществлялось в минимальные сроки и не являлось сколько-нибудь значительным тормозом в производстве авиабомб, так как каждый завод был снабжен рабочей типовой технологией с альбомами чертежей штампов и приспособлений, с одной-стороны и с другой стороны эти заводы пользовались инструкциями технологов ГСКБ-47 и работников кадровых заводов по производству авиабомб.
Ш.. Размещение заказов на корпуса авиабомб
Заказы на производство фугасных корпусов авиабомб размещались на таких заводах, которые имели сталелитейный цех, механический цех с парком станков, состоящим из токарных обдирочных, токарно-винторезных, револьверных, фрезерных, сверлильных, резьбофрезерных, автогенно-электросварочный цех, кузнечно-прессовый цех, сборочный цех в помещениями для упаковки и хранения готовой продукции. Считалось желательным, чтобы, завод имел деревообделочный цех и лесосушилку.
ПРИМЕЧАНИЕ: В связи с тем, что в 1941 году было разрешено производить литье стальных головок из стали, содержащей 0,25% фосфора, появилась возможность размещать заказы на заводах, имеющих малые бессемеры.
К числу вышеописанных заводов относились: завод № 73 НКБ, з-д Роотсельмаш, з-д им. Сталина, Новокраматорский, Торецкий з-д, з-д Коминтерн в Воронеже, Уралвагонзавод, Красмаш, Ковровский мехзавод, Устькатавский з-д, Улан-Уденский ПВРЗ, Ростовский ПВРЗ, Красный Котельщик, Коломенский; машзавод, Чирчиксельмаш, Уралтяжмаш, Ижевские мастерские, Мытищенский вагонзавод, Калининский вагонзавод.
Размещались заказы также и на заводах, не имевших своих сталелитейных цехов, но лишь в том случае, когда по соседству имелась база для снабжения такого завода стальным литьем. К числу таких заводов модно отнести з-д № 57, получавший головки с з-да Серп и Молот в Москве и Можерез, з-д им. Егорова, получавший литье из з-да Профинтерн в Орджоникидзеграде, з-д № 2 НКПП, Старый Бурлак, Молотовский вагонзавод, получавшие стальное литье с Уралвагонзавода, з-д Красный Молот, им. Парижской Коммуны, им. Вано Стуруа, получавшие литье с з-да им. лейтенанта Шмидта, з-д Красный Аксай и з-д Красный Дон, получавшие литье с з-да Ростсельмаш.
При выполнении заказа на фугасные авиабомбы цельно-кованного типа, механические корпусные з-ды снабжались баллонами с з-да им-. Карла Либкнехта, з-да им. Ильича и Ново-трубного завода НКЧМ. В 1944 году производством цельнокованных баллонов занимались также Челябинский трубопрокатный з-д и з-д № 78 НКБ. Выпуск авиабомб цельнокованного типа производился заводом № 67, з-дом Ст. Бурлак, з-дом Лименда и Торецким з-дом.
При размещении заказа на осколочные авиабомбы - переделки из артснарядов - имелось в виду наличие бракованных корпусов на з-де, привлекаемом к производству осколочных авиабомб. Для выполнения заказа осколочных авиабомб переделок из артснарядов завод должен иметь механический и сборочный цеха и заготовительный цех.
Заказы на осколочные авиабомбы АО-2,5, АО-8-10, АО-25 и АО-50-100 из сталистого чугуна размещались на литейно-механяческих заводах общего машиностроения, т.к. эти бомбы требуют минимального количества станочного оборудования для мехобработки.
В 1943 году было привлечено большое количество заводов для выполнения заказов АО-25 и ФАБ-50 переделки из артснарядов, причем бракованные корпуса артснарядов поставлялись заводам поставщиками корпусов артснарядов (наименование заводов см. в ведомости с позаводской разбивкой).
Заказы на выпуск зажигательных авиабомб ЗАБ-2,5, ЗАБ-ТГ-50, ЗАБ-100-65 ТШ размещались на мелких механических заводах, НКПП, НКРФ, НКМВ,.НКЧМ (Лысьвенский завод НКЧМ, имевший станки для глубокой вытяжки, оживальную часть корпуса ЗАБ-ТГ-50 изготавливал путем глубокой вытяяки).
К производству светящихся авиабомб привлекались заводы, имевшие цеха холодной штамповки и помещения для сборки корпусов, но этот принцип не всегда соблюдался и производство светящихся авиабомб было размещено на заводе № 239 НКСП, на з-де Стройгаз НКСтроя, на Егоршинском з-де НКУП, на Лысьвенском з-де НКЧМ. В 1941 году освоением САБ-100-55 занимались з-ды НКСМ Калининский и Мытищенский вагонзаводы, Таганрогский металлургический завод им. Андреева НКЧМ.
ФОТАБ-35 изготавливал з-д № 773 (быв. Рабочий Металлист НКМВ), выполнявший заказы ФАБ-100; ПЛАБ-ЮО изготавливал з-д № 67 НКБ.
Заказы на ХАБ-100, ХАВ-200 и ХАБ-500 размещались по тому же принципу, что и заказы на фугасные авиабомбы с той разницей, что для этих изделий не требовалось стальных литых деталей.
(Список заводов см. в позаводной ведомости).
ПР-4 и ГТР-8 были размешены на Выксуяском з-де НКЧМ после снятия с него заказа на выпуск САБ-50-15.
Вышеописанный принцип размещения заказов фугасных, светящихся и других авиабомб не всегда на практике соблюдался, потому что в военное время, когда не было возможности получать стальное литье, заводы шли по пути изменения конструкции авиабомбы и заменяли стальное литье штамповкой из листового проката и, наоборот, заводы, имевшие сталелитейные цеха, чтобы уменьшить мехобработку, отливали те детали из стали, которые должны быть изготовленными из листового проката или отштампованными. Некоторые з-ды заменяли детали холодной штамповки электро-сварными деталями и таким образом добивались максимального увеличения выпуска корпусов авиабомб.
1У. Причины снятия и уменьпения поставок корпусов по отдельным номенклатурам авиабомб
В течение Отечественной войны по нижеследушим номенклатурам было прекращено производство,корпусов:
1. АО-2,5, ЗАБ-50-ТГ, ЗАБ-500-300 ТШ, ЗАБ-Э-1, АО-3, ФАБ-5000, ФАБ-100-НГ, ФАБ-250-НГ, ФАБ-100 ст.чугуна, ФАБ-50 ст. чугуна, ФАВ-100 под жидкое ВВ.
2. Уменьшался заказ на производство корпусов по АО-8-10, ЗАБ-100-65-ТШ, ПЛАБ-100, ХАБ-100, ХАБ-200, ХАБ-500, САБ-50-15, ЗАБ-2,5 без оболочная. ЗАБ-2,5, ФАБ-100 (с появлением ОФАБ-100).
Во второй половине 1941 года производство корпусов АО-2,5 было прекращено. Причиной прекращения производства корпусов АО-2,5 было наличие больших запасов на окладах ВВС КА, накопившихся в предвоенные годы, когда производство этой номенклатуры достигало 8-10 миллионов штук в год. Малая эффективность АО-2,5 и ограниченный круг применения ее также послужили основанием к прекращению производства.
ЗАБ-50-ТГ была снята о производства по причине своей малоэфрективности. Это изделие оказалось непригодным для поджигания нефтехранилищ, что послужило причиной конструирования ЗАБ-100 ЦК, которая при попадании разрушала нефтехранилища и вызывала пожары.
ЗАБ-500-300-ТШ. Производство корпусов этого изделия было прекращено в начале 1942 года по причине непригодности его для боевого применения. 18000 штук корпусов, изготовленных с начала производства, остались неиспользованными на складах з-да № 320 НКБ.. Попытка переделать корпуса ЗАБ-500-300 ТШ для снаряжения ВВ не увенчалась успехом.
ЗАБ-Э-1 не производилась с 1941 года по причине дефицитности электрона (цветной металл), являющегося основным материалом этого изделия.
Производство ФАБ-5000 было организовано на з-де Котлотопстрой УПК в 1943 году и к концу этого года было прекращено из-за отсутствия у ВВС КА бомбардировщиков соответствующей мощности.
ФАБ-100 и ФАБ-50 сталистого чугуна находились на производстве до конца войны, но не получили соответствующего их назначению применения, как фугасные авиабомбы и были сняты о производства. Остатки корпусов в количестве 280.000 штук направлены для учебных целей.
ФАБ-100 НГ и ФАБ-250 НГ изготавливались до конца ' 43 года, когда производство их было прекращено по причине малой эффективности.
ФАБ-100 под снаряжение жидакого ВВ (смесь азотной и серной кислоты) с производства снято в силу разъедания металла сварных швов серной кислотой. В результате этого раз"едания появлялась течь ВВ и делала невозможным применение этого выстрела.
АО-8-10 в производстве находилось два типа: корпуса из сталистого чугуна и корпуса, переделенные из бракованных артснарядов. Производство корпусов сталистого чугуна было прекращено во второй половине 41 года. Производство переделки шо в течение всей войны во все уменьшающихся количествах и в 44 году было прекращено.
В 1944 году начало сокращаться производство ФАБ-100 сварной из стали, с одной сторона по причине появления осколочно-фугасной авиабомбы этого же калибра - более удобной в применении и с другой стороны в силу того, что началось форсирование производства ФАБ-250 и переклачевие заводов поставщиков ФАБ-100 на производство ФАБ-250.
До 1942 года ЗАБ-2,5 (сварная) сдавалась ВВС КА как комплектный выстрел, а с 1944 года эту авиабомбу стали употреблять как зажигательный элемент для ЗАВ-100 ЦК. По этой причине производство ЗАБ-2,5 стало резко сокращаться.
ЗАБ-2.5 безоболочная во время войны находилась на производстве, но в комплектном виде ВВСКА не была сдана в силу своей непригодности (корпуса рассыпались при ударе о грунт).
ФАБ-50 сварная из стали. Производство этого изделия было прекращено в 1940 году, а переделка из 152 мм стальных артснарядов также была признана непригодной, как фугасная авиабомба. Но в 1942 году ФАБ-50 переделку из артснарядов снова начали поставлять, т.к. она получила применение на фронте, как осколочная авиабомба при укомплектовании ее взрывателем АМ(а). В 1944 году взамен этой бомбы начали форсировать производство АО-50-100.
САБ-50-15. В предвоенные года это изделие изготавливалось в больших количествах, а в 1942 году, когда на вооружение была принята САБ-100-55, производство САБ-50-15 было уменьшено и в 1943 году прекращено. В 1944 году было возобновлено на вновь привлеченных заводах.
Производство ЗАБ-100-65-ТШ уменьшалось и в 1944 году в 4 раза, а в 1945 году вовсе прекращено.
ПТАБ-1,5-2,5 начата изготовлением с мая м-ца 1943 года и за 8 мес. было изготовлено свыше 8 миллионов корпусов. В 1944 году производство этих изделий было сокращено и в 1945 году сократилось в 7,5 раз, т.к. на складах снаряжательнш: заводов имелись большие затасы корпусов.
Снижение, поставок корпусов ХАБ-200 и ХАБ-500 производилось постепенно в течение 43 и 44 годов и в 1945 году поставка корпусов была прекращена, т.к. эти изделия за все время войны на фронтах не применялись (10504,2).
ВЕДОМОСТЬ ВЫПОЛНЕНИЯ ПЛАНА КОРПУСОВ АВИАБОМБ ЗА ПЕРИОД С 1940 ПО 1945 г.г. (в тыс. штук)
	№№ п/п и Наименование завода
	Наркомат
	Местонахождение
	1940
	
	1941
	
	
	
	
	
	1942
	
	1943
	

	
	
	
	
	
	1 полугодие
	
	2 полугодие
	
	Всего
	
	
	
	
	

	
	
	
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт

	ФАБ-5000
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Котлотопстрой
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,113
	0,109

	2. 726
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,005
	-

	Всего
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,118
	0,109

	ФАБ-2000
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	0,04
	0,015
	0,077
	0,048
	0,117
	0,063
	-
	-
	-
	-

	2. Ковровский
	НКПС
	Ковров
	
	
	0,005
	0,005
	0,043
	0,035
	0,048
	0,042
	0,009 
	0,009
	-
	-

	3. Кр. Молот
	НКНП
	Грозный
	
	
	0,025
	-
	0,023
	0,019
	0,043
	0,019
	0,015 
	0,02
	-
	-

	4. им. Ильича
	НКСП
	Мариуполь
	
	
	0,015
	0,015
	0,041
	0,031
	0,056
	0,045
	-
	-
	-
	-

	5. Теплоход
	НКРФ
	Горький
	
	
	0,003
	-
	0,110
	0,108
	0,113
	0,103
	0,037 
	0,033
	0,24
	0,131

	6. УЗТМ
	НКТМ
	Свердловск
	
	
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	0,01
	0,01

	7. Ново-Краматорский
	НКТМ
	Краматорск
	
	
	0,015
	-
	0,033
	0,018
	0,048
	0,018
	-
	-
	-
	-

	8. Комега и з-д 726
	НКТМ
	Москва
	
	
	0,001
	-
	0,017
	0,009
	0,018
	0,009
	-
	-
	0,005
	-

	9. з-д № 724 с 43 г.
	НКМВ
	Чирчик
	
	
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	0,01
	-

	10. им . Марти
	НКМФ
	Николаев
	
	
	0,002
	-
	-
	-
	0,002
	-
	-
	-
	-
	-

	11. им. Парижской коммуны
	НКМФ
	Баку
	
	
	-
	
	0,008
	0,015
	0,008
	0,015
	0,009
	0,012
	-
	-

	12. Котлотопстрой
	УПК
	Москва
	
	
	0,001
	
	0,008
	-
	0,009
	-
	-
	-
	-
	-

	13. им. Шмидта
	НКНП
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,002
	-
	
	

	Всего
	
	
	
	0,005
	0,107
	0,035
	0,35
	0,284
	0,467
	0,32
	0,072
	0,074
	0,265
	0,141

	ФАБ-1000
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 724 с 43 г.
	НКМВ
	Чирчик
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,35
	0,4

	2. им . Марти
	НКМФ
	Николаев
	
	
	0Ю92
	-
	0,018
	
	0,038
	
	
	
	-
	-

	3. з-д № 726
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,335
	0,35

	4 Мариупольский судоремонтный
	НКМВ
	Мариуполь
	
	
	0,02
	
	0,077
	0,025
	0,097
	0,025
	
	
	
	

	5. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	-
	-
	-
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Таганрогский судоремонтной
	НКБ
	Таганрог
	
	
	0,02
	

	0,082
	0,045
	0,112
	0,045
	
	
	
	

	7. Канонерский
	НКБ
	Ленинград
	
	
	0,02
	-
	0,065
	0,055
	0,085
	0,055 ;

	
	
	
	

	8. им. Парижской Коммуны
	НКБ
	Баку
	
	
	
	
	0,42
	0,625
	0,42
	0,625
	0,180
	0,47
	-
	-

	9. им. Куйбышева
	НКТМ
	Коломна
	
	
	0,24
	0,213
	0,993
	1,025
	1,17
	1,238
	0,09
	0,102
	
	

	10. Нязе-Петровский
	
	Нязепетровск
	
	
	0,38
	0,12
	0,968
	0,415
	1,06
	0,535
	0,13
	
	
	

	11.з-д им 1 Мая
	НКНП
	Киров 
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,03
	
	
	

	
	Всего
	
	0,62
	0,713
	0,7
	0,333
	2,33
	2,190
	2,982
	2,523
	0,43
	0,572
	0,685
	?

	ФАБ-500
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. им. Куйбышева
	НКТМ
	Коломна
	
	
	1,6
	1,545
	7,05
	5,435
	8,65
	7,08
	0,45
	0,6
	
	

	3. Ново-Краматор.
	НКСМ
	Краматорск
	
	
	1,65
	0,7
	2,95
	2,213
	4,5
	2,913
	
	
	
	

	4. Калининский
	НКСМ
	Калинин 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,85
	?

	5. Нязе-Петровский
	НКТМ
	Нязе-Петров.
	
	
	
	
	0,2
	0,1
	0,2
	0,1
	1,25
	0,2
	0,6
	?

	6. Дормашина (з-д № 765)
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	1,25
	0,765
	6,6
	4,575

	4,85
	5,34
	1,5
	1,4
	12,1
	?

	7. Улан-Уденский
	НКПС
	Улан-Уде
	
	
	0,5
	0,18
	3,3
	3,042
	3,8
	3,222
	3,5
	3,6
	4,4
	?

	8. з-д № и № 586
	НКВ
	Красноярск
	
	
	0,2

	
	0,95
	0,854
	1,15
	0,854
	1,1
	0,13
	-
	

	9. з-д Мех.. Рыбинский
	НКВД
	Рыбинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,3
	

	10. им. Ильича
	НКСП
	Мариуполь
	
	
	0,3
	
	2,08
	2,634
	2,38
	2,634
	
	
	
	

	11.СТЗ
	НКТП
	Сталингград
	
	
	
	
	2,17
	2,92
	2,17
	2,92
	3,4
	1,76
	-
	

	12. з-д № 709
	НКСП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,4
	

	13. з-д им. 1Мая
	НКНП
	Киров
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,0
	
	
	

	14. Котлотопстрой
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,407
	

	15. Котлотопстрой
	УПК
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,207
	

	16. з-д № 182
	НКСП
	Махачкала
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,3
	

	Всего
	
	
	6,7
	4,84
	6,6
	3,19
	25,6
	21,873
	31,1
	26,063
	12,2
	7,69
	28,564
	?

	ФАБ-250
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	10,0
	10,62
	23,9
	8,66
	33,9
	19,28
	14,0
	10,71
	24,0
	?

	2. з-д № 199
	НКСП
	Комсомольск
	
	
	
	
	2,3
	2,722
	2,3
	2,722
	3,0
	2,4
	-
	

	3. з-д № 340
	НКСП
	Зеленодольск
	
	
	
	
	2,9
	1,0
	2,9
	1,0
	1,2
	1,76
	-
	-

	4. з-д № 342
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	3,7
	1,227
	3,7
	1,227
	3,3
	2,626
	-
	-

	5. з-д № 532
	НКСП
	Керч
	
	
	
	
	3,35
	0,923
	3,35
	0,923
	
	
	
	

	6. з-д № 2
	НКПП
	Молотов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7. з-д № 2
	НКМФ
	Владивосток
	
	
	
	
	0,2
	
	0,2
	
	
	
	
	

	8. им. Вано Стуруа
	НКМФ
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,1
	?

	9. Таганрогский судоремонтный
	НКМФ
	Таганрог
	
	
	
	
	2,45
	1,015
	2,45
	1,015
	
	
	
	

	10. им. Зак. Федерации
	НКМФ
	Баку
	
	
	
	
	4,85
	3,265
	4,85
	3,265
	1,8
	1,432
	
	

	11. им. Карла Маркса
	НКМФ
	Астрахань
	
	
	
	
	6,2
	5,2
	6,2
	5,2
	10,5
	2,86
	
	

	12. Теплоход
	НКРФ
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13. Канонерский судоремонтный
	НКМФ
	Ленинград
	
	
	
	
	3,1
	1,68
	3,1
	1,68
	
	
	
	

	14. им. Парижской Коммуны
	НКМФ
	Баку
	
	
	
	
	10,1
	10,325
	10,1
	10,325
	9,0
	9,415
	
	

	15. им. Дзержинского
	НКМФ
	Туапсе
	
	
	
	
	5,4
	2,3
	5,4
	2,3
	1,8
	1,4
	
	

	16. им. Марти
	НКМФ
	Николаев
	
	
	
	
	0,7
	
	0,7
	
	
	
	
	

	17. Мариупольский судоремонтный
	НКМФ
	Мариуполь
	
	
	
	
	2,95
	0,84
	2,95
	0,84
	
	
	
	

	18. им. 10 лет Окт. Революции
	НКМФ
	Астрахань
	
	
	
	
	4,6
	3,08
	4,6
	3,08
	0,6
	
	
	

	19. Коломенский
	НКТМ
	Коломна
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,2
	?

	20. Красноярский
	НКУП
	Красноярск
	
	
	4,0
	4,517
	
	
	4,0
	4,517
	
	
	
	

	21. з-д им. Фрунзе
	НКМВ
	Сумы
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	22. Александровский
	НКУП
	ст. Копи
	
	
	5,8
	5,965
	17,01
	14,019
	22,81
	19,975
	
	
	
	

	23. им. Коминтерна
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	8,7
	6,805
	12,85
	12,49
	21,55
	19,295
	3,0
	
	
	

	24. им. Колющенко
	НКМВ
	Челябинск
	
	
	1,0
	-
	8,75
	6,17
	9,75
	6,17
	3,0
	0,52
	
	

	25. з-д № 718
	НКМВ
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	7,5
	?

	26. з-д 723
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	
	
	1,0
	2,0
	1,0
	2,0
	
	
	
	

	27. Кр. Котельщик
	НКЭП
	Таганрог
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2
	?

	28. Бетонный завод
	НКБ
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	?
	?

	29. им. Петровского
	НКСМ
	Херсон
	
	
	3,0
	
	
	
	3,0
	
	
	
	
	

	30. им. Газеты Правда
	НКСМ
	Барнаул
	
	
	1,66
	0,07
	5,9
	2,325
	7,45
	2,395
	9,0
	12,524
	?
	?

	31. Красный Молот
	НКНП
	Грозный
	
	
	11,0
	4,795
	12,475
	14,704
	23,475
	19,499
	6,0
	8,084
	?
	?

	32. Кр. Котельщик
	НКЭП
	Таганрог
	
	
	1,4
	1,595
	2,845
	2,390
	4,245
	3,985
	
	
	?
	?

	33. Чирчикский
	НКМВ
	Чирчик
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	34. з-ды № 4 и 586
	НКВ
	Красноярск
	
	
	
	
	13,725
	14,925
	13,725
	14,925
	9,0
	6,84
	
	

	35. Бузулукский № 1
	НКПП
	Бузулук
	
	
	2,31
	1,785
	2,0
	1,555
	4,31
	3,34
	3,225
	2,71
	?
	?

	36. з-д № 770
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	37. им. Лейтю Шмидта
	НКНП
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,0
	
	
	

	38. Павшинский
	НКПСМ
	ст. Павшино
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,8
	1,225
	?
	?

	39. з-д № 48
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	16,0
	?

	40. з-д № 78
	НКБ
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	?

	Всего
	
	
	20,0
	26,836
	48,76
	36,143
	153,265
	112,815
	202,025
	148,956
	82,225
	64,5
	137,0
	?

	ФАБ-100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Ташсельмаш
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2. Ростсельыаш
	НКМВ
	Ростов
	
	
	93,0
	77,52
	122,5
	107,575
	215,5
	185,295
	56,0
	30,8
	128,0
	?

	3. Красный Аксай
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. з-д 735
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	10,0
	5,25
	61,5
	30,35
	41,5
	35,6
	
	
	51,0
	?

	5. Молотовский, б. Крюковский
	НКСМ
	Молотов
	
	
	13,0
	10,5
	17,9
	7,28
	30,9
	17,78
	40,5
	24,8
	44,0
	?

	6. им. Егорова
	НКСМ
	Ленинград
	
	
	17,5
	19,495
	27,75
	11,125
	45,26
	30,62
	
	
	1,0
	?

	7. Ковровский
	НКПС
	Ковров
	
	
	7,5
	7,625
	19,5
	21,125
	27,7
	28,85
	40,0
	39,5
	44,0
	?

	8. Улан-Удинский ПВРЗ
	НКПС
	Улан-Уде
	
	
	7,5
	7,875
	32,25
	34,75
	39,75
	42,625
	87,0
	80,7
	88,0
	?

	9. Ростовский ПВРЗ
	НКПС
	Ростов
	
	
	3,0
	3,125
	11,0
	7,375
	14,0
	10,5
	21,0
	14,8
	27,0
	?

	10. Торецкий з-д
	НКУП
	Дружковка
	
	
	1,0
	0,75
	16,125
	10,185
	17,125
	10,935
	
	
	
	

	11. з-д № 701 им. Колющенко
	НКМВ
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12. Горловский
	НКМВ
	Горловка
	
	
	
	
	5,5
	4,0
	5,5
	4,0
	
	
	
	

	13. Александровский
	НКМВ
	ст. Копи
	
	
	
	
	14,315
	15,675
	14,315
	15,675
	21,0
	5,1
	
	

	14. Мышегский
	НКМВ
	Тула
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	11,0
	?

	15. Краснолу-ченский
	НКМВ
	Красный луч
	
	
	
	
	6,0
	3,5
	6,0
	3,5
	
	
	
	

	16. Уралмашзавод
	НКТП
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	0,6
	55,0
	?

	17. ГОМ
	НКСтрой
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,9
	
	

	18. им. Воровского
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Копейский
	НКУП
	Копейск
	
	
	
	
	3,5
	1,875
	3,5
	1,875
	10,0
	1,5
	
	

	20. им. Шевченко
	НКМВ
	Харьков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	21. Черемховский
	НКУП
	Черемхово
	
	
	
	
	0,75
	
	0,75
	
	4,8
	1,0
	
	

	22. Текмаш
	НКМВ
	Орел
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	23. УгольКузбасс
	НКУП
	Кемерово
	
	
	
	
	0,75
	
	0,75
	
	
	
	
	

	24. Лименда
	НКРФ
	Архангельск
	
	
	
	
	10,5
	9,125
	10,5
	9,125
	44,0
	35,6
	36,5
	32,0

	25. Чирчикский
	НКМВ
	Чирчик
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	26. Красный Дон
	НКРФ
	Ростов
	
	
	
	
	19,0
	2,75
	19,0
	2,75
	
	
	
	

	27. Ст. Бурлак
	НКРФ
	Молотов
	
	
	
	
	13,5
	5,6
	13,5
	5,6
	32,0
	19,9
	42,0
	20,0

	28. Теплоход
	НКРФ
	Горький
	
	
	
	
	20,5
	9,0
	20,5
	9,0
	36,0
	33,3
	32,5
	22,0

	29. им. Бутякова
	НКРФ
	Звенигово
	
	
	
	
	7,5
	2,65
	7,5
	2,65
	27,0
	16,4
	24,0
	27,0

	30. им. Сталина
	НКРФ
	Омск
	
	
	
	
	
	
	
	
	7,15
	2,4
	10,7
	4,0

	31. Новосибирский судоремонтный
	НКРФ
	Новосибирск
	
	
	
	
	0,1
	
	0,1
	
	
	
	
	

	32. Аральский
	НКРФ
	Аральск
	
	
	
	
	4,0
	
	4,0
	
	
	
	
	

	33. Старо-Краматорский
	НКТМ
	Краматорск
	
	
	
	
	32,227
	
	32,227
	12,75
	
	
	
	

	34. Иркутский (с 1942)
	НКТМ
	Иркутск
	
	
	
	
	
	
	
	
	31,5
	20,4
	36,0
	?

	35. Нязепетровский
	НКТМ
	Нязепетровск
	
	
	
	
	42,385
	14,125
	42,385
	14,125
	34,0
	15,8
	43,9
	?

	36. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	45,0
	57,3
	76,0
	54,63
	121,0
	111,93
	54,0
	51,6
	52,0
	?

	37. з-д № 73
	НКБ
	Сталино
	
	
	80,0
	71,0
	54,0
	42,25
	134,0
	113,25
	
	
	
	

	38. з-д № 561
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	20,0
	0,75
	20,0
	0,75
	
	
	
	

	39. Днепропетровский механический
	НКСтрой
	Днепропетровск
	
	
	
	
	1,6
	
	1,6
	
	
	
	
	

	40. Ленинград Мех.
	НКСтрой
	Ленинград
	
	
	
	
	2,175
	0,85
	2,175
	0,85
	
	
	
	

	41. Ижевск. маст.
	НКСтрой
	Ижевск
	
	
	
	
	16,4
	6,332
	16,4
	6,332
	50,0
	35,4
	48,0
	?

	42. з-д № 199
	НКСП
	Комсомольск
	
	
	
	
	3,3
	4,127
	3,3
	4,127
	8,7
	6,6
	12,0
	?

	43. з-д № 370
	НКСП
	Москва
	
	
	
	
	3,2
	0,875
	3,2
	0,875
	
	
	
	

	44. з-д№ 402
	НКСП
	Мототовск
	
	
	
	
	16,5
	8,84
	16,5
	8,84
	22,5
	8,2
	20,5
	&

	45. з-д № 171
	НКторг
	Харьков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	46. з-д № 13
	НКВ
	Усть-Катав
	
	
	12,0
	12,74
	31.4
	30,375
	43,4
	43,115
	36,0
	26,9
	
	

	47. з-д № 586 и № 4
	НКВ
	Красноярск
	
	
	2,0
	2,0
	14,6
	14,89
	16,6
	16,89
	60,0
	55,0
	61,5
	?

	48. з-д № 592 и № 40
	НКВ
	Мытищи
	
	
	19,5
	12,495
	37,0
	28,735
	56,5
	47,22
	24,5
	17,5
	
	

	49. з-д № 183
	НКТП
	Н.Тагил
	
	
	25,0
	18,0
	126,75
	126,75
	161,75
	143,75
	245,0
	98,9
	182,0
	?

	50. Кр. Молот
	НКНП
	Грозный
	
	
	4,8
	3,75
	14,5
	10,075
	19,3
	13,825
	18,6
	21,4
	
	

	51. Амурский металлист
	НКЦМ
	Комсомольск
	
	
	
	
	3,0
	
	3,0
	
	
	
	
	

	52. з-д № 2
	НКПП
	Молотов
	
	
	2,7
	4,125
	6,59
	3,16
	9,29
	9,75
	32,0
	35,6
	47,0
	?

	53. Павшинский
	НКПСМ
	Павшино
	
	
	
	
	1,0
	
	1,0
	
	15,0
	13,2
	76,2
	?

	54. Сплинклер
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,8
	
	0,2
	?

	55. з-д 773 Рабочий металлист
	НКМВ
	Кострома
	
	
	
	
	
	
	
	
	25,0
	0,9
	208,0
	?

	56. Вулкан
	НКСМ
	Ленинград
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	
	2,0
	?

	57. з-д № 48
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	37,0
	?

	58. им. Л.Шмидта
	НКНП
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	
	
	

	59. з-д № 179
	НКБ
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	78,0
	?

	60. з-д № 460
	НКБ
	Подольск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	115,0
	?

	61. з-д № 557
	НКБ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	39,0
	?

	62. Металлист
	НКУП
	Владивосток
	
	
	
	
	
	
	
	2,0
	11,8
	5,7
	8,9
	?

	63. ЦЭММ Прокопьевскуголь
	НКУП
	Прокопьевск
	
	
	
	
	
	
	
	
	5,0
	
	
	

	64. Барнаульский
	НКСМ
	ст. Алтайск
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	
	
	

	65. им. Куйбышева
	НКТМ
	Коломна
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,5
	2,4
	30,0
	?

	Всего
	
	
	392,0
	405,0
	348,6
	319,6
	913,9
	645,1
	1262,4
	964,4
	1144,35
	730,5
	1719,5
	?

	ФАБ-50
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Бузулукский
	НКТМ
	Бузулук
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,0
	?

	2. Экономайзер
	НКТМ
	Ленинград
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. Алма-Атинский
	НКТМ
	Алма-Ата
	
	
	
	
	
	
	
	
	5,0
	3,3
	31,0
	?

	4. Мытищенский
	НКСМ
	Мытищи
	
	
	
	0,8
	
	
	
	0,8
	
	
	
	

	5. Динамо
	НКСМ
	Москва
	
	
	
	6,3
	
	
	
	6,3
	
	
	
	

	6. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	6,6
	10,0
	13,32
	10,0
	19,98
	40,0
	35,6
	1,0
	?

	7. Красная звезда № 146
	НКТорг
	Свердловск
	
	
	
	
	
	15,2
	
	15,2
	108,0
	56,1
	71,0
	?

	8. им. Котлякова
	НКЦМ
	Ленинград
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9. им. Ленина
	НКПС
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	7,5
	
	
	

	10. Механолит
	НКторг
	Молотов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	29,1
	23,0
	?

	11. з-д № 80
	НКБ
	Дзержинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	60,0
	38,0
	
	

	12. з-д № 368
	НКСП
	Хабаровск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	?

	13. з-д № 561
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	14,1
	
	

	14. з-д № 765 Дормаш
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	25,0
	8,7
	
	

	15. Рабочий металлист № 773
	НКМВ
	Кострома
	
	
	
	
	
	
	
	
	17,0
	0,2
	
	

	16. № 701 им. Колющенко
	НКМВ
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	0,9
	
	

	17. з-д № 322
	НКБ
	Орск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,0
	?

	18. З-д № 550
	НКБ
	Саров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,0
	?

	19. з-д № 704
	НКМВ
	ст. Белинская
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	43,5
	?

	20. з-д № 716
	НКМВ
	Дмитров
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	85,0
	?

	21. з-д № 731
	НКМВ
	Пенза
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	39,0
	?

	22. з-д № 740
	НКМВ
	Пенза
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	44,0
	?

	23. з-д № 744
	НКМВ
	Пенза
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	24,0
	?

	24. з-д № 748
	НКМВ
	Кузнетск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	44,5
	?

	25. з-д № 749
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,5
	?

	26. з-д № 764
	НКМВ
	Ставрополь
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	13,5
	?

	27. з-д № 774
	НКМВ
	Армавир
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	13,0
	?

	28. з-д № 775
	НКМВ
	Краснодар
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	11,5
	?

	29. Ростсельмаш
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,4
	?

	30. им. Фрунзе
	НКМВ
	Фрунзе
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	26,0
	?

	31. Кр. Аксай
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,9
	?

	32. Опытный
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	5,0
	?

	33. им. Калинина
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,5
	?

	34. Смычка
	НКМВ
	Плавск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,5
	?

	35. ХШ лет Октября
	НКТорг
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	?

	36. з-д № 5
	НКСтрой
	Саратов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	44,5
	?

	37. з-д № 8
	НКСтрой
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	18,5
	?

	38. з-д № 10
	НКСтрой
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	73,0
	?

	39. з-д № 11
	НКСтрой
	Стерлитамак
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,4
	?

	40. им. Стуруа
	НКРФ
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	41. з-д № 12
	НКРФ
	Орск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	14,0
	?

	42. з-д № 13
	НКРФ
	Кемерово
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,4
	?

	43. з-д № 14
	НКРФ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	17,0
	?

	44. з-д № 700
	НКЧМ
	Лысьва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	60,0
	?

	45. з-д № 646
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	18,5
	?

	46. з-д № 177
	НКТП
	Выкса
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	17,2
	?

	47. з-д № 63
	НКБ
	Н.Тагил
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	?

	48. з-д № 72
	НКБ
	Кушва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	?

	49. з-д № 78
	НКБ
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2,0
	?

	50. з-д № 80
	НКБ
	Дзержинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	51. З-д № 179
	НКБ
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	85,0
	?

	Всего
	
	
	510,0
	567,47
	-
	13,7
	10,0
	28,52
	10,0
	42,22
	272,5
	184,0
	936,0
	?

	АО-20 и АО-25
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	50,0
	17,63
	50,0
	17,63
	50,0
	31,6
	141,0
	161,0

	2. им. Куйбышева
	НКТМ
	Коломна
	
	
	15,0
	24,0
	109,0
	34,0
	124,0
	68,0
	18,0
	23,9
	57,0
	55,0

	3. Бузулукский
	НКТМ
	Бузулук
	
	
	-
	25,0
	65,0
	26,63
	65,0
	51,53
	82,5
	47,6
	65,0
	53,0

	4. Механолит
	НКторг
	Молотов
	
	
	10,0
	16,0
	30,82
	27,2
	40,62
	43,2
	97,0
	15,0
	98,0
	93,0

	5. з-д № 146 Красная Звезда
	НКторг
	Свердловск
	
	
	10,0
	17,0
	26,0
	52,8
	36,0
	69,8
	66,0
	130,5
	123,2
	127,0

	6. з-д № 106
	НКБ
	Хабаровск
	
	
	
	
	15,0
	6,9
	15,0
	6,9
	60,0
	32,9
	60,0
	52,0

	7. им. Котлякова
	НКЦМ
	Ленинград
	
	
	
	
	5,6
	2,5
	5,6
	2,5
	
	
	0,8
	2,2

	8. Бавленский з-д
	НКСовх
	Бавлены
	
	
	
	
	3,5
	
	3,5
	
	
	
	
	

	9. им . Ярославского
	НКПП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	12,0
	12,4
	42,0
	56,2

	10. Пензенский МГТ
	НКСовх
	Пенза
	
	
	
	
	3,5
	
	3,5
	
	
	
	
	

	11. Ростовский мехзавод
	НКСовх
	Ростов
	
	
	
	
	3,5
	
	3,5
	
	
	
	
	

	12. Артемовский мехзавод
	НКСовх
	Артемовск
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	13. Минская МТМ
	НКСовх
	Минск
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	14. МТМ им. Дергачева
	НКсовх
	
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	15. Арзамасская МРС
	НКСовх
	Арзамас
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	16. Борчанская АРМ
	НКСовх
	Борчанск
	
	
	
	
	3,5
	
	
	
	
	
	
	

	17. Моск. И Магнитог.
	НКСовх
	Москва
	
	
	
	
	36,0
	6
	36,0
	6,0
	
	
	
	

	18. з-д № 171
	НКТ
	Харьков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Вешнякуовский з-д
	НКМВ
	Вешняки, Москва
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	20. им. Коминтерна
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	
	
	27,0
	21,3
	27,0
	21,7
	
	
	
	

	21. Ростсельмаш
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	44,5
	10,0
	44,5
	10,0
	
	
	
	

	22. з-д № 702
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	23. Ташсельмаш им. Ворошилова
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	10,0
	
	
	
	10,0
	
	75,0
	15,5
	
	

	24. им. Маленкова
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	5,0
	
	5,0
	
	36,0
	30,3
	
	

	25. з-д № 185
	НКторг
	Йошкар-Ола
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	26. з-д № 8
	НКСтрой
	Челябинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	27. з-д № 646
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	28. Лианозовский
	НКПС
	Лианозово
	
	
	
	
	
	
	
	
	33,0
	46,0
	131,0
	140,0

	29. Теплоход
	НКРФ
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	18,0
	16,0
	43,0
	31,0

	30. им. Шмидта
	НКНП
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	24,0
	21,0
	
	

	31. им. Парижской Коммуны
	НКМФ
	Баку
	
	
	
	
	
	
	
	
	63,0
	26,5
	68,0
	?

	32. им. 1 Мая
	НКТП
	Киров
	
	
	
	
	
	
	
	
	15,0
	
	45,0
	?

	33. з-д № 235
	НКВ
	Воткинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	306,0
	235,0
	304,0
	?

	34. з-д № 592
	НКВ
	Мытищи
	
	
	
	
	
	
	
	
	25,0
	18,5
	
	

	35. з-д № 708
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	
	
	
	
	95,0
	27,4
	95,0
	?

	36. з-д № 773
	НКМВ
	Кострома
	
	
	
	
	
	
	
	
	75,0
	16,5
	170,0
	?

	37. з-д № 152
	НКТ
	Харьков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	38. з-д № 745
	НКМВ
	Шуя
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	39. з-д № 770
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	?

	40. з-д 788
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	50,0
	?

	41. Красноярский
	НКЛес
	Красноярск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,0
	?

	42. з-д № 40
	НКСМ
	Мытищи
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	?

	43. з-д № 76 
	НКБ
	Серов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	?

	44. з-д № 81
	НКБ
	Таганрог
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	45. з-д № 179
	НКБ
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	33,0
	?

	46. з-д № 187
	НКБ
	Тула
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	4,0
	?

	47. з-д № 259
	НКБ
	Златоуст
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,0
	?

	Всего
	
	
	175,0
	201,12
	35,0
	82,0
	437,9
	187,86
	472,9
	269,86
	1150,5
	747,8
	1621,0
	?

	ПТАБ 1,5-2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1340,0
	?

	2. з-д № 777
	НКМВ
	Ярославль
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1800,0
	?

	3. з-д № 819
	НКМВ
	Коломна
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	460,0
	?

	4. з-д № 846
	НКМВ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	795,0
	?

	5. з-д № 20
	НКММП
	Орск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	450,0
	?

	6. з-д № 37
	НКММП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1270,0
	?

	7. з-д № 60
	НКММП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	475,0
	?

	8. Ярославский тормозной
	НКПС
	Ярославль
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	225,0
	?

	9. Ирбитский
	НКСМ
	Ирбит
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	95,0
	?

	10. Кр. Октябрь
	НКМП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11. им. Красина
	НКМП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12. Металлодеталь
	НКМП
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13. Красная Звезда
	НКМП
	Ленинград
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14. 8-й механический
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	15. з-д № 10
	УПК
	Чкалов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	16. з-д № 11
	УПК
	Уфа
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	17. Радио-фронт
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18. Спартак
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Арт. Металлопром
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПТАБ-10-2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Всего ПТАБ-2,5-1,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10415,0
	?

	АОХ-15
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 235
	НКВ
	Воткинск
	
	
	70,0
	81,36
	
	
	70,0
	81,36
	
	
	
	

	2. им. Котлякова
	НКЦМ
	Ленинград
	
	
	7,0
	11,662
	
	
	7,0
	11,662
	
	
	
	

	3. Металлист
	НКНП
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. им. Никольского
	НКУП
	Новочеркасск
	
	
	6,0
	7,92
	
	
	6,0
	7,92
	
	
	
	

	5. Металлист
	НКУП
	Владивосток
	
	
	8,0
	14,4
	
	
	8,0
	14,4
	
	
	
	

	6. Прилукский
	НКСтрой
	Прилуки
	
	
	5,5
	6,75
	
	
	5,5
	6,75
	
	
	
	

	Всего
	
	
	230,0
	301,7
	96,5
	121,889
	
	
	96,5
	121,889
	
	
	
	

	АО-8-10
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 557
	НКБ
	Москва
	
	
	25,0
	27,0
	315,0
	228,3
	341,0 
	255,3
	
	
	
	

	2. Рязсельмаш
	НКБ
	Рязань
	
	
	
	
	20,0
	3,0
	20,0
	3,0
	
	
	
	

	3. им. Войкова
	НКМВ
	Москва
	
	
	13,0
	17,97
	17,0
	22,03
	30,0
	40,0
	25,0
	
	
	

	4. Товарных весов
	НКМВ
	Одесса
	
	
	35,0
	26,0
	20,0
	13,0
	55,0
	39,0
	25,0
	0,9
	
	

	5. Сысертский
	НКМВ
	Сысерть
	
	
	10,0
	10,0
	114,0
	98,0
	124,5
	108,0
	70,0
	7,0
	
	

	6. Рыбполиграфмаш
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	5,0
	41,01
	380,0
	308,63
	385,0
	349,64
	60,0
	
	
	

	7. Мышегский
	НКМВ
	Мышега
	
	
	50,0
	21,8
	138,0
	74
	188,0
	95,8
	
	
	
	

	8. Дмитровский
	НКМВ
	Дмитров
	
	
	13,0
	3,0
	53,5
	32,0
	66,5
	35,0
	
	
	
	

	9. Ливенский
	НКМВ
	Ливны
	
	
	13,0
	8,0
	52,0
	38,0
	65,0
	46,0
	
	
	
	

	10. Курганский
	НКМВ
	Курган
	
	
	13,0
	
	71,0
	52,1
	94,0
	52,1
	45,0
	
	
	

	11. Армалит им. Лепсе
	НКМВ
	Пенза
	
	
	16,0
	13,03
	
	2,0
	15,0
	15,03
	270 (СВАРЗ)
	229,9
	
	

	12. им. Ленина
	НКМВ
	Георгиевск
	
	
	8,0
	10,0
	81,0
	65,1
	89,0
	75,1
	75,0
	37,0
	
	

	13. им. Колющенко
	НКМВ
	Челябинск
	
	
	7,0
	15,0
	
	
	7,0
	15,0
	45,0
	45,4
	
	

	14. Рыбдормашина
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	
	26,0
	
	3,7
	
	29,7
	
	14,0
	
	

	15. Армалит
	НКМВ
	Армавир
	
	
	
	
	95,0
	60,7
	95,0
	60,7
	60,0
	62,5
	
	

	16. Красный Профинтерн
	НКМВ
	Гусь-Хрустальный
	
	
	
	
	20,0
	6,0
	20,0
	6,0
	30,0
	3,0
	
	

	17. Красный Блок
	НКТМ
	Ирбит
	
	
	30,0
	38,0
	
	2,0
	30,0
	40,0
	
	
	
	

	18. Коммунист
	НКТМ
	Маркс
	
	
	7,0
	
	58,0
	41,128
	65,0
	41,128
	54,0
	52,7
	
	

	19. Волгострой
	НКВД
	Рыбинск
	
	
	
	
	9,0
	4,0
	9,0
	4,0
	15,0
	10,0
	
	

	20. Дарницкий
	НКПС
	Дарница
	
	
	12,0
	12,02
	1,5
	
	13,5
	12,02
	
	
	
	

	21. им. Войтовича
	НКПС
	Москва
	
	
	23,0
	34,445
	33,0
	32,14
	56,0
	66,585
	55,0
	53,5
	
	

	22. з-д № 235
	НКВ
	Воткинск
	
	
	
	46,0
	
	
	
	46,0
	
	
	
	

	23. Динамо
	НКЭП
	Москва
	
	
	10,0
	14,0
	
	
	10,0
	14,0
	
	
	
	

	24. им. Калинина
	НКЭП
	Кушва
	
	
	2,0
	
	78,9
	57,84
	80,9
	57,84
	120,0
	237,6
	175,0
	?

	25. Магнитогорский
	НКЧМ
	Магнитогорск
	
	
	16,0
	6,0
	24,0
	10,28
	40,0
	16,28
	71,0
	82,0
	57,0
	?

	26. Красный Плуг
	НКАП
	Лаптево
	
	
	20,0
	16,0
	
	14,0
	20,0
	30,0
	
	
	
	

	27. Аппаратно-радист
	НКМП
	Харьков
	
	
	10,0
	7,0
	32,0
	12,51
	42,0
	19,51
	51,0
	64,9
	
	

	28. Ковчугштамп
	УССР
	Харьковс. Обл.
	
	
	
	
	4,0
	
	4,0
	
	15,0
	8,0
	
	

	29. Обозный
	НКМП
	Московская обл.
	
	
	
	
	20,0
	
	20,0
	
	40,0
	13,0
	
	

	30. Пятигорский
	НКАТ
	Пятигорск
	
	
	
	
	24,0
	10,0
	24,0
	10,0
	90,0
	39,0
	
	

	31. Бавленский
	НКСовх
	Бавлены
	
	
	
	
	4,0
	2,0
	4,0
	2,0
	
	
	
	

	32. Пензенский
	НКСовх
	Пенза
	
	
	
	
	8,0
	3,4
	8,0
	3,4
	
	
	
	

	33. Московский
	НКСовх
	Москва
	
	
	
	
	38,0
	24,0
	38,0
	24,0
	
	
	
	

	34. з-д № 460
	НКМВ
	Подольск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	35. Ростовский
	НКСовх
	Ростов
	
	
	
	
	21,0
	8,0
	21,0
	8,0
	
	
	
	

	36. з-д № 180
	НКТП
	Саратов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	78,4
	60,0
	-

	37. Петуховский стрелочный
	НКПС
	Петухово
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	42,0

	38. Московский ПВРЗ
	НКПС
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,0
	
	

	38. з-д № 68
	НКБ
	Невьянск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	5,5
	
	

	40. з-д № 613
	НКБ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	41. Механолит
	НКТорг
	Молотов
	
	
	
	
	
	
	
	58,35
	52,0
	165,0
	
	18,0

	42 Красная Звезда
	НКТорг
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	
	

	Всего
	
	
	1466,0
	802,96
	338,0
	392,296
	1692,4
	1227,838
	2080,4
	1620,134
	1358,0
	1246,8
	292,0
	288,0

	АО-8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Ростсельмаш
	НКМВ
	Ростов
	
	
	125,0
	150,0
	
	55,0
	125,0
	205,0
	
	
	
	

	АО-2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.Армалит
	НКМВ
	Армавир
	
	
	200,0
	164,7
	350,0
	350,0
	650,0
	504,7
	180,0
	169,0
	
	

	2. им. Ворошилова
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	90,0
	65,0
	137,0
	140,0
	227,0
	205,0
	25,0
	
	
	

	3. им. Тельмана
	НКМВ
	Энгельс
	
	
	
	6,0
	
	
	
	6,0
	
	60,0
	
	

	4. им. Маленкова
	НКМВ
	Москва
	
	
	120,0
	85,0
	113,0
	82,0
	233,0
	167,0
	
	10,0
	
	

	5. Фильтрприбор
	НКМВ
	Москва
	
	
	80,0
	70,0
	92,5
	95,5
	172,5
	165,5
	
	
	
	

	6. Климовский
	НКМВ
	Подольск
	
	
	720,0
	385,0
	597,5
	493,5
	1317,5
	878,5
	
	
	
	

	7. Молот
	НКМВ
	Саратовской обл.
	
	
	50,0
	50,0
	212,5
	105,0
	262,5
	155,0
	
	
	
	

	8. Краснолит
	НКМВ
	Краснодар
	
	
	40,0
	-
	230,0
	233,0
	270,0
	233,0
	120,0
	177,2
	
	

	9. им. Рощаля
	НКМВ
	Красногвардейск
	
	
	100,0
	16,0
	30,0
	35,0
	130,0
	50,0
	
	
	
	

	10. им. Кагановича
	НКМВ
	Днепропетровск
	
	
	40,0
	5,0
	15,0
	17,7
	65,0
	22,7
	
	
	
	

	11. Товарные весы
	НКМВ
	Одесса
	
	
	25,0
	
	
	
	25,0
	
	15,0
	13,5
	
	

	12. им. Калинина
	НКМВ
	Москва
	
	
	40,0
	15,5
	62,5
	60,0
	102,5
	75,0
	
	
	
	

	13. Кировский Металлист
	НКМВ
	Киров
	
	
	20,0
	
	82,0
	139,5
	102,5
	139,5
	60,0
	
	
	

	14. Сысертский
	НКМВ
	Сысерть
	
	
	20,0
	5,0
	
	12,0
	20,0
	17,0
	
	
	
	

	15. Рыбполиграф
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	55,0
	20,0
	
	11,24
	55,0
	31,24
	
	
	
	

	16. Орловский
	НКМВ
	Орел
	
	
	
	55,0
	15,0
	15,0
	15,0
	70,0
	
	
	
	

	17. Красный Аксай
	НКМВ
	Ростов
	
	
	500,0
	650,0
	625,0
	625,0
	1125,0
	1275,0
	
	61,4
	
	

	18. им. Ленина
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	
	
	15,0
	29,8
	15,0
	29,8
	
	
	
	

	19. Очерский
	НКМВ
	Очер
	
	
	
	
	20,0
	15,0
	20,0
	15,0
	
	
	
	

	20. САРЗ
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	5,0
	15,0
	5,0
	15,0
	40,0
	1,0
	
	

	21. им. Фрунзк № 745
	НКМВ
	Шуя
	
	
	
	
	
	20,0
	
	20,0
	85,0
	
	
	10,0

	22. Пятигорский 
	НКЗем
	Пятигорск
	
	
	65,0
	50,0
	236,0
	489,86
	301,5
	639,85
	25,0
	73,0
	
	

	23. Джанкойский
	НКЗем
	Джанкой
	
	
	50,0
	40,0
	142,5
	8,526
	192,5
	48,526
	71,0
	125,0
	
	

	24. Березовский
	НКЗем
	Новосибирской обл.
	
	
	
	
	0,5
	
	0,5
	
	
	
	
	

	25. Томский чугуно-литейный
	НКЗем
	Томск
	
	
	
	
	1,0
	
	1,0
	
	
	
	
	

	26. Подольский НКВ
	НКВ
	Подольск
	
	
	1800,0
	1830,0
	1765,0
	2670,0
	3565,0
	4500,8
	
	
	
	

	27. Аппаратный радиатор
	НКМП
	Харьков
	
	
	220,0
	235,0
	195,0
	145,45
	415,0
	380,45
	
	
	
	

	28. Хлоратор
	НКМП
	Харьков
	
	
	130,0
	120,0
	90,0
	68,0
	220,0
	188,0
	
	
	
	

	29. Экономайзер
	НКМП
	Киев
	
	
	75,0
	62,5
	
	
	75,0
	62,5
	
	
	
	

	30. Корсунский чугуно-литейный
	НКМП
	Корсунь
	
	
	75,0
	51,88
	10,0
	15,0
	85,0
	66,88
	
	
	
	

	31. Косогорский
	НКЧМ
	Косая Гора
	
	
	150,0
	175,0
	31,5
	60,0
	181,5
	235,0
	
	
	
	

	32. Лутичаеский
	НКЧМ
	Краснодарского края
	
	
	
	
	62,0
	57,77
	62,0
	57,77
	
	
	
	

	33. Красный Октябрь
	НКПСМ
	Лаптево
	
	
	55,0
	90,0
	50,0
	102,4
	105,0
	192,4
	75,0
	55,0
	30,0
	55,0

	34. Быташевский
	НКМП
	Тульская обл.
	
	
	70,0
	35,0
	60,7
	35,0
	130,7
	70,0
	
	
	
	

	35. Газоаппарат
	НКМП
	Москва
	
	
	35,0
	30,0
	8,0
	10,8
	34,0
	40,0
	
	
	
	

	36. Лашманский
	НКМП
	Лашма
	
	
	
	
	44,0
	20,8
	44,0
	20,8
	
	89,5
	
	

	37. Производство весов
	ВСПК
	Рязанская обл.
	
	
	16,0
	
	2,7
	
	17,7
	
	
	
	
	

	38. РЕМЗ
	ВСПК
	Полтавская обл.
	
	
	35,0
	5,0
	5,0
	20,0
	40,0
	25,0
	
	
	
	

	39. Красный Металлист
	УПК
	Дербент
	
	
	5,0
	
	6,0
	
	11,0
	
	
	
	
	

	40. Кооппутиловец
	УПК
	Москва
	
	
	5,0
	5,0
	23,5
	5,92
	28,5
	10,92
	
	
	
	

	41. Призыв
	УПК
	Москва
	
	
	20,0
	15,0
	8,0
	11,3
	28,0
	26,3
	
	13,3
	
	

	42. Объединенный Металлист
	УПК
	Москва
	
	
	30,0
	35,0
	15,0
	
	45,0
	35,0
	
	
	
	

	43. Вышнеыолоцкий
	НКТекст
	Вышний Волочек
	
	
	5,0
	
	6,0
	
	11,0
	
	
	
	
	

	44. Барышникова
	НКТекст
	Орехово
	
	
	15,0
	
	22,0
	40,6
	37,0
	40,6
	40,0
	44,1
	
	

	45. Красное Знамя
	НКТекст
	Раменское
	
	
	15,0
	
	22,0
	15,0
	37,0
	15,5
	
	
	
	

	46. Пролетарский Авангард
	НКТекст
	Алексеевская
	
	
	
	
	5,0
	
	5,0
	
	35,0
	2,7
	
	

	47. Ростовский ремзавод
	НКСовх
	Ростов
	
	
	20,0
	20,0
	60,0
	65,0
	80,0
	85,0
	
	
	
	

	48. Ейский
	НКСовх
	Ейск
	
	
	
	
	10,0
	
	10,0
	
	
	
	
	

	49. Ростокинский
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	84,0
	64,5
	84,0
	64,5
	15,0
	131,2
	
	

	50. Саратовский
	НКСтрой
	Саратов
	
	
	
	
	115,5
	120,0
	115,5
	120,0
	180,0
	131,0
	
	

	51. Мехмашстрой
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	13,0
	48,7
	13,0
	48,7
	
	24,7
	
	

	52. Механолит
	НКТорг
	Молотов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	53. Красная Звезда
	НКТорг
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Всего
	
	
	7460,0
	6097,6
	4990,0
	4379,42
	5702,4
	6468,2
	10.691,3
	10848,101
	964,0
	1255,2
	30,0
	65,0

	ЗАБ-Э-1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 61
	НКБ
	Липецк
	
	
	75,0
	87,17
	
	
	75,0
	87,17
	
	
	
	

	2.Пресненский
	НКМВ
	Москва
	
	
	85,0
	89,7
	
	144,5
	85,0
	234,2
	
	
	
	

	3. Красный Маяк
	НКМВ
	Ярославль
	
	
	30,0
	24,34
	
	30,80
	30,0
	55,14
	
	
	
	

	4. Калининский
	НКСМ
	Калинин
	
	
	30,0
	37,49
	17,1
	23,06
	47.1
	60,55
	
	
	
	

	Всего
	
	
	700,0
	1095,56
	220,0
	236,7
	17,0
	198,36
	237,1
	437,06
	
	
	
	

	ЗАБ-2,5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Орловский
	НКПП
	Орел
	
	
	
	
	12,4
	
	12,4
	
	
	
	
	

	2. Бийский з-д № 5
	НКПП
	Бийск
	
	
	16,00
	
	41,5
	18,4
	57,5
	18,4
	70,0
	102,0
	146,0
	142,92

	3. им. Берия
	НКПП
	Батуми
	
	
	16,0
	
	150,0
	163,7
	166,0
	163,7
	230,0
	119,3
	
	

	4. Ереванский 
	НКПП
	Ереван
	
	
	10,0
	
	115,0
	86,4
	125,0
	86,4
	180,0
	89,7
	
	

	5. Красная Бавария
	НКПП
	Ленинград
	
	
	34,0
	
	47,9
	37,74
	81,9
	37,74
	
	
	
	

	6. им. Ярославского и тубный
	НКПП
	Москва
	
	
	24,0
	8,2
	82,0
	81,6
	106,0
	89,8
	160,0
	217,8
	490,0
	286,6

	7. Харьковский
	НКПП
	Харьков
	
	
	
	
	15,2
	6,4
	15,2
	6,4
	
	
	
	

	8. Хладомонтаж
	НКПП
	Москва
	
	
	
	
	13,7
	8,2
	13,7
	8,2
	
	2,0
	
	

	9. Бузулукский 
	НКПП
	Бузулук
	
	
	
	
	15,0
	13,3
	15,0
	13,3
	102,0
	138,1
	170,0
	190,22

	10. Вулкан 
	НКМВ
	Ленинград
	
	
	
	
	70,0
	47,702
	70,0
	47,702
	
	
	
	

	11. Сольилетский
	НКМВ
	Илетск
	
	
	
	
	162,5
	74,6
	162,5
	74,6
	60,0
	
	
	

	12. Красный Маяк
	НКМВ
	Ярославль
	
	
	
	
	155,0
	128,3
	155,0
	128,3
	100,0
	32,5
	
	

	13. им. Октябрьской Революции
	НКТМ
	Алма-Ата
	
	
	
	
	45,3
	29,5
	45,3
	29,5
	160,0
	124.4
	195,0
	199,7

	14. Красный Блок
	НКТМ
	Ирбит
	
	
	2,4
	33,03
	255,5
	196,22
	257,9
	229,25
	
	
	
	

	15. Кусинский
	НКТМ
	Куса
	
	
	
	
	10,0
	
	10,0
	
	30,0
	
	
	

	16. Юго-Камский
	НКТМ
	Молотов
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	17. Ворошиловградский
	НКТМ
	Ворошиловград
	
	
	
	
	67,0
	42,84
	87,0
	42,64
	60,0
	71,3
	
	

	18. 621 (с 1942)
	НКВ
	Кокчетав
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19. Комега
	НКВ
	Москва
	
	
	
	
	118,3
	91,5
	118,3
	91,5
	14,0
	4,0
	
	

	20. Никольского
	НКУП
	Новочеркасск
	
	
	
	
	6,0
	
	6,0
	
	
	
	
	

	21. Ленинуголь
	НКУП
	Сталинская обл.
	
	
	
	
	5,0
	
	5,0
	
	23,0
	35,7
	
	

	22. Черемховский
	НКУП
	Черемхово
	
	
	
	
	5,0
	17,6
	5,0
	17,6
	57,0
	64,6
	
	

	23. Кагановичуголь
	НКУП
	Сталино
	
	
	
	
	10,0
	
	10,0
	
	
	
	
	

	
	
	Свердловск обл.
	
	
	
	
	
	
	
	
	30,0
	18,5
	
	

	24. Приволжский
	НКУП
	с. Приволжье, Куйб. Обл
	
	
	
	
	6,0
	
	6,0
	
	15,0
	51,0
	
	

	25. Скопинский машзавод
	НКУП
	Скопа
	
	
	
	
	14,5
	8,3
	14,5
	8,3
	
	
	
	

	26. Егоршинский
	НКУП
	Егоршино
	
	
	
	
	
	
	
	
	15,0
	6,3
	
	

	27. Киселевский (с 1942)
	НКУП
	Киселев
	
	
	
	
	
	
	
	
	40,0
	47,0
	
	

	28. К. Маркса
	НКУП
	
	
	
	
	
	30,5
	17,34
	30,5
	17,34
	
	
	
	

	29. Рутченковский
	НКУП
	Рутченково
	
	
	
	
	30,0
	31,62
	30,0
	31,62
	
	
	
	

	30. Серговский
	НКУП
	Свердловск
	
	
	
	
	5,0
	
	5,0
	
	
	
	
	

	31. Металлист
	НКНП
	Свердловск
	
	
	
	
	60,0
	32,68
	60,0
	32,68
	
	10,2
	
	

	32. з-д № 460
	НКВ
	Подольск
	
	
	
	
	67,0
	18,4
	67,0
	18,4
	
	
	
	

	33. Белорецкий
	НКЧМ
	Белорецк
	
	
	
	
	55,0
	67,16
	55,0
	67,16
	191,0
	183,5
	212,0
	203,74

	34. Ярославский тормозной
	НКСМ
	Ярославль
	
	
	
	
	58,0
	40,0
	58,0
	40,0
	158,0
	157,2
	82,0
	60,1

	35. Идеал
	НКММП
	Москва
	
	
	
	
	20,0
	
	20,0
	
	
	
	
	

	36. Молмашстрой
	НКММП
	Москва
	
	
	
	
	98,0
	93,42
	98,0
	93,42
	
	
	
	

	37. з-д № 189
	НКСП
	Москва
	
	
	
	
	14,0
	6,3
	14,0
	6,3
	
	
	
	

	38. з-д № 190
	НКСП
	Усолье
	
	
	
	
	14,0
	4,08
	14,0
	4,08
	
	
	
	

	39. з-д № 194
	НКСП
	Ленинград
	
	
	
	
	14,0
	1,02
	14,0
	1,02
	
	
	
	

	40. з-д № 196
	НКСП
	Ленинград
	
	
	
	
	6,0
	6,0
	6,0
	6,0
	
	
	
	

	41. з-д № 360
	НКСП
	Астрахань
	
	
	
	
	6,0
	2,04
	6,0
	2,04
	
	
	
	

	42. з-д № 370
	НКСП
	Москва
	
	
	
	
	6,0
	
	6,0
	
	
	
	
	

	43. им. Ильича
	НКСП
	Мариуполь
	
	
	
	
	10,0
	10,2
	10,0
	10,2
	
	
	
	

	44. Мастерские Сталинградского судостроит.
	НКСП
	Сталинград
	
	
	
	
	35,0
	11,4
	35,0
	11,4
	66,0
	63,8
	
	

	45. им. Ильича
	НКТП
	Мариуполь
	
	
	
	
	15,0
	
	15,0
	
	
	
	
	

	Всего
	
	
	10,0
	186,86
	124,0
	41,23
	1972,7
	1383,7
	2096,7
	1427,09
	1741,0
	1538,9
	1295,0
	1033,28

	ЗАБ-50-ТГ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Свет шахтера
	НКУП
	Харьков
	
	
	15,0
	11,9
	48,4
	30,2
	63,4
	42.1
	26,0
	9,9
	
	

	2. Никольского
	НКУП
	Новочеркасск
	
	
	
	
	14,22
	9,6
	14.22
	9,6
	
	
	
	

	3. Скопинский
	НКУП
	Скопа
	
	
	
	
	4,0
	
	4,0
	
	
	
	
	

	4. им. Сталина
	НКСП
	Сталинград
	
	
	
	
	9,0
	7,9
	9,0
	7,9
	
	9,0
	
	

	5. Камыш-Бурунский
	НКСП
	Камыш Бурун
	
	
	
	
	3,0
	
	3,0
	
	
	
	
	

	6. з-д № 189
	НКСП
	Ленинград
	
	
	
	
	3,0
	0,64
	3,0
	0,64
	
	
	
	

	7. з-д № 190
	НКСП
	Ленинград
	
	
	
	
	
	0,16
	
	0,16
	
	
	
	

	8. им. Ульянова № 645
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	18,0
	16,4
	
	

	9. з-д № 368
	НКСП
	Хабаровск
	
	
	
	
	3,0
	3,5
	3,0
	3,5
	16,6
	22,4
	18,0
	18,72

	10. Маст. ОРМ № 638
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	6,0
	5,6
	6,0
	5,6
	
	9,0
	
	

	11. з-д № 612
	НКБ
	Свердловск
	
	
	
	
	4,0
	2,8
	4,0
	2,8
	6,0
	11,4
	
	

	12. № 700 Лысьвенский
	НКЧМ
	Лысьва
	
	
	
	
	38,5
	38,2
	38,5
	38,2
	62,5
	53,9
	
	

	13. Металлист
	НКНП
	Свердловск
	
	
	
	
	39,5
	17,7
	39,7
	17,7
	
	0,2
	
	

	14. ЧТЗ
	НКТП
	Челябинск
	
	
	
	
	58,0
	51,05
	58,0
	51,5
	
	
	
	

	15. им. Котлякова
	НКЦМ
	Ленингрпд
	
	
	
	
	2,0
	3,04
	3,0
	3,04
	
	
	
	

	16. Двигатель Революции
	НКТМ
	Горький
	
	
	
	
	34,45
	1,44
	34,45
	1,44
	15,0
	
	
	

	17. з-д № 235
	НКВ
	Воткинск
	
	
	
	
	138,0
	114,7
	138,0
	114,7
	10,0
	14.1
	
	

	17. з-д № 760
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	19,0
	17,5
	
	

	19. Свердловское УТР
	УТР
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	
	

	Всего
	
	
	13,5
	14,24
	15,0
	11,9
	401,07
	285,53
	416,07
	298,43
	173,0
	154,9
	26,0
	18,72

	ЗАБ-100 ЦК
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	7,0
	3,6
	7,0
	3,6
	
	
	
	

	2. Старо-Краматорский
	НКТМ
	Краматорск
	
	
	
	
	20,0
	2,1
	20,0
	2,1
	
	
	
	

	ЗАБ-100-65-ТШ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Красная Кузница
	НКМФ
	Архангельск
	
	
	
	
	6,5
	0,7
	6,5
	0,7
	2,1
	
	
	

	2. им. Стуруа
	НКМФ
	Баку
	
	
	
	
	4,2
	3,4
	4,2
	3,4
	19,5
	11,5
	12,0
	13,08

	3. Красный Моряк
	НКМФ
	Сталинградской обл.
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	
	
	
	

	4. Керченский
	НКМФ
	Керч
	
	
	
	
	1,4
	
	1,4
	
	
	
	
	

	5. имю Дзержинского
	НКМФ
	Туапсе
	
	
	
	
	4,0
	0,4
	4,0
	0,4
	
	
	
	

	6. Иркутский
	НКТМ
	Иркутск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	
	0,5

	7. Таганрогский
	НКМФ
	Таганрог
	
	
	
	
	1,4
	
	1,4
	
	
	
	
	

	8. Потийские мастерские
	НКМФ
	Поти
	
	
	
	
	1,4
	
	1,4
	
	
	
	
	

	9. Новороссийские
	НКМФ
	Новороссийск
	
	
	
	
	1,6
	0,5
	1,6
	0,5
	0,6
	1,1
	
	

	10. Архангельский
	НКМФ
	Архангельск
	
	
	
	
	2,0
	
	2,0
	
	0,3
	
	
	

	11. Ивановский
	НКМВ
	Иваново
	
	
	
	
	24,0
	12,4
	24,0
	12,4
	36,0
	11,9
	12,0
	14,2

	12. Егоршинский
	НКУП
	Егоршино
	
	
	
	
	
	
	
	
	7,5
	7,3
	8,4
	9,66

	13. Скопинский
	НКУП
	Скопа
	
	
	
	
	1,4
	0,15
	1,4
	0,15
	
	
	
	

	14. им. Дзержинского
	НКСП
	Туапсе
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,5
	0,1
	
	

	Всего
	
	
	
	
	
	
	49,9
	17,55
	49,9
	17,55
	67,5
	39,9
	32,4
	37,44

	ЗАБ-500-300 ТШ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. З-д № 182
	НКСП
	Махач-Кала
	
	
	
	
	5,8
	4,8
	5,8
	4,8
	0,9
	0,0
	
	

	2. з-д № 231
	НКСП
	Чкалов
	
	
	
	
	2,3
	2,535
	2,3
	2,535
	0,1
	0,9
	
	

	3. з-д № 239
	НКСП
	Москва
	
	
	
	
	3,1
	2,285
	3,1
	2,285
	
	
	
	

	4. Стройгаз 
	НКСтрой
	Горький
	
	
	
	
	3,4
	1,6
	3,4
	1,6
	0,1
	1,3
	
	

	5. з-д Металлоконструкций
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	4,0
	3,32
	4,0
	3,32
	0,3
	1,0
	
	

	6. з-д № 2 Волгострой
	НКВД
	Рыбинск
	
	
	
	
	3,2
	0,8
	3,2
	0,8
	0,1
	
	
	

	7. Уралвагонзавод
	НКТП
	Н.Тагил
	
	
	
	
	3,0
	2,82
	3,0
	2,82
	0,1
	1,1
	
	

	Всего
	
	
	
	
	
	
	24,8
	18,16
	24,8
	18,16
	1,6
	5,2
	
	

	САБ-3М
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-ды №№ 216, 234, 246 и 241
	НКторг
	Москва
	140
	138,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	22,5

	2. Моск. Завод по ремонту подшипн.
	НКСМ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. Автоприцепов
	НКСМ
	Ирбит
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Всего
	
	
	140,0
	138,0
	
	
	
	
	
	
	
	
	35,0
	22,5

	САБ-50-15
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Лысьвенский
	НКЧМ
	Лысьва
	5,0
	2,06
	34,7
	33,86
	39,7
	35,92
	42,0
	42,3
	
	
	
	

	2. Лианозовский
	НКПС
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3. з-д № 777
	НКМВ
	Ярославль
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Всего:
	
	
	5,0
	2,06
	34,7
	33,86
	39,7
	35,92
	42,0
	42,3
	
	
	
	

	САБ-100-55
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 612
	НКБ
	Свердловск
	
	
	
	
	0,2
	
	0,2
	
	9,0
	1,0
	8,0
	

	2. Строитель № 1
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	11,9
	8,82

	3. з-д № 592 (Мытишенский ВСЗ)
	НКВ
	Мытищи
	
	
	
	
	6,5
	0,45
	6,5
	0,45
	
	
	
	

	4. им. Андреева
	НКЧМ
	Таганрог
	
	
	
	
	9,25
	0,75
	9,25
	0,75
	
	
	
	

	5. Калининский вагоностроительный
	НКСМ
	Калинин
	
	
	
	
	13,7
	1,2
	13,71
	1,2
	
	
	
	

	6. Саратовский
	НКСМ
	Саратов
	
	
	
	
	0,2
	
	0,2
	
	1,4
	
	
	

	7. Люберецкий
	НКТ
	Люберцы
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,8
	

	8. Молотвуголь
	НКУП
	Молотов
	
	
	
	
	0,2
	
	0,2
	
	2,6
	
	
	

	9. з-д № 370
	НКСП
	Горький
	
	
	
	
	0,3
	
	0,3
	
	2,7
	
	
	

	10. Егоршинский
	НКУП
	Егоршино
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,5
	3,4
	7,2
	8,6

	11. з-д № 239
	НКСП
	Петропавловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	17,0
	10,8
	20,5
	19,65

	12. ГСКБ-47
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,4
	2,45
	2,55

	13. Стройгаз
	НКСтрой
	Горький
	
	
	
	
	
	
	
	
	13,0
	12,4
	21,8
	24,0

	14. з-д № 777
	НКМВ
	Ярославль
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	12,3
	8,8

	Всего
	
	
	
	
	
	
	30,35
	2,4
	30,35
	2,4
	49,5
	28,0
	84,95
	72,42

	ФОТАБ-100-65
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ФОТАБ-35
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Рабочий Металлист
	НКМВ
	Кострома
	6,0
	6,35
	4,0
	4,305
	10,0
	10,045
	14,0
	14,35
	20,5
	12,2
	14,5
	11,98

	АНАБ-1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 469
	НКАП
	Москва
	40,0
	21,6
	
	
	3,6
	29,6
	3,6
	29,6
	
	
	
	

	ЗАМ-10-3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПЛАБ-100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	12,0
	6,8
	10,5
	6,0
	22,5
	12,8
	5,2
	2,1
	10,5
	9,0

	ХАБ-100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	9,2
	8,31
	47,64
	17,24
	56,84
	25,55
	26,0
	8,4
	24,0
	21,4

	2. Вулкан
	НКМВ
	Ленинград
	
	
	
	
	
	
	
	
	15,0
	
	
	

	3. Россельмаш
	НКМВ
	Ростов
	
	
	
	
	12,0
	
	12,0
	
	
	
	
	

	4. Красный Аксай № 735
	НКМВ
	Ростов, с 1942 Ташкент
	
	
	
	
	12,0
	
	12,0
	
	36,0
	3,6
	36,0
	18,16

	5. Ташсельмаш
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	40,0
	1,325
	40,0
	1,325
	18,0
	1,2
	
	

	6. Стальност
	НКТМ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	18,0
	13,5
	6,45
	6,15

	7. Моск. Мотоциклетн.
	НКСМ
	Москва
	
	
	
	
	5,3
	0,189
	5,3
	0,189
	
	
	
	

	8. Уралвагонзавод № 183
	НКТП
	Н.Тагил
	
	
	
	
	18,0
	
	18,0
	
	112,0
	30,1
	72,0
	5,6

	9. Усть-Катавский № 13
	НКВ
	Усть-Катав
	
	
	
	
	10,0
	1,25
	10,0
	1,25
	18,0
	13,5
	
	

	10. им. Молотова
	НКСтрой
	Сталинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11. Армалит
	НКМВ
	Армавир
	
	
	
	
	16,0
	2,625
	16,0
	2,625
	22,0
	0,7
	
	

	12. з-д № 726
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	24,0
	14,36

	13. з-д № 1
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,7
	1,1
	14,3
	14,76

	14. з-д № 2
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	0,2
	

	15. з-д № 760
	НКМВ
	Свердловск
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	
	
	

	16. Варгашинский
	НКМВ
	Варгаши
	
	
	
	
	
	
	
	
	6,0
	0,3
	12,0
	7,14

	Всего
	
	
	10,0
	7,65
	9,2
	6,31
	151,94
	22,629
	179,14
	30,939
	281,7
	73,4
	205,86
	104,75

	ХПБ-200
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	2,4
	1,92
	10,3
	4,89
	12,7
	6,81
	16,0
	1.1
	8,0
	1,1

	2. им. Коминтерна
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	
	
	1,05
	0,63
	1,05
	0,63
	
	
	
	

	3. им. Колющенко № 701
	НКМВ
	Челябинск
	
	
	
	
	3,6
	0,41
	3,6
	0,41
	4,5
	0,5
	
	

	4. Дормашина № 765
	НКМВ
	Рыбинск
	
	
	
	
	2,63
	0,96
	2,63
	0,96
	12,0
	4,6
	9,0
	4,3

	5. Кузнецкий
	НКЧМ
	Сталинск
	
	
	
	
	5,4
	8,72
	5,4
	8,72
	19,6
	17,2
	23,8
	25.3

	6. Торецкий-Александровский
	НКУП
	ст. Копи
	
	
	
	
	5,5
	2,48
	5,5
	2,48
	
	
	
	

	7. Котлотопстрой
	УПК
	Москва
	
	
	
	
	0,1
	
	0,1
	
	0,9
	1,2
	
	

	8. Карагандакголь
	НКУП
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	14,0
	4,7
	
	

	Всего
	
	
	10,0
	8,34
	2,4
	1,92
	28,58
	13,09
	30,98
	15,01
	67,0
	29,3
	35,8
	30,7

	ХАБ-500
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. ИТК Рыбинск
	НКВД
	Рыбинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,06

	2. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	0,075
	
	
	
	0,075
	21,4
	16,8
	4,5
	-

	3. Кр. Котельщик
	НКТМ
	Таганрог
	
	
	0,2
	-
	1,65
	1,14
	1,85
	1,14
	
	
	
	

	4. Стальмост
	НКТМ
	Москва
	
	
	
	
	1,6
	0,312
	1,6
	0,312
	1,8
	1,3
	
	

	5. Металлоконструкций
	НКТМ
	Москва
	
	
	
	
	
	0,06
	
	0,06
	
	
	
	

	6. Мехмастерские Волгостроя
	НКВД
	Рыбинск
	
	
	
	
	3,2
	2,63
	3,2
	2,63
	
	
	
	

	7. 10 лет Октяб. Революции
	НКМФ
	Астрахань
	
	
	
	
	0,25
	
	0,25
	
	1,2
	
	
	

	8. им. Молотова
	НКСтрой
	Сталинск
	
	
	
	
	
	
	
	
	10,8
	11,0
	13,1
	13,15

	9. з-д № 1
	НКСтрой
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	1,3
	1,3
	
	

	10. им. Маркса
	НКМФ
	Астрахань
	
	
	
	
	
	
	
	
	3,0
	
	
	

	Всего
	
	
	3,0
	2.38
	0,2
	0,075
	6,7
	4,142
	6,9
	4,217
	39,5
	30,4
	17,5
	16,21

	АЖ-2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Алапаевский
	НКЧМ
	Алапаевск
	
	
	
	
	300,0
	80,4
	300,0
	80,4
	1950,0
	1825,1
	2500,0
	2127,5

	2. Нязе-Петровский
	НКТМ
	Нязепетровск
	
	
	
	
	200,0
	78,0
	200,0
	78,0
	1200,0
	538,6
	840,0
	823,2

	3. МЭЛЗ № 632
	
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	450,0
	555,8
	290,0
	246,0

	4 Цигвинцветмет
	НКЦМ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	50,0
	32,7
	
	

	5 з-д 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	300,0
	32,1
	
	

	Всего
	
	
	
	
	
	
	500,0
	158,4
	500,0
	158,4
	3950,0
	2984,3
	3630,0
	2796,74

	АО-50-100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. з-д № 43
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	50,0
	32,7
	
	

	2. з-д № 67
	НКБ
	Москва
	
	
	
	
	
	
	
	
	300,0
	32,1
	
	

	3. з-д № 179
	НКБ
	Новосибирск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. з-д № 460
	НКБ
	Подольск
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. з-д № 723
	НКМВ
	Воронеж
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. з-д № 735
	НКМВ
	Ташкент
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7. з-д № 773
	НКМВ
	Кострома
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8. им. Шевченко
	НКМВ
	Харьков
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9. Павшинский
	НКПСМ
	Павшино
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. Коломенский
	НКТМ
	Коломна
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Всего
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПР-6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Выксунский
	НКЧМ
	Выкса
	
	
	
	
	
	
	
	
	13,0
	7,65
	36,6
	35,02

	ПР-8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. Выксунский
	НКЧМ
	Выкса
	
	
	
	
	
	
	
	
	8,0
	5,61
	38,6
	37,41


(10504).

18 марта 1946 года ГАУ представило развернутый план научно-исследовательских работ и план заказов по опытным и серийным образцам (РС и РО) на 1946 год Заместителю Министра Вооруженных сил СССР генералу армии Булганину Н.А. для рассмотрения и представления Правительству на утверждение (21477).

Другие оборонные отрасли:

18 марта 1946 был принят Закон о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946–1950 гг. 
В законе было сказано: «Увеличить судостроение в 1950 г. вдвое по сравнению с 1940 г. Обеспечить строительство в СССР сильного и могучего флота. Построить для советского флота новые корабли и новые морские базы».
Первая послевоенная программа военного судостроения предусматривала серийное строительство крейсеров, эсминцев, сторожевых кораблей, торпедных и ракетных катеров, более совершенных подводных лодок новых проектов для создания мощного сбалансированного ВМФ (11712). 

18 марта в 1946 году Верховный Совет СССР принял закон о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946—1950 годы. В нем, в частности, предусматривалось: «Обеспечить дальнейшее развитие радиовещания; установить 28 новых радиовещательных станций и увеличить в 1950 году радиоприемную сеть по сравнению с довоенной на 75 процентов. Восстановить и технически переоборудовать телевизионный центр в Москве и построить новые телевизионные центры в Ленинграде, Киеве, Свердловске» (О партийной и советской печати, радиовещании и телевидении. Москва, «Мысль», 1972, страница 526) (15072).

18 марта 1946 г. Постановление СНК СССР № 618-254сс «О мероприятиях по разработке нового метода производства гидроксилина»
г. Москва, Кремль
Сов. Секретно
(Особая папка)
В целях проверки в промышленном масштабе предложенного проф. Фольмером и д-ром Байерлом метода получения гидроксилина Совет Народных Комиссаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Завенягина) в декадный срок закончить организацию при НИИ-9 лаборатории № 10 (под руководством проф. Фольмера) и обеспечить выполнение в ней к 15 мая необходимых исследований по получению гидроксилина.
2. Обязать Первое главное управление при СНК СССР (т. Завенягина) и Наркомхимпром (т. Касаткина) организовать при НИИ-9 Особое конструкторское бюро ОКБ-10 во главе с д-ром Байерлом с привлечением инженеров ГИАП2 и НИИ-9.
Возложить на ОКБ-10 техническое проектирование установки по производству гидроксилина.
Генеральное проектирование установки возложить на ГИАП Наркомхимпрома (т. Быстрова и главного инженера проекта т. Мельвицкого).
Обязать тт. Быстрова и Мельвицкого закончить составление расширенного проектного задания к 15 мая и рабочих чертежей к 15 июля 1946 г. применительно к действующей мощности аммиачного производства Сталиногорского азотно-тукового завода.
3. Возложить строительство и монтаж установки по производству гидроксилина на Сталиногорском азотно-туковом заводе на НКВД СССР (т. Круглова).
4. Обязать Лабораторию № 2 Академии наук СССР (т. Курчатова) выделить НИИ-9 Первого главного управления 60г гидроксилина концентрации 100 %.
5. Обязать Наркомхимпром (т. Первухина) выделить для НИИ-9 Первого главного управления при СНК СССР 40 л гидроксилина концентрации 1 %.
6. Обязать наркоматы и ведомства поставить Первому главному управлению при СНК СССР для НИИ-9 оборудование, приборы, материалы и химическую посуду в количествах и сроки согласно Приложению3.
7. Обязать:
а) Наркомхимпром (т. Первухина) откомандировать в НИИ-9 на время проектирования инженеров-проектировщиков Розена А.М., Сабликова С.В., До- машнева А.Д., Ерутину А.В.;
б) Наркомэлектропром (т. Кабанова) откомандировать в НИИ-9 механика по конструированию и изготовлению точных приборов, одного стеклодува и одного кварцедува.
8. Обязать Госплан СССР (т. Борисова) и Наркомавтопром (т. Акопова) выделить в апреле 1946 г. для 9-го Управления НКВД СССР три легковые автомашины М-1 и для ГИАП Наркомхимпрома одну легковую машину М-1.
9. Разрешить начальнику 9-го Управления НКВД СССР (т. Завенягину) израсходовать на премирование работников, занятых на исследовательских и проектных работах по методу проф. Фольмера и д-ра Байерла, 100 тыс. руб.
10. Обязать Наркомторг СССР (т. Любимова) выделить во II кв. 1946 г. НКВД СССР (т. Завенягину) на 50 тыс. руб. промтоваров для премирования работников, занятых на исследовательских и проектных работах.
Зам. Председателя Совета Народных Комиссаров Союза ССР Л. Берия4 Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Круглову, Завенягину (НКВД), Борисову, Махневу (подчеркнуто), Первухину, Курчатову (.лаборатория № 76 Академии наук СССР) — полностью; наркоматам — соответственно (15720).

18 марта 1946 г. Письмо Н.А. Булганина Л.П. Берия об увольнении из Красной Армии студентов-физиков
Сов. секретно
Товарищу Берия
Во исполнение Вашего поручения от 12.3.46 г.1 по вопросу увольнения из Красной Армии военнослужащих для подготовки специалистов по физике атомного ядра мною отдано прилагаемое приказание.
В отношении 5 человек, работников Наркомата авиационной промышленности, распоряжения будут даны тов. Хруничевым.
Булганин
Приложение Приказание Военному Совету ВВС КА (генерал-полковнику тов. Голикову Ф.И.)
Предлагаю:
1. Военнослужащих, согласно прилагаемому списку, отозвать из войсковых частей и учреждений Красной Армии в распоряжение Главного управления кадров.
2. Срок прибытия в Главное управление кадров назначить:
а) для военнослужащих Московского гарнизона — 25 марта;
б) для военнослужащих других гарнизонов — 10 апреля.
3. Из числа отозванных военнослужащих произвести отбор кандидатов, могущих быть использованными для подготовки специалистов по физике атомного ядра.
Указанные лица должны быть уволены из Красной Армии и откомандированы в распоряжение директора 2-го Научно-исследовательского физического института Московского государственного университета.
4. Отбор кандидатов произвести Специальной комиссии из представителей Главного управления кадров, ВВС КА и профессора Скобельцына.
5. Список отобранных кандидатов представить мне на утверждение: по Московскому гарнизону— 1. IV и другим гарнизонам — 15. IV.
Булганин
18 марта 1946 года.
Верно: полковник Андреев
Помета В.А. Махнева, от руки: Десьма срочно. Т. Васину. Прошу переговоришь. (подпись) 19. III (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

18 марта 1946 принят 4-й пятилетний план, поставивший цель выйти на довоенный уровень производства (4962).

18 марта 1946 Верховный Совет СССР принял Закон о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства.

18 марта 1946 СМ принял закон о пятилетнем плане на 1946-1951. Предусматривалось развитие и ГВФ (271,235).

18 марта 1946 г. Четвертый пятилетний план на 1946-1950 гг. был принят сессией Верховного Совета Союза ССР:
... 4. СССР снова вступил в период мирного социалистического строительства, прерванного вероломным нападением гитлеровской Германии... Верховный Совет СССР устанавливает, что основные задачи пятилетнего плана восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946-1950 гг. состоят в том, чтобы восстановить пострадавшие районы страны, восстановить довоенный уровень промышленности и сельского хозяйства и затем превзойти этот уровень в значительных размерах.
В этих целях необходимо:
1. Обеспечить первоочередное восстановление и развитие тяжелой промышленности и железнодорожного транспорта, без которых невозможно быстрое и успешное восстановление и развитие всего народного хозяйства СССР.
2. Добиться подъема сельского хозяйства и промышленности, производящей средства потребления, для обеспечения материального благополучия народов Советского Союза и создания в стране обилия основных предметов потребления.
3. Обеспечить дальнейший технический прогресс во всех отраслях народного хозяйства СССР, как условие мощного подъема производства и повышения производительности труда, для чего необходимо не только догнать, но и превзойти в ближайшее время достижения науки за пределами СССР.
4. Завершить в 1946 г. послевоенную перестройку народного хозяйства,
использовать производственную мощность военной промышленности для дальнейшего увеличения экономической силы Советского Союза.
5. Обеспечить дальнейшее повышение обороноспособности СССР и оснащение Вооруженных Сил Советского Союза новейшей военной техникой.
6. Обеспечить высокие темпы накопления, предусмотрев объем централизованных капитальных вложений для восстановления и развития народного хозяйства СССР на пятилетие в размере 250,3 млрд. руб. и ввод в действие восстанавливаемых и новых предприятий стоимостью 234 млрд. руб. (в сметных ценах 1945 г.);
всемерно развивать строительную индустрию, уделять особое внимание внедрению передовой строительной техники и механизации строительных работ, а также созданию производственной базы по выпуску строительных механизмов.
7. Всемерно развивать дело восстановления и дальнейшего строительства городов и сел и увеличения жилищного фонда страны; создать массовое фабрично-заводское изготовление жилых домов; оказать государственную помощь рабочим, крестьянам и интеллигенции в индивидуальном жилищном строительстве.
8. Превзойти довоенный уровень народного дохода и уровень народного потребления, для чего всемерно поднять пищевую промышленность, развернуть массовое производство предметов широкого потребления, умножить колхозные доходы, увеличить товарооборот; отменить в ближайшее время карточную систему, заменив ее развернутой культурной советской торговлей.
9. Укрепить в промышленности и на транспорте постоянные кадры рабочих на основе улучшения организации труда и обеспечения на предприятиях лучших жилищных и материальных условий; обеспечить рост высококвалифицированных технических кадров.
10. Повысить производительность труда на основе полного использования 8-часового рабочего дня, всесторонней механизации трудоемких отраслей промышленности, дальнейшей электрификации народного хозяйства и интенсификации производственных процессов...(9715).

18 марта 1946 г. V сессия Верховного Совета СССР приняла Закон о преобразовании Совета Народных Комиссаров СССР в Совет Министров СССР, а народных комиссариатов - в министерства. НКВД СССР преобразовывается в Министерство внутренних дел (МВД) СССР (10303).

18 марта 1946 года первая сессия Верховного Совета СССР второго созыва приняла Закон о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946-1950 годы. Законом предусматривался переход на протяжении 1946 и 1947 годов от нормированного снабжения населения по карточкам к развернутой советской торговле, при этом карточки на хлеб, муку, крупу и макаронные изделия предполагалось отменить уже с осени 1946 года (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 27 марта. - № 63. - С. 2.).
Однако, отменить карточки на хлеб в 1946 году не удалось. Летом 1946 года в центральной и юго-западной части СССР разразилась засуха, а в то же время в Казахстане, Сибири и некоторых других регионах уборка хлеба проходила в неблагоприятных климатических условиях, под дождем, а кое-где и под снегом. В результате собранный урожай оказался намного меньше ожидаемого (ГАМО, ф. П-1, оп. 3, д. 228, л. 43.). В связи с этим Президиум Верховного Совета СССР в конце августа 1946 года перенес отмену карточной системы с 1946 на 1947 год (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 30 августа. - № 173. - С. 1.).
В сентябре 1946 года по всей стране началась проверка работы аппарата карточной системы. Была создана специальная комиссия ЦК ВКП(б) во главе с министром государственного контроля СССР Л. Мехлисом (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 41, л. 1-34.).
Председателем Мурманской областной комиссии был утвержден секретарь обкома ВКП(б) В. Прокофьев. Комиссии были образованы также в городах и районах Мурманской области. О масштабе проводимой работы свидетельствует тот факт, что к участию в проверке было привлечено 1088 человек из числа партийного, советского, хозяйственного актива и счетных работников. В течение сентября и октября 1946 г. была проверена правильность выдачи карточек по 1319 предприятиям, учреждениям, домоуправлениям с контингентом около 210 тысяч человек. Не были охвачены проверкой лишь находящиеся в тундре 47 предприятий и организаций с общим контингентом до 1500 человек. Как отмечалось в отчете областной комиссии, проверка здесь не проводилась из-за недостатка времени и наступившей распутицы.
Проверкой были вскрыты многочисленные нарушения и злоупотребления как на предприятиях, так и в работе карточных и контрольно-учетных бюро. По выявленным хищениям и злоупотреблениям с продкарточками органами МВД было возбуждено 44 уголовных дела, по которым привлекались к ответственности 49 человек, в том числе 9 руководителей предприятий и 28 лиц, отвечавших за раздачу карточек (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 17 сентября. - № 185. - С. 1.) (11911).

Внешняя политика:

18 марта 1946 Установление дипломатических отношений между СССР и Швейцарией (4963 ).

18 марта 1946 г. Правительство Ирана в острой форме поставило перед Советом Безопасности вопрос о немедленной эвакуации всех советских войск. Москва пыталась отложить проведение заседания Совета Безопасности хотя бы до 1 апреля. Когда это не удалось, советский представитель А. А. Громыко покинул заседание Совета. 
Москва фактически исчерпала реальные возможности давления на иранское правительство. Жесткая позиция западных стран, негативное международное общественное мнение вынудили Кремль пойти на уступки. 24 марта Москва сообщила, что соглашение с Тегераном достигнуто и что советские войска будут выведены из Ирана в течение 5–6 недель. 
Уже 24 марта тегеранское радио сообщило о возобновлении вывода советских войск из Ирана. Источником информации послужила состоявшаяся в тот же день встреча Кавама с новым советским послом И. В. Садчиковым, на которой иранской стороне и было вручено письмо о полученном советским командованием предписании закончить все приготовления к выводу войск в полуторамесячный, считая с 24 марта, срок. 
В рамках достигнутого компромисса Тегеран дал согласие на создание смешанного советско-иранского нефтяного общества, однако ни по каким другим вопросам на уступки не пошел. В отношении Иранского Азербайджана Тегераном было высказано формальное намерение урегулировать взаимоотношения с национальным правительством этой провинции. 
9 мая 1946 г. эвакуация советских войск и имущества с территории Ирана была полностью завершена. Последующий ход событий показал, что в большинстве своих прогнозов Сталин на этот раз ошибся. 
Вскоре после вывода советских войск иранское правительство фактически «торпедировало» все ранее достигнутые договоренности с Москвой. 21 ноября 1946 г. премьер-министр Кавама под предлогом выборной кампании заявил о введении во все провинции, включая Иранский Азербайджан, правительственных войск. СССР ограничился только «дружеским предупреждением» и рекомендацией отказаться от таких планов. После вступления войск в Иранский Азербайджан 11 декабря 1946 г. национально-демократическое движение в этой провинции, как и в Иранском Курдистане, было жестко подавлено. Избранный к середине 1947 г. новый состав меджлиса отказался ратифицировать советско-иранское соглашение о совместном нефтяном обществе (17430).

За рубежом:

18 марта 1946 Польша и Югославия заключили договор о дружбе и помощи. (4963 ).

Авиапромышленность:

19 марта 1946 г. Маленков был снят с должности заместителя Председателя СНК СССР, а 6 мая 1946г. был отстранен от должности секретаря ЦК с формулировкой "...как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов для ВВС, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), и зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них в ЦК ВКП(б)" (24108).

19 марта 1946 г. министр М.В. Хруничев выпустил приказ № 123с, который в целях стимулирования выпуска опытных и модифицированных самолетов в установленные сроки и получения заданных летно- тактических данных разрешил заместителю наркома С.Н. Шишкину выдачу разрешения на выплату премии в процессе выполнения заданий производить по частям: - после сдачи чертежей в производство; - после сборки основных агрегатов (крыло, фюзеляж, центроплан); - после передачи агрегатов на статические испытания и окончания работ по основным монтажам (16726).

19 марта 1946 вышел приказ НКАП N 122с во исполнение распоряжения СНК N 2671рс от 4 марта 1946:
"1. Уапразднить 18 ГУ и передать из 18 ГУ в 8 ГУ НИИ-1, завод 51, ОКБ-СД Глушко и в 7 ГУ завод 458 (1953,9).

19 марта 1946 г. по приказу МАП № 143с ОКБ-451 стало головным, а ОКБ завода № 20 получило статус его филиала (ОКБ завода № 20 НКАП, ОКБ-20 НКАП, МАП, Омское машиностроительное КБ (ОМКБ), АООТ, ОАО «ОМКБ» / г. Москва; г. Омск ул. Герцена, 74 (1947 г.)/ /644116 г. Омск ул. Герцена, 312 тел. 68-17-03/). По приказу № 299с от 15.05.1946 г. начальником филиала назначен Н.И. Топорский.
Приказом МАП № 436с от 5.07.1947 г. филиал преобразован в ОКБ-20 МАП при 8ГУ. В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП.
Разработка топливных насосов (1947-56 г.), систем топливопитания и регулирования ГТД: для ГТД-ЗФ (1961 г.), АИ-25, Д-36, Д-136, Д-18, АИ-24, подъемных двигателей, АИ-336 и АИ-22 (1990-е г.). Разработка агрегатов системы смазки для РД-012. Струйные насосы (с 1963 г.). Агрегаты и системы для ВСУ: ТА-4ФА, ТА- 6А, ТА-8, ТА-12, ВСУ-10.
Работы (2002 г.): разработка топливорегулирующей аппаратуры для ГТД, насосов различного назначения, гидравлического инструмента; промышленные счетчики газа.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Гл. конструктор (10.1940-02.1944 г.-)- П.Н. Тарасов, (07.1947-51 г.)- А.Н. Мельников, (1951-52 г.)- Н.И. Серяков, (1952-69 г.)- М.М. Тимофеев, (1969-74 г.)- П.Н. Мощенко, (1974-80 г.)- В.Ф. Березкин, (1980-2002 г.-)- А.А. Кульков,49 (2003-06 г.-)- Л. Г. Штеренберг {13.04.1946-}.
Гендиректор (1982-90 г.; 1992-2002 г.-> А.А. Кульков, (2003-06 г.-)- Л. Г. Штеренбер г.
1-й зам. гл. конструктора (1975 г.-)- А.А. Кульков. Зам. гл. конструктора (-10.1940 г.)- А.Н. Мельников, (1943 г.)- С.Я. Ясинский, (2002 г.)- Ю.Н. Сушков, (2002 г.)- А.Б. Каплан.
Гл. инженер (2002 г.)- JI.B. Куров.
Зам. гендиректора: по экономике (-2002-03 г.)- Л. Г. Штеренбер г.69
Начальник филиала (1943 г.-)- С.Я. Ясинский.
Начальники отделов: КО- Л. Г. Штеренбер г.
Начальник бригады- Л. Г. Штеренбер (11982).

Другие оборонные отрасли:

19 марта 1946 г. «Вангони» был передан СССР и во второй половине 1947 г. прибыл во Владивосток. Судно было построено в Гамбурге на верфи «Блом унд Фосс» и использовалось на африканской линии. В сентябре 1921 г. судно было передано заказчику и через неделю вышло в первый рейс. Лайнер мог принять 101 пассажира 1-го класса, 61 пассажира 2-го класса и 104 — 3-го класса. В 1934 г. «Вангони» переделали под туристический круизный лайнер, увеличив пассажировместимость до 340 человек. Главной двигательной установкой лайнера была паровая турбина мощностью 3000 л.с, позволявшая развивать скорость до 16 уз. (экономический ход — 12 уз.). Тут его переоборудовали, и теперь лайнер насчитывал 700 спальных мест. Судно, получившее имя Чукотка, использовалось на Приморской линии до 1968 г., а затем из-за физического износа было отправлено на слом. На март 2012 г. корпус «Чукотки» («Вангони») стоял в бухте Петропавловска-Камчатского (15225).

Жизнь и внутренняя политика:

19 марта в 1946 году завершается 1-я сессия Верховного Совета СССР 2-го созыва. Утверждается первый состав Совета Министров СССР во главе со И.В.Сталиным (15073).

19 марта 1946 М. Калинин освобожден от должности председателя президиума Верховного Совета СССР (4962).

19 марта 1946 г. Сталин меняет структуру управления страной,- учреждена должность Председателя Совета Министров СССР и первым председателем Совета назначен великий вождь – Иосиф Сталин. Михаил Калинин заменен на посту председателя Президиума Верховного Совета СССР на Николая Шверника. Эти замены логично вытекают из задачи восстановления страны (17459).

19 марта 1946. И. В. Сталин, кроме постов Генерального секретаря ВКП(б) и Верховного главнокомандующего вооруженными войсками СССР, занял пост председателя Совета Министров СССР.
Заболевшего МЛ. Калинина сменил на посту председателя Президиума Верховного Совета СССР Н. М. Шверник (18687).

19 марта 1946 Н.М.Шверник сменил заболевшего М.И.К. (1348,123).

19 марта 1946 г. Верховный Совет СССР принял Закон об образовании Правительства СССР - Совета Министров СССР. Председателем Совета Министров СССР утвержден И.В. Сталин, одним из заместителей Председателя - Л.П.Берия, Министром внутренних дел СССР утвержден С.Н. Круглов, а Министром государственной безопасности СССР - В.Н. Меркулов (10303).

19 марта 1946 утвержден первый состав Совета Министров СССР (4962).

19 марта 1946 завершилась 1 сессия ВС второго созыва. Утвердили первый состав СМ во главе с И.В.С. (3481).

За рубежом:

19 марта 1946 Мартиника, Гваделупа, Реюньон объявлены департаментами Франции (4962).

Авиапромышленность:

20 марта 1946 завершились повторные испытания системы винт-газ ЦИАМ-1744 для АМ-42 на Ил-10, которые шли с января 1946. К этому времени «завод № 489 изготовил 500 штук агрегатов ЦИАМ-1744». В отличие от системы ЦИАМ-1744, проходившей испытания в сентябре 1945 г. в НИИ ВВС на серийном самолете Ил-10 зав. № 106036 производства завода № 1, на модифицированном образце был предусмотрен регулируемый ограничитель минимальных оборотов мотора.В общей сложности было выполнено пять полетов с суммарным налетом 3 ч 15 мин. и на земле 10 ч. Летал летчик-испытатель капитан Г.А. Тиняков. Ведущим инженером был инженер-майор М.Б. Чернобыльский.
Оказалось, что приемистость мотора при переходе с режима на режим вошла в норму. При резкой даче газа с малого газа до номинального она практически не отличается от приемистости мотора, не оборудованного системой ЦИАМ-1744, и полностью обеспечивает безопасность полета при неожиданном уходе на второй круг, ошибках на посадке и выводе из пикирования.
К достоинству системы отнесли наличие ограничителя минимальных оборотов мотора, что предотвращало перераскрутку винта на пикировании.
Военные летчики-испытатели указывали на отставание оборотов (плохая приемистость) мотора при резкой даче газа при переходе с крейсерского режима на номинальный режим (на 5—6 с), «что нежелательно, но не является дефектом, опасным для полета».
В заключении Акта по результатам испытаний от 6 мая отмечалось, что система ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Было предложено «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
Уже через месяц ЦИАМ представил в НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом системы ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г.А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1-го Управления НИИ ВВС генерал-майор П.М. Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го Управления НИИ ВВС полковник А.К. Долгов, инженер-капитан С.Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего — на 5—6%, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

20 марта 1946 завершили испытания Ил-10 зав. № 106036 с улучшенным механизмом объединенного управления винтом и газом ЦИАМ-1744, которые шли с января. В общей сложности было выполнено пять полетов с суммарным налетом 3 ч 15 мин и на земле 10 ч. Летал летчик-испытатель 5-го отдела 1-го управления института капитан Г. А. Тиняков. Ведущим инженером был инженер-майор М. Б. Чернобыльский.
Оказалось, что приемистость мотора при переходе с режима на режим вошла в норму. При резкой даче газа с малого газа до номинального она практически не отличается от приемистости мотора, не оборудованного системой ВГ-ЦИАМ-1744, и полностью обеспечивает безопасность полета при неожиданном уходе на второй круг, ошибках на посадке и выводе из пикирования.
К достоинству системы отнесли наличие регулируемого ограничителя минимальных оборотов мотора, «что предотвращает перераскрутку винта на пикировании».
Указывалось на некоторое отставание оборотов (плохая приемистость) мотора при резкой даче газа при переходе с крейсерского режима на номинальный (на 5-6 с), «что нежелательно, но не является дефектом, опасным для полета».
В заключении акта от 6 мая по результатам испытаний отмечалось, что система ВГ -ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Предлагалось «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
Уже через месяц ЦИАМ представил в ГК НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом ВГ-ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г. А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1 -го управления ГК НИИ ВВС генерал-майор П. М Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го управления ГК НИИ ВВС полковник А. К. Долгов, инженер-капитан С. Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего - на 5-6 %, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре 1946 года самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в ГК НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10/.../провести с регуляторами Р-7А» (17490).

20 марта 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/1176 генерал-полковнику авиации Вершинину.
По письму ВВС N 864038с от 1 марта 1946 года сообщаю, что по решению Правительства самолет Б-4 должен быть запущен в производство в полном соответствии его с американским образцом В-29 не только со стороны планера, но и со стороны всего комплекса оборудования на нем установленного.
Исходя из изложенного и необходимости обеспечения скорейшего выпуска самолетов считаю, что проверка всех агрегатов оборудования должна быть проведена в институтах МАП методом сравнения, созданных в наших конструкторских бюро образцов, с образцами, стоявшими на В-29.
Гос. испытания самолет Б-4 будет проходить в ГК НИИ ВВС в комплексе со всем оборудованием.
При этом для сравнительной оценки отечественного самолета с американским образцом, одна из трех машин В-29 сохраняется нами для этой цели.
Одновременно сообщаю, что нами не отмечалось общее положение об установке на опытные самолеты оборудования прошедшего гос. испытания в ГК НИИ ВВС. Это положение распространяется и на реактивные самолеты.
Что же касается реактивных двигателей, то их оборудование и агрегаты отрабатываются одновременно с двигателями и поэтому не могут быть предъявлены на гос. испытания раздельно от двигателя и раньше его (2625,106).

20 марта 1946 появился акт гос. испытаний Ту-2 А.Н.Т. с АМ-39ФН-2 и выявили много недостатков (1999,48).

На 20 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 21 было следующим:
Технология пр-ва тапа 48 полностью отработана. Приступили к изготовлению деталей (738,44).

На 20 марта 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
С-т 130 - закончено испытание на тряску. По предварительным данным ЦАГИ скорость пикирования - дойдет 800 км/час по приборам.
130Р закончено изготовление чекртежей.
150 - заканчивается окраска
152 - чертежи запущены в производство (738,44).

В марте 1946 неожиданно освободили от руководства НКАП и назначили зам. председателя СМ, а в апреле - арестовали А.И.Шахурина А.И. Вместе с ним в тюрьму попали ГК ВВС А.А.Новиков, ГИ ВВС А.К.Репин, чл. ВС ВВС Н.С.Шиманов, нач. ГУ заказов ВВС Н.П.Селезнев, зав. авиационными отделами ЦК А.В.Будников и Г.М.Григорьян. Обвинили "в антигосударственной практике, в протаскивании во время войны и в послевоенное время на вооружение самолетов и моторов с большим браком или серьезными конструктивно-производственными недоделками, в сокрытии этого от правительства" Дело подготовил Абакумов, министр ГБ. А.И.Шахурин получил 7 лет (сидел в СИЗО без прогулок, был инфаркт, а в августе 1953 - стал зам. министра), а А.А.Новиков - пять. остальные - от 6 до 2 (89,5).
Нет, это было раньше
30 апреля 1951 И.В.С. на совещании с руководителями ОП рассказал о сути дела "Еще во время войны Правительством было поручено бывшему Наркому АП А.И.Ш. и Главкому ВВС А.А.Новикову скорее взяться за освоение реактивных самолетов. При этом Правительству было известно, что американцы и немцы уже такие имеют. Правительство тогда уже считало, что реактивным самолетам принадлежит будущее. Прошло полгода, год, а указанные люди ничего в этом отношении не сделали. Правительство не могло проверять часто ход разработки и освоения реактивных самолетов, а в МАП не принимали никаких мер. При проверке оказалось, что А.И.Ш. и А.А.Н. сговорились: первый на том, что будет выполнять программу по серийным поршневым самолетам и за это работники АП будут получать премии, а второй - на том, что не придется переучивать людей на реактивных самолетах и они будут получать ордена и медали. Эти люди - А.И.Ш. и А.А.Н. ведомственные интересы поставили выше государственных, загубили дело и после них пришлось много поработать, чтобы наладить производство реактивных самолетов" (1566,239).
Интересно, почему не пострадал А.С.Я. - тем более скандал-то с Як-23 был.
По А.С.Я. М.В.Хруничев был назначен министром АП еще в декабре 1945 (316,116).
Арест А.И.Шахурина как бы подвел итог очередному семилетию. И.В.С. понял, что опять опоздали:
	Циклы 7 лет:
	1925
	1932
	1939
	1946

	результат
	ТБ-1
	И-15
	истребители
	реактивные

	
	
	
	
	Ту-4


Начальники ВВС:
	1921-1922
	А.В.Сергеев;

	1922-1923
	А.А.Знаменский;

	1923-1924
	А.П.Розенгольд

	1924-1931
	П.И.Баранов

	1931-1937
	Я.И.Алкснис

	1937-1939
	А.Д.Локтионов;

	1939-1940
	Я.В.Смушкевич

	1940-1941
	П.В.Рычагов

	1941-1942
	П.Ф.Жигарев - командующий ВВС, зам. наркома обороны.

	1942-1946
	А.А.Новиков (62,146)


Руководители ГА:
1924-1930 - П.И.Баранов;
1930-1933 - А.З.Гольцман;
1933-1935 - И.С.Уншлихт;
1935-1938 - И.Ф.Ткачев;
1938-1942 - В.С.Молоков (62,187).

20 марта 1946 вышел приказ НКАП N 144с о передаче завода 451, НИИ-1, ОКБ-СД Глушко из 18 в 8 ГУ (1952,56).

С 20 марта 1946 г. по приказу № 122с от 19.03.1946 г. ОКБ-16сб (в него вошла также группа реактивных установок Королева) в подчинении вновь образованного 18ГУ по реактивной технике (в разное время имело различные названия: ОКБ-РД при заводе № 16 (03.1945 г.), ОКБ-СД при заводе № 16 (04.1946 г.), ОКБ «СД»-16 МАП (1946 г.), ОКБ-16-2 МАП (1946 г.) было переведено в ведение 8ГУ НКАП. По приказу № 424с от 3.07.1946 г. ОКБ-16-2 предоставлена производственная база- завод № 456 МАП с образованием ОКБ-456, Глушко назначен его гл. конструктором. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. ОКБ-16-2 переведено на площадку завода №456 МАП.3
Гл. конструктор (1944-46 г.)- В.П. Глушко.
Зам. гл. конструктора (12.1944 г.)- С.П. Королев, (03.1945 г.)- Н.Л. Уманский, (04.1946 г.)- Д.Д. Севрук.
Начальники отделов: экспериментального (07.1944 г.-)- Д.Д. Севрук (11982).

20 марта 1946 вышел приказ НКАП N 145с о передаче завода 458 из 18 в 7 ГУ (1952,56).

Другие оборонные отрасли:

20 марта 1946 года вышел приказ № 59с министра с/х машиностроения
Во исполнение распоряжения СНК от 22 февраля 1946 года за № 2393-рс
1. Объединить заводы №№ 129 и 388 в один завод, присвоив ему № 392.
Объединить заводы №№ 59 и 812 в один завод, присвоив ему № 59 (6465, 49).

Жизнь и внутренняя политика:

20 марта 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ЗАМ. ПРЕДСЕДАТЕЛЯ КОМИТЕТА ПО УЧЕТУ И РАСПРЕДЕЛЕНИЮ РАБОЧЕЙ СИЛЫ ПРИ СМ СССР Л. ПОГРЕБНОГО В.М. МОЛОТОВУ 
Секретно
С момента издания закона о демобилизации старших возрастов личного состава Действующей Армии от 23 июня. 1945 г. и Указа о демобилизации второй очереди личного состава Красной Армии от 25 сентября 1945 г. прибыло в города и сельские местности 5.314,7 тыс. человек демобилизованных, из них в города прибыло - 1.771,5 тыс. человек и остальные 3.543,2 тыс. человек - в сельские местности. На 15 февраля- 1946 г. в, городах трудоустроено 1.286,5 тыс.человек и поступило на учебу 41,9 тыс.человек, что составляет 75% к числу прибывших. Из этого количества 531,7 тыс.человек трудоустроено городским бюро по учету и распределению рабочей силы и 754,8 тыс.человек устроились самостоятельно. Из 443 тыс.человек нетрудоустроенных 147 тыс. человек прибыло к месту жительства в течение последнего месяца и используют полагающийся им отпуск. Многие возвратившиеся из Красной Армии длительное время от 3-х до 4-х месяцев не поступают на работу, мотивируя необходимостью устройства своих квартирных и домашних дел, часть демобилизован-ных не хотят возвращаться на производство для работы по своей специальности и требуют предоставления административно-хозяйственной работы (9715).

20 марта 1946 г. Комитет по делам кинематографии был преобразован в союзно-республиканское Министерство кинематографии СССР. Отсюда ведут начало однообразные и ритмичные перемены, напоминающие колебания маятника — кинематограф то повышался в ранге до отдельного ведомства при правительстве, то падал до уровня структурного подразделения какого-то более могучего на тот момент правительственного учреждения (11019).

Авиапромышленность:

21 марта 1946 г. СПЕЦСООБЩЕНИЕ В.С. АБАКУМОВА И.В. СТАЛИНУ С ПРИЛОЖЕНИЕМ РАПОРТА СОТРУДНИКА «СМЕРШ» О ПОСТАВКЕ НЕКАЧЕСТВЕННОЙ ПРОДУКЦИИ
Совершенно секретно
Товарищу СТАЛИНУ И.В.
При этом представляю рапорт сотрудника Главного Управления «СМЕРШ» подполковника ЕЛИСЕЕВА.
Тов. ЕЛИСЕЕВ доложил, что, будучи по делам службы в центральном аппарате Военно-Воздушных Сил, он встретил начальника Главного Управления Заказов ВВС генерал-лейтенанта инженерно-авиационной службы СЕЛЕЗНЕВА, который рассказал, что ему придется нести серьезную ответственность перед правительством за приемку недоброкачественных самолетов от авиационной промышленности.
Как заявил СЕЛЕЗНЕВ, главный конструктор Министерства авиационной промышленности генерал-лейтенант инженерно-авиационной службы ЯКОВЛЕВ, используя свое положение, проталкивал и ставил в серийное производство не доработанные им самолеты, а командование Военно-Воздушных Сил в лице НОВИКОВА, ВО РОЖЕЙ КИНА, ШИМАНОВА и РЕПИНА принимало такие негодные самолеты на вооружение Военно-Воздушных Сил.
АБАКУМОВ
Совершенно секретно
Товарищу АБАКУМОВУ
Рапорт
Считаю необходимым доложить Вам о большой растерянности начальника Главного Управления Заказов Военно-Воздушных Сил генерал-лейтенанта инженерно-авиационной службы СЕЛЕЗНЕВА в связи с проверкой его работы.
19 марта с.г., когда я по делам службы был в центральном аппарате Военно-Воздушных Сил, меня встретил СЕЛЕЗНЁВ и высказал опасение, что ему придется серьезно отвечать за приемку непригодных самолетов.
СЕЛЕЗНЕВ сообщил, что 19 марта с.г. он присутствовал на совещании у маршала ВАСИЛЕВСКОГО, где главный маршал авиации НОВИКОВ провалился с отчетом о работе ВВС, так как не принимал мер и не докладывал правительству о серьезных недочетах в работе Военно-Воздушных Сил. После этого совещания, сказал СЕЛЕЗНЕВ, я совсем растерялся и не знаю, как отчитаюсь за приемку недоброкачественных самолетов.
СЕЛЕЗНЕВ рассказал:
«Мы принимали недоведенные серийные машины. Я, как начальник Главного Управления Заказов, ничего не мог сделать, чтобы улучшить их качество, ибо этот вопрос целиком зависел от Министерства авиационной промышленности.
Научно-исследовательский институт Военно-воздушных Сил давал необъективные заключения по испытанию самолетов, выпускаемых авиационной промышленностью. В отчетах института указывалось, что самолеты имеют такие-то летно-тактические преимущества, и в то же время перечислялось много конструктивных дефектов в машине.
Пользуясь такими заключениями научно-исследовательского института, Министерство авиационной промышленности протаскивало свои машины буквально в недоработанном виде, и они запускались в серийное производство.
Последующая стадия приемки от промышленности самолетов оказывалась наиболее трудной.
Я не принимал недоработанные машины и ставил об этом в известность командующего Военно-воздушных сил Главного маршала авиации НОВИКОВА и Военный Совет, но Министерство авиационной промышленности договаривалось непосредственно с НОВИКОВЫМ, ВОРОЖЕЙКИНЫМ, ШИМАНОВЫМ и РЕПИНЫМ, после чего Главное Управление заказов получало указания принимать самолеты, т.е. приходилось соглашаться с Министерством авиационной промышленности.
Нашу работу усложняло и то, что Министерство авиационной промышленности очень часто самостоятельно, без ведома ВВС, выпускало самолеты, даже не прошедшие испытания в Научно-исследовательском институте ВВС.
Так было с самолетами «ЯК-9у», которые были запущены в производство без ведома ВВС. У этих машин была масса дефектов, и они оказались совершенно непригодными.
Министерство авиационной промышленности изготовило около 900 самолетов «ЯК-9у», оказавшихся настолько плохими, что их сейчас нельзя использовать. 
В связи с этим Министерство Авиационной Промышленности списало 800 самолетов «ЯК-9у», и их сейчас разбирают на запасные части.
Я же принял от авиационной промышленности 90 таких самолетов и не знаю, что с ними делать, так как их нельзя давать в части».
Далее СЕЛЕЗНЕВ особенно возмущался поведением главного конструктора Министерства авиационной промышленности ЯКОВЛЕВА, сказав, что у ВВС нет перспектив на получение от авиационной промышленности хороших истребителей конструкции ЯКОВЛЕВА, так как задел даже деревянных машин «ЯК-3» не является гарантийным, ибо самолеты эти делаются по не доведенному образцу.
Касаясь ЯКОВЛЕВА, генерал-лейтенант инженерно-авиационной службы СЕЛЕЗНЕВ заявил:
«Меня крайне интересует, как выйдет из этого положения ЯКОВЛЕВ, ибо все конструкции его истребителей сырые, недоведенные и с большим количеством дефектов.
Используя свое положение, ЯКОВЛЕВ любую свою машину, независимо от ВВС, протаскивал и ставил в серийное производство.
В результате этого самолеты «ЯК-9у» оказались негодными, а самолеты «ЯК-3» с деревянным крылом ненадежными, и летчики их боятся.
Зная, что его самолеты плохого качества, ЯКОВЛЕВ все же настаивал перед ВВС об их приемке, используя для этого свой авторитет.
В Министерстве авиационной промышленности ЯКОВЛЕВ прибрал к своим рукам все конструкторские силы, но ничего не дал и вряд ли даст.
Между тем состояние истребительного парка Военно-воздушных сил во многом зависит от ЯКОВЛЕВА, и если сейчас для него все это пройдет безнаказанно, то этому придется просто удивляться.
Получается так, что ЯКОВЛЕВ один вершит судьбой истребительной авиации и проводит те мероприятия, которые его устраивают».
Пом. нач. отд-ния 1-ого отдела Гл. управления «СМЕРШ» подполковник ЕЛИСЕЕВ
20 марта 1946 года
Архив Президента Российской Федерации (далее АП РФ). Ф. 3. Оп. 58. Д. 311. Л. 61—64 Подлинник. Машинопись (23951).

21 марта 1946 состоялось подписание Соглашения с Временным правительством Народного единства Польши об установлении воздушного сообщения Москва - Варшава - Берлин. Мы до Варшавы, ЛОТ до Берлина (7485,47).

Другие оборонные отрасли:

21 марта 1946 вышло Постановление СМ СССР «О премиях за научные открытия и технические достижения в области использования атомной энергии и за работы в области космического излучения, способствующие решению этой проблемы». 
Совет Министров установил пять премий для поощрения научных и инженерно-технических работников. 
«Первая премия присуждается <...>: за разработку проверенного и принятого к промышленному применению метода получения плутония, <...> выделения урана-235, <...> получения урана-233, <...> использования внутриатомной энергии <...>, за разработку проверенного способа защиты от атомных бомб, за важнейшее открытие в области атомного ядра и космического излучения <...>, за создание конструкции новой мощной установки для искусственного получения потоков частиц высокой энергии <...>. 
Руководитель работы, удостоенный первой премии: получает денежную премию в размере одного миллиона рублей; представляется Советом Министров Союза ССР к высшей степени отличия в области хозяйственного и культурного строительства – званию Героя Социалистического Труда; получает звание “Лауреат Сталинской премии” первой степени; получает за счет государства в собственность <...> дом-особняк и дачу с обстановкой, а также легковую машину; получает право на заграничные научные командировки за счет государства через каждые три года сроком от 3 до 6 месяцев; получает двойной оклад жалованья на все время работы в данной области; получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства; получает право (пожизненно для себя, жены и до совершеннолетия для детей) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом <...>» (11321).

21 марта 1946 г. вышло Постановление СМ СССР № 628-259сс
«О премиях за открытие новых месторождений урана и тория»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Совет Министров Союза ССР, считая развитие сырьевой базы для производства в СССР урана и тория важнейшей государственной задачей, ПОСТАНОВЛЯЕТ:
Установить для поощрения геологов за открытие новых месторождений урана и тория следующие премии:
I. Первая премия
1. Первая премия присуждается за открытие новых месторождений урана с запасами металла не менее 1000 т при среднем содержании урана в руде 1,0% и выше.
2. Установить, что руководитель геологоразведочной партии, удостоенный первой премии:
а) получает денежную премию в размере 600 тыс. руб.;
б) представляется Советом Министров СССР к высшей степени отличия в области хозяйственного и культурного строительства – званию Героя Социалистического Труда;
в) получает звание «Лауреат Сталинской премии» первой степени;
г) получает за счет государства в собственность в любом районе Советского Союза дом-особняк с обстановкой и легковую машину;
д) получает право обучения своих детей в любом учебном заведении СССР за счет государства;
е) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом;
ж) получает двойной оклад жалования на все время работы в области специальных разведок.
3. Группа основных работников геологической партии (2-3 чел.), в том числе лицо, первым обнаружившее рудную залежь, получает денежную премию в сумме 300 тыс. руб.
Кроме того, каждый из этих работников:
а) представляется к награждению орденом Союза ССР;
б) получает по представлению руководителя геологической партии звание «Лауреата Сталинской премии» сообразно значению выполненной им работы;
в) получает за счет государства в собственность легковую автомашину;
г) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
д) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
4. Для премирования остальных геологов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих, принимавших участие в открытии, удостоенном первой премии, выделяется 300 тыс. руб.
Особо отличившиеся инженерно-технические работники, рабочие и служащие представляются к награждению орденами и медалями Союза ССР.
Совет Министров Союза ССР И. Сталин
Помимо первой премии были установлены вторая, третья и четвертая (11457).

21 марта 1946 г. Постановление СМ СССР № 628-259сс «О премиях за открытие новых месторождений урана и тория»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Совет Министров Союза ССР, считая развитие сырьевой базы для производства в СССР урана и тория важнейшей государственной задачей, ПОСТАНОВЛЯЕТ:
Установить для поощрения геологов за открытие новых месторождений урана и тория следующие премии:
I. Первая премия
1. Первая премия присуждается за открытие новых месторождений урана с запасами металла не менее 1 ООО т при среднем содержании урана в руде 1,0 % и выше.
2. Установить, что руководитель геологоразведочной партии, удостоенный первой премии:
а) получает денежную премию в размере 600 тыс. руб.;
б) представляется Советом Министров СССР к высшей степени отличия в области хозяйственного и культурного строительства — званию Героя Социалистического Труда;
в) получает звание «Лауреат Сталинской премии» первой степени;
г) получает за счет государства в собственность в любом районе Советского Союза дом-особняк с обстановкой и легковую машину;
д) получает право обучения своих детей в любом учебном заведении СССР за счет государства;
е) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом;
ж) получает двойной оклад жалования на все время работы в области специальных разведок.
3. Группа основных работников геологической партии (2-3 чел.), в том числе лицо, первым обнаружившее рудную залежь, получает денежную премию в сумме 300 тыс. руб.
Кроме того, каждый из этих работников:
а) представляется к награждению орденом Союза ССР;
б) получает по представлению руководителя геологической партии звание «Лауреата Сталинской премии» сообразно значению выполненной им работы;
в) получает за счет государства в собственность легковую автомашину;
г) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
д) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
4. Для премирования остальных геологов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих, принимавших участие в открытии, удостоенном первой премии, выделяется 300 тыс. руб.
Особо отличившиеся инженерно-технические работники, рабочие и служащие представляются к награждению орденами и медалями Союза ССР.
II. Вторая премия
1. Вторая премия присуждается за одно из следующих открытий:
а) за открытие нового месторождения урана с запасами металла в 1 ООО т со средним содержанием урана от 0,5 до 1,0 %;
б) за открытие нового месторождения тория с запасами металла в 1 ООО т со средним содержанием тория 1,0 % и выше;
в) за открытие нового месторождения урана с запасами металла в 500 т со средним содержанием урана 1,0 % и выше.
2. Установить, что руководитель геологоразведочной партии за открытие, удостоенное второй премии:
а) получает денежную премию в размере 400 тыс. руб.;
б) представляется к награждению орденом Союза ССР;
в) получает звание «Лауреат Сталинской премии» первой степени;
г) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
д) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом;
е) получает двойной оклад жалования на все время работы в области специальных разведок.
3. Группа основных работников геологоразведочной партии (2-3 чел.), в том числе лицо, первым открывшее рудную залежь, получает денежную премию в размере 200 тыс. руб.
Кроме того, каждый из этих работников:
а) представляется к награждению орденом Союза ССР;
б) получает по представлению начальника геологоразведочной партии звание «Лауреат Сталинской премии» сообразно значению выполненной им работы;
в) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
г) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
4. Для премирования коллектива остальных геологов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих данной партии, принимавших участие в открытии, удостоенном второй премии, выделяется 200 тыс. руб.
Особо отличившиеся инженерно-технические работники, рабочие и служащие представляются к награждению орденами и медалями Союза ССР.
III. Третья премия
1. Третья премия присуждается за одно из следующих открытий:
а) за открытие нового месторождения урана с запасами металла в руде в 1 ООО т со средним содержанием урана от 0,1 до 0,5 %;
б) за открытие нового месторождения тория с запасами металла в 1 ООО т со средним содержанием тория от 0,5 до 1 %;
в) за открытие нового месторождения урана с запасами металла в 500 т со средним содержанием урана от 0,5 до 1 %.
2. Установить, что руководитель геологоразведочной партии за открытие, удостоенное1 третьей премии:
а) получает денежную премию в сумме 200 тыс. руб.;
б) представляется к награждению орденом Союза ССР;
в) получает звание «Лауреат Сталинской премии» первой степени;
г) получает за счет государства в собственность легковую автомашину;
д) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
е) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
3. Группа основных работников геологоразведочной партии (2-3 чел.), в том числе лицо, первым открывшее рудную залежь, получает денежную премию в сумме 100 тыс. руб.
Кроме того, каждый из этих работников:
а) представляется к награждению орденом Союза ССР;
б) получает по представлению начальника геологоразведочной партии звание «Лауреат Сталинской премии» сообразно значению выполненной им работы;
в) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
г) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
4. Для премирования коллектива остальных геологов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих геологоразведочной партии, принимавших участие в открытии, выделяется 100 тыс. руб.
IV. Четвертая премия
1. Четвертая премия присуждается за открытие нового месторождения урана и тория с запасами металла от 100 до 500 т при содержании металла не менее 0,1 %.
2. Руководитель геологоразведочной партии за открытие, удостоенное четвертой премии:
а) получает денежную премию в размере 100 тыс. руб.;
б) представляется к награждению орденом Союза ССР;
в) получает звание «Лауреат Сталинской премии»;
г) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
д) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
3. Группа основных работников геологоразведочной партии (2-3 чел.), в том числе лицо, первым открывшее рудную залежь, получает премию в сумме 50 тыс. руб.
Кроме того, каждый из этих работников:
а) представляется к награждению орденом Союза ССР;
б) получает право обучения своих детей в любых учебных заведениях СССР за счет государства;
в) получает право (пожизненно для себя, жены (мужа) и для своих детей до их совершеннолетия) бесплатного проезда в пределах СССР железнодорожным, водным и воздушным транспортом.
4. Для премирования коллектива остальных геологов, инженерно-технических работников, рабочих и служащих, принимавших участие в открытии, выделяется 50 тыс. руб.
V. Установить, что:
1. Рассмотрение предложений о присуждении предусмотренных настоящим Постановлением премий и о награждении правительственными наградами производится Советом Министров Союза ССР.
2. С настоящим Постановлением надлежит ознакомить геологов организаций, которые участвуют или могут быть привлечены к участию в работах по разведкам урана и тория.
Ознакомление указанных работников произвести с той конкретной частью Постановления, которая к ним относится.
VI. Систему премирования за открытие и прирост новых запасов руд А-9 и Б-9, установленную Постановлениями Совнаркома СССР №2628-713сс2 от 13 октября 1945 г. и № 1-1сс3 от 2 января 1946 г., отменить (15720).

21 марта 1946 г. Государственный научно-исследовательский и производственный институт цветных металлов "Гинцветмет" переименован в Государственный научно-исследовательский институт цветных металлов "Гинцветмет". Приказом Государственного научно-экономического совета Совета Министров СССР от 12 сентября 1960 г. при институте организовано СКВ тяжелых цветных металлов на самостоятельном балансе (12102).

Внешняя политика:

21 марта 1946 прошла Встреча ЭкДир (№?), а встреча КоорК (№?) – 2 апреля 1946. В списке было 55 заводов. В другом источнике указывают 49. Учитывая то, что некоторые предприятия после бумажной перетряски оказывались крупными элементами другого предприятия из того же списка (как это случилось с производителем подводных лодок и траулеров Deutsche Schiff und Maschinenbau A.G. Bremen Valentin, №16, который оказался частью судостроительного завода Deschimag Weser, №3; ссылка на претензию советского делегата: Volume IV, p.26), предположу, что первоначальный список был скорректирован и усох до 49. К тому же из него сразу вычеркнули два завода. Из этого числа СССР получил только полтора завода: производителя перекиси водорода Degussa A.G. в Райнфелдене незаявленной стоимости (X1) и оцененную примерно в 2 млн. РМ половину предприятия по производству хлора I.G. Uerdingen (этот завод был в процессе строительства, поэтому в наличии имелась только одна половина). Оценка стоимости второго списка в источнике отсутствует. Ссылка: Enactments…, Volume. III.pp.56-63 (19844).

21 марта в 1946 году в Нью-Йорке обосновалась временная штаб-квартира ООН (15075).

Авиапромышленность:

22 марта 1946 г. вышло Постановление Совета Министров СССР, которое предусматривало полное перевооружение на Ил-10 четырех дивизий ВВС и одной дивизии морской авиации. К началу 1950-х гг. И л-10 стал основным типом штурмовика. Укомплектованные ими части дислоцировались в Европейской части СССР, Забайкалье и на Дальнем Востоке. Много Ил-10 размещалось на базах в Восточной Германии (10681).

22 марта 1946 г. По постановлению Совета министров СССР требовалось пустить на слом 62 ДБ-3 и 85 Ил-4 (10734,90).
Выпуск ДБ-3/Ил-4 (по данным ГУАП НКТП и НКАП)
	Год/завод
	1937
	1938
	1939
	1940
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945
	1946

	№ 18
	12
	204
	555
	808
	328
	—
	—
	—
	—
	—

	№ 126
	—
	30
	125
	100
	385
	695
	613
	588
	485
	4

	№ 39
	33
	165
	279
	198
	44
	53
	698
	118
	—
	—

	№ 23
	—
	—
	—
	—
	—
	110
	257
	—
	—
	—


(10734,90).

22 марта 1946 вышло постановление СМ N 633-261сс, согласно которому завод 39 был обязан в 1946 организовать серийное производство Ту-2 2АШ-82ФН и выпустить 30 машин (2501).

22 марта 1946 года вышло постановление Совета министров СССР №632-260, которым предписывалось "перевооружить в 1946 году на самолеты Ту-2 девять авиадивизий ближней бомбардировочной авиации Военно-воздушных сил, закончив перевооружение остальных 9 авиадивизий Военно-воздушных сил на самолеты Ту-2 к 1 июля 1947 года.
Перевооружить в 1946 году на самолеты Ту-2 в разведывательном варианте вместо имеющихся самолетов Пе-2 четыре разведывательных авиаполка, выделив их в непосредственное подчинение Верховного Главнокомандования". Несмотря на постоянное улучшение летных данных и расширение производства, Ту-2 отличался низкими эксплуатационными характеристиками (12035).

22 марта 1946 года в соответствии с постановлением СМ СССР списали и утилизировали 233 Ер-2. Этим завершилась десятилетняя биография пассажирского самолёта, превращённого в «бомбер», затем в VIP-салон и в авиалайнер, но после войны так и не востребованного ни военными, ни гражданскими (15810).

22 марта 1946 вышел приказ МАП N 142с:
"В связи с развитием скоростной и тяжелой авиации и необходимостью увеличения калибра снарядов, создание самолетных установок для стрельбы реактивными снарядами становится особо важной задачей. Эти установки должны обладать малым аэродинамическим сопротивлением и возможно большей скорострельностью.
Кроме того, для улучшения взлетных характеристик реактивных самолетов, крайне необходимо форсировать отработку стартовых ракет. С ростом скорости полета становится актуальной отработка пиросистем для сбрасываемых сидений летчика.
Для обеспечения решения этих важнейших задач:
1. Нач. 7 ГУ Шишкину:
а) организовать на площадях завода 81 опытный завод по реактивному вооружению самолетов и пиротехническим самолетным установкам.
б) перевести ОКБ-455 со всем личным составом, оборудованием... на площади завода 81
в) экспериментальную станцию ОКБ-455, находящуюся в Кузьминках, закрепить за заводом 81.
Поручить заводу 81 отработку вопросов химического вооружения авиации, в соответствии с тематикой ОКБ-455." (1952,101).

22 марта и № 918-382 и 22 апреля 1946 г. Постановлениями Совмина № 632-260 самолеты Ла-5 М-82 и Ла-5Ф, а также двигатели, которыми они оснащались, были полностью сняты с вооружения. При этом предписывалось моторы и другие выполненные из металлов агрегаты, имевшие большой остаток ресурса, передать в распоряжение МАП, а списанные — министерствам черной и цветной металлургии на переплавку. Эксплуатацию в СССР одноместных Ла-5 полностью прекратили в 1947 г., а в следующем году списали и последние «спарки» (11123). Не задержались Ла-5 и в Чехословакии, где ими были укомплектованы 2 полка. Работы по продлению ресурса этой техники показали, что истребители нужно списать не позднее 1948 г., что и сделали. Ла-5, бывшие в эксплуатации в СССР, планировали направить в Польшу. Но по причине малого остатка ресурса самолетов этого не сделали, за исключением одной «пятерки», переданной для ознакомления (11123).

22 марта 1946 г. вышло постановление Совета министров, согласно которому к концу того же года предписывалось перевооружить на Ту-2 девять дивизий и еще девять - к 1 июля 1947 г. На разведчики Ту-2Р в эти же сроки должны были перейти четыре полка. Предполагалось, что Ту-2 станет в послевоенное время основным фронтовым бомбардировщиком, вытеснив Пе-2 и американские А-20 (21262).

22 марта 1946 г. вышло Постановление Совмина СССР, согласно которому требовалось сдать на слом 62 ДБ-3. После завершения войны в строевых частях на Дальнем Востоке оставалось еще немало ДБ-3. Например, в ВВС Тихоокеанского флота их насчитывалось аж 85. Машины безнадежно устарели и физически, и морально, поэтому они были среди первых кандидатов на списание (19944).

22 марта 1946 г. вышло постановление Совета министров СССР №632-260сс «О перевооружении Военно-воздушных Сил, истребительной авиации ПВО и авиации Военно-морских Сил на современные самолёты отечественного производства», которым списали последние 790 самолетов Як-7, из находившихся на вооружении.
К настоящему времени в музеях и коллекциях не сохранилось ни одного истребителя Як-7. Однако энтузиасты в г.Рига пытаются отреставрировать машину Як-7Б №33153120 выпуска ноября 1942 г. завода №153. На этом самолете 5 ноября 1943 г. не вернулся с задания летчик 431-го иап 315-й иад 15-й ВА младший лейтенант П.З. Кудинов (был сбит и попал в плен). Самолет обнаружен поисковиками летом 2002 г. в Невельском районе Псковской области. Также в процессе реставрации под руководством Гая Блэка (Guy Black) в Великобритании в ООО «Коллекция исторических самолетов» (Historic Aircraft Collection Ltd.) находится Як- 75 №4515364 (23381).

22 марта 1946 г. по постановлению Совета министров СССР подлежал списанию 421 «Харрикейн». Это были практически все самолеты этого типа, находившиеся в это время в Советском Союзе и способные летать. После проведения послевоенного сокращения вооруженных сил эксплуатация «Харрикейнов» в нашей военной авиации фактически прекратилась. В Советском Союзе большую часть истребителей в 1946-47 годах пустили на слом.
Но части машин нашли новую работу. Разоруженные «Харрикейны» превратили в метеоразведчики. Такие самолеты использовала ведомственная авиация Главного управления гидрометеослужбы (ГУГМС). Ее «Харрикейны» несли бортовые номера, начинающиеся с буквы «М». Туда в общей сложности перешло более полутора сотен машин. Они летали от западных границ до Якутии в составе различных авиаотрядов. Метеорологические «Харрикейны» проводили вертикальное зондирование атмосферы, фотосъемку облаков, различные измерения. Для этого их комплектовали специальными приборами. Чтобы облегчить полеты в облаках, некоторые самолеты оснастили радиополукомпасами. Например, на машине «М-324» стоял американский радиокомпас MN-26, снятый с «Кингкобры». Фотосъемку обычно вели с двухместных самолетов — бывших учебных.
До конца 1947 г. парк метеорологических «Харрикейнов» уменьшался в основном за счет аварийности. За 1946 г. из-за аварий списали четыре самолета, в 1947 г. — два. В 1948 г. потеряли два «Харрикейна». 14 февраля 1948 г. на самолете «М-309» Киевского авиаотряда в двигателе произошел обрыв шатуна. Пилот А.Г. Ольховенко совершил вынужденную посадку, но неудачно. Летчик не пострадал, но машину списали. 4 декабря бесследно исчез самолет «М-292» Ташкентского отряда. В ходе поисков не удалось найти ни обломков истребителя, ни летчика Матренко.
На 1 октября 1947 г. ГУГМС обладало 104 «Харрикейнами», в том числе 81 исправным. Но постепенно износ и нехватка запчастей давали о себе знать. На 1 июля 1948 г. в парке ведомства осталось всего 50 английских самолетов, на 1 января 1949 г. их число уменьшилось до 48. С начала этого года начали постепенно готовиться к полному списанию всех машин этого типа. Согласно приказу, эксплуатацию «Харрикейнов» следовало прекратить с 1 января 1950 г. «по истечению амортизационных сроков службы». Фактически к этому моменту метеослужба располагала десятью самолетами этого типа, из которых лишь пять могли подняться в воздух.
Все они были списаны к 1 апреля. На этом история советских «Харрикейнов» закончилась.
В настоящее время в России «Хар- рикейны» стоят в Музее техники Вадима Задорожного в Архангельском (под Москвой) и на площадке Музея Великой Отечественной войны в Москве. Еще один «Харрикейн» ПС/Trop установлен как памятник в поселке Ревда.
Основные данные истребителя «Харрикейн»
	
	ИА1
	пв
	пв1 доработанный
	ПС
	IID/Trop

	Длина, м
	9,81
	9,81
	9,81
	9,81
	9,81

	Размах, м
	12,2
	12,2
	12,2
	12,2
	12,2

	Высота, м
	3,99
	3,99
	3,99
	3,99
	3,99

	Вес, кг
пустого
взлетный нормальный
	2300
3170
	2485
3288
	3352
	2572
3429
	2523
3568

	Скорость максимальная, км/ч у земли на высоте
	427
522
	528
	401
490
	526
	518

	Набор высоты 5000 м, мин
	7,2
	-
	7,4
	-
	-

	Практический потолок, м
	10 100
	10 980
	9850
	10 850
	8870

	Дальность полета, км
	-
	750
	-
	740
	650

	Вооружение
	8 х 7,69
	12x7,69
	2x20+2x12,7 4хРО-82
	4x20
	2x40+2x7,69

	Бомбовая нагрузка, кг
	нет
	нет
	200
	нет
	нет


1 по результатам испытаний в НИИ ВВС
 (23513).

22 марта 1946 г. первоначально постановлением Совета министров от в ходе послевоенного сокращения вооруженных сил предписывалось списать 1139 «Спитфайров». Но выполнено это решение не было. «Спитфайры» еще несколько лет служили в советской авиации — до 1947-48 годов (а кое-где и до 1951 г.), когда уже начался переход на реактивную технику. Например, 177-й иап перешел на Як-17 в 1948 г. в Ярославле, 19-й на аэродроме Васково в Архангельской области осенью 1949 г. стал получать Ла-9.
«Спитфайр» высоко ценился летчиками, в первую очередь за простоту пилотирования. Хотя модификация LF IX сохранила ряд наследственных пороков своих предшественников, таких как малый противокапотажный угол, неустойчивое шасси с узкой колеей, не очень хороший обзор назад, с ними постепенно свыклись и научились компенсировать. Важную роль сыграл «Спитфайр» в послевоенные годы как учебный высотный истребитель. Летчики осваивали на нем практику полетов на больших высотах перед переходом на реактивные истребители.
Для учебных целей несколько машин переделали в двухместные «Спитфайры» 1ХУТИ (иногда именовавшиеся «9У» или «Сп 9У») с закрытой кабиной. Такие самолеты имелись в различных полках. Их изготовляли авиаремонтные мастерские ВВС.
Данные самолета Супермарин «Спитфайр»
	
	«Спитфайр» VB
	«Спитфайр» LFIXC

	Длина, м
	9,13
	9,64

	Размах, м
	11,23
	11,23

	Высота, м
	3,48
	3,48

	Вес, кг
	
	

	пустого
	2237
	2500

	взлетный нормальный
	2920
	3292

	взлетный максимальный
	3077
	3405

	Скорость максимальная, км/ч
	
	

	у земли
	450
	528

	на высоте
	578
	628

	Набор высоты, мин
	
	

	3000 м 5000 м
	-
	2,2

	
	7,1
	4,0

	Практический потолок, м
	11300
	12800

	Дальность полета, км
	750
	840

	Вооружение
	2x20+4x7,69
	2x20+4x7,69


 (23513).

22 марта 1946 г. По постановлению Совета министров СССР требовалось до конца года списать 1086 Р-40, то есть практически все имевшиеся. Однако последние машины, использовавшиеся как учебные, дожили до конца 40-х годов.
Данные истребителя Кертис Р-40
	
	«Томагаук» ПА1
	Р-40Е-Г
	P-40F-5
	Р-40М
	P-40N-1

	Длина, м
	9,68
	9,66
	10,17
	10,17
	10,17

	Размах, м
	11,38
	11,38
	11,38
	11,38
	11,38

	Высота, м
	3,22
	3,76
	3,76
	3,76
	3,76

	Вес, кг
	
	
	
	
	

	пустого
	2636
	3133
	3178
	3130
	2906

	взлетный нормальный
	3390
	3840
	3860
	3810
	3504

	взлетный максимальный
	3655
	4310
	4540
	4130
	4018

	Скорость максимальная, км/ч
	
	
	
	
	

	у земли
	427
	477
	-
	-
	-

	на высоте
	522
	575
	586
	583
	608

	Набор высоты 5000 м, мин
	7,2
	7,8
	-
	-
	-

	Практический потолок, м
	9000
	-
	10500
	10000
	-

	Дальность полета, км
	1290
	1370
	2415
	2332
	2010

	Вооружение
	2x12,7+4x7,69
	6x12,7
	6 х 12,7
	6x12,7
	4x12,7

	Бомбовая нагрузка, кг
	нет
	227
	227
	310
	310


1 По результатам испытаний в НИИ ВВС (23513).

22 марта 1946 г. Совет министров СССР издал постановление, требовавшее до конца года списать 2216 Р-39 (то есть около двух третей парка), заменив их отечественными истребителями Як-3, Як-9У и Ла-7. На практике многие полки переходили и на американские Р-63.
В настоящее время в России имеется одна «Аэрокобра» — она стоит как памятник АЛСИБу в аэропорте Якутска. Еще один бывший советский истребитель находится в Финляндии. Этот P-39Q совершил вынужденную посадку на финской территории в июне 1944 г. и получил повреждения. Несколько лет назад его восстановили для экспозиции музея ВВС Финляндии в Тиккакоски. В настоящее время самолет перевезли в Хельсинки, но он пока нигде не демонстрируется.
Данные самолета Белл Р-39 «Аэрокобра»
	
	«Аэрокобра» I2
	P-39D-22
	P-39L
	Р-39М
	P-39N
	P-39Q-15

	Длина, м
	9,21
	9,21
	9,21
	9,21
	9,21
	9,21

	Размах, м
	10,36
	10,36
	10,36
	10,36
	10,36
	10,36

	Высота, м
	3,78
	3,78
	3,78
	3,78
	3,78
	3,78

	Вес, кг
	
	
	
	
	
	

	пустого
	2642
	2893
	2603
	2601
	2587
	2620

	взлетный нормальный
	3558
	3556
	3506
	3499
	3421
	3445

	взлетный максимальный
	-
	-
	3856
	3863
	3995
	3750

	Скорость максимальная, км/ч
	
	
	
	
	
	

	у земли
	493
	493
	536
	-
	-
	482

	на высоте
	582
	585
	586
	595
	605
	600

	Набор высоты 5000 м, мин
	6,4
	6,4
	-
	-
	-
	5,8

	Практический потолок, м
	9600
	-
	9900
	-
	11750
	10620

	Дальность полета, км
	993
	-
	1065
	
	
	

	Вооружение
	1x20
	1x20
	1x37
	1x37
	1x37
	1x37

	
	2x12,7
	2x12,7
	2x12,7
	2x12,7
	2x12,7
	2x12,7'

	
	4x7,69
	4x7,62
	4x7,62
	4x7,62
	4x7,62
	

	Бомбовая нагрузка
	нет
	227
	227
	227
	227
	227


Примечания: 1) два 12,7-мм пулемета сняты; 2) по результатам испытаний в НИИ ВВС (23513).

22 марта 1946 г. Постановление Совета министров от предусматривало списание 2344 Р-63 — то есть всех еще исправных машин. Но позже точка зрения на их судьбу изменилась.
В США советские «Кингкобры» не вернулись и на слом не пошли. Этот самый современный истребитель ленд-лиза занял после войны прочное место в советской авиации — это была самая массовая импортная машина. Так, в 1946 г. на Р-63 перевооружили 6-ю иад на Украине; первым новую технику осваивал 20-й иап, стоявший в Зельцах.
«Кингкобры» получили и части, базировавшиеся . за рубежом — в Германии, Австрии, Китае. Так, они поступили в части 1-й гв. иад, размещавшиеся в Нойхаузене, и 83-го авиакорпуса в Порт- Артуре. В июле 1946 г. из Красноярска перегнали на аэродром Гросс-Дирнхайм в Германии 41 истребитель, которые принял 57-й гв. иап 5-й гв. иад. Там же проходил подготовку 28-й гв. иап, который, однако, оставили на Р-39 до самого перехода на реактивную технику. Некоторые части оснащались Р-63 не полностью. Например, 81-й гв. иап под Львовом имел и Ла-7, и «Кингкобры». Переучивание личного состава и комплектовку самолетами в основном обеспечивали 4-я и 6-я заб.
На Р-63 летали и морские летчики. Сколько самолетов этого типа попало в морскую авиацию, до сих пор неизвестно, но уже после войны ими пополняли полки ВВС Черноморского и Северного флотов, ранее вооруженные Р-39. На Черном море их частично получили 6-й и 11-й гв. иап, причем в 6-м полку сохранялись и «Аэрокобры» (одна эскадрилья). На Балтике на этих машинах летали 314-й (ранее 21-й) и 246-й гв. Иап.
Данные истребителя Белл Р-63 «Кингкобра»
	
	Р-63А-1
	Р-63А-8
	Р-63А-101
	Р-63С-1

	Длина, м
	9,96
	9,96
	9,96
	9,96

	Размах, м
	11,69
	11,69
	11,69
	11,69

	Высота, м
	3,84
	3,84
	3,84
	3,84

	Вес, кг
пустого
взлетный нормальный
	2894
3791
	-
	3822
	3371
3995

	Скорость максимальная, км/ч у земли на высоте
	660
	6712
	522
634
	634

	Набор высоты 5000 м, мин
	-
	-
	-
	-

	Практический потолок, м
	13115
	-
	12500
	-

	Дальность полета, км
	7253
	-
	-
	-

	Вооружение
	1x37+4x12,7
	1x37+4x12,7
	1x37+4x12,7
	1x37+2x12,7“

	Бомбовая нагрузка
	нет
	681
	681
	681


1 по данным испытаний в НИИ ВВС;2 по другим данным — 667 км/ч; ’без подвесных баков;4 два 12,7-мм пулемета сняты (23513).

22 марта 1946 г. вышло постановление Совета министров СССР о списании большого количества самолетов, ставших ненужными в мирное время. Им предусматривалось ликвидировать большую часть парка иностранных истребителей, частично заменив их советскими новейших типов. В частности, намеревались исключить из списков 1139 «Спитфайров» — практически все, сохранившиеся до того времени. Но реально этот процесс растянулся на несколько лет. «Спитфайры» служили в советской авиации до 1947-48 годов, а кое-где и до 1951 г., когда уже начался переход на реактивную технику (24505).

22 марта 1946 вышло постановление СМ N 633-261сс «О перевооружении военно=воздушных сил, истребительной авиации ПВО и авиации военно-морских сил на современные самолеты отечественного производства»:
…5. В связи с вышеизложенным планом перевооружения снять с вооружения в 1946 году и списать:
самолёты-истребители иностранных типов, в том числе:
Аэрокобра - 2 216 самолётов
Тандерболт - 186 самолётов
Кингкобра - 2 344 самолёта
Киттихаук - 1 086 самолётов
Спитфайр - 1 139 самолётов
Харрикейн - 421 самолёт
Итого  - 7 392 самолёта (2501).

22 марта 1946 г. с приказа НКАП № 148с и № 534с от 9.08.1946 г. на базе бывшего завода № 81 гл. конструктора С.А. Лавочкина началась организация специального опытного завода № 81 в системе 7ГУ. Завод создавался для работ по установкам реактивного вооружения, стартовым ускорителям и пиросистемам катапультных кресел, по контейнерам для химического оружия. Ему передана часть площадки на территории завода № 381 и ангар НИСО.
С самого начала завод становится двухпрофильным. По приказу № 148с от 22.03.1946 г. сюда переводится ОКБ-455 МАП гл. конструктора И.И. Картукова со всем личным составом, тематикой и оборудованием и группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с гл. конструктором И.П. Шебановым и зам. Гл. конструктора В.И. Ермиловым, выделенная из ОКБ-43 МАП. Кроме того, сюда переведена из НИИ-1 МАП группа конструкторов (9 чел.), занимавшаяся установками РС. В помощь заводу в его состав передано 200 чел. из ОК НКАП. 
Территориально завод располагался на двух площадках: основная- в Москве по Ленинградскому шоссе; экспериментально-испытательная станция с лабораторией и мастерскими, переданная от завода № 455, находилась в Кузьминках Ухтомского района.
С 1951 г. единое ОКБ завода разделено на КБ-1 и КБ-2.
В 1950-х г. завод находился в ведении 2ГУ, затем 7ГУ. В 1957 г. передан в 6ГУ.
В 1955 г. завод объединен с КБ-2 и преобразован в НПО.
Работали: В.П. Григорьев, Комарицкий.
Директор (1946-49 г.)- И.П. Шебанов, (1950-53 г.) - А.Я. Секачев, А.И. Будников, В.П. Сонюшкин, Б.В. Плюснин, (1995 г.)- А.М. Бицкевич.
Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Шебанов.
Зам. Директора/ начальник ОКБ (1946 г.-)- И.И. Картуков.
Опытный завод № 81 МАП, ММЗ "Искра", НПО «Искра»
125284 г. Москва Ленинградский пр., 35 тел. 212-75-51
КБ-1 завода № 81 МАП
г. Москва
Ранее это- бригада И.П. Шебанова на заводе № 32 НКАП, далее- КБ И.П. Шебанова при заводе № 487 НКАП, ОКБ-454 НКАП, ОКБ-487 НКАП.
И.П. Шебанов с конца 1930-х г. был гл. конструктором бригады на заводе № 32. Далее в 1940 г. с завода № 32 бригада гл. конструктора И.П. Шебанова была переведена на Завод № 487 НКАП им. КПГ (сначала это- филиал завода № 32) и образовался Опытный отдел, далее- КБ при заводе под его руководством (ОКБ-487). Начальником опытного цеха стал А.Л. Ляпин.
В 1941 г. при эвакуации КБ переведено на территорию завода № 454 НКАП (г. Куйбышев). Здесь КБ работало как ОКБ-454 НКАП по вооружению аэросаней.
В соответствии с приказом НКАП № 272с от 6.05.1943 г. ОКБ-454 НКАП из Куйбышева переведено на только что образованный завод № 487 НКАП, и на базе ОКБ-454 образовано ОКБ-487 НКАП. 
В 11.1945 г. ОКБ-487 И.П. Шебанова влито в ОКБ-43 И.И. Торопова.
По приказу № 148с от 22.03.1946 г. группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с И.П. Шебановым и его замом В.И. Ермиловым выделяется из состава ОКБ-43 МАП и переводится на завод № 81 МАП, где вошла в единое заводское ОКБ.
С 1947 г.- работы по подвесным устройствам для реактивно-планирующих АБ.
Велись работы по оборудованию КП и наземных контрольных устройств для систем «Ураган» и «Даль».
В 1951 г. образованы КБ-1 и КБ-2 завода № 81. Шебанов снят с должности гл. конструктора, КБ-1 возглавил В.П. Григорьев, а КБ-2 - Картуков.
В 1957 г. КБ-1 Григорьева было переведено на другую территорию и действовало как ОКБ-424.
Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Шебанов, (1951 г.-)- В.П. Григорьев.
Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- В.И. Ермилов.
Создано: ПУ: для Як-140 (середина 1950-х), ПУ-21 для МиГ-15бис, МиГ-17, Ил-28, ПУ-12-40 для МиГ-21, Су-7Б; держатель АБ: "374", "398", "401"; блоки для РС: ОРО-82, ОРО-132, ОРО-190, ОРО-212; РБК-250; пилоны, ТСМ, ракетницы, стартовые ТТУ для РСЗО "Вихрь".
КБ-2 завода № 81 МАП, МКБ, НПО "Искра", ФГУП, ОАО «Машиностроительное КБ «Искра» им. И.И. Картукова»
125284 г. Москва, Ленинградский пр., 35 тел. 212-53-51 (10776).
В составе КОСОС ЦАГИ при заводе № 39 в 1931 г. образовался отдел вооружения с несколькими бригадами. Бригаду (КБ) по химическим боеприпасам (специального вооружения) возглавил М.Н. Родионов. В начале 1933 г. бригады ЦАГИ объединены в ЦКБ-39. Бригада начала работать под общим руководством Ильюшина. Далее бригада преобразована в самостоятельное КБ с собственной базой и переведена в 1936 г. на серийный завод № 145 НКАП (КБ завода № 145). Продолжены работы по химическим боеприпасам. С 1937 г. гл. конструктором КБ стал И.И.Картуков, зам. гл. конструктора КБ был Завразин.
В 1941 г. КБ вместе с заводом эвакуировалось в г. Куйбышев. Здесь завод № 145 НКАП объединен с заводом № 455 НКАП в единый завод № 145 НКАП. КБ работает под названием ОКБ-145 НКАП. Работы во время ВОВ по противотанковым ампулометам "37-1", химическим авиационным выливным боеприпасам ВАП-200, -250, -500, -1000.
По приказу НКАП № 272с от 6.05.1943 г. ОКБ-145 НКАП И.И. Картукова возвращается из эвакуации на новое место в г. Костино Московской обл. на Завод № 455 НКАП с образованием ОКБ-455 НКАП. Здесь продолжены работы по химическим боеприпасам, которые шли до 1947 г.
В 03.1946 г. коллектив ОКБ-455 МАП влит в состав ОКБ вновь образованного Завода № 81 МАП. В 1951 г. образовано отдельное КБ-2 завода № 81 гл. конструктора И.И. Картукова. 
Здесь с 1947 г. начаты работы по новой тематике: стреляющие механизмы, кумулятивные бомбы. Работы по химическим боеприпасам некоторое время продолжались: в 1949 г. производились морские химические ампулы «МХП», разовые ВАП-250РД, химические ампулы для РБК-250, дымовые приборы. С 1950 г. в КБ развернулись работы по ПРД для различных ракет (созданы ПРД практически для всех отечественных ракет), ТТ двигателям для катапультных кресел ЛА и КА, газогенераторам для баллонных систем ПЛ.
Тема № 343 по приказу МАП № 505 от 4.07.1949 г.- оснащение МиГ-15 пусковыми установками АПУ-212 для стрельбы РС АРЗОС-212. Тема № 356 и 651- оснащение МиГ-15бис для испытаний АРС-212 (1952 г.). Тема № 361- разработка АПУ-4 и АПУ-5 для опытных АРС-140-150 (1952 г.). Тема № 365- оснащение МиГ-17 для испытаний АРС-212М (1952 г.). А-1/00
В 1955 г. КБ-2 слито с заводом и преобразовано в НПО. 
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
Работы (2002 г.): противоштопорные ракеты; РДТТ для систем спасения КА; ускорители для УРВВ, УРВП, ЗУР; сосуды высокого давления; газогенераторы на твердом топливе; пиротехнические механизмы.
Работали: (1980-е)- С.В. Авдула, А.А. Брауде, Е.А. Гуськов, Г.М. Квятковский, А.М. Носов, А.С. Поздняков, И.К. Савков, Е.И. Хренов, С.И. Чуб, В.М. Юшков.
Гл. конструктор (-1955-93 г.)- И.И. Картуков, (1993-95 г.-)- Ю.К. Куликов, (2002 г.)- М.Д. Граменицкий. 
Гендиректор (2002 г.)- В.М. Быцкевич.
Гл. инженер (2002 г.)- С.К. Гиндце.
Создано: ПРД: ПРД-1200-9 для СНАРС-250, ПРД-25 ("232-II") для К-8, ПРД-25СМ ("232-IIСМ") для К-8М, ПРД-18-Р ("218-Ш-Р"), ПРД-80А для Р-3С и Р-3Р, ПРД-98 для «203»; ПРД-240 для Р-13М, ПРД-23М; ускорители: ПРД-15 ("205") для КСР-2, СПРД-15М ("205II" или "220") для "Метеора", ПРД-70 («400», 1956), ПСР-1500-15 для Ил-28, «129-1» для самолета «150»; ТТУ для «10Х», ПР-01650-9 для «Шторм»; ПРД для ЗУР М-1, М-2, С-125, С-175, В-1000; РДТТ для УРВВ: РДТТ-328, РДТТ-338; ПРД для БРТ «036» «Вихрь»; ПРД для П-10, П-5, П-6, П-15, П-20, П-35, К-12, КСЩ, «Аметист» (10776).

22 марта 1946 г. приказом № 148с и № 534с от 9.08.1946 г. на базе бывшего завода № 81 гл. конструктора С.А. Лавочкина был организован специальный опытный завод в системе 7ГУ (Опытный государственный завод № 81 МАП, ММЗ «Искра», НПО «Искра» /125284 г. Москва Ленинградский пр., 35 тел. 212-75-51/). Завод создавался для работ по установкам реактивного вооружения, стартовым ускорителям и пиросистемам катапультных кресел, по контейнерам для химического оружия. Ему передана часть площадки на территории завода № 381 и ангар НИСО.
С самого начала завод становится двухпрофильным. По приказу № 148с от 22.03.1946 г. сюда переводится ОКБ-455 МАП гл. конструктора И.И. Картукова со всем личным составом, тематикой и оборудованием и группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с гл. конструктором И.П. Шебановым и зам. Гл. конструктора В.И. Ермиловым, выделенная из ОКБ-43 МАП. Кроме того, сюда переведена из НИИ-1 МАП группа конструкторов (9 чел.), занимавшаяся установками PC. В помощь заводу в его состав передано 200 чел. из ОКНКАП.
Территориально завод располагался на двух площадках: основная- в Москве по Ленинградскому шоссе; экспериментально-испытательная станция с лабораторией и мастерскими, переданная от завода № 455, находилась в Кузьминках Ухтомского района.
С 1951 г. единое ОКБ завода разделено на КБ-1 и КБ-2.
В 1950-х г. завод находился в ведении 2ГУ, затем 7ГУ. В 1957 г. передан в 6ГУ. В 08.1957 г.- в ведении 2ГУ МАП.
В 1955 г. завод объединен с КБ-2 и преобразован в НПО. В соответствии с пост. СМ СССР от 8.09.1964 г. и приказом МАП от 30.04.1966 г. Опытный государственный завод № 81 переименован в ММЗ «Искра».
Директор (1946-49 г.-)- И.П. Шебанов, (1950-53 г.)- А.Я. Секачев, А.И. Будников, В.П. Сонюшкин, Б.В. Плюснин, (1995 г.)- А.М. Бицкевич.
Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Шебанов.
Зам. Директора/ начальник ОКБ (1946 г.-)- И.И. Картуков (11982).

22 марта 1946 г. по приказу НКАП № 148с группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с И.П. Шебановым выделяется из состава ОКБ-43 МАП и переводится на завод № 81 МАП.
С 11.1949 г. ОКБ-43 И.И. Торопова была предоставлена новая опытная база- завод № 134 МАП (Тушино), оно получило новое название ОКБ-134 МАП. ОКБ-43 ликвидировано, площади переданы заводу № 43 МАП с 1.01.1950 г.
Гл. конструктор (1942-43(44)г.)- А.И. Шульгин, (1944-49 г.)- И.И. Торопов.
Зам. гл. конструктора (1945-46 г.)- И.П. Шебанов, (1946 г.)- В.И. Ермилов.
Гл. конструкторы: (1945-46 г.)- И.П. Шебанов.
Создано: держатели ПКД-2М, Дер-3-44, Дер-4-44 для Ту-2 (10776).

22 марта 1946 г. по приказу № 148с группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с И.П. Шебановым и его замом В.И. Ермиловым выделяется из состава ОКБ-43 МАП и переводится на завод № 81 МАП, где вошла в единое заводское ОКБ. С 1947 г.- работы по подвесным устройствам для реактивно-планирующих АБ. Велись работы по оборудованию КП и наземных контрольных устройств для систем «Ураган» и «Даль». В 1951 г. образованы КБ-1 и КБ-2 завода № 81. Шебанов снят с должности гл. конструктора, КБ-1 возглавил В.П. Григорьев, а КБ-2 - Картуков. В 1957 г. КБ-1 Григорьева было переведено на другую территорию и действовало как ОКБ-424. Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Шебанов, (1951 г.-)- В.П. Григорьев. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- В.И. Ермилов. Создано: ПУ: для Як-140 (середина 1950-х), ПУ-21 для МиГ-15бис, МиГ-17, Ил-28, ПУ-12-40 для МиГ-21, Су-7Б; держатель АБ: "374", "398", "401"; блоки для РС: ОРО-82, ОРО-132, ОРО-190, ОРО-212; РБК-250; пилоны, ТСМ, ракетницы, стартовые ТТУ для РСЗО "Вихрь" (10776).

22 марта 1946 вышел приказ МАП № 148 которым группу сотрудников (25 чал.) во главе с И.П.Шибановым выделили из состава ОКБ-43 и перевели на опытный завод № 81 (9651,93).

22 марта 1946 г. по приказу № 148с группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с И.П. Шебановым выделяется из состава ОКБ-43 МАП и переводится на завод № 81 МАП.

22 марта 1946 г. по приказу № 148с группа конструкторов и производственников (25 чел.) во главе с И.П. Шебановым и его замом В.И. Ермиловым выделяется из состава ОКБ-43 МАП и переводится на завод № 81 МАП, где вошла в единое заводское ОКБ и стало КБ-1 завода № 81 МАП.
Ранее это- бригада И.П. Шебанова на заводе № 32 НКАП, далее- КБ И.П. Шебанова при заводе № 487 НКАП, ОКБ-454 НКАП, ОКБ-487 НКАП.
И.П. Шебанов с конца 1930-х г. был гл. конструктором бригады на заводе № 32. Далее в 1940 г. с завода № 32 бригада Гл. конструктора И.П. Шебанова была переведена на Завод № 487 НКАП им. КПГ (сначала это- филиал завода № 32) и образовался Опытный отдел, далее- КБ при заводе под его руководством (ОКБ-487). Начальником опытного цеха стал А.Л. Ляпин.
В 1941 г. при эвакуации КБ переведено на территорию завода № 454 НКАП ( г. Куйбышев). Здесь КБ работало как ОКБ-454 НКАП по вооружению аэросаней.
В соответствии с приказом НКАП № 272с от 6.05.1943 г. ОКБ-454 НКАП из Куйбышева переведено на только что образованный завод № 487 НКАП, и на базе ОКБ-454 образовано ОКБ-487 НКАП.
В 11.1945 г. ОКБ-487 И.П. Шебанова влито в ОКБ-43 И.И. Торопова.
С 1947 г.- работы по подвесным устройствам для реактивно-планирующих АБ.
Велись работы по оборудованию КП и наземных контрольных устройств для систем «Ураган» и «Даль».
В 1951 г. образованы КБ-1 и КБ-2 завода № 81. Шебанов снят с должности гл. конструктора, КБ-1 возглавил В.П. Григорьев, а КБ-2 - Картуков.
В 1957 г. КБ-1 Григорьева было переведено на другую территорию и действовало как ОКБ-424.
Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Шебанов, (1951 г.-)- В.П. Григорьев.
Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- В.И. Ермилов.
Создано: ПУ: для Як-140 (середина 1950-х), ПУ-21 для МиГ-15бис, МиГ-17, Ил-28, ПУ-12-40 для МиГ-21, Су- 7Б; держатель АБ: «374», «398», «401»; блоки для PC: ОРО-82, ОРО-132, ОРО-190, ОРО-212; РБК-250; пилоны, ТСМ, ракетницы, стартовые ТТУ для РСЗО «Вихрь» (11982).

22 марта в 1946 году организован Опытный государственный завод № 81 (ныне ОАО "Машиностроительное конструкторское бюро "Искра" имени И.И.Картукова") — одно из ведущих предприятий авиакосмической промышленности России. Поначалу предприятие специализировалось в создании ускорителей для взлета пилотируемых и беспилотных самолетов ВВС. Позднее агрегаты, созданные в МКБ «Искра», опустились в морские глубины и поднялись в космос... За 55 лет деятельности предприятие сдало на вооружение свыше 200 видов твердотопливных двигателей, нашедших применение в ракетных системах различного назначения (зенитные, тактические, баллистические, авиационные, морские, космические). Этому способствовала отличительная особенность разработок МКБ «Искра» — высокая надежность при относительной простоте конструкции. Широко известна «искровская» двигательная установка системы аварийного спасения (ДУ САС) ракетно-космического комплекса «Союз» и его модификаций. В 1983 году ее надежная работа обеспечила спасение экипажа космического корабля «Союз-Т» при аварии ракеты-носителя на старте. Известны также «искровские» двигатели мягкой посадки пилотируемых космических кораблей «Восход» и «Союз». Более 360 летчиков спаслись при авиакатастрофах благодаря тому, что катапультные кресла были оснащены комбинированными стреляющими механизмами (КСМ), разработанными в МКБ «Искра». Они успешно применялись и в катапультных креслах космических кораблей «Восток» и многоразового орбитального корабля «Буран». Противоштопорные ракеты и ускорители, созданные специалистами предприятия, обеспечили испытания самолетов семейств «МиГ», «Ту», «Ил», «Су» и других. Особая продукция МКБ «Искра» — твердотопливные газогенераторы, использующиеся в ракетной и авиационной технике и на подводных лодках. По признанию специалистов, их применение значительно повышает надежность и быстродействие систем аварийного спасения экипажей (15076).

22 марта 1946 г. по приказу № 148с коллектив ОКБ-455 МАП влит в состав ОКБ вновь образованного Завода № 81 МАП. В 1951 г. образовано отдельное КБ-2 завода № 81 гл. конструктора И.И. Картукова (КБ-2 завода № 81 МАП, КБ-2 ГКОТ, МКБ, НПО «Искра», ГП, ФГУП, ОАО «Машиностроительное КБ «Искра» им. И.И. Картукова» /125284 г. Москва Ленинградский пр., 35 тел. 212-53-51/).
Здесь с 1947 г. начаты работы по новой тематике: стреляющие механизмы, кумулятивные бомбы. Работы по химическим боеприпасам некоторое время продолжались: в 1949 г. производились морские химические ампулы «МХГ1», разовые ВАП-250РД, химические ампулы для РБК-250, дымовые приборы. С 1950 г. в КБ развернулись работы по ПРД для различных ракет (созданы Г1РД практически для всех отечественных ракет), ТТ двигателям для катапультных кресел JIA и КА, газогенераторам для баллонных систем ПЛ. Созданы противоштопорные ракеты для испытаний самолетов. На 2005 г. сдано на вооружение более 200 видов РДТТ
Тема № 343 по приказу МАП № 505 от 4.07.1949 г.- оснащение МиГ-15 пусковыми установками АПУ-212 для стрельбы PC АРЗОС-212. Тема № 356 и 651- оснащение МиГ-15бис для испытаний АРС-212 (1952 г.). Тема № 361- разработка АПУ-4 и АПУ-5 для опытных АРС-140-150 (1952 г.). Тема № 365- оснащение МиГ-17 для испытаний АРС-212М (1952 г.).
В 1955 г. КБ-2 слито с заводом и преобразовано в НПО. С 1990 г.- ГП «МКБ «Искра». В 2002 г. преобразовано в ОАО и получило имя И.И. Картукова; в том же году вошло в Корпорацию ТРВ.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Указом Президента РФ в 01.2007 г. исключено из перечня стратегических предприятий.
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
Работы (2002 г.): противоштопорные ракеты; РДТТ для систем спасения КА; ускорители для УРВВ, УРВП, ЗУР; сосуды высокого давления; газогенераторы на твердом топливе; пиротехнические механизмы.
Гл. конструктор (-1951-87 г.)- И.И. Картуков {26.10.1904-22.06.1991}, (1993-95 г.-)- Ю.К. Куликов, (-2002-04 г.- )- М.Д. Граменицкий.
Начальник (1957 г.)- П. Г. Десятчиков, (2000 г.)- В.М. Быцкевич. Гендиректор (-2002-05 г.-)- В.М. Быцкевич.
Гл. инженер (2002 г.)- С.К. Гиндце.
Начальники бригад: (1957 г.)- Н.Т. Жирухин.
Создано: ПРД: ПРД-1200-9 для СНАРС-250, ПРД-25 («232-П») для К-8, ПРД-25СМ («232-ПСМ») для К-8М, ПРД-18 для В-750, ПРД-18-Р («218-Ш-Р»), ПРД-80А для Р-ЗС и Р-ЗР, ПРД-98 для «203», ПРД-240 для Р-13М, ПРД-23 (4х ПРД-18) и ПРД-33 для противоракеты В-1000 (1957-59), ПРД-23М; для ЗУР М-1, М-2, С-125, С-175, для БРТ «036» «Вихрь», 293-П для П-70 «Аметист» (1963); для П-10, П-5, П-6, П-15, П-20, П-35, К-12, КСЩ; ускорители: ПРД-15 («205») для КСР-2, СПРД-15М («20511» или «220») для «Метеора», ПРД-70 («400», 1956), ПСР-1500-15 для Ил-28, «129-1» для самолета «150»; ТТУ для «10Х», ПР-01650-9 для «Шторм»; РДТТ для УРВВ: РДТТ-328, РДТТ-338; БЧ 4Г-66 для П-70 «Аметист» (1963); комбинированные стреляющие механизмы (КСМ) для катапультных кресел К-36, К-37; двигатели мягкой посадки спускаемых аппаратов космических кораблей «Восход», «Союз», двигатель системы аварийного спасения РН «Союз»; передвижная пожарная установка на базе ТТ-газогенераторов (11982).

Другие оборонные отрасли:

22 марта в 1946 году в Ленинграде Вагоностроительный завод имени Егорова приступил к организации нового производства: цельнометаллических пассажирских вагонов (15076).

Армия:

22 марта 1946 г. по постановлению Совета министров СССР требовалось пустить на слом 62 ДБ-3 и 85 Ил-4. В мае того же года на Ил-4 летала половина корпусов Дальней авиации. Эти машины эксплуатировались в I -м и 2-м гв. бак, а также в 19-м бак в Корее. Летом 1948 г. 30 Ил-4 последний раз участвовали в воздушном параде в Тушино. Но до начала 50-х годов эти машины являлись самым массовым типом в Дальней авиации. С 1951 г. начался массовый переход на Ту-4. В морской авиации эти самолеты тоже долго еще играли важную роль. Хотя к концу войны американских А-20 в минно-торпедной авиации стало больше, чем Ил-4, "старик" не уступал свое место (12021).

22 марта 1946 г. в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР №632-260сс «О перевооружении Военно-воздушных сил, истребительной авиации ПВО и авиации Военно-морских сил на современные самолёты отечественного производства» списали значительное количество авиатехники периодавойны. Затерялись среди них и четыре с половиной десятка оставшихся Як-1. Приведем заключительный фрагмент указанного документа:
«...снять с вооружения в 1946 году и списать: самолёты-истребители иностранных типов, в том числе:
Аэрокобра -2.216 самолётов Тандерболт -186 самолётов Кингкобра - 2.344 самолёта Киттихаук - 1.086 самолётов Спитфайр -1.139 самолётов Харрикейн- 421 самолётИтого: 7.392 самолёта.
Устаревшие типы отечественных самолётов и моторов, самолёты деревянной и смешанной конструкции, требующие капитального ремонта, а также заменяемые по перевооружению, в том числе:
Як-1 - 45, Як-7 - 790, Ла-5 - 1.009, ЛаГГ-3 - 187, Як-3 деревянный ВК-105 - 2.033, Ла-7 деревянный - 748, Пе-3 - 30, Ер-2 - 233, СБ М-100 - 129, ТБ-3 - 33, Пе-8 - 25, ДБ-3 - 62, Ил-2 - 3.500, УИл-2 - 350, По-2 - 1.959, Ут-2 - 721, Ил-4 - 83. Всего самолетов: 11.937
Авиационные моторы: М-17, М-17Ф - 725, М-25, М-25В - 613, ALU-82 и 82Ф - 1.300, М-87-а и б- 271, АМ-38 - 310, Мерлин XX - 456, Аллисон всех типов - 2.672, Райт-Циклон всех типов - 1.604, М-62, 63 - 275, АМ-34 РНБ - 93, Пратт Уитней Р2800-59 - 77, Геркулес -16, М-100, 103, 105Р и РА- 1.411. Всего моторов: 9.823 (11965).

22 марта 1946 г. Постановление Совета министров предусматривало списание 2344 Р-63, то есть всех ещё исправных машин. Но позже точка зрения на их судьбу изменилась.
Вопреки требованиям договора о ленд- лизе, в США советские «кингкобры» не вернулись и на слом не пошли. Самый современный поставленный нам американцами истребитель занял после войны прочное место в советской авиации - это была самая массовая импортная машина. Так, в 1946 г. на Р-63 перевооружили 6-ю иад на Украине; первым новую технику осваивал 20-й иап, стоявший в Зельцах. «Кингкобры» получили и части, базировавшиеся за рубежом, - в Германии, Австрии, Китае. Так, они поступили в части 1-й гв. иад, размещавшиеся в Нойхаузене, и 83-го авиакорпуса в Порт- Артуре (Китай). В июле того же года из Красноярска перегнали на аэродром Гросс-Дирнхайм в Германии 41 истребитель, которые принял 57-й гв. иап 5-й гв. иад. Там же проходил переподготовку 28-й гв. иап, который, однако, оставили на Р-39 до самого перехода на реактивную технику. Некоторые части оснащались Р-63 не полностью. Например, 81-й гв. иап под Львовом имел и Ла-7, и «кинг-кобры».
На Р-63 летали и морские лётчики. Сколько самолётов этого типа попало в морскую авиацию, до сих пор неизвестно, но уже после войны ими пополняли полки ВВС Черноморского и Северного флотов, ранее вооружённые Р-39. На Чёрном море их частично получили 6-й и 11-й гв. иап, причём в 6-м гв. иап сохранились и «аэ-рокобры» (одна эскадрилья). На Балтике на этих машинах летали 314-й (бывший 21-й) и 246-й гв. иап.
Пригодность Р-63 к воздушным боям против реактивных истребителей проверили в июле - декабре 1947 г. Один Р-63С-1 проводил в Подмосковье учеб-ные бои с МиГ-9. В манёвренном бою «Кингкобра» постоянно одерживала верх, на втором-третьем развороте заходя в хвост реактивной машине. Но пилот «ми-га» всегда мог уйти, используя преиму-щество в скорости (12265).
Сравнение ЛТХ «Кингкобры» с другими истребителями, применявшимися в конце Второй мировой войны
	
	Ла-5ФН
	ВП09С-4
	РШ 190А-5
	Як-3
	Ла-7
	Р\У 190Э-9
	«Спитфайр» 1.Р IX
	Р-63 А-10

	Мощность мотора, л.с.
	1850
	1475
	1700
	1290
	1850
	1780
	1325
	1325

	Взлётный вес, кг
	3290
	3027
	4070
	2697
	3315
	4197
	3351
	3822

	Максимальная скорость, км/ч: у земли на высоте
	583 634
	508 650
	510 604
	567 646
	613 661
	543 642
	529 642
	522 634

	Время набора высоты 5000 м, мин
	4,7
	5,2
	6,8
	4,5
	4,6
	5,6
	3,6
	5,8

	Время виража, с
	19
	21
	22-23
	17
	18-19
	22-23
	18,5
	21

	Вооружение, кол-во х калибр, мм
	2x20
	1 х 20
2x7,9
	2x20 2 х 7,9
	1 х 20 2 х 12,7
	3x20
	2x20 2x13
	2x20 2 х 12,7
	1 х 37 2 х 12,7


(12265).

22 марта 1946 года в соответствии с постановлением Совета министров СССР №632-260 предписывалось «перевооружить в 1946 году на самолеты Ту-2 девять авиадивизий ближней бомбардировочной авиации Военно-воздушных сил, закончив перевооружение остальных 9 авиадивизий Военно-воздушных сил на самолеты Ту-2 к 1 июля 1947 года.
Перевооружить в 1946 году на самолеты Ту-2 в разведывательном варианте вместо имеющихся самолетов Пе-2 четыре разведывательных авиаполка, выделив их в непосредственное подчинение Верховного Главнокомандования» (24991).

Жизнь и внутренняя политика:

22 марта 1946 военные топографы открыли новый пик на хребте Кок-Шал-Тау на центральном Тяньшане и назвали Пик Победы (3398,120).

За рубежом:

22 марта в 1946 году c ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск первой американской высотной ракеты "Ordnance WAC". Максимальная высота подъема ракеты составила 80 км (15076).

22 марта 1946 с полигона White Sands был произведен запуск ракеты для исследования атмосферы и поднялась на 80 км (2990).

22 марта 1946 лондонским договором Иордании предоставлена независимость (4962).

22 марта 1946 Англия подписала договор, предоставивший независимость Иордании (2100).

Авиапромышленность:

23 марта 1946 И-300 Ф с БМВ-003 с ресурсом 10 час. и пушкой Н-57 (100П) перевезли в Раменское. В это же время вели статиспытания (1084,58).

23 марта 1946 г. В ЛИИ перевезли И-300 на собственном шасси с отстыкованными консолями крыла и снятым оперением. Из-за больших снежных заносов самолете большими трудностями удалось доставить к месту назначения в целости и сохранности. Проведение летных испытаний первого экземпляра И-300 поручили летчику-испытателю А.Н.Гринчику, который с первого дня поступления самолета в ЛИИ, внимательно изучал его материальную часть и подробно знакомился со всеми выявленными на нем дефектами и способами их устранения. Опробование и гонку двигателей, как правило, он старался проводить сам. Также во время сборки и отладки машины было проведено ознакомление с самолетом специалистов ЛИИ (руководство, начальники отделов, лабораторий и другие). Помимо летчика-испытателя А.Н. Гринчика и ведущего инженера А.Т. Карева, в заводских испытаниях И-300 принимали участие инженер-механик В.В.Пименов, контрольный мастер И.М.Порывалов, механики В.Г.Королев, П.П.Каленский и В.П.Милюков, авиатехник Г.И.Букштынов, мотористы Ф.С.Фирсов, И.Н.Ананьев, Н.М.Оськин и И.Д.Объедков (11128).

23 марта в 1946 году в ЛИИ для проведения испытаний перевезли истребитель «МиГ-9», на собственном шасси с отстыкованными консолями крыла и снятым оперением. Ввиду больших снежных заносов самолет с большими трудностями удалось доставить к месту назначения в целости и сохранности. Проведение летных испытаний первого экземпляра И-300 было поручено летчику-испытателю А.Н.Гринчику, который с первого дня поступления самолета в ЛИИ внимательно изучал его материальную часть и подробно знакомился со всеми выявленными на нем дефектами и способами их устранения. Опробование и гонку двигателей, как правило, он старался проводить сам. Также во время сборки и отладки машины было проведено ознакомление с самолетом специалистов ЛИИ (руководство, начальники отделов, лабораторий и другие).Помимо летчика-испытателя А.Н.Гринчика и ведущего инженера А.Т.Карева в заводских испытаниях «И-300» принимали участие инженер-механик В.В.Пименов, контрольный мастер И.М.Порывалов, механики В.Г.Королев, П.П.Каленский и В.П.Милюков, авиатехник Г.И.Букштынов, мотористы Ф.С.Фирсов, И.Н.Ананьев, Н.М.Оськин и И.Д.Объедков. 12 апреля 1946 г. А.Н.Гринчик выполнил на самолете гонку двигателей и рулежку на площадке перед ангаром, а 15 апреля - рулежку с подлетом (15077).

23 марта 1946 года первый опытный И-300 (Ф-1), построеннный в конце декабря 1945, был построен перевезли в ЛИИ. Честь поднять И-300 в воздух и провести его испытания была оказана опытному инженеру-лётчику А.Н. Гринчику, который с первого дня поступления самолёта в ЛИИ внимательно изучал его и следил за всеми регулировками. Опробование и гонку двигателей, как правило, он старался проводить сам, хотя это всегда было прерогативой механиков. Так Алексей Николаевич «вживался» в самолёт, приучался определять особенности его двигателей на слух.
Для проведения заводских испытаний И-300 назначили бригаду, в которую, помимо ведущего лётчика-испытателя А.Н. Гринчика, также вошли ведущий инженер А.Т. Карев, инженер-механик В.В. Пименов, контрольный мастер И.М. Порывалов, механики В.Г. Королёв, П.П. Каленский и В.П. Милюков, авиатехник Т.П. Букштынов, мотористы Ф.С. Фирсов, И.Н. Ананьев, Н.М. Оськин и И.Д. Объедков.
12 апреля А.Н. Гринчик выполнил на самолёте гонку двигателей и рулёжку на площадке перед ангаром, а 15 апреля — рулёжку с подлётом. 19 апреля был произведён подлёт на высоту до четырёх метров. Вечером 23 апреля было получено разрешение министерства на первый вылет. По странному совпадению, именно в этот день был арестован министр авиапромышленности А.И. Шахурин, которому инкриминировали плохую работу по внедрению новой техники. Новая техника стояла на аэродроме, а министр сидел в тюрьме...(23379).

23 марта 1946 вышел приказ НКАП N 151с:
"Для обеспечения сроков и качества выполнения заданий правительства по строительству 4-х моторного бомбардировщика Б-4:
1. Нач. НИСО Петрову организовать и провести испытания всего самолетного оборудования Б-4 на соответствие образцам и тех. требованиям.
5. Нач. ЛИИ Чесалову организовать и провести в ЛИИ на самолете Б-29 летные испытания образцов самолетного оборудования Б-4 по особому перечню, составленному НИСО и утвержденному зам. министра авиации Кузнецовым." (1951,4).

23 марта 1946 вышел приказ НКАП N 153с:
"Обсудив на коллегии Министерства необходимые мероприятия по обеспечению строительства 4-х моторного пассажирского самолета С.В.И. и придавая исключительно большое значение этому делу, во исполнение постановления СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946:
1. Директору и ГК завода 240 С.В.И. спроектировать и построить на заводе 240 опытный пассажирский самолет Ил-18 с 4-мя моторами АШ-73ТК со следующими данными:
макс. скорость на высоте 7000 м - 585 км/час
макс. скорость у земли - 425 км/час
дальность полета в спец. варианте с крейсерской скоростью 400 км/час - 5000 км
дальность полета в спец. варианте с крейсерской скоростью 450 км/час - 3000 км
полетный вес - 36500 кг
практический потолок - 10000 м
количество пассажиров:
в спец. варианте - 10
в спальном - 28
Самолет построить в двух экз. с агрегатами для стат. испытаний и предъявить на гос. испытания 15 декабря 1946." (1951,15).

23 марта 1946 вышел приказ МАП № 154с:
Во исполнение распоряжения СНК от 10 марта № 3210-рс и в соответствии с постановлением СНК № 398 от 17 февраля 1946:
1. Зам министра В.П.баландину и д-ру з-да 154 Морозову:
а) перебазировать в марте-апреле 1946 з-д 154 из Андижана в Воронеж на площади з-да 265.
б) разработать план перебазирования и размещения з-да 154, предусматривающий организацию пр-ва и выпуску моторов М-11 на площадях з-да 265 начиная с 1 июля 1946.
в) з-д 265 (Воронеж) из числа действующих пердприятий исключить.
Хруничев (1951, 63).

23 марта 1946 года по постановлению СМ и приказу МАП за № 154с завод № 154 был перебазирован из Андижана в Воронеж на площадку завода № 265, который влился в завод № 154 и был исключен из числа действующих.
На старой площадке в Андижане на базе завода № 154 был организован новый завод Министерства строительно-дорожного машиностроения.
От завода № 265 осталось производство насосов непосредственного впрыскивания, которое не было освоено в должной мере и фактически выпуска их не производилось.
Серийный выпуск насосов типа НБ3ФА был освоен только в 1947 году.
В 1949 году выпуск их был прекращен.
В конце 1949 года заводу дано было задание освоить производство коробок типа “Д”.
Основное производство – выпуск авиадвигателей за период с 1946 года по 1954 год претерпело значительное изменение.
Если за время войны завод выпускал авиадвигатель М-11Д и М-11К, то в 1946 году и последующие годы стал изготавливать модифицированный мотор М-11Л и одновременно форсированный мотор М-11ФР.
В 1950 году изготовление моторов М-11Л было совершенно прекращено, а взамен этого стали выпускать только мотор М-11ФР.
В 1950 году заводу было предложено изготавливать двигатель АИ-14Р. Серийный выпуск этих моторов продолжался только в течение трех кварталов 1951 года. По решению Правительства в IV квартале 1951 года выпуск моторов АИ-14Р был прекращен и завод приступил к освоению производства более мощного мотора АШ-62ИР.
В конце 1952 года были развернуты работы по освоению нового вида изделий типа 205б (баки).
В 1956 году завод освоил серийное производство двигателей АИ-14В и редуктора РВ-15, увеличил ресурс двигателя АШ-62ИР на 100 часов.
В 1957 году было освоено серийное производство двигателя С-155 типа ЖРД (9502).

23 марта 1946 г. приказом МАП № 154с и приказом МАП № 184с от 1.04.1946 г. из-за крайне неудобного размещения в неприспособленных помещениях завод № 154 с основной частью оборудования и личного состава был перебазирован в Воронеж на площадку завода № 265 МАП (старую площадку завода № 16), в результате слияния образован единый завод № 154 МАП.
В 1965 г. завод № 154 передан из системы СНХ в подчинение 2ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в ВМЗ.
С 1957 г. завод перешел, в основном, на производство ЖРД. Выпускал также поршневые моторы, вертолетные редукторы. 
В 1998 г. завод преобразован в ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в перечень стратегических оборонных предприятий.
Работы (2004 г.): производство ЖРД, разработка и производство авиационных ДВС для гражданских ВС; проектирование и производство: оборудования для нефтегазодобычи, агрегатов для переработки мяса, многопродуктовых топливораздаточных колонок, турбокомпрессоров для автомобильной и тракторной промышленности, бытовых кухонных плит; медоборудования.
Директор (1941-09.1943 г.-)- Д.А. Морозов, И.И. Абрамов, Б.А. Чевела. Гендиректор (-1997-2002 г.-)- А.И. Часовских.
Гл. конструктор (1940 г.)- И.Н. Шендерович, (1941 г.)- М.А. Коссов.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- А.В. Бондарь, (2002 г.)- А.М. Лапшин. Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- И.Т. Коптев; О. Малышев.
Технический директор (2002 г.)- А.В. Бондарь. Гл. инженер (2002 г.)- Н.В. Сухоруков.
Зам. гл. конструктора филиала по маломощным моторам (09.1940 г.-)- М.А. Коссов.
Производство: ПД: М-11 (1941-42), М-11Д (1943-47), М-11Ф (1944-45), М-11К, -Л (1948-50), М-11ФРВ (1949-59), М-14Р (1950-51), АШ-62ИР (1952-62-), АИ-14Р (1954-62-), АИ-14В (1956-60), АИ-14ВФ (1960-), АИ-14РС (1962-), М25, М7, М9Ф, М9ФС, М-14Х (2000); ускорители С-155 (1957), РУ013 (1958); маломощные ГТД- источники питания для ЗУР: 2ПВ8 (1966-88), 9И56 (1975-), 9И57 (1975-); ЖРД: Р-01-154 для ЗУР «Даль» (опытные); РД-0109 для РН «Восток» (2002), РД-0110 для РН «Молния-М» (2000-е); РД-0210, РД-0212, РД-0213 и РД-0214 для 2-й и 3-й ступеней РН «Протон» (2000-е); РД-0120 для МКС «Энергия-Буран»; РД-58М для РН «Зенит-3SL»; гл. редуктор ВР-226 для Ка-226; нефтегазовое оборудование, топливозаправочные колонки, агрегаты автомобильных двигателей, бытовые газовые и электроплиты (2002).69 
ГС Завод № 154 им. Сталина НКАП, МАП, СНХ, завод «Триер», Завод им. Сталина НКТМ, Воронежский механический завод (ВМЗ) МОМ, ФГУП «ВМЗ»
г. Воронеж; г. Андижан; г. Воронеж
394055 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. 34-82-34 www.vmz.vsi.ru
КБ филиала завода № 16 НКАП, ОКБ завода № 154 НКАП, ОКБ-154 НКАП 
г. Воронеж; г. Андижан
В соответствии с постановлением СНК от 26.07.1940 г. и приказом № 193сс от 3.03.1941 г., одновременно с образованием завода № 154, КБ филиала завода № 16 реорганизовано в ОКБ завода № 154 НКАП.
Разработаны модификации мотора М-11, созданы опытные моторы М-32, МВ-6 для самолета «Аист». 
В 1941 г. эвакуировано из Воронежа в г. Андижан.
По приказу НКАП № 146с от 26.02.1944 г. ОКБ-154 переведено со всеми кадрами и оборудованием из Андижана на моторный завод № 41 НКАП в Москву.
Гл. конструктор (1941 г.)- М.А. Коссов (до этого-начальник отдела НИИАД).
ОКБ-154-1 МАП, ОКБ-154-269, ОКБ-154 МАП, ГКАТ, КБ химавтоматики (КБХА) МОМ, Минхимнефтепрома, ФГУП «КБ Химавтоматики» им. С.А. Косберга»
394006 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. 333-673
В 04.1946 г. ОКБ-296 МАП гл. конструктора С.А. Косберга переведено на завод № 154 и получило название ОКБ-154-1. 
В послевоенный период проводились работы по агрегатам и системам топливопитания и регулирования авиамоторов, в т.ч. насосам непосредственного впрыска, создано 11 типов НВ, 9 из которых внедрены в серию (до 1952 г.). Далее- работы по агрегатам для ТРД: топливные форсунки, фильтры, РПТ для форсажной камеры, системы управления двигателем. Затем создан ряд ЖРД для опытных самолетов (в 1954-58гг.), стартеров и ускорителей на жидком и твердом топливе. С 1958 г.- разработка мощных ЖРД для РН и КА. 
В 1960 г. введены в строй стенды № 3 и 4 для испытаний ЖРД.
Создан газодинамический лазер РД-0600; экспериментальный гиперзвуковой ПВРД.
Совместно с Курчатовским институтом и Институтом физики и энергии создан единственный в мире действующий ядерный ракетный двигатель РД-0410 мощностью 196 МВт. Он был испытан в конце 1970-х г. на Семипалатинском полигоне. ПМ-2/02 Принимало участие в программе создания ОК «Буран» (ЖРД для для блока Ц).
В 1965 г. ОКБ-154 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в КБ химавтоматики (КБХА, КБ "Химавтоматика"). В 1990 г. ОКБ «Химавтоматика»- в ведении Минхимнефтепрома.77
В 1966 г. ОКБ имело филиал в Воронеже.
На начало 2000-х г. создано около 60 типов ЖРД, 30 из которых строились серийно.
Работы (2002 г.): ЖРД для РН «Союз-2», трехкомпонентный РД, ГПВРД, ГТД малой мощности.
В состав КБХА входят (2002 г.): КБ, завод ракетных двигателей, экспериментальный завод, ДП «Турбонасос».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1960 г.)- 1176 чел., (1972 г.)- 6111 чел.77 
Гл. конструктор ОКБ (04.1946- 65 г.)- С.А. Косберг {1903-65 г.}, (1965-93 г.)- А.Д. Конопатов. Ген. конструктор (1990-е-2002 г.-)- В.С. Рачук.
Гендиректор (-2000-02 г.-)- В.С. Рачук.
Гл. конструктор - В.П. Козелков (РД-0124,-0233…-0237,-0242,-0243), Г.И. Чурсин (РД-0120,-0410), В.С. Рачук (РД-0120).
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- Ю.А. Шипулин. Зам. гендиректора (2002 г.)- А.И. Фещенко; по конверсии (2002 г.)- С.Г. Валюхов.
Директор опытного завода (1977 г.)- Г.В. Костин,77 экспериментального завода (2002 г.)- В.И. Пригожин. Директор НПК «ЖРД» (2002 г.)- А.В. Шостак. Директор завода РД (2002 г.)- А.И. Фещенко. Создано: ЖРД: ускорители Д-154, РД-0101 для Е-50А (1954), РД-0102 (Д1, СК1, 1954-58) для Як-27; Д-7 для К-7, для ЗУР "Даль", Р01-154 для ЗУР «400» (1956), РД-0200 для ЗУР 5В11 (1957-60), РД-0201 для ЗУР 1100В (1957-60); РД-0105 для РН «Луна», РД-0106 для БР Р-9А, РД-0107 и РД-0108 для РН «Молния» и «Восход», РД-0109 для РН «Восток», РД-0110 для РН «Союз», РД-0120 для РН «Энергия», РД-0124 для РН «Союз-2», РД-0126 для разгонных блоков, РД-0132М, РД-0134, РД-0142, РД-0143, РД-0144, РД-0146, РД-0148, РД-0149, РД-0203, РД-0204, РД-0205 и РД-0206 для БР УР-200, РД-0208, РД-0209, РД-0210, РД-0211 и РД-0212 для РН «Протон», РД-0216 и РД-0217 для БР РС-10, РД-0221 для РН Н-1, РД-0225 для КК «Алмаз», РД-0228 и РД-0229 для РС-20, РД-0230, РД-0231 для КР «Гранит», РД-0233, РД-0234, РД-0235, РД-0236 и РД-0237 для РС-18, РД-0242 для УР морского базирования, РД-0243 для РСМ-54, РД-0244, РД-0245, РД-0255 и РД-0256 для РС-20, РД-0257;50 11Д58МФД для РН «Полет»; ЯРД РД-0410; ГДЛ РД-0600. 
ОКБ-154-2 МАП, ОКБ-2 завода № 154 МАП 
г. Воронеж
В 1947 г. на заводе № 154 вновь образовалось ОКБ-2 (ОКБ-154-2, далее- ОКБ-154) в системе 8ГУ. 
Работы по агрегатам топливопитания ГТД, по ЖРД для авиации и РКТ. В 1947 г. разработан двухконтурный ВРД ТР-40. ОКБ ликвидировано в с 1.07.1948 г., личный состав передан заводу № 154.
Гл. конструктор (1947-48 г.)- С.А. Аксютин (ранее- гл. конструктор КБ Кировского завода).
КБ завода № 154 МАП, ОКБ-154-2 ГКАТ, Воронежское Опытное конструкторское бюро моторостроения (ОКБМ), АООТ, ОАО «ОКБМ»
394086 г. Воронеж, ул. Ворошилова, 22 тел. 77-11-94
ОКБ образовалось в 1960 г. на базе серийного КБ завода № 154. Действовало как ОКБ-154-2. В 1963-66 г. оно было филиалом ЗМКБ «Прогресс» гл. конструктора А.Г. Ивченко, с 1966 г. снова стало самостоятельным. С 1991 г.- АООТ «ОКБМ». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Разработаны модификации двигателя АИ-14: АИ-14ВФ, АИ-14РФ, АИ-14ЧР. После переключения ЗМКБ «Прогресс» на разработку ГТД ОКБМ самостоятельно продолжило развитие этого двигателя под названием М-14. Разработка звездообразных поршневых авиадвигателей, главных редукторов вертолетов, редукторов-шарниров для авиационно-космической техники. Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
Гл. конструктор (1960-73 г.)- И.М. Веденеев. Ген. конструктор (1973-2002 г.-)- А.Г. Баканов. 
Гендиректор (-1998-2002 г.-)- А.Г. Баканов.
Зам. Гендиректора (-2000-02 г.-)- А.И. Антоненков, (2002 г.)- М.А. Баканов, (2002 г.)- В.Д. Шерстюков.
Зам. Ген. Конструктора (2000 г.)- В.Д. Шерстюков. 
Коммерческий директор (2002 г.)- В.А. Сысоев.
Создано: ПД: М-14П, М-16, М-17, М-18; (2002): М3, М25, М29, М20, М28, М23; М22 9,5 л.с. для мотоблоков; ТВД-10; гл. редукторы: Р-26 (1969), ВР-126, ВР-226, ВР-60А, ВР-62, ВР-160, ХВР-600А; РШ: Р-40, Р-35 и Р-36 для «Бурана», РШ-38, РШ-39, РШ-41, РШ-43.
ЗАО «ОКБМ-Тантал»
В 2000 г.: ОКР «Инфратерм» по разработке системы бескамерного нагрева и сушки на основе инфракрасного излучения.
ФГУП «Турбонасос» 
г. Воронеж
Дочернее предприятие (ДП) КБХА (2002 г.).
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (2002 г.)- С.Г. Валюхов (10776).

23 марта 1946 г. приказам № 154с и № 184с от 1.04.1946 г. завод № 154 (Завод № 154 им. Сталина НКАП, МАП, СНХ, Завод «Триер», Дизельный завод, Завод им. Сталина НКТП, НКМ, НКТМ, Воронежский механический завод (ВМЗ) MOM, А-1872, ФГУП «ВМЗ» /г. Воронеж; г. Андижан; г. Воронеж/ /394055 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. (0732) 34-82-34, -85-04/ /Московское представительство: 117420 ул. Профсоюзная, 57 тел. 332-07-25/) с основной частью оборудования и личного состава был перебазирован в Воронеж на площадку завода № 265 МАП (старую площадку завода № 16), в результате слияния образован единый завод № 154 МАП. В Андижане на оставшихся площадях создан завод дизельных двигателей.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. В 1965 г. завод № 154 передан из системы СНХ в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в ВМЗ.
С 1957 г. завод перешел, в основном, на производство ЖРД. Выпускал также поршневые моторы, вертолетные редукторы.
Были освоены новые технологии: высокоточное литье в оболочковые керамические формы; горячее изостатическое прессование деталей из гранул; метод направленной кристализации металла; дифференцированная электрохимическая обработка (ДЭХО); сварка в вакууме крупногабаритных деталей из разных металлов (в камере объемом 114 м3); штамповка оболочковых изделий взрывом.
Имел наименование «п/я А-1872». В 1998 г. завод преобразован в ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в перечень стратегических оборонных предприятий. В 10.2006 г. завод вошел в состав ГК НПЦ им. Хруничева. По Указу Президента РФ в 02.2007 г. исключен из перечня стратегических предприятий.
В начале 1990-х г. освоен выпуск нефтегазового оборудования.
Работы (2004 г.): производство ЖРД; разработка и производство авиационных ДВС для гражданских ВС; проектирование и производство: оборудования для нефтегазодобычи, агрегатов для переработки мяса, многопродуктовых топливораздаточных колонок, турбокомпрессоров для автомобильной и тракторной промышленности, бытовых кухонных плит; медоборудования.
В составе предприятия: цехи: литья по выплавляемым моделям (JIBM); стального, чугунного и цветного литья; кузнечный; лаборатории: обработки металлов резанием, механических и климатических испытаний, металлографическая, химического анализа, ультразвукового, рентгеновского и магнитного контроля.
ВМЗ имел дочернее предприятие (2006 г.)- ГУДП «ВМЗ-Нефтемаш-Сервис» / г. Новый Уренгой Тюменской обл. ул. Надымская, 2 тел. 42-224/.
Директор (1941-09.1943 г.-)- Д.А. Морозов, И.И. Абрамов, Б.А. Чевела. Гендиректор (-1997-2002 г.-)- А.И. Часовских, (-2003-05 г.-)- А.В. Бондарь.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- А.В. Бондарь, (2002 г.)- A.M. Лапшин. Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- И.Т. Коптев; О. Малышев.
Гл. конструктор (1940 г.)- И.Н. Шендерович, (1941 г.)- М.А. Коссов.
Технический директор (2002 г.)- А.В. Бондарь. Гл. инженер (2002 г.)- Н.В. Сухоруков.
Зам. гл. конструктора филиала по маломощным моторам (09.1940 г.-)- М.А. Коссов.
Гендиректор московского представительства (-2003-06 г.-)- А. Г. Пыкин.
Финансовый директор московского представительства (2006 г.)- Г.А. Проскурин.
Начальник отдела продаж представительства (2006 г.)- А.А. Валеев.
Производство: судовой дизель СД 18/32 для речного монитора пр. СБ-37 (1930-е); авиационные двигатели: поршневые: М-11 (1940-42), МВ-6 (-1941), М-11Д (1943-47), М-11Ф (1944-45), М-11К, -Л (1948-50), М-11ФРВ (1949-59), М-14П (1950-51), АШ-62ИР (1952-62-), М-14В26, АИ-14Р (1954-62-), АИ-14В (1956-60), АИ-14ВФ (I960-), АИ-14РС (1962-), М25, М7, М9Ф, М9ФС, М-14Х (2000); ускорители С-155 (1957), РУ013 (1958); маломощные ГТД- источники питания для ЗУР: 2ПВ8 (1966-88), 9И56 (1975-), 9И57 (1975-); ЖРД: Р-01-154 для ЗУР «Даль» (опытные); РД-0109 для РН «Восток» (-1961-2002-), РД-0110 для РН «Молния-М» (1980-е-2000-е); РД-0210, РД-0212, РД-0213 и РД-0214 для 2-й и 3-й ступеней РН «Протон» (2006); РД-0120 для МКС «Энергия- Буран»; РД-58М для РН «Зенит-ЗБЬ»; узлы двигателя РД-191 (2006); гл. редуктор ВР-226 для Ка-226; авиационный компрессор АК-50Т (2000-е); турбокомпрессоры для дизельных двигателей: ТКР-5, -5Н, -7Н, -9Н (2003); нефтегазовое оборудование (арматура: запорно-регулирующая; фонтанная с колонной обвязкой; манифольд, задвижки шиберные, газлифтное оборудование, лубрикатор проволочный, спайдер-элеваторы, пакеры, краны устьевые, эжектор, превенторы), комплексы оборудования: подземного «Барьер 6-ОРЭ»; противовыбросового; установка для гидроиспытаний труб; клапаны: регулирующие, обратные, предохранительные, противовыбросовые забойные, игольчатые; ступень турбины для турбобуров; турбоголовки ТВО, ТВОП; топливозаправочные колонки, бытовые газовые и электроплиты (2002);69 режущий и мерительный инструмент, нестандартное оборудование; комплект оборудования для колбасного цеха; куттеры: вакуумный ВК- 1254, открытый К-40, ЛПК-ЮООК; тестоделительная машина (2003)
ремонт 45-мм пушек (1937) (11982).

23 марта 1946 в соответствии с межправительственным соглашением в Венгрии было орбразовано советско-венгерское смешанное об-во ГА Масовлет. СССР внев в капитал 11 Ли-2 и 20- По-2 + наземное оборудование. 15 октября 1946 начали регулярные рейсы (7485, 47).

Другие оборонные отрасли:

23 марта 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 3878-рс об утверждении показателей производства промышленной продукции ПГУ на I квартал 1946 г.
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) профинансировать в I кв. 1946 г. затраты на специальные расходы по Первому главному управлению при Совете Министров СССР в размере до 138 млн. руб. за счет резерва Совета Министров СССР.
2. Утвердить:
а) отпускные цены на I и II кв. 1946 г. на продукт А-9 в соединениях (в пересчете на 100 %) — 3 000 руб. и на продукт А-9 в чистом виде — 9 000 руб. за килограмм;
б) неизменные цены 1926/27 г. на продукт А-9 в соединениях (в пересчете на 100 %) — 2 500 руб. и продукт А-9 в чистом виде — 7 000 руб. за килограмм.
3. Обязать Госплан СССР (т. Борисова) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) представить к 1 апреля 1946 г. Совету Министров СССР на утверждение план спецпроизводства, предусмотрев в нем выпуск смежных продуктов (гидроксилина, высококачественных электродов и др.).
4. Первому главному управлению при Совете Министров СССР при оценке своей хозяйственной деятельности в I кв. 1946 г. по валовой и товарной продукции в ценностном и натуральном выражении, себестоимости, производительности труда, численности работающих, фондам зарплаты, финансовой деятельности и капитальным работам, а также по дополнительным видам питания исходить из показателей согласно Приложениям № 1-6.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР. Берия.
Примечание. Финансирование капитальных работ Лаборатории № 2 АН СССР производится непосредственно, минуя Первое главное управление при Совете Министров СССР.3 Примеч. док.
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову (Первое Главное Управление при Совете Минстрое СССР), Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан СССР) — полностью; Звереву (Министерство финансов СССР) — лично пп.1 и 2 (15720).

23 марта 1946 Сталин подписал распоряжение Правительства о строительстве двух заводов ядерных взрывчатых веществ: для получения урана-235 и получения плутония (19831). 

За рубежом:

23 марта 1946 Королевский флот Нидерландов вводит в строй свой первый авианосец - эскортный авианосец HNLMS Karel Doorman (QH1). Ранее британский авианосец HMS Nairana, он будет служить до 1948 года, пока его не заменит авианосец HNLMS Karel Doorman (R81) (20370).

Внешняя политика:

24 марта 1946 начался вывод советских войск из Ирана совместно с английскими и закончили 9 мая (3398,122).

24 марта в 1946 году из Ирана выведены советские войска, находившиеся в этой стране с сентября 1941 года (15078).

С 24 марта до 9 мая 1946 г. советские войска покинули территорию Ирана, чем обрекли на уничтожение созданные СССР структуры азербайджанского и курдского самоуправления. Советские войска в Болгарии и Армении были отведены дальше от границы, а 6 апреля 1946 г. американский линкор «Миссури» с прахом умершего в 1944 г. в Вашингтоне турецкого посла М. Эртегюна пришвартовался к причалу Стамбула. Этот визит, как отмечают и зарубежные, и отечественные историки, стал символом нового этапа американо-турецких отношений, которые переходят в новую стадию — зависимого, неравноправного сотрудничества (18513).

24 марта 1946 Москва сообщила, что соглашение с Тегераном достигнуто и что советские войска будут выведены из Ирана в течение 5–6 недель. 
Уже 24 марта тегеранское радио сообщило о возобновлении вывода советских войск из Ирана. Источником информации послужила состоявшаяся в тот же день встреча Кавама с новым советским послом И. В. Садчиковым, на которой иранской стороне и было вручено письмо о полученном советским командованием предписании закончить все приготовления к выводу войск в полуторамесячный, считая с 24 марта, срок. 
В рамках достигнутого компромисса Тегеран дал согласие на создание смешанного советско-иранского нефтяного общества, однако ни по каким другим вопросам на уступки не пошел. В отношении Иранского Азербайджана Тегераном было высказано формальное намерение урегулировать взаимоотношения с национальным правительством этой провинции. 
9 мая 1946 г. эвакуация советских войск и имущества с территории Ирана была полностью завершена. Последующий ход событий показал, что в большинстве своих прогнозов Сталин на этот раз ошибся. 
Вскоре после вывода советских войск иранское правительство фактически «торпедировало» все ранее достигнутые договоренности с Москвой. 21 ноября 1946 г. премьер-министр Кавама под предлогом выборной кампании заявил о введении во все провинции, включая Иранский Азербайджан, правительственных войск. СССР ограничился только «дружеским предупреждением» и рекомендацией отказаться от таких планов. После вступления войск в Иранский Азербайджан 11 декабря 1946 г. национально-демократическое движение в этой провинции, как и в Иранском Курдистане, было жестко подавлено. Избранный к середине 1947 г. новый состав меджлиса отказался ратифицировать советско-иранское соглашение о совместном нефтяном обществе (17430).

За рубежом:

24 марта 1946 г. компания North American Aviation получила контракт на аэробаллистическую ракету МХ-770 с дальностью до 800 км. Через три месяца масса боеголовки была увеличена с 900 кг уА-9 до 1360 кг (23388).

Авиапромышленность:

25 марта 1946 вышел отчетный доклад Нач. 10 ГУ МАП за 1946 N 498с:
"В 1945 согласно решению Правительства были переданы из 10 ГУ:
1. завод 83 - в ГУ ГВФ
2. завод 125 - НКТП
3. завод 477 - ГУ Севморпути
Одновременно с этим в состав 10 ГУ во 2 полугодии 1945 были включены заводы 166 и 305 из 1 ГУ, а завод 305 был слит с 207.
Основные задачи 1945
Во 2 полугодии в связи с переходом на мирные условия работы... ряд заводов д.б. свернуть производство выпускаемой ранее продукции (завод 1 - Ил-2 и Ил-10, 22 - Пе-2, 30 - Ил-2, 126 - Ил-4, 166 - Як-9) перейти на выпуск новой, более совершенной продукции (1 - Ту-2, 22 - Б-4, 166 - Ту-2).
Кроме того, ряд заводов переключился на производство хотя и старой, но нужной для страны продукции: 30 - Ли-2 в пассажирском варианте, 126 - Ли-2 в транспортном варианте.
Производство:
	
	1944
	1945
	

	
	
	план
	факт

	Готовых к бою
	17288
	11289
	11415

	а) штурмовиков
	11018
	6444
	6659

	в т.ч. учебных
	400
	495
	560

	корректировщиков
	441
	180
	221

	б) штурмовиков
	4149
	3253
	3104

	в т.ч. учебных
	133
	425
	478

	разведчиков
	-
	15
	19

	в) истребителей
	1494
	1025
	1198

	Итого боевых
	16661
	10722
	10961

	г) транспортных
	627
	567
	454 (2507)

	и пассажирских
	
	
	

	По заводам
	
	
	

	Штурмовики
	
	
	

	1 Ил-2 АМ-38Ф
	
	916
	963

	Ил-10 АМ-42
	
	1105
	1169

	в т.ч. учебных
	
	197
	186

	Итого
	
	2021
	2132

	18 Ил-2 АМ-38Ф
	
	921
	943

	в т.ч. учебных
	
	130
	163

	Ил-10 АМ-42
	
	1434
	1315

	Итого
	
	2355
	2258

	30 Ил-2 АМ-38Ф
	
	2068
	2269

	в т.ч. учебных
	
	168
	211

	корректировщиков
	
	180
	221

	Итого штурмовиков
	
	6444
	6644

	Бомбардировщики
	
	
	

	1 Ту-2
	
	
	7

	22 Пе-2 2ВК-105ПФ
	
	1540
	1698

	Пе-2М 2ВК-107А
	
	8
	3

	в т.ч. учебные
	
	398
	434

	Пе-8
	
	-
	2

	Итого
	
	1548
	1703

	23 Ту-2 2АШ-82ФН
	
	907
	736

	в т.ч. учебные
	
	27
	44

	разведчики
	
	15
	19

	39 Ер-2 2АЧ-30Б
	
	335
	185

	126 Ил-4 2М-88Б
	
	449
	480

	166 Ту-2 2АШ-82ФН
	
	7
	-

	Истребители
	
	
	

	166 Як-9 ВК-107А
	
	1025
	1198

	Транспортные и пассажирские
	
	
	

	84 Ли-2 2АШ-62ИР
	
	567
	454

	в т.ч. пассажирские
	
	40
	41 (2507)


Основные причины ухудшения работы заводов во 2 полугодии:
1. Резкое сокращение заказов со стороны ВВС на самолеты после окончания войны
2. Вследствие резкого сокращения заказов на самолеты старых типов и отсутствие к этому моменту на заводах ГУ и к ГК испытанных и готовых для внедрения в серийное производство новых современных типов самолетов.
Имели место случаи развертывания работ по подготовке производства самолетов, не прошедших гос. испытания и снятых впоследствии с производства (Ил-16 на заводе 30).
завод 1
В 1 полугодии 1945 завод выпускал параллельно 2 типа самолетов Ил-2 и Ил-10 с постепенным свертыванием производства Ил-2 и наращиванием ил-10, сохраняя при этом до 1 июля стабильный суммарный выпуск на уровне 11 машин в сутки.
С 1 июля 1945 производство Ил-2 было прекращено.
Начиная со 2 полугодия завод в соответствии с установленным ему планом резко сократил выпуск Ил-10, а к концу отчетного года прекратил их производство.
Одновременно со свертыванием производства Ил-10 заводу согласно постановлению ГОКО от 6 июля N 8934сс было предложено приступить к организации производства 2-х моторных бомбардировщиков Ту-2 с моторами АМ-39ФН и обеспечить в течение 1945 выпуск первых 7 машин, из них 2-х в ноябре и 5 в декабре.
Установленный на 1945 план по выпуску Ил-2 и Ил-10 завод перевыполнил, но по Ту-2 не сдал ни одного самолета.
завод 18
В течение 1 полугодия 1945 завод 18, аналогично заводу 1 имел в производстве 2 типа штурмовиков с суммарным выпуском до 1 июля по 11 машин в сутки.
С июня 1945 производство Ил-2 было прекращено и завод перешел на выпуск только Ил-10.
Во 2 полугодии в связи с общим сокращением заказов ВВС выпуск Ил-10 по указанию правительства уменьшен до 5 машин в сутки.
В целом за отчетный год выполнение плана по выпуску Ил-2 и Ил-10 был в целом выполнен.
Невыполнение плана по выпуску Ил-10 за 2 полугодие в основном объяснялось:
а) повышенными требованиями заказчика к качеству, с которыми завод своевременно не справился.
б) обнаружением при испытании машин отклонений от нормального температурного режима работы мотора и маслосистемы в связи с чем на 150 машинах, подготовленных к сдаче, были заменены радиаторы.
в) введением покраски готовых машин масляной краской взамен нитрокраски в связи с подготовкой машины к длительной консервации, что удлинило пребывания машины в цехе покрытий на 5-6 дней.
В то же время заводом за этот период проделана большая работа по улучшению ЛТД и эксплуатационных качеств, а именно:
1. Макс. скорость увеличена на 10-25 км/час
2. Улучшена аэродинамика путем тщательной отделки поверхностей и обтекаемости за счет проверки контуров специальными шаблонами и герметизации щелей.
3. Установлены балки под реактивные снаряды.
4. Введен пылефильтр на всасывающий патрубок мотора.
5. Введены: механизм "винт-газ", экранировка верхнего бензобака, газовый запуск мотора, триммер на элерон.
6. Установлена радиостанция РСИ-6МЦ.
В результате проведенных з-дом конструктивных изменений по улучшению эксплуатационных и летно-тактических данных машины и особенно по линии усиления крыла и центроплана - с-т ИЛ-10 был переведен из класса "Б" в класс "А" норм прочности.
Кроме этого з-дом был построен и передан на гос. испытания один с-т ИЛ-10 за N 1895409 с устранением всех обнаруженных ранее дефектов и улучшением эксплуатационных качеств стрелково-пушечного и бомбардировочного вооружения. Данная машина выдержала гос. испытания и з-д приступил к внедрению изменений в серию.
В IV кв. 1945 г. были выделены 3 с-та за NN 1894315, 1894915, 1895515 на которых были устранены все дефекты, отмеченные в решениях и мероприятиях, принятых специальным совещанием по качеству, созванном НКАП 21 сентября 1945 года, а также проведены по инициативе з-да, 24 конструктивных изменения и дополнения улучшающих эксплуатационные качества с-та ИЛ-10.
В течение 1945 года з-дом были проведены специальные испытания на 34 с-тах и полностью отработаны их результаты.
В лаборатории статиспытаний в течение года произведено 64 статиспытания по с-ту ИЛ-2 и 20 статиспытаний по с-ту ИЛ-10.
В начале II полугодия 1945 г. з-д принял заказ гл. констр. Ильюшина на изготовление опытного с-та новой конструкции ИЛ-14.
З-д 22.
В I полугодии 1945 г. з-д был полностью загружен пр-вом с-тов Пе-2 с стабильным выпуском их до 1 июня 1945 г. по 10 машин в сутки.
Во II полугодии 1945 г. з-д постепенно свертывал пр-во с-тов Пе-2 (прекратив к концу отчетного года совершенно их выпуск) согласно пост. ГОКО от 6 июня 1945 г. N 8934с, приступив к подготовке пр-ва весьма сложного 4-х моторного бомбардировщика Б-4.
З-д 30.
В I полугодии 1945 г. з-д имел на производстве с-т-штурмовик ИЛ-2 и выпускал их в течение всего периода ритмично по графику на уровне 12 машин в сутки.
В феврале 1945 г. з-д параллельно с выпуском ИЛ-2 принял на себя изготовление 3-х опытных образцов с-тов ИЛ-16 с перспективой внедрения этого с-та в серийное пр-во вместо ИЛ-2.
К концу мая 1945 г. - первый самолет ИЛ-16 был з-дом изготовлен и передан на летные испытания на которых была выявлена полная недоработанность мотора М-43 и ряд конструктивных недоработок в самом с-те, после чего дальнейшие испытания с-та ИЛ-16 были прекращены.
Во II полугодии 1945 года з-д резко сократил выпуск с-тов ИЛ-2 и к октябрю совершенно прекратил выпуск.
В октябре 1945 г. приказом наркома з-ду была поручена подготовка и организация серийного пр-ва с-та ЛИ-2 в пассажирском варианте с моторами М-82фн, замененными впоследствии АШ-62ИР вследствие того, что с-т ЛИ-2П с М-82фн еще не прошел гос. испытаний.
З-д 39.
В течение всего отчетного года з-д был занят в основном пр-вом с-та Ер-2.
З-д 126.
Установленный план по выпуску с-тов ИЛ-4 на 1945 год з-д выполнил по окончат. сборке на 108,0% и по готовности к бою на 106,9%.
В I полугодии з-д имел среднесуточный выпуск на уровне 2-х машин. Во II полугодии выпуск с-тов ИЛ-4 в связи с уменьшением заказа ВВС стал постепенно уменьшаться и к концу отчетного года, из-за отсутствия дальнейших заказов на этот тип с-та, был совершенно прекращен пр-вом.
З-д 166.
Находясь до сентября 1945 г. в системе 1 Гл. Упр. был занят изготовлением с-тов-истребителей ЯК-9. В августе 1945 г. выпуск с-тов ЯК-9 с мотором 107-А на з-де был прекращен.
С момента передачи з-да в 10 Гл. Упр. с сентября 1945 г. приступил к подготовке и организации производства с-та ТУ-2.
В отчетном году з-д не сдал ни одного с-та ТУ-2.
З-д 207.
Поставщик авиабронеконструкций и бронезащиты для всех типов с-тов.
В течение 1945 г. - освоил массовый выпуск экранированной брони и в целом бронекорпуса к с-ту ИЛ-10 (2507).

25 марта 1946 была подготовлена:
Докладная записка начальника ОТБ-4 Министерства авиационной промышленности полковника Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности генерал-лейтенанту ИАС А.С.Яковлеву от 25.03.46 г. о ходе выполнения работ в ОТБ-4 (г. Берлин) (9000).

25 марта 1946 года на базе ОКБ завода № 150 приказом МАП за № 155сс был организовано в опытный завод № 120. Директором и гл. конструктором опытного завода № 120 был назначен Жданов К.И.
Согласно приказа МАП № 417сс от 17 июня 1946 года, на базе опытного завода № 120 были созданы серийный завод № 120 по изготовлению воздушных винтов и ОКБ завода № 120 по проектированию и изготовлению новых опытных образцов воздушных винтов. Гл. конструктором ОКБ завода № 120 был назначен Жданов К.И.
В соответствии с Постановлением СМ от 26 июня 1957 года № 713-342 и приказа МАП от 20 августа 1957 года № 544 ОКБ завода № 120 реорганизовано в самостоятельную уставную организацию и является Государственным союзным ОКБ № 120 ГК СМ по авиационной технике.
За период существования с 1 августа 1938 года до 1 января 1959 года ОКБ № 120 были созданы и переданы в серийное производство следующие основные образцы воздушных винтов:
	Наименование самолета
	Шифр винта
	Год передачи в серийное производство

	И-15
	АВ-1
	1939

	И-16
	АВ-1
	1939

	Ил-4
	ВИШ-23
	1939

	Ли-2
	ВИШ-21
	1939

	Миг-3
	АВ-5Л-123
	1940

	Пе-2
	АВ-5Л-139
	1940

	Ер-2
	АВ-5Л-116
	1940

	Ил-2
	ВИШ-22Т
	1941

	Ту-2
	АВ-5В-167
	1942

	Ил-2
	АВ-5Л-158
	1942

	Ли-2
	АВ-7НЕ-161
	1947

	Ту-2
	АВ-9ВФ-21К
	1947

	Ли-2
	АВ-7Н-161
	1948

	Ил-12
	АВ-9В-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9Е-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9-91
	1949

	Ил-14
	АВ-50
	1952

	Ту-95
	АВ-60
	1954

	Ан-10
	АВ-68
	1956

	Ан-12
	АВ-68И сер. 02
	1958

	Ту-114
	АВ-60Н сер. 03
	1958

	Ил-18
	АВ-68 сер. 02
	1958


(9381).

25 марта 1946 г. по приказу № 155с был образован завод № 120 (Завод № 120 МАП, п/я 29, М-2800, Ступинский машиностроительный завод (СМЗ), СПКО, СМПО, Ступинское машиностроительное производственное предприятие (СМПП), АООТ, ОАО «СМПП» /142800 г. Ступино Московской обл. тел. 48-021,41-736/) как опытный в ведении 8ГУ МАП в отмену решения о ликвидации завода № 25 НКАП на площадях винтового производства завода № 150 для расширения опытно-экспериментальных работ по винтам и регуляторам. Основу коллектива завода составил штат ОКБ-150 и опытного винтового цеха. Директором/ гл. конструктором назначен К.И. Жданов.
Приказом МАП № 417 от 17.06.1948 г. на базе опытного завода № 120 образованы два самостоятельных предприятия: серийный завод № 120 и ОКБ-120. По приказу МАП № 440с от 21.6.48 г. завод № 120 МАП передан с 1.07.1948 г. из 8ГУ в 14ГУ. В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП.
В 1949 г. изготовлен опытный соосный АВ-41 для ТВ-2.32
В 1960 г. получил название «предприятие- п/я 29». С 12.1963 г.- Ступинский машиностроительный завод (СМЗ). В 10.1973 г. приказом МАП СКБМ и СМЗ объединены в единое СПКО. В 07.1978 г. оно переименовано в Ступинское машиностроительное производственное объединение (СМПО). В 02.1988 г. на базе цехов № 5 и 50 образован филиал СМПО- Завод неметаллических изделий. Его руководителем назначен А.П. Кузнецов.
В 07.1990 г. СКБМ вышло из объединения. С 11.1991 г. завод снова называется СМЗ. В 03.1992 г. завод переименован в Ступинское машиностроительное производственное предприятие (СМПП). В 05.1994 г. предприятие акционировано и преобразовано в АООТ «СМПП». В 2001 г. входило в корпорацию «Воздушные винты». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента от 29.11.2004 г. исключено из списка стратегических предприятий. В 12.2004 г. СМПП вошло во вновь образованную Корпорацию «Вертолеты Миля». В 05.2005 г. вошло в состав холдинга «Оборонпром».
Производство (1990-е г.): в/винты и винтовентиляторы, гидромеханические регуляторы частоты вращения в/винтов, ВСУ, винтовые механизмы для изменения стреловидности крыла; (2004 г.): агрегаты и узлы несущей системы вертолетов.
Численность персонала (2002 г.)- 1050 чел.
Директор (03.1946 г.-)- К.И. Жданов, (1948- 04.1949 г.)- Н.В. Терентьев, (1949 г.)- А.П. Чекинов, (1949-54 г.)- И.А. Коваленко, (04.1954-69 г.)- Ф.А. Бахаровский, (1969-83 г.)- М.И. Абрамов. Гендиректор (1983-97 г.-)- А.Ю. Братков, (-2002-05 г.-)- А. Г. Поляков.
Зам. гендиректора (2002 г.)- В.Н. Климанов.
Гл. конструктор (03.1946 г.-)- К.И. Жданов, (10.1973-84 г.)- A.M. Поляков, (1984 г.-)- Ю.Л. Сухоросов.
Гл. инженер (03.1946 г.-)- Б.А. Пережогин, (1948-50 г.)- Г.Я. Петишкин, (04.1950- 04.1954 г.)- Ф.А. Бахаровский, (1954-63 г.)- М.И. Стойда, (04.1963-86 г.)- И.В. Фишеров, (09.1986 г.-)- В.М. Зайцев, (2002 г.)- А.В. Козлов.69
Гл. технолог (1953 г.)- Е.Б. Хижняков, (конец 1980-х)- В.В. Коваленко.
Зам. гл. конструктора: по винтам (1946 г.-)- Д.М. Дубровский; по регуляторам (1946 г.-)- А.Н. Петелин.
Начальники отделов: маркетинга (2002 г.)- В.В. Баранов.
Производство: в/винты: В-25 (1936), ВИШ-6 (1936), ВИШ-3 (1938), ВИШ-21 (1938), ВИШ-23 (1938), АВ-1 (1939), AB-5JI-123 (1940), АВ-5ЛВ-139 (1941), АВ-5Л-158 (1942), АВ-5Л-124 (1943), АВ-5В-167 (1943), АВ-7НЕ- 161 (1945-57), АВ-9Е-91 (1945-48), АВ-9ВФ-21К (1949), АВ-9В-91 (1953-57), АВ-50 (1954-56), АВ-60 (1954- 1980), АВ-60Н (1956-), АВ-68 (1957-66), АВ-68И, АВ-68Д серии 01 (1959-), АВ-68Д серии 03 (1965-), АВ-63Б (1959-), АВ-72 (1962- 90-е), АВ-90 (1966-), АВ-60П (1966-), СВ-34 (1991-92); винтовые механизмы: ВП-23 (1973), BII-4 (1977-), ВП-2 (1986-); втулки НВ: Ми-6 (1963-), Ми-8 (1965-), Ми-24 (1972-), Ми-28, Ми-38; рулевой винт Ми-26 (1980-); колонки НВ: Ка-50 (1993-), Ка-52, Ка-62; корпус винта «Гамильтон Стандарт» (1993).36 ОКБ-120 МАП, Ступинское КБ машиностроения (СКБМ), НПП «Аэросила», ОАО «НПП «Аэросила» /142800 г. Ступино Московской обл., ул. Пристанционная, 19 тел. 333-22-72,47-430/.
ОКБ-120 МАП образовалось по приказу МАП № 417 от 17.06.1948 г. выделением из состава завода № 120 МАП.
В 10.1973 г. приказом МАП СКБМ и СМЗ объединены в единое СПКО. В 07.1978 г. переименовано в СМПО. В 07.1990 г. СКБМ вышло из объединения. В 2001 г. входило в корпорацию «Воздушные винты». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
С 1956 г.- разработка ВСУ. Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
В 1975 г. создан первый в/винт с лопастями из композитных материалов - АВ-81 для Як-50. С конца 1980-х г. разработка нового поколения винто-вентиляторов с лопастями из композитов.
Работы (1990-е г.): разработка и изготовление в/винтов, винтовентиляторов, ВСУ, систем управления винтами, винтовые преобразователи для самолетов с изменяемой геометрией крыла.
К 2005 г. создано более 110 в/винтов для всех винтовых самолетов СССР и России (кроме спортивных).
Численность персонала (2002 г.)- 950 чел.
Гл. конструктор (1939-1972 г.)- К.И. Жданов {12.03.1906-86}, (10.1973-84 г.)- А.М. Поляков, (1984-2001 г.)- Ю.Л. Сухоросов {29.04.1939-}, (2001-05 г.-> С.Ю. Сухоросов {7.07.1962-}.
1-й зам. гл. конструктора: по в/винтам (2002 г.)- М.И. Шатланов; по ВГТД (2002 г.)- JI.E. Плахов. Зам. гл. конструктора (10.1972 г.-)- Ю.Л. Сухоросов.
Гендиректор (1993-2001 г.)- Ю.Л. Сухоросов, (2001-05 г.-)- С.Ю. Сухоросов.
1-й зам. гендиректора (-1996-2000 г.-)- В.А. Поддубский, (2002 г.)- М.И. Шатланов. Зам. гендиректора: по ВЭД и маркетингу (2000 г.)- М.И. Шатланов, (2002 г.)- С.Ю. Сухоросов; по экономике и финансам (2002 г.)- В.П. Дмитриев; по сбыту (-2000-02 г.-)- А.Н. Соколов; (2002 г.)- Л.Е. Плахов.
Директор опытного завода (-1996-2000 г.-)- В.А. Поддубский, (2002 г.)- И.Д. Мишин.
Гл. инженер (-1963 г.)- М.И. Абрамов, (2002 г.)- А.Ф. Рулев.69
Создано: в/винты: авиационные: АВ-1 (1939), АВ-2 (1940), АВ-3 (1940), АВ-5 (1940), АВ-7Н-161, АВ-9, АВ- 12, АВ-13, АВ-14 для Ан-14 (1966), АВ-15, АВ-16, АВ-16У, АВ-16НГ-95, АВ-17, АВ-18 (1945-50)-соосный, АВ- 20А-24 для Ил-10, АВ-24, АВ-24АН для Ан-28 (1975), АВ-25, АВ-27, АВ-28 (1945-50)- соосный, АВ-36 для Ан- 38-200 (2002), АВ-50 для Ил-14 (1953), соосный АВ-60К для Ту-95 (1958), АВ-63Б, АВ-68 (1957), АВ-72 для Ан- 24 (1963), АВ-81 для Як-50 (1975), АВ-83, соосный АВ-90 для Ан-22 (1965), АВ-92, АВ-96, АВ-98, АВ-103, АВ- 140, СВ-10, СВ-34, винтовентилятор СВ-27 для Д-27 (1988), вентилятор СВ-92 для двигателя НК-93;49 в/винты для СВП: АВ-24М для «Скат», АВ-92 для «Джейран», АВ-96 для «Касатка», «Кальмар» и «Мурена», АВ-98 для «Зубр», АВ-99 для «Омар», для экраноплана «Орленок», АВ-110 для «Амфистар» (конец 1990-х); подъемно- движительный комплекс и в/винт АВ-83Т для СВП «Чилим»; ВСУ: ТА-4ФЕ, ТА-6, ТА-8 для Ту-134 (1967), ТА-12 (1977), ТА-12-60 для Ту-204 (1986), ТА-14 (2001), ТА-18-100 (1990-е-2002), ТА-14-324 для Як-130 (2000-е); регулятор оборотов в/винта Р68ДК-24 для АИ-24; винтовые преобразователи поворота крыла: ВП-23 для МиГ-23 (1968), ВП-4, ВП-2 для Су-24, Ту-22М, Ту-160 (1969) (11982).

25 марта 1946 года приказом МАП за № 155с в целях создания производственно-технической базы ОКБ завода № 150 было вторично реорганизовано в опытный завод по винтам и регуляторам под № 120. Директором и гл. конструктором опытного завода № 120 был назначен Жданов К.И. Завод выпускал малые серии воздушных винтов и регуляторов, необходимых для окончательной их обработки перед запуском в серийное производство.
Приказом МАП за № 417 от 17 июня 1948 года опытный завод № 120 был реорганизован в серийный завод по производству воздушных винтов за № 120. Директором завода № 120 был назначен Терентьев Н.В., гл. конструктором Жданов К.И. (9679).

25 марта 1946 вышел приказ НКАП N 155с во исполнение постановления СНК от 26 февраля 1946 N 472-191сс о создании в 1946 новых образцов мощных моторов:
"В обеспечение выполнения плана опытных работ и усиления производственно-экспериментальной базы провести по ОКБ завода 150 след. мероприятия:
1. Приказ НКАП N 161 от 20 апреля 1945 о ликвидации в Ступино опытного винтового завода бывшего за N 25 - отменить.
2. Восстановить в Ступино, на свободных производственных площадях завода 150, ранее принадлежащих винтовому производству, опытный завод по производству опытных и малых серий винтов и регуляторов ВИШ, организованный постановлением ГОКО N 5392с от 14 марта 1944, присвоив ему номер 120.
3. Директором и ГК завода 120 назначить К.И.Жданова
Зам. ГК по винтам назначить Д.М.Дубровского
Зам. ГК по регуляторам А.Н.Петелина." (1951,82).

Другие оборонные отрасли:

25 марта 1946 МВооружения писало в СМ отношение № М-9/3182 о необходимости сокращения выпуска гражданской продукции (и-за недопоставок другими министерствами) (7543, 185).

25 марта 1946 г. было подготовлено Отношение министра вооружения в СМ СССР о необходимости сокращения плана выпуска гражданской продукции (7543).

Армия:

25 марта 1946 решением Правительства БФ разделили на 4 и 8 ВМФ (1085,219).

За рубежом:

March 25 1946 The XHJD-1, the first twin engined helicopter, made a hovering flight. Designed for the Navy by the McDonnell Aircraft Corporation, this helicopter was intended for experimental use in a flight development program and for tactical use in utility and air-sea rescue operations (1090).

25 марта 1946 первый полет выполнил первый двухмоторный вертолет XHJD-1 (1090).

Авиапромышленность:

26 марта 1946 вышел приказ НКАП N 183 во исполнение постановления СНК от 26 февраля 1946 N 473-192сс, которым завод 39 обязали организовать серийное производство Ту-2ф с 2АШ-82ФН в варианте разведчика и обеспечить в 1946 выпуск 30 (2512).

26 марта 1946 П.М.Стефановский вылетел в Берлин на С-46, который был в одном экземпляре и до этого прошел полные гос. испытания. Летели в Дамгартен для облета и испытаний двухмоторного реактивного Арадо с ЮМО-004 вместе с А.Г.Кубышкиным и И.Г.Рабкиным. Летать там не смогли, т.к. аэродром был мал и решили переехать на аэродром в Рехлине. Перелет выполнил А.Г.Кубышкин. Потом он же в полете на расход горючего разбил машину, но потом она была отремонтирована. Испытали, но в Москву не перегнали, т.к. не хватало ВПП (2921,264).

26 марта 1946 группа Стефановского вылетела в Берлин, затем в Дамгартен, где нашли "Арадо 234". Далее С-46А перелетал вслед за реактивным Аг 234 с одного аэродрома Германии иа другой (3457,140).

Другие оборонные отрасли:

26 апреля 1946 г. по приказу МАП № 247с при заводе № 283 МАП в системе 17ГУ было вновь организовано Особое КБ № 283. Работы по РЛ бомбовым прицелам.
В 1947-50 г. обеспечило освоение и серийный выпуск прицела «Кобальт». Затем- разработка прицела «Рубидий», самостоятельная разработка РБП-4 для М-4. С 1953 г. работы по РЛ-оптическому бомбоприцелу «Рубин» для ЗМ, по системе наведения УР Х-44 для М-52 и М-56 (1958 г.). Позднее на базе «Рубина» создана обзорная РЛС «Лоция». С середины 1950-х г. начались работы по созданию систем управления УРВП. По пр. МАП № 169 от 29.04.1957 г. на базе РЛС «Рубин-1» начата разработка системы «Рубикон» для комплекса К-16 в составе Ту-16 и КСР-2 (научный руководитель- В.И. Смирнов). На базе РБП-4 создан РБП-4Г для самолетов Ту- 104, -114, -124, -134 (B.C. Дехтярев).
В 1956 г. в состав ОКБ-283 вошло конструкторско-технологическое бюро (ОКТБ) Ленинградского завода КИНАП во главе с А.Н. Амроминым.
В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ, в 12.1958 г. ОКБ передано из ГКАТ во вновь образованный ГКРЭ.
В соответствии с пост. СМ СССР № 615-278сс от 6.06.1959 г. на базе трех самостоятельных ОКБ-283, ОКБ-287 и ОКБ-794 в системе ГКРЭ в Ленинграде создан новый НИИ-131. ОКБ-283 стало базой для СКБ-1 НИИ-131.
Гл. конструктор (1946 г.-)- Ф.И. Низов, (-1959 г.)- В.М. Глушков.
Начальник (1946 г.-)- Ф.И. Низов, В.И. Смирнов, (-1959 г.)- В.М. Глушков.
Гл. конструкторы: (-1947-50 г.-)- B.C. Дехтярев (РБП-4, «Рубин»), (-1953-58 г.-)- В.И. Смирнов («Рубикон»), Г.А. Гальбертон («Лоция»),
Начальники отделов: (1954 г.-)- В.М. Глушков, (1957-59 г.)- А.Н. Амромин.
Создано: РЛ бомбовые прицелы: РПБ-4 («Рубидий-ММП», 1950); аппаратура наведения ракет «Рубикон» для Ту-16КС (1958).
Петрозаводский радиотехнический завод (ПРЗ) /г. Петрозаводск Карельской АССР/
С 1.01.1974 г. строящийся ПРЗ вошел в состав ЛПТО «Новатор». Был в 1998 г.
ГНПП «МИР» /г. Пушкин Ленинградской обл./
Входил в холдинг «Ленинец» (2003 г.).
С 2003 г. работы по модернизации индийских Ил-38 в вариант ?i-38SD (установка новой ППС «Морской Змей» (SeaDragon).
Гендиректор (2004 г.)- В.А. Гнездилов.
ООО «Контур-НИРС» /196066 г. Санкт-Петербург Московский пр., 212 тел. 373-60-23/
Является дочерним предприятием ЗАО «Котлин-Новатор», входит в состав ХК «Ленинец».
Директор (2002 г.)- С.Е. Зеленский.
Зам. директора (2002 г.)- А.Б. Дискович.
Гл. специалист (2002 г.)- С.А. Иванов. Начальник производства (2002 г.)- Ю.В. Виноградов. Начальник договорного отдела (2002 г.)- В.П. Мороз.
Производство: (2002 г.) метео-РЛС «Контур-ЮЦ» и ее модификации для Ми-8, Ми-26, Ан-38, Ан-24, Ан-28, Ан-72, Бе-12, Бе-32, Ил-76, Ту-154, Т-101, Як-40, Як-42; блок графики и вычислений А813-2501; универсальный блок связи для Ан-12, Ан-24, Ан-26, Ан-72, Ан-74, Ил-18, Ил-76, Як-40, Як-42, Ту-134, Ту-154 (11982).

Армия:

26 марта 1946 Приказом ВМФ N 0100 ГУ ВВС ВМФ переименовали в Органы управления командующего авиацией ВМФ. В середине 1946 в составе ВВС ВМФ было 2060 (592 иностранных) и, 300 (180) т, 338 (4) б, 530 ш, 431 (160) лл (1085,220).

Внешняя политика:

26 марта 1946 союзная контрольная комиссия ограничила объемы промышленного производства в Германии (3907,262).

26 марта 1946 СССР заявил о согласии вывести войска из Ирана (1348,248).

26 марта 1946 начат вывод советских войск из Ирана (4962).

Авиапромышленность:

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 158сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
1. ГК и директору завода 240 С.В.И.
1. Спроектировать и построить:
а) 4-х моторный бомбардировщик с М-45 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 585 км/час
макс. скорость на 9000 м - 740 км/час
полетный вес нормальный - 23300 кг
полетный вес максимальный - 25300 кг
дальность полета:
при нормальном полетном весе на скорости 500 км/час с 2000 кг бомб - 2000 км
при максимальном полетном весе на скорости 500 км/час с 2000 кг бомб - 3250 км
практ. потолок - 11500 м
вооружение:
вперед - 1х20мм
вверх-назад - 1х20 мм
вниз-назад - 1х20 мм
бомбовая нагрузка - 2000 кг
Самолет построить в 1-м экз. и предъявить первый экз. на летные испытания 15 декабря 1946
б) дальний истребитель, на базе 4-х моторного бомбардировщика с М-45 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 575 км/час
макс. скорость на 9000 м - 730 км/час
полетный вес нормальный - 23300 кг
при нормальном полетном весе в 23300 кг на скорости 500 км/час - 2200 км
при этом продолжительность полета - 4 часа
в перегрузочном варианте при полетном весе 24800 кг на скорости 500 км/час - 3000 км
при этом продолжительность полета - 5.5 часов
время подъема на 9000 м - 13 мин.
практ. потолок - 11500 м
вооружение:
вперед - 2х45мм
вверх-назад - 1х20 мм
вниз-назад - 1х20 мм
бомбовая нагрузка - 2000 кг
Самолет построить в 1-м экз. и предъявить первый экз. на летные испытания 15 марта 1947
в) 4-х моторный пассажирский самолет с АШ-73. Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й экз. на гос. испытания 15 декабря 1946
2. Выпустить на гос. испытания:
а) бронированный 2-х местный штурмовик с М-43 1 октября 1946 со след. данными:
макс. скорость у земли - 550 км/час
макс. скорость на 3250 м - 600 км/час
дальность на наивыгоднейшем режиме с 400 бомб внутри - 825 км
вооружение:
на 1-м экз.
вперед - 2х23мм, 2х7.62мм
назад - 1х20 мм
на 2-м экз.
вперед - 4х23мм
назад - 1х20 мм
бомбовая нагрузка - 400 кг внутри, макс. 1000 кг, включая 500 наружи
б) 2-х моторный пассажирский самолет с АШ-82ФН 1 июня 1946 со след. данными:
макс. скорость у земли - 375 км/час
макс. скорость на 5000 м - 430 км/час
полетный вес - 16000 кг
дальность на крейсерской скорости 350 км/час:
при 10 пассажирах - 3000 км
при 27 пассажирах - 2000 км
практический потолок - 9000 м
количество пассажиров или вес груза - 27 чел. или 3500 кг в грузовом варианте
в) тот же самолет с АШ-93 1 ноября 1946 со след. данными:
макс. скорость у земли - 400 км/час
макс. скорость на 5000 м - 450 км/час
полетный вес - 17000 кг
дальность на крейсерской скорости 375 км/час - 2000 км
практический потолок - 9000 м
количество пассажиров или вес груза - 27 чел. и 215 кг багажа." (1951,149).

27 марта 1945 вышел приказ НКАП N 159 о Ту-2 с 2М-93 во исполнение постановления СНК N 472-191 от 26 февраля 1946. Поручили сдать на испытания к 1 сентября 1946 (1835,35).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 159сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
ГК и директору завода 156 А.Н.Т.:
1. Закончить и передать заводу 22 тех. документацию по 4-х моторному бомбардировщику Б-4 с АШ-73 с ТК и герметическими кабинами, обеспечив получение на самолете след. данных:
макс. скорость у земли на боевом режиме - 470 км/час
макс. скорость на 10500 м - 560 км/час
полетный вес нормальный - 54500 кг
полетный вес максимальный - 61250 кг
дальность полета:
при нормальном полетном весе с 1500 кг бомб - 5000 км
при максимальном полетном весе с 5000 кг бомб - 6000 км
при максимальном полетном весе с 8000 кг бомб - 4900 км
вооружение: стрелковые установки с дистанционным управлением
вверх-кругом - 4х20 мм на 2-х установках
вниз-кругом - 4х20 мм на 2-х установках
назад - 3х20 мм
бомбовая нагрузка: внутри фюзеляжа нормально 1500, макс. 8000 кг
Срок передачи 22 заводу тех. документации по самолету - 15 марта 1946.
2. Разработать проект и провести подготовку производства 4-х моторного бомбардировщика с моторами АШ-46ТК, с герметическими кабинами, со следующими данными:
макс. скорость у земли - 497 км/час
макс. скорость на 9600 м - 605 км/час
полетный вес нормальный - 50000 кг
дальность полета:
при максимальном полетном весе с 5000 кг бомб - 5470 км
при максимальном полетном весе с 18000 кг бомб - 1000 км
практический потолок - 10800 м
вооружение: стрелковые установки с дистанционным управлением
вверх-кругом - 4х23 мм на 2-х установках
вниз-кругом - 4х23 мм на 2-х установках
назад - 2х23 мм
бомбовая нагрузка: нормально 5000 кг, макс. 18000 кг
3. Спроектировать и построить:
а) 2-х моторный истребитель с моторами АМ-42В, с тяжелым вооружением и РЛС со следующими данными:
макс. скорость у земли - 529 км/час
макс. скорость на 7000 м - 680 км/час
дальность полета на 0.8 макс. на 6000 м - 2000 км
время подъема на 5000 м - 8 мин.
практический потолок - 10000 м
вооружение:
вперед - 2х45мм + 2х20 мм
назад - 2х12.7 мм
Самолет построить в одном экз. и предъявить на гос. испытания 1 декабря 1946
б) модификацию самолета Ту-2 под М-93 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 514 км/час
макс. скорость на 6200 м - 607 км/час
полетный вес:
нормальный - 10600 кг
максимальный 11600 кг
дальность полета при нормальном полетном весе с 1000 кг бомб - 1000 км
дальность полета при максимальном полетном весе с 1000 кг бомб - 2200 км
дальность полета при максимальном полетном весе с 3000 кг бомб - 1500 км
практический потолок - 10000 м
вооружение:
вперед - 2х20 мм
вверх-назад - 2х12.7 мм
вниз-назад - 1х12.7 мм
бомбовая нагрузка: нормально внутри - 1000 кг, макс. 3000 кг, в т.ч. 1000 кг внутри
Самолет построить в одном экз. и предъявить на гос. испытания 1 сентября 1946
в) пассажирский вариант 4-х моторного самолета Б-4, со следующими данными:
макс. скорость у земли - 470 км/час
макс. скорость на 10500 м - 560 км/час
полетный вес нормальный - 47000 кг
полетный вес максимальный - 56000 кг
дальность полета с макс. весом - 5000 км
практический потолок - 10900 м
количество пассажиров - 47 чел.
Самолет построить в одном экз. и предъявить на испытания 1 мая 1947
4. выпустить на гос. испытания:
а) высотный 2-х моторный бомбардировщик с АМ-42 с ТК, к 1 августа 1946 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 456 км/час
макс. скорость на 6200 м - 578 км/час
полетный вес:
нормальный - 13450 кг
максимальный 14450 кг
дальность полета:
при нормальном полетном весе с 1000 кг бомб - 1525 км
при максимальном полетном весе с 3000 кг бомб - 1800 км
практический потолок - 11000 м
вооружение:
вперед - 2х20 мм
вверх-назад - 2х12.7 мм
вниз-назад - 1х12.7 мм
бомбовая нагрузка: нормально внутри - 1000 кг, макс. 3000 кг, в т.ч. 1000 кг внутри
б) дальний 2-х моторный бомбардировщик с АЧ-30БР к 1 июля 1946 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 450 км/час
макс. скорость на 6200 м - 500 км/час
полетный вес:
нормальный - 13400 кг
максимальный 15000 кг
дальность полета:
при нормальном полетном весе с 1000 кг бомб - 3000 км
при максимальном полетном весе с 3000 кг бомб - 2250 км
практический потолок - 8000 м
вооружение:
вперед - 2х20 мм
вверх-назад - 2х12.7 мм
вниз-назад - 1х12.7 мм
бомбовая нагрузка: нормально внутри - 1000 кг, макс. 3000 кг, в т.ч. 1000 кг внутри (1951,164).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 160сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
1. ГК и директору завода 134 П.О.С. спроектировать и построить:
а) одноместный истребитель с 2-мя двигателями типа ЮМО-004 со след. данными:
макс. скорость у земли - 850 км/час
макс. скорость на 5000 м - 880 км/час
дальность полета:
на макс. скорости - 880 км
продолжит. полета - 60 мин.
дальность на 0.8 макс - 1000 км
продолжительность полета 85.5 мин.
время подъема на 5000 м - 5.7 мин.
практ. потолок - 12500 м
Вооружение:
1х37мм
2х23мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 ноября 1946
б) бомбардировщик с 4хЮМО-004 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 800 км/час
макс. скорость на 6200 м - 850 км/час
полетный вес:
нормальный - 13500 кг
максимальный 14500 кг
дальность полета:
при нормальном полетном весе с 1000 кг бомб на 700 км/час - 1200 км
при максимальном полетном весе с 1000 кг бомб - 1500 км
при максимальном полетном весе с 2000 кг бомб - 1000 км
практический потолок - 11000 м
вооружение:
вперед - 1х20 мм
вверх-кругом - 2х20 мм
назад - 1х20 мм
бомбовая нагрузка: нормально внутри - 1000 кг, макс. 2000 кг, в т.ч. 1500 кг внутри
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на гос. испытания 1 февраля 1947
в) учебно-тренировочный бомбардировщик с АШ-21 на базе Ту-2 со следующими данными:
макс. скорость на 2000 м - 375 км/час
посадочная скорость - 115 км/час
дальность полета - 800 км
время подъема на высоту 3000 м - 11 мин.
практический потолок - 6000 м
экипаж - 3 чел.
вооружение:
вперед неподвижная, назад - подвижная
бомбовая нагрузка: 200 кг наружи
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить на гос. испытания 1 июля 1946 (1951,185).

27 марта 1946 года вышел приказ НКАП № 157 во исполнение Постановление СНК СССР №472-191 от 26 февраля 1946 г., которыми коллективу ОКБ-155 официально выдали задание на разработку одноместного истребителя с двумя двигателями BMW 003, который, согласно утверждённому плану опытного самолётостроения на текущий год, предписывалось построить в трёх экземплярах с предъявлением первого на лётные испытания 15 марта.
Самолёт должен был иметь максимальную скорость 900 км/ч у земли и 910 км/ч на высоте 5000 м. Время подъёма на указанную высоту — 4 минуты. Практический потолок определялся в 13000 м, а максимальная дальность полёта — в 800 км. Вооружение — одна пушка калибром 57 мм (или 37 мм) и две пушки калибром 23 мм. Такая батарея была обусловлена перспективой борьбы в первую очередь с тяжёлыми бомбардировщиками.
И-300 по своей схеме представлял свободнонесущий моноплан цельнометаллической конструкции со среднерасположенным крылом и убирающимся трёхколёсным шасси. Фюзеляж — типа полумонокок с гладкой работающей обшивкой. В его носовой части компоновщики разместили два туннеля, подводящие воздух от лобового воздухозаборника к компрессорам двигателей. Технологически фюзеляж был разделён на носовую и хвостовую части, стыкуемые с помощью восьми фитингов. Кабина пилота с фонарём обтекаемой формы находилась в носовой части над двигателями.
Трапециевидное крыло имело относительную толщину 12% у корня и 11% на конце. Профиль крыла, как и на И-250, сделали комбинированным: на участке с нервюры № 1 по № 3 — малонесущий профиль ЦАГИ 1-А-10, с нервюры № 6 по № 21 — несущий профиль ЦАГИ 1-В-10, а с нервюры № 3 по № 6 — переходный профиль.
Хвостовое оперение с высоко расположенным свободнонесущим стабилизатором и съёмным килем имело симметричный профиль NACA-0009. Передние узлы крепления стабилизатора к фюзеляжу оснащались гребёнками, позволявшими регулировать его установку на земле в пределах от +1° до -4°. Управление рулём направления тросовое, рулём высоты и элеронами — жёсткое.
Шасси самолёта было новым для отечественного авиастроения — трёхколёсное с передней опорой. Такую схему уже опробовали на самолёте «Утка». Оно имело масляно-пневматическую амортизацию. Основные опоры одностоечного типа с качающейся полувилкой и выносным амортизатором крепились к торцевым балкам фюзеляжа с помощью специальных узлов. Передняя опора амортизационная с качающейся вилкой. На основных стойках устанавливались однотормозные колёса размером 660x160 мм, на носовой — нетормозное размером 480x210 мм. Основные опоры убирались в крыло по размаху, а передняя — в носовую часть фюзеляжа, назад. В полёте шасси закрывалось щитками.
Силовая установка включала два турбореактивных двигателя BMW 003, которые расположили параллельно приблизительно посередине нижней части фюзеляжа под углом 0° 30' к его диаметральной плоскости. Их запуск осуществлялся при помощи пусковых моторов «Ридель» и бензина, поступающего к пусковым форсункам двигателей. Так как бортовой генератор устанавливался на левом двигателе, то запуск начинался с него. В качестве пускового топлива применялся авиационный бензин Б-70 (или Б-78) общим запасом 12 литров. Топливная система самолёта включала четыре фюзеляжных и шесть крыльевых непротектированных баков общей ёмкостью 1610 литров. Все баки мягкой конструкции, за исключением фюзеляжного бака № 4, который был металлическим.
Для защиты хвоста под балкой установили защитный экран с гребнем, разделяющим два газовых потока. Ближе к оперению гребень плавно сходил на нет.
Внешняя, обращённая к потоку, часть экрана была выполнена из жаропрочной стали толщиной от 0,8 до 1,2 мм, внутренняя — из 0,5 мм дюраля. Зазор в 15 мм между внутренней и внешней обшивкой экрана сделали проточным для охлаждения конструкции.
Радиооборудование включало радиополукомпас с отметчиком РПКО-10М и приёмо-передающую радиостанцию, состоящую из приёмника РСИ-6М и передатчика РСИ-ЗМ1. Питание лётчика кислородом в полёте на больших высотах обеспечивал кислородный прибор КП-14.
Бронирование кабины пилота состояло из двух 12 -мм бронеплит: первая устанавливалась перед патронными ящиками, вторая — перед приборной доской. В козырьке фонаря и за головой пилота предусматривалась установка бронестёкол толщиной 64 мм. Такая схема защиты строилась с учётом сильного оборонительного огня объекта атаки, и в меньшей степени предусматривала обстрел из задней полусферы.
Вооружение включало одну 57-мм пушку Н-57 (100П) с боезапасом 20 патронов и две 23-мм пушки НС-23К (115П) с боезапасом по 60 патронов. Главный калибр расположили в носовой части фюзеляжа по оси самолёта в перегородке между каналами воздухозаборника, а пушки НС-23К — внизу по бокам носовой части фюзеляжа. Прицельную стрельбу обеспечивал коллиматорный прицел ПКИ-1 (23379).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 161сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
1. ГК и директору завода 301 С.А.Л. спроектировать и построить:
а) истребитель с мотором АШ-83 с дополнительным ЖР ускорителем конструкции Глушко со следующими данными:
Макс. скорость у земли:
с работающим реактивным ускорителем - 720 км/час
без ускорителя - 630 км/час
макс. скорость на высоте
с работающим реактивным ускорителем на 8000 м - 830 км/час
без ускорителя на 7500 м - 720 км/час
продолжительность работы РД - 3 мин.
время подъема на 5000 м с РД - 3.1 мин.
без РД - 5 мин
Практ. потолок с РД - 12000 м
без РД - 10500 м
Вооружение: 2 по 23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить первый экз. на летные испытания 1 августа 1946
б) одноместный истребитель с двигателем типа ЮМО-004 в 2-х компоновочных схемах - высокоплана и среднеплана со след. данными:
макс. скорость у земли - 840 км/час
макс. скорость на 5000 м - 850 км/час
дальность на макс. скорости - 350 км
продолжит. полета - 21 мин.
дальность на 0.6 макс - 700 км
продолжительность полета 85 мин.
время подъема на 5000 м - 4.5 мин.
практ. потолок - 12000 м
Вооружение: в схеме высокоплана - 2х23 мм
в схеме среднеплана 2х37 мм
Самолет в схеме высокоплана построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 августа 1946
Самолет в схеме среднеплана построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 августа 1946
в) одноместный истребитель с ГТД Люлька со след. данными:
макс. скорость у земли - 950 км/час
макс. скорость на 5000 м - 900 км/час
дальность на макс. скорости - 350 км
продолжит. полета - 21 мин.
дальность на 0.6 макс - 600 км
продолжительность полета 65 мин.
время подъема на 5000 м - 3 мин.
практ. потолок - 14000 м
Вооружение: 2х23 мм
Самолет построить в 3-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 20 декабря 1946
г) Экспериментальный одноместный истребитель с ЖРД Душкина, реактивным оружием и РЛС прицелом, со след. данными:
макс. скорость у земли - 1050 км/час
макс. скорость на 5000 м - 1100 км/час
продолжит. полета:
на макс. тяге - 6 мин.
на мин. тяге - 21.5 мин.
время подъема на 5000 м - 2.5 мин.
практ. потолок - 18000 м
Вооружение: 6хТРС-82
Самолет построить в 5-ти экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 мая 1947
д) Одноместный истребитель с АШ-83 и двумя ПВРД, со след. данными:
макс. скорость у земли с РД - 720 км/час
макс. скорость у земли без РД - 630 км/час
макс. скорость на 7500 м с РД - 800 км/час
макс. скорость на 7500 м без РД - 700 км/час
продолжит. полета на макс. с РД - 17 мин.
время подъема на 5000 м - 5.2 мин.
практ. потолок - 10200 м
Вооружение: 4х23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 декабря 1946
е) Одноместный истребитель с М-93, со след. данными:
макс. скорость у земли - 650 км/час
макс. скорость на 7500 м - 740 км/час
дальность на 0.9 макс на 6300 м - 800 км.
время подъема на 5000 м - 4.8 мин.
практ. потолок - 12000 м
Вооружение: 4х23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 15 декабря 1946 (1950,4).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 162сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
ГК и директору завода 115 А.С.Я.
1. спроектировать и построить:
а) одноместный истребитель с двигателем типа ЮМО-004, со след. данными:
макс. скорость у земли - 770 км/час
макс. скорость на 5000 м - 850 км/час
дальность на 0.9 макс. скорости - 500 км
продолжит. полета на 0.9 макс. - 40 мин.
продолжительность полета на наивыгоднейшем режиме - 60 км
время подъема на 5000 м - 4.5 мин.
практ. потолок - 14500 м
Вооружение: 2х23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 сентября 1946
б) одноместный истребитель с ГТД Люлька со след. данными:
макс. скорость у земли - 850 км/час
макс. скорость на 5000 м - 900 км/час
дальность на 0.9 макс. скорости - 400 км
продолжит. полета на 0.9 макс. - 35 мин.
продолжительность полета на наивыгоднейшем режиме - 50 мин.
время подъема на 5000 м - 3.8 мин.
практ. потолок - 17000 м
Вооружение: 2х23 мм
Самолет построить в 3-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 декабря 1946
в) Одноместный истребитель с ВК-108 со след. данными:
макс. скорость у земли - 640 км/час
макс. скорость на 7500 м - 750 км/час
дальность на 0.9 макс на 6300 м - 650 км.
время подъема на 5000 м - 3.8 мин.
практ. потолок - 11500 м
Вооружение: 3х20 мм
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 ноября 1946 (1950,4).
г) Самолет первоначального обучения с М-11ФМ или М-12, со след. данными:
макс. скорость у земли - 260 км/час
посадочная скорость - 75 км/час
дальность на 0.9 макс - 900 км.
время подъема на 1000 м - 3.5 мин.
практ. потолок - 5500 м
экипаж - 2 чел.
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 июня 1946 (1950,4).
д) Пассажирский самолет местных линий с 2-мя АШ-21 со след. данными:
макс. скорость у земли - 335 км/час
макс. скорость на 2000 м - 370 км/час
полетный вес - 6000 кг
дальность на крейсерской скорости 290 км/час - 800 км.
практ. потолок - 7000 м
количество пассажиров или вес груза - 10 пассажиров или коммерческий груз 900 кг
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 ноября 1946 (1950,4).
е) Одномоторный 2-х местный геликоптер с М-11ФМ или М-12 со след. данными:
макс. скорость у земли - 175 км/час
практ. потолок - 1000 м
экипаж - 1, пассажир - 1
Геликоптер построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 января 1947 (1950,4).
2. выпустить на летные испытания 15 апреля 1946 экспериментальный истребитель с двигателем типа ЮМО-004 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 725 км/час
макс. скорость на 5000 м - 800 км/час
дальность на 0.9 макс. скорости - 470 км
продолжит. полета на 0.9 макс. - 60 мин.
время подъема на 5000 м - 4.8 мин.
практ. потолок - 14500 м
Вооружение: 2х23 мм (1950,19).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 163сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
ГК и директору завода 49 Г.М.Б.
1. спроектировать и построить:
Пассажирский гидросамолет с 2-мя моторами АШ-72 со след. данными:
макс. скорость у земли - 370 км/час
макс. скорость на 4000 м - 430 км/час
полетный вес нормальный - 23000 кг
максимальный полетный вес - 23000 кг
дальность с макс. полетным весом на 280 км/час с 25 пассажирами - 3650 км
практ. потолок - 7000 м
количество пассажиров или вес груза
нормально - 25 чел.
максимально - 40 чел.
или коммерческий груз в 4500 кг
Самолет построить в одном экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 апреля 1947
2.
а) закончить гос. испытания морского дальнего разведчика открытого моря с 2хАШ-72, со след. данными:
макс. скорость у земли - 380 км/час
макс. скорость на 4600 м - 430 км/час
полетный вес нормальный - 21000 кг
максимальный полетный вес - 25000 кг
дальность полета:
при норм. полетном весе с 400 кг - 2800 км
при макс. полетном весе, с макс. запасом горючего и 600 кг бомб - 5100 км
при макс. полетном весе с 1000 кг бомб - 2500 км
практ. потолок - 5500 м
Вооружение:
вперед - 1х12.7 мм
бортовое - 2-12.7 мм
верх - 1х12.7 мм
вниз назад - 1х12.7 мм
назад - 1х12.7 мм
бомбовая нагрузка:
нормально внутри - 400 кг
макс. 4000 кг, из них 1200 кг внутри
вместо бомб м.б. 2 торпеды или 4 мины
б) 2-й экз. морского дальнего разведчика открытого моря с 2хАШ-72, и предъявить на гос. испытания, со след. данными:
макс. скорость у земли - 380 км/час
макс. скорость на 2000 м - 400 км/час
полетный вес нормальный - 21000 кг
максимальный полетный вес - 25000 кг
дальность полета:
при норм. полетном весе с 400 кг - 2800 км
при макс. полетном весе, с макс. запасом горючего и 600 кг бомб - 5100 км
при макс. полетном весе с 1000 кг бомб - 2300 км
практ. потолок - 5500 м
Вооружение:
вперед - 1х12.7 мм
бортовое - 2-12.7 мм
верх - 1х12.7 мм
вниз назад - 1х12.7 мм
назад - 1х12.7 мм
бомбовая нагрузка:
нормально внутри - 400 кг
макс. 4000 кг, из них 1200 кг внутри
вместо бомб м.б. 2 торпеды или 4 мины (1950,34).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 164сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
ГК и директору завода 458 И.В.Четверикову:
1. спроектировать и построить:
а) бомбардировщик с 4хБМВ-003 со след. данными:
макс. скорость у земли - 830 км/час
макс. скорость на 6000 м - 880 км/час
полетный вес нормальный - 10500 кг
максимальный полетный вес - 11500 кг
дальность:
при норм. полетном весе с 1500 кг бомб - 1300 км
при макс. полетном весе с 1000 кг бомб - 1600 км
при нормальном полетном весе с 1000 кг бомб - 1300 км
практ. потолок - 12000 м
стрелковое вооружение:
вперед - 2х20 мм
назад - 2х20 мм
бомбовая нагрузка:
нормально наружи - 1500 кг
макс. 1500 кг, из них 500 кг внутри
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й экз. на летные испытания 15 декабря 1946 (1950,47).
б) пассажирский самолет амфибию с 2-мя моторами АШ-21 со след. данными:
макс. скорость у земли - 290 км/час
макс. скорость на 3500 м - 320 км/час
полетный вес - 4700 кг
дальность на крейсерской скорости 255 км/час - 1000 км
практ. потолок - 7000 м
количество пассажиров - 8 чел., багаж - 160 кг.
Самолет построить в 2-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 1 ноября 1946
2. Выпустить на гос. испытания 15 мая 1946 морской дальний разведчик с 2хВК-107А со след. данными:
макс. скорость у земли - 380 км/час
макс. скорость на 6000 м - 450 км/час
полетный вес нормальный - 8500 кг
максимальный полетный вес - 10000 кг
дальность полета:
при норм. полетном весе на скорости 360 км/час - 1300 км
при макс. полетном весе с макс. запасом горючего на скорости 360 км. час. - 3000 км
практ. потолок - 8000 м
стрелковое вооружение:
вперед - 1х20 мм
вверх кругом - 2х20 мм
бомбовая нагрузка:
в перегрузку 2000 кг на наружной подвеске (1950,47).

27 марта 1946 вышел приказ МАП N 165сс:
"СНК своим постановлением от 26 февраля 1946 N 472-191сс утвердил основные задания ГК и обязал НКАП сосредоточить внимание на выполнении важнейших заданий, обеспечивающих резкое повышение летных данных опытных самолетов и создание новых типов самолетов.
Во исполнение постановления СНК:
1. ГК ОКБ-3 И.П.Братухину спроектировать и построить:
а) 2-х моторный геликоптер арткорректировщик с моторами М-26 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 210 км/час
макс. скорость на высоте 3000 м - 230 км/час
продолжительность полета - 3 часа
потолок статистический - 4000 м
потолок динамический - 6000 м
экипаж - 2 чел.
пассажиры - 1 чел.
Геликоптер построить в 2-х экз. и предъявить первый экз. на летные испытания 1 июля 1946
а) 2-х моторный шестиместный пассажирский геликоптер с моторами М-21 со следующими данными:
макс. скорость у земли - 200 км/час
макс. скорость на высоте 3000 м - 220 км/час
продолжительность полета - 3 часа
потолок статистический - 2000 м
потолок динамический - 4000 м
экипаж - 2 чел.
пассажиры - 6 чел.
Геликоптер построить в 2-х экз. и предъявить первый экз. на летные испытания 15 декабря 1946 (1950,47).

27 марта 1946 года был издан приказ Министерства авиационной промышленности № 162сс, который официально утвердил заказ на строительство геликоптера. В приказе были установлены сроки завершения работ: первый экземпляр должен был быть готов к 1 января 1947 года, а второй — к 1 марта того же года.
У этой машины было несколько названий, которые можно встретить в различных документах и публикациях: соосный вертолёт Як, экспериментальный геликоптер Як, бемовский вертолёт, Як-М-11ФР-1 и, наконец, изделие «Ш».
Когда Сергей Арсентьевич Бемов впервые получил задание на предварительный проект и поделился им с коллегами, кто-то из них спросил: «Это что, шутка?». На что Сергей Арсентьевич ответил: «Нет, это серьёзно. Мы будем строить геликоптер, а обозначение ему дадим «изделие Ш» — «Шутка» (25090).

27 марта 1946 г. Министерство авиационной промышленности выпустило приказ № 159 о разработке проекта и подготовке производства четырехмоторного самолета-бомбардировщика с двигателями АМ-46ТК. Таким образом, «тлеющие» в ОКБ работы по «самолету 64» обрели официальную поддержку. И только через год, когда на заводе в Казани был готов первый серийный Ту-4 и успех грандиозной программы по копированию В-29 стал очевиден. Министерство авиационной промышленности выпустило приказ № 223 от 16. 04.47 г., по которому все работы по «самолету 64» прекращались. Так завершилась более чем трехлетняя история этого туполевского проекта (15568).

27 марта в 1946 году приказом МАП № 162сс был открыт официальный заказ на строительство геликоптера и определены сроки окончания работ: по первому экземпляру - 1 января 1947 года, по второму - 1 марта того же года. Машина имела несколько наименований, которые встречаются в документах и публикациях - соосный вертолет «Як», экспериментальный геликоптер «Як», бемовский вертолет, «Як-М-11ФР-1» и, наконец, изделие "Ш". Когда С.А.Бемов впервые получил задание на предварительный проект и рассказал об этом коллегам, кто-то спросил: "Это что, шутка?". Сергей Арсентьевич ответил: "Нет, это - серьезно. Будем строить геликоптер, а обозначение ему дадим "изделие Ш" - "Шутка" (15081).

27 марта 1946 г. Приказом МАП № 162сс был открыт официальный заказ на строительство геликоптера и определены сроки окончания работ: по первому экземпляру — 1 января 1947 г., по второму — 1 марта того же года.
Машина имела несколько наименований, которые встречаются в документах и публикациях — соосный вертолет Як, экспериментальный геликоптер Як, бемовский вертолет, Як-М-11ФР-1 и, наконец, изделие «Ш» (17891). 

27 марта 1946 г. был открыт заказ № 357 на постройку на заводе № 115 (ГС Завод № 115 НКТП, НКОП, НКАП, МАП, Конструкторско-проектное бюро (КПБ), Завод легких самолетов Спецавиатреста, ОКБ-115, ММЗ «Скорость», п/я 1303, М-5050, ММЗ им. А.С. Яковлева, АООТ, ОАО «ОКБ им. А.С. Яковлева» /г. Москва Ленинградское ш., 156 (1942, 1947 г.)/ /125315 г. Москва Ленинградский пр., 68; ул. Лизы Чайкиной, 1 тел. 157-31-62/) экспериментального вертолета Як-Э Г. Ранее приказом по заводу № 49 от 18.03.1946 г. организована бригада геликоптеров во главе с начальником- С.А. Бемовым. В нее вошли 11 чел.: JI.C. Вильдгрубе, Г.И. Огарков, П.Д. Самсонов, Г.М. Семенов, А.Б. Леканов, А.А. Жиров, Н. Г. Богданов, М.С. Максимов, Н.В. Федюшкин, Б.С. Чиненков. Приказом МАП № 226сс от 16.04.1947 г. был открыт заказ № 389 на постройку второго экземпляра вертолета.
По приказу № ЮОсс от 21.02.1955 г. при заводе № 272 МАП организован филиал ОКБ-115 для производства вертолетов и легких самолетов. Руководитель- И.А. Эрлих. Был филиал на заводе № 292.
После войны в ОКБ создан ряд самолетов, строившихся серийно: боевые- Як-15, Як-17, Як-23, Як-25, Як-27, Як-28; CBBII Як-38; легкие и спортивные- Як-11, Як-12, Як-18, Як-50, Як-52, Як-55; пассажирские- Як-40, Як-42; планер Як-14; вертолет Як-24. Всего создано более 200 типов и модификаций ЛА, более 100 из них строились серийно.
8.01.1947 г. взлетел Як-19 - первый советский истребитель, имевший ТРД с форсажной камерой.
В соответствии с ПСМ № 760-288 от 22.02.1949 г. проводились работы по буксировке за Ту-2 истребителя Як- 23 с возможностью отцепки и повторной сцепки в воздухе.
В 1950 г. в ОКБ-115 под руководством С.М. Алексеева разработана система дозаправки в воздухе типа «шланг-конус» для Ту-4, система буксировки «Бурлаки» для Ту-4.
2.08.1947 г. построен первый советский соосный вертолет - экспериментальный «Ш». 3.07.1952 г. взлетел первый советский вертолет продольной схемы Як-24. В соответствии с ПСМ № 1268-711сс от 13.07.1955 г. вертолет Як-24 пнв.
В соответствии с ПСМ № 1144-504сс от 10.06.1954 г. и пр. № 240 от 5.04.1954 г. начаты работы по фронтовому бомбардировщику Як-123 с передачей на испытания в 1-м квартале 1956 г. 30.03.1955 г. вышло постановление СМ СССР № 616-381сс «О создании легкого фронтового бомбардировщика и модификации истребителя- перехватчика конструкции Яковлева». В соответствии с ПСМ № 16-10 от 5.01.1956 г. на заводе № 30 выпущена войсковая серия Як-26.
10.03.1955 г. вышло ПСМ № 448-271сс «Об организации серийного производства двухместных самолётов- разведчиков конструкции Яковлева с двумя двигателями АМ-5».
В соответствии с ПСМ № 544-336с от 22.03.1955 г. Як-12 был принят на снабжение ВВС и ГВФ.
В соответствии с ПСМ от 31.07.1958 г. велась разработка фронтового разведчика Як-32, в начале 1960 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 424-261сс от 28.03.1956 г. начата разработка сверхзвукового фронтового бомбардировщика Як-129. Пост. № 1115-578 от 15.08.1956 г. ОКБ поручено разработать вариант самолета с двигателями ВК-11. 5.01.1959 г. вышло ПСМ № 19-7 «О фронтовом бомбардировщике Як-28», 11.03.1960 г. - постановление № 274-108 о модификации Як-28. В соответствии с ПСМ № 1056-457 от 27.11.1961 г. Як-28 пнв и начата разработка разведчика Як-28Р, пост. № 1077-369 от 22.11.1967 г. Як-28Р пнв. В соответствии с ПСМ от 5.02.1962 г. начата разработка носителя химического оружия Як-28СР.
В соответствии с ПСМ № 617-251 от 17.06.1960 г. начат серийный выпуск самолетов-мишеней Як-25РВ.
2.07.1960 г. взлетел Як-30 - первый отечественный реактивный учебный самолет.
Пост, правительства от 12.1967 г. было задано создание на базе СВВП Як-36 корабельного штурмовика Як-ЗбМ и аванпроекта сверхзвукового СВВП Як-ЗбМФ. Пост, от 11.11.1977 г. предусматривалось предъявление Як-41 на госиспытания в 1982 г. В 03.1979 г. выполнены эскизные проекты однодвигательного Як-41 и Як-41М с комбинированной СУ (подъемно-маршевым и подъемньми двигателями). В 1986 г. пост, правительства задано создание сверхзвукового Як-41М (Як-141). В 1991 г. после аварии самолета и прекращения финансирования работы по нему прекращены. Разрабатывался проект дальнейшего развития СВВП - Як-43, в 1991 г. работы также прекращены.
С 1979 г. велась разработка палубного самолета РЛДН Як-44, в 1990 г. утвержден техпроект самолета. В 1992 г. работы прекращены.
Велись также работы по ракетной технике и БПЛА: проект УРВВ К-35 («МВ») для перехватчика Як-35МВ (1959 г.); проект противокорабельного самолета-снаряда К-12 (конец 1950-х); семейство БПЛА (разработка начата в 1960-х) «Пчела» («Шмель», изд. «60»), «Пчела-1» («Шмель-1», изд. «61»).
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
В 08.1957 г. - в ведении 1ГУ МАП. С 1959 г. имело открытое наименование- «п/я 1303». С 1966 г.- ММЗ «Скорость». В 1966-89 г. имело наименование «п/я М-5050». С 1990 г. - ММЗ им. А.С. Яковлева. В соответствии с решением Правительства № 2354-р от 16.12.1992 г. преобразовано в АООТ «ОКБ им. А.С. Яковлева», с 1997 г.- ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В 04.2004 г. ОАО «ОКБ им. Яковлева» вошло в корпорацию «Иркут».
ОКБ имело ЛИДБ на территории ЛИИ в Жуковском (2006 г.). На Ленинградском пр., 68 имелись два цеха, построенные в 1940-50-х г. В них размещалось термическое и гальваническое производство. В 1999 г. цеха закрыты санэпидемстанцией, производство перенесено на производственные площадки ОКБ в Химках и Жуковском. В 2006 г. ОКБ переведено из Москвы в Жуковский на территорию ЛИДБ. Комплекс зданий на Ленинградском пр. площадью 25 тыс. м2 (в т.ч. два цеха) в 09.2006 г. продан, ОКБ оставило себе около 20% площадей.1"230806
В 1990-е-2000-е г. разработаны проекты: аэротакси Як-112, спортивный Як-54, административные Як-48, Як- 58, Як-77; сверхзвуковой У ТС (совместно с Китаем); пассажирские Як-46, Як-90, Як-142, Як-242, ближнемагистральный МС-21 (совместно с ОКБ Ильюшина); БПЛА «Пчела». Як-130 16.03.2002 г. победил в конкурсе на УТС для ВВС России.
Гл. конструктор (1935-56 г.)- А.С. Яковлев. Ген. конструктор (12.1956-84 г.)- г-п академик (1976 г.) А.С. Яковлев {1.04.1906-22.08.1989}, (1984-90 г.)- А.А. Левинских {5.12.1919-}, (02.1991-2000 г.)- А.Н. Дондуков {29.03.1954-}, (-2004-05 Г.)- О.Ф. Демченко {13.10.1944-}, (2005 г.)- А. Гуртовой.
1-й зам. ген. конструктора (1992-94 г.)- О.Ф. Демченко, (-1998 г.)- В. Г. Дмитриев (затем- директор ЦАГИ), (2006 г.)- Н.Н. Долженков. Зам. гл. конструктора ОКБ (01.1943- 07.1945 г.)- O.K. Антонов, (-1950-60-е г.-)- Н.К. Скржинский, А.Н. Дондуков. Зам. Ген. конструктора (1959 г.)- Хрупкий, (-1972-75 г.-)- К.Б. Бекирбаев.
Директор (1935-1952 г.)- А.С. Яковлев, (1952 г.-)- А.А. Воропанов, (1969-86 г.)- С.Д. Савин. Ответственный руководитель (22.08.1984-31.12.1990 г.)- А.А. Левинских, (31.12.1990 г.-)- А.Н. Дондуков. Гендиректор (1994-2001; 2003-09 г.-)- О.Ф. Демченко, (2001-03 г.)- А. Г. Ефанов.
Начальник строительства (06.1937 г.)- А.С. Яковлев, (16.05.1938 г.-)- Н.Л. Кашелевский. 1-й зам. гендиректора (-2005-06 г.-)- Н.Н. Долженков. Зам. директора (06.1937 г.)- А.Н. Седельников. Зам. Гендиректора: (2006 г.)- Н.Н. Долженков; по ВЭД и маркетингу (-2002-05 г.-)- А.И. Гуртовой; по летным испытаниям (1990-е)- А.А. Синицын, (2007 г.)- Р.П. Таскаев.
Технический директор (2005 г.)- Н.Н. Долженков.
Гл. инженер (-06.1937-16.05.1938 г.)- А.Н. Седельников, (16.05.1938 г.-)- А.И. Ястребов.
Научный руководитель (2003 г.)- А.Н. Дондуков.
Гл. конструкторы: (1972 г.)- С. Г. Мордовии (Як-ЗбМ), (6.09.1975 г.-)- А.А. Левинских, (1977 г.)- В.Н. Павлов (Як-38), А. Звягинцев (Як-38), (1991 г.-)- В.А. Митькин (Як-44), (1990-е)- В. Г. Дмитриев, (2002 г.)- К.Ф. Попович (военные самолеты), (2002 г.)- Ю.И. Янкевич (БПЛА), (2002 г.)- А. Г. Рахимбаев (пассажирские самолеты), (2002 г.)- Д.К. Драч (легкие самолеты).
Зам. гл. конструкторов: (-1972-75 г.-)- В.П. Власов (по корабельному базированию Як-ЗбМ), (1986 г.-)- В. Г. Дмитриев, (1.10.1966 г.-)- А.А. Левинских, (-1967-75 г.-)- С. Г. Мордовии.
И.О. директора завода (02.1952 г.)- Аншценков. Директор (04.1952 г.)- А. Храмов. Гендиректор завода (1992- 94 г.)- О.Ф. Демченко.
Технический директор (-2005-06 г.-)- Н.Н. Долженков.
Начальник производства (1947 г.)- А.С. Безбородое. Начальник ЛИК (1975 г.)- О.С. Долгих, г-м В. Г. Мухин, летной службы (2007 г.)- Р.П. Таскаев. Гл. контролер (1947 г.)- Н.А. Козлов.
Ведущие конструкторы: (1945-70 г.)- С.А. Бемов, (-1947-51 г.)- Л.Л. Селяков (Як-25, Як-1000), (1970-е)- Г.А. Матвеев (Як-41).
Ведущие инженеры: (ВОВ-)- Е. Г. Адлер (Як-3 с РД-1, Як-14), (-1958-60 г.-)- М.И. Леонов (Як-129, -28Л), (1972 г.)- Г.А. Матвеев (Як-ЗбМ), (1947 г.)- Г.И. Огарков, (-1958-67 г.-)- В.Н. Павлов (Як-ЗбМ, -129), (-1960-64 г.-)- Р.С. Петров (Як-28Л, -28И, -28Н), (1952 г.)- Эрлих, (1965 г.)- С.И. Яськов (Як-28БИ).
Летчики-испытатели: шеф-пилот (1990 г.)- А.А. Синицын; (-1972-79 г.-)- М.С. Дексбах, (2006 г.)- О.О. Кононенко, (1982 г.)- Ю.И. Митиков, (-1963-67 г.-)- В. Г. Мухин, (1991 г.)- В.А. Якимов.
Создано: самолеты: АИР-7 (19.11.1932 г.); учебно-тренировочные: АИР-9 (2.10.1934 г.), УТ-2 (АИР-10, 11.07.1935 г.), УТ-1 (АИР-14, 05.1936 г.), УТ-3 (АИР-17, 17.05.1938 г.), Як-18 (6.05.1946 г.), Як-18Т (7.08.1967 г.), Як-30 (2.07.1960 г.), Як-52 (8.08.1974 г.), Як-130Д (25.04.1996 г.), Як-130УБС (30.04.2004 г.); легкий АИР-12 (27.07.1936 г.); истребители: Як-1 (И-26, 13.01.1940 г.), Як-1М (Як-3, 28.02.1943 г.), высотный И-28 (1.12.1940 г.), Як-7УТИ (УТИ-26, 23.07.1940 г.), Як-9 (Як-7ДИ, 6.07.1942 г.), Як-9К (23.01.1944 г.), Як-9Б (3.03.1944 г.), Як-ЗРД (22.01.1945 г.), учебный Як-11 (10.07.1945 г.), Як-15 (24.04.1946 г.), Як-17УТИ (6.05.1947 г.), Як-17 (6.06.1947 г.), Як-19 (8.01.1947 г.), Як-23 (8.07.1947 г.), Як-30 (4.09.1948 г.), Як-50 (9.08.1949 г.), перехватчик Як-25 (19.06.1952 г.); высотные Як-27В (15.05.1957 г.), Як-25РВ (1.03.1959 г.); бомбардировщики: ближний Як-2 («22», 23.02.1939 г.); фронтовые: Як-125Б (1955), Як-26 (Як-123, 1955), Як-129 (Як-28, 5.03.1958 г.), Як-28Б («129», изд. «42», пнв в 1959 г.), Як-28Л («28Л», 8.07.1959 г.), Як-28И («28И», 1960), Як-28СР (16.09.1963 г.), Як-28Н (1964), Як-28ИМ (1969); разведчики Як-27Р (28.04.1956 г.), Як-28БИ (1965), Як-28Р (пнв 22.11.1967 г.); СВВП: Як-36 (27.07.1964 г.), Як-38 (Як-ЗбМ, «ВМ», 22.09.1970 г.), Як-38М (30.11.1982 г.), Як-41М (Як-141, 9.03.1987 г., по другой информации 13.06.1990 г.142); транспортный Як-6 (28.06.1942 г.); многоцелевые: Як-12 (20.10.1947 г.), Як-112 (20.10.1992 г.), Як- 58 (17.04.1994 г.); спортивные: Як-18П (12.12.1957 г.), Як-32 (17.01.1961 г.), Як-50 (22.06.1972 г.), Як-52М (16.04.2004 г.), Як-54 (23.12.1993 г.), Як-55 (28.05.1981 г.); пассажирские: Як-40 (21.10.1966 г.), Як-42 (6.03.1975 г.); проекты самолетов: бомбардировщиков: фронтового Як-35МВ (1950-е); фронтового разведчика Як-32 (1960); СВВП: Як-28ВВ (1960-е), Як-33 (1962), Як-43 (-1991); вертолеты: экспериментальный «Ш» (2.08.1947 г.), Як-24 (3.07.1952 г., пнв 13.07.1955 г.); БПЛА: малоразмерный «60С» (17.06.1983 г.), БЛА-61 «Пчела» (26.04.1986 г., пнв 16.06.1997 г.).
Производство: СВВП: Як-41М (1990)- 4 (11982).

27 марта 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ КОМИССИИ ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
тов. ЯКОВЛЕВУ А.С.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА
об авиационных дизелях фирмы "ЮНКЕРС"
Составил - Заместитель главного конструктора завода N 500 /Тулупов/ (подпись)
Член комиссии /проф. Стечкин/
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ АВИАДИЗЕЛЕЙ ЮМО
Таблица16
	
	206
	208А
	207В-3
	207С
	207Д
	223
	224

	Числов ряд
	1 ряд
	1 ряд
	1 ряд
	1 ряд
	1 ряд
	обр
	обр

	Число цилиндров
	6
	6
	6
	6
	6
	24
	24

	Диаметр цилиндра
	130
	130
	105
	105
	110
	80
	110

	Диаметр поршня
	2х160
	2х160
	2х160
	2х160
	2х160
	2х120
	2х160

	Литраж
	25.5
	25.5
	16.6
	16.6
	18.2
	28.8
	72.8

	Взлетная мощность
	1200
	1500
	800
	1100
	1200
	2500
	4800

	в том числе оборотов в мин
	2600
	2800
	2600
	3000
	3000
	4000
	3000

	Номинальная мощность
	1000
	1200/0
	750/10
	750/6
	860/6
	1800/0
	3750/0

	на высоте
	-
	-
	500/14
	840/0
	950/0
	1800/15
	3500/15

	в том числе оборотов в мин
	2400
	2500
	2800
	2600
	2600
	-
	-

	Крейсерская мощность
	900/0
	1000/0
	-
	680/6
	800/0
	-
	-

	на высоте
	-
	1800/10
	-
	-
	760/6
	-
	-

	в том числе оборотов в мин
	2000
	2400
	-
	2600
	2200/0 2600/6
	-
	-

	Удельный расход топлива г/л.с.ч.
	-
	195/205
	-
	159/0170/6
	165/0 174/6
	173
-
	168
-

	Удельный расход топ г/л.с.ч.
	от 5 до 10 г/л.с.ч. в зависимости от п.

	Степень сжатия
	16.5
	17.0
	16.2
	16.5
	16.9
	19
	17

	Угол опережения броска
	по208
	нач.16 град кон. 6 град.
	20 град. +0.5
	16 град. +0.5
	нач.16 град кон. 10 град.
	25-27 град
	нач.16 град кон. 10 град.

	Максимальное давление в цилиндре
	120-140
	120-140
	120-140
	120-140
	120-140
	120-140
	120-140

	Скорость нарастания давления в цилиндре
	При эксплуатационном режиме 6 атм/1 град. к.в.; при взлете 14

	Среднее эффективное давление Ре
	8.2
	9.5
	8.3
	9.9
	9.9
	9.8
	9.9

	Вес мотора (кг)
	985
	1200
	805
	780
	800
	1400
	2600

	Стартовая мощность 
	47
	59
	48
	66
	66
	87
	66

	Удельный вес мотора относит. к взлетной мощности
	0.82
	0.8
	1.00
	1.71
	0.67
	0.56
	0.53

	Степень редукции на винт
	1.66
	1.66
	1.76
	1.76
	2.29
	3.9
	Варианты см. отч. 224 2.88

	??? агрегата над????
	ПЦН
	ТК+ПЦН
	ТК+ПЦН
	ТК+ПЦНТК+ПЦН
	ТК+ПЦН
	Вариант

	Сред. число к нагнетателю
	6.56
	6.56/
5.51
	8.0
	6.47
	6.47
	14.3
	6.47

	Среднее число от середины к крыльчатке
	-
	1:1
	27/32
	27/32
	25/32
	1:1
	25:32

	?????ение наддува
????сасыв. на взлетной мощности
	1.8
	2.7
	2 ата
	2.7
	2.8
	б/тк
1.7
	2.8

	???оминале на ???.выс.
	-
	1.4/10
	1.3/
11.8
	1.5/6
	1.5
	1.54/0
	1.5/6

	В крейсер. режиме. в.
	-
	-
	-
	1.00/6
	-
	-
	-

	Температура воздуха на всасывании, на высоте
	-
	80
	114/
118
	115 град. /6
	150 град./
	80/0
	150 град.

	Расход воздуха на взл
	2 кг/с
	2.2
	1.6
	1.76
	2.2
	3.6
	8.8

	???? общ. возд. ??зд. ост. в цил.
	-
	-
	-
	-
	-
	1.57
	-

	Температура выхлопных газов взлетн
	-
	580
	625/
670
	660/
665
	630/
650
	490/
445
	630/650

	Диаметр крыльчатки

	Д1
	-
	420
	350
	330
	325
	465
	325

	Д2
	-
	240
	210
	194
	190
	280
	190

	Д1
	306
	340/285
	309
	270
	275
	373
	275

	Д2
	162
	196
	175
	175
	165
	222
	165

	Затрачиваемая мощность на привод.

	??????????
	-
	-
	-
	-
	91/6
	-
	-

	
	
	
	
	
	218/0
	
	

	-- -- ТК
	-
	-
	-
	-
	155/6
	-
	-

	??????????
	-
	-
	? 7
	? 7.5
	? 8
	? 8
	? 8.0

	????насоса высокого давления
	= 7.2
	= 7.2
	однопл
	однопл
	однопл
	3-х плун.
	однопл

	?????. их на мотор
	-
	-
	12
	12
	12
	8
	48

	????? форсунки _?????ск. способн ????мин.
	460
	460
	380
	380
	380
	700
	380

	?????. на 1 цилиндр
	4
	4
	4
	4
	4
	1
	4

	??????????
	1-6-3
2-5-4
	1-5-3
4-2-6
	1-5-3
4-2-6
	1-5-3
4-2-6
	153426
	153426
	163254

	Габариты мотора:

	длина
	2100
	2857
	2173
	2168
	2208
	2800
	2830

	ширина
	655
	915
	720
	866
	708
	1240
	1700

	высота
	-
	1548
	1369
	1271
	1271
	1345
	1870

	???? отдача в ????? на номинале
	-
	-
	12 %
	14 %
	-
	-
	-

	?????? в масло на ????? номинале
	-
	-
	1 %
	2 %
	-
	-
	-


ПРИЛОЖЕНИЕ: Техническое описание моторов 207С-1, отчет N 223 и отчет N 224.
2. СОСТОЯНИЕ РАБОТ
Производство серийных моторов ЮМО-207В-3 и ЮМО-207С на заводе было прекращено в конце 1942 года.
МОТОР ЮМО-207С в 1944 году был форсирован и испытан в апреле 1944 года на мощность 1300 л.с. десятичасовым этапом по установленной программе. Таким образом было испытано около 10 моторов.
В мае 1944 года испытывалась модификация мотора ЮМО-207С с увеличенным диаметром поршня на 5 мм - мотор ЮМО-207Д - по той же десятичасовой программе - 4 мотора при взлетной мощности 1350 л.с.
В октябре 1944 года мотор ЮМО-207С испытывался на мощности 2000 и 2070 л.с. - 10 минут на мощности 2070 л.с. и 1 час 10 минут на мощности 2000 л.с.
В декабре 1944 года мотор ЮМО-207С испытывался в продолжении 10 минут на мощность 2210 л.с.
При всех этих испытаниях никаких дефектов в моторе не обнаружено.
Вследствие того, что топливный насос на мощности более 1800 л.с. оказался недостаточной производительности, на мощностях больше 1800 л.с. дополнительно к топливу, подаваемому насосом во всасывающую трубу впрыскивалась смесь: метанола 20 % и воды 80 %.
По опытным МОТОРАМ ЮМО-206 (не высотный) и его высотным модификациям ЮМО-208А и ЮМО-208В, а так же по мотору ЮМО-223 все работы были прекращены в конце 1942 года.
Для прекращения работ по мотору ЮМО-206 были проведены удовлетворительно длинные 100-часовые испытания на станке и два двухсотчасовых испытания на самолетах: одно на самолете (высотной лаборатории) - 52 (отчет по летным испытаниям вывезен американцами), и одно обществом , используя эти испытания в боевой разведке.
При этих испытаниях были получены следующие данные:
Таблица 17.
	Данные/
	1350 л.с.
	1300 л.с
	1800/2070 л.с.
	1800/2210

	об/м
	3000
	3200
	3200
	3200

	/л.с.ч.
	190
	183
	148/128+32м+вода
	148/128.5+41.5+вода

	кг/см2
	1400
	1200
	1315/1500
	

	кг/см2
	11.2
	11.0
	15/17.6
	

	град.С
	660
	740
	630/645
	

	град.С
	
	без
радиат.
	40 град./съем рад. 106 град.
	


По МОТОРУ ЮМО-208 были проведены удовлетворительно длительные 100-часовые испытания на станке на мощность 1100 л.с. Летные испытания, начатые на самолете Не-130, провести не удалось из-за дефектов самолета. Из запущенной в производство серии этих моторов в количестве 120 шт. успели сделать около 25 штук.
По МОТОРУ ЮМО-223 все проектные работы, включая и по агрегатам наддува, были закончены. Было изготовлено 8 моторов, но без высотных агрегатов. Высотный агрегат был изготовлен всего один, который не был испытан и вместе с 7 моторами ЮМО-223 сгорел (по заявлению Герлаха). Один мотор ЮМО-223 был обнаружен в Тисеене и доставлен в Дессау на завод "ЮМО". Здесь он и находится.
По МОТОРУ ЮМО-224 к моменту оккупации Дессау союзниками было изготовлено около 80 % чертежей, около 60 % моделей; детали находились в производстве как на заводах Юнкерса, так на заводах других фирм и стран, бывших в оккупации у немцев.
Состояние этих деталей и технологической оснастки необходимо выявить. Всех калек чертежей по указанным моторам, а так же и синек, за исключением одного неполного комплекта, на заводе нет. По заявлению Герлаха и Поль они были уничтожены на кострах перед приходом союзников. По мотору "224" сохранились синьки чертежей, около 50 % от изготовленных.
3. ОЦЕНКА АВИАДИЗЕЛЕЙ "ЮМО"
МОТОРЫ "207В-3" и "207С" были отработаны по надежности до такого состояния, что в эксплуатации за время их срока службы (200 часов) до первой переборки они не имели дефектов, и фирма "Юнкерс" по ним никаких рекламаций не получала.
По своим тактико-техническим данным - большие габариты по высоте и относительно, к появившимся к этому времени бензиновым моторам, малые мощности - к концу 1942 года эти моторы не могли удовлетворить ни легкую, ни тяжелую авиацию. Поэтому они в конце 1942 года с производства были сняты, а заводу было дано задание работать по реактивным двигателям.
МОТОРЫ "207В-3", имеющие большую высотность, с возможным увеличением мощности, могут быть применены и в настоящее время для высотных разведчиков.
МОТОР "207Д", сохранивший расстояние между цилиндрами то же, что и мотор "207С", тем самым сохранивший всю производственно-технологическую оснастку и имеющий увеличенный, относительно мотора ЮМО-207С литраж мотора на 10 %, нужно отрабатывать с дальнейшим увеличением его мощности и высотности.
МОТОР ЮМО-223, в отличии от серийных, отработанных, доведенных, изученных моторов, имеет другую размерность цилиндра, что требует и другой впрыскивающей аппаратуры.
Его заявленная мощность рассчитана на увеличенную литровую мощность по сравнению с освоенной литровой мощностью на серийных моторах на 32 %.
Мотор не имеет серийных агрегатов и не испытывался с ними. В существующем виде он дает мощность на земле максимум 1800 л.с. с недопустимо высоким удельным расходом топлива на этой мощности до 230 г/л.с.ч., с давлением воздуха на всасывании 1070 мм р.с.
При предварительных кратковременных испытаниях на моторе имели место в большом количестве поломки коленчатого вала, разрушение жарового кольца и другие дефекты.
При наличии таких данных мотор требует крайне длительной доводки, по окончании которой он потеряет практический интерес для Советского Союза. Поэтому заниматься его доводкой и строительством не имеет смысла, тем более, что наш опытный авиадизель АЧ-31 имеет взлетную мощность 2000 л.с., высотность 6 км, вес 1350-1400 кг, габариты примерно такие же, и в большей степени отработан.
По МОТОРУ "208". Так как удельный вес мотора ЮМО-208 к проверочной мощности составляет больше 1, рабочий процесс этой размерности мало изучен, конструктивно мотор новый - он потребует длительной доводки. Поэтому мотор ЮМО-208 для Советского Союза практического интереса в настоящий момент не представляет.
МОТОР ЮМО-224, начатый проектированием в конце 1943 года на основе серийного, вполне отработанного мотора ЮМО-207С, представляет для Советского Союза большой интерес, так как заявленная взлетная мощность 4800 л.с. является по многим элементам конструкции, в том числе по поршевой группе и топливной аппаратуре, а так же по рабочему процессу, проверенной. Поршевая группа на этой мощности и в земных условиях уже отработана на надежность в 200 часов. Коленчатый вал и шатуны становятся с серийного бензинового мотора ЮМО-213, у которого силы, действующие на один шатун, такие же, как и на моторе ЮМО-224, а для мотора ЮМО-213 этот коленчатый вал имеет большой запас прочности. Сравнительно большая скорость нарастания давления в цилиндре дизеля в большой мере поглощается силами инерции движущихся масс.
Общая конструктивная компоновка мотора и производственное выполнение такой ромбовидной компановки проверены на моторе ЮМО-223.
Таким образом, МОТОР ЮМО-224 с высотностью 6000 м по своим элементам является проверенным. Поэтому доводка этого мотора потребует сравнительно небольшого времени.
Заявленная мощность на высоте 15 км, как для мотора ЮМО-223 (1800 л.с.), так и для мотора ЮМО-224 (3500 л.с.), является не обоснованной. С этим согласны и работники фирмы "Юнкерс".
4. ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ БАЗА И СРОКИ ПРОИЗВОДСТВА
Сохранившаяся на сегодня база на заводе "Юнкерс" в Дессау ( ) позволяет сделать первые 10 опытных моторов типа ЮМО-224, с привлечением заводов-смежников по производственному изготовлению, в течении 12-16 месяцев и обеспечить необходимую доводку.
5. ВЗГЛЯД НА АВИАДИЗЕЛИ У ФИРМЫ "ЮНКЕРС" И ВООБЩЕ В ГЕРМАНИИ
Главный конструктор фирмы "Юнкерс" по моторам, Отто Мадер, до последних дней своей жизни (умер в 1943 году), наряду с развитием им же бензиновых моторов и реактивных двигателей, не прекращал, а наоборот, все время развивал авиадизелестроение.
Благодаря надежной, безотказной работы авиадизелей, немецкое общество, эксплуатировавшее авиадизели Юнкерса "205" и "207", активно помогало фирме "Юнкерс" создавать эти моторы.
До 1939 года созданием авиационного дизеля занималась фирма "Даймлер-Бенц", пытаясь переделать бензиновый мотор в форкамерный авиадизель. Насколько известно работникам фирмы "Юнкерс", предварительные работы с этим мотором были обещающими, но в 1939 году правительством было приказано фирме прекратить эти работы и строить дизель-моторы для быстроходных катеров мощностью до 3000 л.с.
Фирма "Ма" в Аугсбурге, так же пыталась заниматься работами по созданию авиадизеля на одноцилиндровой установке, но, встретившись с большими трудностями в доводке поршевой группы на этом работу как будто прекратила.
Правительство Германии не ограничивало фирму "Юнкерс" средствами по созданию авиадизеля и даже в 1943 году, когда поражение Германии было очевидным, правительство дало указание фирме форсировать создание мотора ЮМО-224, не ограничивая средствами.
Таким образом, и у фирмы "Юнкерс" и в Германии вообще развитие авиационного дизелестроения считалось необходимым.
Перерыв в работах по серийному выпуску моторов и частично по опытным работам по авиадизелям работники фирмы "Юнкерс" объясняют разно. Их общий взгляд сходится только в том, что серийный мотор имел недостаточную мощность для современной авиации. Другие причины прекращения работ по авиадизелям в конце 1942 года работники фирмы "Юнкерс" объясняют так:
ПОЛЬ - бывший начальник отдела летных испытаний винто-моторной группы.
1. Высотный мотор ЮМО-207В-3 на больших высотах самопроизвольно выключался при работе на пониженных режимах и выше 5 - 5.5 км, не запускался, но дефект самопроизвольного выключения на больших высотах был исключен путем постановки на секторе пилота ограничителя минимального расхода топлива для этих высот.
2. Недостаточная высотность мотора.
ГЕРЛАХ - бывший начальник отдела экспериментальных стендов дизелей.
1. Из-за неправильной ориентации правительства руководителем высотного отдела профессором Берлинского Политехнического института фон-дер-Нюль, который обещал правительству создать в 1943 году бензиновый мотор, обеспечивающий самолету скорость 650 км/час и высотность 17000 м. Отто Мадер при этом гарантировал скорость 350 км/час и высотность 16800 м.
2. То, что работы по дизелям прекращены прежде, чем получен заявленный бензиновый мотор, объясняется одним из глупых поступков, которые делало германское правительство.
Д-Р ШАЙБЕ - бывший начальник отдела экспериментальных стендов бензиновых поршней и двигателей.
Большой удельный вес дизелей.
2. В мощных моторах сложность конструкции в передаче мощности от коленчатых валов на винт. Мое мнение сводится к тому, что в конце 1942 года работы были прекращены вследствие того, что все внимание и силы нужно было сосредоточить на создании реактивных двигателей.
6. О ПРОДОЛЖЕНИИ РАБОТ ПО ДИЗЕЛЯМ НА ТЕРРИТОРИИ ГЕРМАНИИ И У НАС
Наряду с отработкой авиадизеля АЧ-31 и дальнейшем развитием моторов этого типа, нужно:
I. Работы по моторам МН-20 и Ан-5, запроектированных под руководством тов. Чаромского, с размерностью и по типу мотора ЮМО-223, вновь не начинать (работы по этим проектам и эксперименты прекращены сначала Отечественной войны), так как данные этого проекта, не подкрепленные экспериментальными работами морально устарели.
На заводе "Юнкерс" (ОМ ):
а) Организовать конструкторское бюро по окончанию проектирования мотора ЮМО-224. Привлечь к участию в этой работе ранее работавших на этой работе конструкторов с тем, чтобы проектные работы по мотору с высотностью 6000 м закончить через 4 месяца.
Параллельно с этим вести работы по высотным агрегатам по 11-12 км, и по разработке соответствующего воздушного винта, а так же по более мощным высотным агрегатам для форсирования ЮМО-207С.
б) Немедленно собрать весь имеющийся задел по этому мотору как в Германии, так и за ее пределами (где это возможно).
в) Немедленно запустить в производство детали этого мотора со сроками выхода на испытания первых двух моторов к 1 апреля 1947 года и в дальнейшем по 2 мотора в месяц.
г) Немедленно начать экспериментальные работы на одноцилиндровых установках (прекратить их демонтаж).
д) Собрать 15 - 20 моторов типа "207С" и вести на них опытные работы по отработке надежности и по форсированию мотора.
е) Временно не демонтировать малую высотную установку, необходимую для отработки высотных агрегатов и работы одноцилиндровой установки в высотных условиях.
III. Параллельно с этим создать в Советском Союзе завод для производства малых серий этого мотора и для производства опытных работ по дальнейшему развитию этого типа моторов.
Приложение: Соображения работников фирмыЮнкерс о сроках работ
по моторам ЮМО-224 и "207С" на трех листах (и график в 1 экз.).
Заместитель главного конструктора завода N 500 - Тулупов
г. Дессау - 27.03.1946 г.
СООБРАЖЕНИЯ работников группы развития авиадизелей на заводе ОМВ - "Юнкерс", во главе с ее руководителем, инженером Герлах, сводятся к следующему:
I. По мотору ЮМО-207С.
1. Форсаж мотора в ближайшее время возможен до получения:
взлетной мощности 1500 л.с. номинальной мощности 1200 л.с. на земле 1000 л.с. на высоте 6 км в соответствии с прилагаемой взлетной характеристикой.
2. Сроки изготовления новых высотных агрегатов, начиная от эскизной компоновки конструкции, до выхода из производства 8 - 10 месяцев.
3. Для отработки мотора потребуется 3000 часов. Работать на 2 стендах.
Для этого потребуется около 40 моторов.
Моторы эти, вероятно, можно будет привести на завод с бывших авиабаз, находящихся в зоне Советского Союза.
Для осуществления этой работы необходимы кадры:
всего 94 человека, из них
инженеров - 11,
техников - 9,
чертежников и конструкторов - 6,
мастеров - 3,
рабочих-специалистов - 65.
Для начала работ всего необходимо 40 человек.
II. По мотору ЮМО-224.
Сопоставляя его с мотором ЮМО-223 считают, что мотор "223" потребует доводки 3 - 4 года, а его мощность 2500 и даже 3000 л.с. для авиации настоящего времени уже мала.
Так как время продувки, впрыска топлива и т.д. уже при заявленных оборотах (4000) исключительно короткое по сравнению с другими моторами, то дальнейшее повышение оборотов с целью повышения его мощности не даст положительных результатов.
Мотор "224" этих недостатков не имеет. Благодаря применению большого количества проверенных деталей из серийного мотора ЮМО-207, этот мотор может быть внедрен в серию висключительно короткое время - 4-5 лет.
Для мощности 4800 л.с. не требуется никаких экспериментов по рабочему процессу. Такие экспериментальные изыскания потребуются только для дальнейшего снижения расхода топлива и при повышении мощности.
Мотор абсолютно конкурентно-способный со всеми другими авиамоторами, так как имеет удельный вес 0.54 кг/л.с.
Мотор имеет резерв мощности и, на сегодня, исходя из проведенных опытов с мотором ЮМО-207С, его мощность можно определить в 6000 - 7000 л.с.
Сравнительно ограниченная мощность - 4800 л.с. заявлена с целью создать абсолютно безопасный мотор с большой надежностью.
Сроки изготовления чертежей определяют в 8 месяцев, при выпуске чертежей основных деталей в 4 - 5 месяцев.
Сроки изготовления опытных образцов моторов, при условии возможности получения модели, литье, шариковые подшипники, поршни, жаровые кольца, поршневые кольца, коленчатые валы, специальные сорта стали, вкладыши для подшипников, резиновые кольца и т.п., считают возможными для двух двигателей ЮМО-224 в лучшем случае через год после заказа.
Необходимый для этого состав работников указан в нижеследующей таблице. Указанные в скобках числа обозначают имеющихся в настоящее время работников, которые большей частью заняты другими работами. Из всего указанного числа должны быть 50 % специалистами по авиамоторам. В конструкторском отделе 75 %.
Таблица 18.
	
	констр.
	произв.
	испыт.
	организ.
	всего

	Инженеры
	24 (7)
	3 (1)
	12 (6)
	3 (1)
	42 (15)

	Техники
	18 (4)
	6 (1)
	12 (6)
	2
	38 (11)

	Чертежники
	16 (2)
	
	9 (4)
	1
	26 (6)

	Мастера
	
	2 (2)
	5 (5)
	
	7 (7)

	Рабочие--специалисты
	
	100 (20)
	150 (25)
	
	250 (45)


Дальнейшее производство моторов при этом может быть 1 штука в месяц (8987).

27 марта 1946 г. заместителем главного конструктора завода №500 Тулуповым была подготовлена докладная записка об авиационных дизелях фирмы "Юнкерс" на имя заместителя министра авиационной промышленности Яковлева.
Из докладной записки:
"МОТОР ЮМО-224, начатый проектированием в конце 1943 года на основе серийного, вполне отработанного мотора ЮМО-207С, представляет для Советского Союза большой интерес, так как заявленная взлетная мощность 4800 л.с. является по многим элементам конструкции, в том числе по поршевой группе и топливной аппаратуре, а так же по рабочему процессу, проверенной. Поршевая группа на этой мощности и в земных условиях уже отработана на надежность в 200 часов. Коленчатый вал и шатуны становятся с серийного бензинового мотора ЮМО-213, у которого силы, действующие на один шатун, такие же, как и на моторе ЮМО-224, а для мотора ЮМО-213 этот коленчатый вал имеет большой запас прочности. Сравнительно большая скорость нарастания давления в цилиндре дизеля в большой мере поглощается силами инерции движущихся масс. Общая конструктивная компоновка мотора и производственное выполнение такой ромбовидной компановки проверены на моторе ЮМО-223. Таким образом, МОТОР ЮМО-224 с высотностью 6000 м по своим элементам является проверенным. Поэтому доводка этого мотора потребует сравнительно небольшого времени. Заявленная мощность на высоте 15 км, как для мотора ЮМО-223 (1800 л.с.), так и для мотора ЮМО-224 (3500 л.с.), является не обоснованной. С этим согласны и работники фирмы "Юнкерс" - и далее, -Сохранившаяся на сегодня база на заводе "Юнкерс" в Дессау позволяет сделать первые 10 опытных моторов типа ЮМО-224, с привлечением заводов-смежников по производственному изготовлению, в течении 12-16 месяцев и обеспечить необходимую доводку" (8987).
В разделе 6.О "Продолжение работ по дизелям на территории Германии и у нас" документа указано:
"Наряду с отработкой авиадизеля АЧ-31 и дальнейшем развитием моторов этого типа, нужно:
I. Работы по моторам МН-20 и Ан-5, запроектированных под руководством тов. Чаромского, с размерностью и по типу мотора ЮМО-223, вновь не начинать (работы по этим проектам и эксперименты прекращены сначала Отечественной войны), так как данные этого проекта, не подкрепленные экспериментальными работами морально устарели.
II. На заводе "Юнкерс" (ОМ):
* Организовать конструкторское бюро по окончанию проектирования мотора ЮМО-224. Привлечь к участию в этой работе ранее работавших на этой работе конструкторов с тем, чтобы проектные работы по мотору с высотностью 6000 м закончить через 4 месяца. Параллельно с этим вести работы по высотным агрегатам по 11-12 км, и по разработке соответствующего воздушного винта, а так же по более мощным высотным агрегатам для форсирования ЮМО-207С.
* Немедленно собрать весь имеющийся задел по этому мотору как в Германии, так и за ее пределами (где это возможно).
* Немедленно запустить в производство детали этого мотора со сроками выхода на испытания первых двух моторов к 1 апреля 1947 года и в дальнейшем по 2 мотора в месяц.
* Немедленно начать экспериментальные работы на одноцилиндровых установках (прекратить их демонтаж).
* Собрать 15 - 20 моторов типа "207С" и вести на них опытные работы по отработке надежности и по форсированию мотора.
* Временно не демонтировать малую высотную установку, необходимую для отработки высотных агрегатов и работы одноцилиндровой установки в высотных условиях.
III. Параллельно с этим создать в Советском Союзе завод для производства малых серий этого мотора и для производства опытных работ по дальнейшему развитию этого типа моторов. Приложение: Соображения работников фирмы "Юнкерс" о сроках работ по моторам ЮМО-224 и "207С" на трех листах (и график в 1 экз.).
Заместитель главного конструктора завода N 500 - Тулупов г. Дессау - 27.03.1946 г.
СООБРАЖЕНИЯ работников группы развития авиадизелей на заводе ОМВ - "Юнкерс", во главе с ее руководителем, инженером Герлах, сводятся к следующему:
I. По мотору ЮМО-207С.
1. Форсаж мотора в ближайшее время возможен до получения:
* взлетной мощности 1500 л.с. номинальной мощности 1200 л.с. на земле
* мощности 1000 л.с. на высоте 6 км в соответствии с прилагаемой взлетной характеристикой.
2. Сроки изготовления новых высотных агрегатов, начиная от эскизной компоновки конструкции, до выхода из производства 8 - 10 месяцев.
3. Для отработки мотора потребуется 3000 часов. Работать на 2 стендах.
4. Для этого потребуется около 40 моторов.
5. Моторы эти, вероятно, можно будет привести на завод с бывших авиабаз, находящихся в зоне Советского Союза.
6. Для осуществления этой работы необходимы кадры: всего 94 человека, из них инженеров - 11, техников - 9, чертежников и конструкторов - 6, мастеров - 3, рабочих-специалистов - 65. Для начала работ всего необходимо 40 человек.
II. По мотору ЮМО-224.
Сопоставляя его с мотором ЮМО-223 считают, что мотор "223" потребует доводки 3 - 4 года, а его мощность 2500 и даже 3000 л.с. для авиации настоящего времени уже мала. Так как время продувки, впрыска топлива и т.д. уже при заявленных оборотах (4000) исключительно короткое по сравнению с другими моторами, то дальнейшее повышение оборотов с целью повышения его мощности не даст положительных результатов.
Мотор "224" этих недостатков не имеет. Благодаря применению большого количества проверенных деталей из серийного мотора ЮМО-207, этот мотор может быть внедрен в серию в исключительно короткое время - 4-5 лет. Для мощности 4800 л.с. не требуется никаких экспериментов по рабочему процессу. Такие экспериментальные изыскания потребуются только для дальнейшего снижения расхода топлива и при повышении мощности. Мотор абсолютно конкурентно-способный со всеми другими авиамоторами, так как имеет удельный вес 0.54 кг/л.с. Мотор имеет резерв мощности и, на сегодня, исходя из проведенных опытов с мотором ЮМО-207С, его мощность можно определить в 6000 - 7000 л.с. Сравнительно ограниченная мощность - 4800 л.с. заявлена с целью создать абсолютно безопасный мотор с большой надежностью.
Сроки изготовления чертежей определяют в 8 месяцев, при выпуске чертежей основных деталей в 4 - 5 месяцев. Сроки изготовления опытных образцов моторов, при условии возможности получения модели, литье, шариковые подшипники, поршни, жаровые кольца, поршневые кольца, коленчатые валы, специальные сорта стали, вкладыши для подшипников, резиновые кольца и т.п., считают возможными для двух двигателей ЮМО-224 в лучшем случае через год после заказа.
Необходимый для этого состав работников указан в нижеследующей таблице. Указанные в скобках числа обозначают имеющихся в настоящее время работников, которые большей частью заняты другими работами (8987).
"В Ы В О Д Ы:
1. Авидизель ЮМО-224, построенный в виде ромба по схеме Юнкерса, обладает принципиальными крупными дефектами, как-то: большой удельный лоб, исключительная сложность конструкции, требующая многолетней работы по доводке. За несколько лет постройка и доводки ЮМО-224, его данные будут резко отставать от все развивающихся бензиновых двигателей.
2. Конструктивные недостатки проекта ЮМО-224 вытекают из принятой принципиальной силовой схемы. Такие узкие места, как посадка и уплотнительные гильзы, работа одного поршня только на выхлоп, отсутствие доступа к 48 форсункам, сложность картера и т.д. не могут быть устранены без коренной ломки выбранной принципиальной схемы.
3. Производственно и технологически двигатель исключительно сложен. Увеличение числа цилиндров в 4 раза приводит к производственному браку на производстве, создает многодетальную машину, делая ее малонадежной в эксплуатации.
4. Согласно выводов пп. 1, 2, 3 авиадизель ЮМО-224 не может быть внедрен в серийное производство в условиях СССР.
5. Для решения вопроса о постройке авиадизелей ЮМО-224 считаем необходимым привлечь к работе высокоавторитетных специалистов, как-то гл. Конструктора (8987).

27 марта 1946 г. зам. гл. конструктора завода № 500 Тулупов Ф. Я., которого особенно заинтересовал авиадизель ЮМО-224, в форме докладной записки на имя Председателя комиссии зам. министра МАП СССР A.C. Яковлева писал "О необходимости организации серийного производства двигателей ЮМО-224". 
В докладной было сказано: 
"Мотор ЮМО-224, созданный в конце 1943 г., представляет для Советского Союза большой интерес. 
Заявленная взлетная мощность 4800 л. с., была детально проверена. 
Поршневая группа на этой мощности и в земных условиях уже отработана на надежность в 200 часов. Коленчатый вал и шатуны становятся с серийного бензинового мотора ЮМО-213, имеющие большой запас прочности. 
Сохранившаяся на сегодня база на заводе "Юнкере" в Дессау позволяет сделать первые 10 опытных моторов типа ЮМО-224, с привлечением заводов-смежников, в течение 12–16 месяцев…"
К докладной записке было приложено мнение Главного конструктора дизелей фирмы "Юнкере" Герлаха Манфрета, в котором отмечалось, что Мотор ЮМО-224 имеет резерв мощности около 7000 л. с. Указанная мощность - 4800 л. с. заявлена с целью гарантий по запасу надежности. 
Предложение зам. главного конструктора завода № 500 Тулупова вошло в постановление № 874-Зббсс от 17 апреля 1946 г. Приводился перечень работ, которые необходимо выполнить в Германии, в ОТБ-1 Дессау. Были определены сроки выполнения заданий. 
Руководство этими работами возлагалось на инженера Герлаха - главного конструктора и начальника опытно-экспериментальной базы авиационного дизелестроения фирмы "Юнкере", который, вступив в должность 17 апреля 1946 г., возглавлял в ОКБ-1 все работы по доводке дизеля ЮМО-224. 
Приказом министра авиационной промышленности СССР № 228сс от 19 апреля 1946 г. предписывалось направить 100 инженеров и рабочих из Дессау на тушинский завод № 500. Руководству завода № 500 было дано указание, подготовить все условия для обеспечения немецких специалистов и их семей условиями для нормального выполнения ими правительственного задания. 
В те годы с жильем в Тушино было очень тяжело. Заводчане жили в основном в бараках. Для выполнения решения министерства было принято решение силами военнопленных в спешном порядке завершить строительство двух двухэтажных домов в заводском поселке Комсомольский. 
28 октября 1946 г. в Тушино из Дессау под руководством Манфреда Герлаха прибыла группа из 54 немецких специалистов и 100 человек их семей. 
В группе Герлаха было семь дипломированных инженеров Г. Зидинг, Г. Шайбе, П. Якоб, К. Копек, К. Опперман, К. Шмарье, А. Ланге и один доктор технических наук - Вернер Бек. 
Каждой семье была выделена комната. Разумеется, это было далеко до того, как немцы жили в Германии, но в послевоенных условиях приходилось мириться.
До всех заводчан были доведены сведения, что группа немецких специалистов во главе с Главным конструктором дизелей фирмы "Юнкере" Герлахом Манфретом прибыла с целью оказать заводу № 500 техническую помощь в отработке конструкции 24-цилиндрового авиадизеля ЮМО-224. 
Для того чтобы организовать изготовление двигателей на заводе, необходимо было переработать изготовленные в Германии чертежи в соответствии с советскими стандартами и с параллельными немецкими и русскими текстами. На этих работах было задействовано совместно 16 немецких и 11 русских конструкторов. 
Одновременно немецкие специалисты-металлурги вели изучение характеристик советских материалов способных заменить немецкие. 
Начатые испытания отдельных секций двигателя ЮМО-224 показали, что советские смазочные масла и дизельное топливо вполне соответствует данной конструкции немецкого дизеля. 
Обследование немецкими специалистами станочного парка завода № 500 показали, что с учетом привезенного из Германии оборудования организация серийного выпуска дизелей ЮМО-224 вполне реальна. 
Единственное сомнение вызывал литейный цех, возможности которого в выплавке сложных корпусов немецкой конструкции дизеля требовали модернизации всего литейного процесса. До завершения работ по модернизации литейного цеха была достигнута договоренность, что отливки корпусов дизелей будет поставлять из Германии немецкий завод фирмы "Юнкере". 
Руководство МАП санкционировало заключение этого договора на поставку из Германии опытной партии корпусов для дизелей ЮМО-224. 
На дальнейшее развитие работ по организации производства немецких дизелей ЮМО-224 на заводе № 500 существенно повлияли многие факторы. 
В марте 1946 г. производство авиадизелей АЧ-ЗОБ, М-40 и АЧ-31 на заводе № 45 было прекращено, опытноконструкторское бюро по дизелям было расформировано. Главного конструктора дизелей М-40 В. М. Яковлева назначили Главным конструктором ОКБ на заводе № 500. 
В своей докладной записке о работах ОКБ-1 завода № 500 за 1947 г. Яковлев доказывал перегруженность ОКБ различными работами, а завод отказался помогать в изготовлении дизеля ЮМО-224. 
Яковлев вновь и вновь доказывал руководству МАП, что работы по дизелю ЮМО-224 целесообразно прекратить, сконцентрировав все усилию по доводке разработанного им нового дизеля М-501. (РГАЭ. Ф. 69. On. 1. Д. 200). 
В министерстве прекрасно понимали желание Яковлева, выжить немецких специалистов с завода № 500. В своем письме начальник 8-го ГУ МАП М. Степин на имя министра МАП Хруничева от 31.07.48 г. утверждал: 
"Неудовлетворительное состояние работ по двигателю М-224 (ЮМО-224) связано с ограниченными возможностями ОКБ и завода № 500, при явном нежелании Гл. конструктора Яковлева вести работу по этому объекту. 
Таким образом, продолжение работ по двигателю М-224 возможно только при условии изъятия этой группы из подчинения Гл. конструктора Яковлева и создания минимально-необходимых условий для работы. 
Предлагается в виду нездоровой обстановке на заводе № 500 перевести немецких специалистов в Куйбышев на завод № 24. 
Это позволит Яковлеву сосредоточить все усилия завода на доведения двигателя М-501, а немецких специалистов использовать по созданию двигателя ЮМО-224 на заводе № 24". 
(РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 1679).
Планы создания авиадизеля М-224 и организация его серийного производства на заводе № 500 оказались окончательно обреченными на провал с получения заводом задания на организацию выпуска реактивных двигателей по типу английского реактивного двигателя "Дервент-5" в 1947 году. 
Первые опытные двигатели под маркой РД-500, разработанные на основе "Дервент-5", были изготовлены уже 31 декабря 1947 г. 
Это было похоже на чудо. Завод, не имевший ни технологии, ни опыта изготовления специфических деталей реактивных двигателей, смог за семь месяцев выпустить чертежи по образцам деталей, разработать технологии и изготовить опытные экземпляры самых современных по тому времени реактивных двигателей. 
В создание этого чуда значительный вклад внесли немецкие специалисты КБ Герлаха Манфреда, которые уже на фирме Юнкере участвовали в организации производства реактивных двигателей. На заводе № 500 Герлах привлек, из числа военнопленных, к этим работам еще семь специалистов по реактивным двигателям фирмы БМВ (12107).

27 марта 1946 г. зам. гл. конструктора завода № 500 Тулупов Ф. Я., которого особенно заинтересовал авиадизель ЮМО-224 в форме докладной записки на имя Председателя комиссии зам. министра МАП СССР A.C. Яковлева "О необходимости организации серийного производства двигателей ЮМО-224". 
В докладной было сказано: 
"Мотор ЮМО-224, созданный в конце 1943 г., представляет для Советского Союза большой интерес. 
Заявленная взлетная мощность 4800 л. с., была детально проверена. 
Поршневая группа на этой мощности и в земных условиях уже отработана на надежность в 200 часов. Коленчатый вал и шатуны становятся с серийного бензинового мотора ЮМО-213, имеющие большой запас прочности. 
Сохранившаяся на сегодня база на заводе "Юнкере" в Дессау позволяет сделать первые 10 опытных моторов типа ЮМО-224, с привлечением заводов-смежников, в течение 12–16 месяцев…"
К докладной записке было приложено мнение Главного конструктора дизелей фирмы "Юнкере" Герлаха Манфрета, в котором отмечалось, что Мотор ЮМО-224 имеет резерв мощности около 7000 л. с. Указанная мощность - 4800 л. с. заявлена с целью гарантий по запасу надежности. 
Предложение зам. главного конструктора завода № 500 Тулупова вошло в постановление № 874-Зббсс от 17 апреля 1946 г. Приводился перечень работ, которые необходимо выполнить в Германии, в ОТБ-1 Дессау. Были определены сроки выполнения заданий. 
Руководство этими работами возлагалось на инженера Герлаха - главного конструктора и начальника опытно-экспериментальной базы авиационного дизелестроения фирмы "Юнкере", который, вступив в должность 17 апреля 1946 г., возглавлял в ОКБ-1 все работы по доводке дизеля ЮМО-224.
Приказом министра авиационной промышленности СССР № 228сс от 19 апреля 1946 г. предписывалось направить 100 инженеров и рабочих из Дессау на тушинский завод № 500. Руководству завода № 500 было дано указание, подготовить все условия для обеспечения немецких специалистов и их семей условиями для нормального выполнения ими правительственного задания. 
В те годы с жильем в Тушино было очень тяжело. Заводчане жили в основном в бараках. Для выполнения решения министерства было принято решение силами военнопленных в спешном порядке завершить строительство двух двухэтажных домов в заводском поселке Комсомольский. 
28 октября 1946 г. в Тушино из Дессау под руководством Манфреда Герлаха прибыла группа из 54 немецких специалистов и 100 человек их семей. 
В группе Герлаха было семь дипломированных инженеров Г. Зидинг, Г. Шайбе, П. Якоб, К. Копек, К. Опперман, К. Шмарье, А. Ланге и один доктор технических наук - Вернер Бек. 
Каждой семье была выделена комната. Разумеется, это было далеко до того, как немцы жили в Германии, но в послевоенных условиях приходилось мириться.
До всех заводчан были доведены сведения, что группа немецких специалистов во главе с Главным конструктором дизелей фирмы "Юнкере" Герлахом Манфретом прибыла с целью оказать заводу № 500 техническую помощь в отработке конструкции 24-цилиндрового авиадизеля ЮМО-224. 
Для того чтобы организовать изготовление двигателей на заводе, необходимо было переработать изготовленные в Германии чертежи в соответствии с советскими стандартами и с параллельными немецкими и русскими текстами. На этих работах было задействовано совместно 16 немецких и 11 русских конструкторов. 
Одновременно немецкие специалисты-металлурги вели изучение характеристик советских материалов способных заменить немецкие. 
Начатые испытания отдельных секций двигателя ЮМО-224 показали, что советские смазочные масла и дизельное топливо вполне соответствует данной конструкции немецкого дизеля. 
Обследование немецкими специалистами станочного парка завода № 500 показали, что с учетом привезенного из Германии оборудования организация серийного выпуска дизелей ЮМО-224 вполне реальна. 
Единственное сомнение вызывал литейный цех, возможности которого в выплавке сложных корпусов немецкой конструкции дизеля требовали модернизации всего литейного процесса. До завершения работ по модернизации литейного цеха была достигнута договоренность, что отливки корпусов дизелей будет поставлять из Германии немецкий завод фирмы "Юнкере". 
Руководство МАП санкционировало заключение этого договора на поставку из Германии опытной партии корпусов для дизелей ЮМО-224.
На дальнейшее развитие работ по организации производства немецких дизелей ЮМО-224 на заводе № 500 существенно повлияли многие факторы. 
В марте 1946 г. производство авиадизелей АЧ-ЗОБ, М-40 и АЧ-31 на заводе № 45 было прекращено, опытноконструкторское бюро по дизелям было расформировано. Главного конструктора дизелей М-40 В. М. Яковлева назначили Главным конструктором ОКБ на заводе № 500. 
В своей докладной записке о работах ОКБ-1 завода № 500 за 1947 г. Яковлев доказывал перегруженность ОКБ различными работами, а завод отказался помогать в изготовлении дизеля ЮМО-224. 
Яковлев вновь и вновь доказывал руководству МАП, что работы по дизелю ЮМО-224 целесообразно прекратить, сконцентрировав все усилию по доводке разработанного им нового дизеля М-501. (РГАЭ. Ф. 69. On. 1. Д. 200). 
В министерстве прекрасно понимали желание Яковлева, выжить немецких специалистов с завода № 500. В своем письме начальник 8-го ГУ МАП М. Степин на имя министра МАП Хруничева от 31.07.48 г. утверждал: 
"Неудовлетворительное состояние работ по двигателю М-224 (ЮМО-224) связано с ограниченными возможностями ОКБ и завода № 500, при явном нежелании Гл. конструктора Яковлева вести работу по этому объекту. 
Таким образом, продолжение работ по двигателю М-224 возможно только при условии изъятия этой группы из подчинения Гл. конструктора Яковлева и создания минимально-необходимых условий для работы. 
Предлагается в виду нездоровой обстановке на заводе № 500 перевести немецких специалистов в Куйбышев на завод № 24. 
Это позволит Яковлеву сосредоточить все усилия завода на доведения двигателя М-501, а немецких специалистов использовать по созданию двигателя ЮМО-224 на заводе № 24". (РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 1679).
Планы создания авиадизеля М-224 и организация его серийного производства на заводе № 500 оказались окончательно обреченными на провал с получения заводом задания на организацию выпуска реактивных двигателей по типу английского реактивного двигателя "Дервент-5" в 1947 году (12129).

Другие оборонные отрасли:

27 марта 1946 ГСКБ-47 была подготовлена справка “1940-1945" года. Принцип размещения заказов
В основу размещения заказов по производству корпусов мин легло наличие на предприятиях литейной базы и небольшого парка механического оборудования. Таким образом имеласьбольшая возможность к привлечению заводов и мастерских почти всех Наркоматов. Кроме того несложность самого технологического процесса также далла возможность организовать на предприятиях гражданской промышленности, без наличия на них специалистов производство корпусов мин. Также быстрому освоению производства корпусов мин способствовало наличие в промышленности типовых технологичёских процессов, которые в 1939 и 1940 годах были разработаны и утверждены междузаводскими технологическими конференциями, которые созывались по инициативе НКБ, НКОМ и НКО.
Отсутствие на небольших предприятиях инструментальных Цехов, компенсировалось централизованным снабжением специальных инструментальных заводов НКСС.
Для оказания помощи по освоению технологического процесса на заводах впервые сталкивающихся с производством боеприпасов высылались как из НКБ, так и из созданного при ГСКБ-47 технологического отдела специалисты, которые непосредственно в цехах завода помогали организовать производство мин. Быстрому освоению производства способствовало и то, что в тот период широко применялся обмен опытом между заводами, когда инженеры одного предприятия выезжали на другое.
Причины снятия или уменьшения заказа
Производство корпусов артиллерийских мин до 1940 г. в основном было организовано на заводах Наркоматов общего машиностроения и среднего машиностроения. С 1940 года начали привлекать чк производству корпусов мин и завода других Наркоматов.
В 1939 году на вооружение было принято 2 калибра мин т.е. 50 мм и 82 мм мин, а с 1940 года промышленность начала выпускать корпуса 107 мм и 120 мм мин.
Корпуса 50 мм мин, в этот период изготовлялись из штампованных стальных заготовок с последующей их механической обработкой.
Производство корпусов 120 мм мин так же было организовано из стальных штампованных заготовок, с последующей механической обработкой, как внутри, так и снаружи, причем корпус состоял из 2-х-частей: головной и хвостовой части, свертываемых вместе.
В 1942 году производство корпусов всех калибров было переведено на сталистый чугун. Это мероприятие облегчило производство и во много раз увеличило выпуск.
Если в 1939 году к производству корпусов всех калибров было привлечено 5 Наркоматов, то в 1940 году было привлечено 15 Наркоматов, в 1941 году было привлечено 27 Наркоматов, в 1942 году - 36 Наркоматов (в том числе и др. Учреждения), а в 1943 году было привлено 32 Наркомата, в 1944 году было привлечено 28, а в 1945 году было привлечено - 26 Наркоматов.
С привлечением к производству корпусов мин большого числа Наркоматов соответственно шло и увеличение плана производства, так в 1941 году план производства против 1940 года возрос на 86%, в 1942 году против 1941 г. план возрос на 126%, в 1943 году план возрос против 1942 г. на 15%, в 1944 году против 1943 года произошло снижение плана за счет почти полного прекращения производства корпусов 50 мм мин и частичного сокращения производства корпусов 82 мм мин. В то же время план производства, в соответствии с запросами фронта, корпусов 107 мм и 120 мм мин из года в год возрастал. Наличие больших запасов корпусов 50 мм и 82 мм мин дало возможность без привлечения дополнительных предприятий легко переключить ряд заводов на производство крупных калибров.
В 1945 году, производство корпусов 50 мм мин было совершенно прекращено, а план производства 82 мм корпусов значительно уменьшен.
Наличие запасов корпусов мин и полное освоение техпроцесса дало возможность уже о 1944 года ряд Наркоматов освободить от производства корпусов мин (НКУП, НКЛес, НКЧМ, НКМФ, НКЦМ и пр.) и переключить их на основную их деятельность '
Причины невыполненения плана:
	Выполнение плана по годам

	
	1940 г.,%
	1941 г./%
	1942 г./%
	1943 г./%
	1944 г./%

	Корпуса 50мм мин
	94
	66
	82
	75
	160

	Корпуса 82мм мин
	91
	64
	75
	89
	88

	Корпуса 107мм мин
	30
	75
	113
	34
	62

	Корпуса 120мм мин
	53
	68
	82
	80
	87


Авализирая до годам причины невыполнения плана по производству корпусов мин можно сказать, что в 1940 году производство корпусов 50 мм и 82 мм на большинстве заводов было освоено и небольшое недовыполнение плана в основном произошло из-за несвоевременного получения результатов испытаний с арполигонов.
Невыполнение плана по корпусам 107 мм мин было из-за неотработанности самой конструкции мины (менялся чертеж).
Невыполнение плана по производству корпусов 120 мм мин было из-за неосвоения механическими заводами технологии затруднениями с получением штампованных заготовок инструмента (резьбового больших диаметров) и задержки с испытаНИЯМИ.
В 1941 году невыполнение плана по 50 мм корпусам мин в основном относится ко второй половине года, когда ряд предприятий с большим планом (Красная звезда, Красный Аксай и др.) вьнуждены были эвакуироваться тем самым прекратить свою деятельность.
Тоже самое происходит и с производством корпусов 82 мм мин, когда целый ряд предприятий южных и западных районов (Ростсельмаш, Милитопольский,Свесский, Николаевский, Х лет Октября, Красный Металлист, им.Октябрьской Революции и др.) со второй доловивы года начали эвакуироваться, а привлеченные заводы в Восточной части Союза еще производства не освоили.
Невыполнение плана производства корпусов по 120 мм минам в 1941 году относится также на вторую половину года, когда и этому периоду была отработана мина сталистого чугуна, которая была принята на вооружение и заменила стальной штампованный корпус. Эта замена потребовала коренной перестройки техпроцесса и изменения части приспособлений и инструмента, а также организации литья.
Кроме того часть эаводов расположенных на Украине вынуждена была эвакуироваться, что также повлияло на недовыполнение плана.
В 1942 году производство корпусов 50 мм млн возросло но все же было невыполнение плана на 13%. В этот период кроме освоения производства на новом месте появились другие причины, а именно: задержка с получением материалов и инструмента, задержка получения укупорки или матералов для нее и задержка в получении результатов полигонных испытаний.
Эти причины так же касается и корпусов 82 мм и 120 мм мин.
В 1941 году план производства корпусов 50 мм мин был уменьшен против 1942 года на 42% и все же было недоввыполнение плана на 25%. Причина невыполнения плана была та же, что и в 1942 году.
По корпусам 82 мм мин в 1943 году план против 1942 года возрос на 62%, а выполнение его достигло 89%.
Недовыполнение плана было также из-за несвоевременного получения материалов, укупорки и результатов полигонных испытаний и перебои с получением электроэнергии.
То же самое можно сказать и о корпусах 120 мм мин, где также план производства был увеличен на 60%, а недовыполнение было на 20%.
В 1944 году план на изготовление корпусов 50 мм мин сокращен до 75 т. шт. так как на этот период были созданы большие запасы, а потребность фронта в этих минах сократилась.
Тоже получилось и с корпусами 82 мм мин: план на 1944 год против 1943 года был уменьшен на 18%, при этом выполнение его было в.пределах 88%. Недовыполнение плана было в основном, из-за неполучения результатов испытаний и отсутствия укупорки.
План производства на 120 мм корпуса мин на 1944 г. против 1943 года был увеличен на 53%, при этом недовыполнение плана было в пределах 13%. Причины невыполнения плана были те же, что и в 1943 г. т.е. задержка с получением литья, отсутствие электроэнергии, укупорки, задержка с получением результатов испытаний и др.
В результате можно сказать, что несмотря на некоторое недовыполнение плана потребность фронта в минах за все года была полностью удовлетворена (10504,65).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 27 марта и 2 апреля 1946. Из протокола заседания Политбюро № 50, 1946 г.
Об увеличении на один год срока обучения в средней школе Грузинской ССР 
Принять предложение ЦК КП(б) Грузии об увеличении срока обучения в средней школе Грузинской ССР и установить следующие сроки обучения в школах Грузии: 11 лет для школ, где в настоящее время обучение продолжается 10 лет; 8 лет — для школ, где обучение в настоящее время продолжается 7 лет (11652).

За рубежом:

27 марта в 1946 году первый полет ночного истребителя «P-82С». Десятый серийный «P-82B» (серийный номер 44-65169) в ходе изготовления переоборудовали в ночной истребитель. Самолет оснастили бортовым радаром «SCR-720», размещенном в большом выпуклом кожухе под центральной секцией крыла. Примененный на «Р-82С» радар «SCR-720» был полностью аналогичен радару на специальном ночном истребителе «Northrop» «P-61» «Black Widow», имевшем гораздо большие размеры. Для избежания помех от пропеллеров возникла необходимость поместить антенну радара перед ними. Поэтому антенну разместили в выступающем на достаточно большое расстояние корпусе. Из-за длинного корпуса радара появилась опасность возникновения колебаний всей установки и центральной секции крыла. Оператор РЛС располагался в правой кабине. В серии самолет не изготовлялся (15081).

Авиапромышленность:

28 марта 1946 вышел приказ МАП N 166с "О плохой работе завода 153":
"1. За срыв выпуска самолетов Як-9 с ВК-107А с металлическим крылом, директору завода 153 Лисицину объявить выговор.
2. Обязать директора завода 153:
а) в марте с.г. сдать 3 самолета Як-9 с ВК-107А с металлическим крылом на гос. испытания
б) сдать в части ВВС войсковую серию самолетов Як-9 с ВК-107А с металлическим крылом в количестве 30 шт. с устранением всех дефектов, согласно акту ГК НИИ ВВС до 1 мая 1946." (1950,64).

28 марта 1946 года была подготовлена справка:
Владимирский завод № 452 НКАП изготавливает прецизионные металлорежущие станки.
Завод № 452 организован в 1935 году на базе учебных мастерских механического техникума (8978).

28 марта 1946 г. было Решение технического совещания1 Специальной технической комиссии в Германии по вопросу восстановления и разработки проекта ракеты А-9
В работе совещания принимали участие: командующий гвардейскими минометными частями генерал-лейтенант П.Л. Дегтярев, полковники Ю.А. Победоносцев, Н.А. Пилюгин, М.С. Рязанский, инженер-полковники В.П. Бармин и А.Г. Мрыкин, инженер-капитан 1-го ранга И.М. Коротких, подполковники Л.А.Воскресенский, А.С. Грауэрман, С.П. Королев, Г.Н.Лист, В.П.Мишин, С.Е. Рашков, Е.В. Синильщиков, Р.Е. Соркин, Г.А. Тюлин, Н.Л. Умаиский, майор Бровко, а также другие специалисты, не выступавшие на совещании.
1. Ракета А-9 или аналогичные ей крылатые ракеты, идеи построения которых были известны давно (в том числе и в СССР), являются технически совершенно не проработанным объектом с целым рядом элементов новизны. Также совершенно нова (опять-таки —технически, а не по идее) система управления, составляющая наиболее сложный узел проекта, практически не предполагающая использования ни одного старого, не переделанного прибора. Необходимая точность аппаратуры, сложность общей схемы и отдельных приборов много выше, чем в системе управления А-411 и зенитных управляемых ракет.
2. Проектный материал по ракете А-9 практически отсутствует. Проект в Германии был лишь начат разработкой. Немецких специалистов, знакомых с проектом, кроме инженера Гретруппа, в нашем распоряжении нет. Записка Гретруппа ясно показывает, что самые основные, принципиальные вопросы проекта еще не были разрешены.
3. Работа сама по себе представляет весьма большой технический и оборонный интерес. Поэтому она требует весьма серьезного обеспечения ее выполнения. Проект придется создавать заново, причем силами практически только советских специалистов.
4. Разработка проекта в Германии с привлечением немецких специалистов неизбежно связана с рассекречиванием наших перспективных работ.
5. Исходя из изложенного, проводить проектирование ракеты А-9 в Германии нецелесообразно. Имеет смысл разрабатывать здесь только отдельные проблемы и отдельные приборы вне связи их с общим комплексом вопросов (например — приборы радиолокационного канала, радиоальтиметр, продольные интеграторы, «кверинтегратор», гироприборы).
6. Целесообразно поручить группе немецких специалистов под руководством инженера Гретруппа в максимально возможном объеме восстановить и зафиксировать все идеи и мысли, на базе которых предполагалось построить проект (более подробно, чем это сделано в записке Гретруппа).
7. В целях подготовки основного руководящего ядра коллективов, которые должны в будущем проектировать в Союзе сверхдальнюю крылатую ракету, необходимо создать группу специалистов, состоящую из 7—8 квалифицированных «управленцев» и 7—Вспециалистов по конструкции ракеты.
Наряду с основной задачей — подготовкой к разработке ракеты в Союзе — эта группа должна выбрать темы и составить узкие задания немецким специалистам, разрабатывающим отдельные проблемы. Группа должна осуществлять систематическое наблюдение и руководить как выполнением этих заданий, так и восстановлением идей проекта.
Группа должна подготовить вопрос об обеспечении разработки в Союзе необходимым специальным измерительным и лабораторным оборудованием.
Для создания этой группы необходимо пополнение состава Комиссии из Союза, помимо того, которое предусматривается по группе «Выстрел», группе зенитных ракет и др.
8. Для обеспечения развертывания основных работ в Союзе необходимо подготовить к вывозке в Союз материальную часть, которая может быть использована для сверхдальних ракет (части двигателя установки А-4, специальные детали, материалы).
Архив ММК (Мемориального дома-музея академика С.П. Королева). Ф. 1. Д. 152. Л. 45-46. Копия (11419).

28 марта 1946 г. Постановление Политбюро об утверждении А.И. Шахурина заместителем председателя Совета Министров РСФСР
61. — О тов. Шахѵрине А.И.1
Утвердить т. Шахурина А.И. заместителем Председателя Совета Министров РСФСР2.
РГАСПИ. Ф. 17. On. 3. Д. 1057. Л. 19.
Протокол № 50.
В подлинном протоколе заседаний ПБ постановление подписано Сталиным. Имеется также помета Поскребышева о голосовании Сталина, Молотова, Маленкова, Берии, Жданова, запись секретаря о голосовании опросом Андреева, Ворошилова, Кагановича, Шверника, Вознесенского, Косыгина и помета о том, что постановление было принято на основании записки Маленкова (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1481. Л. 117).
21 февраля 1947 г. пленум ЦК ВКП(б) вывел Шахурина из состава ЦК «как осужденного Военной Коллегией Верхсуда СССР» (РГАНИ. Ф. 2. On. 1. Д. 9. Л. 2) (23809).

Другие оборонные отрасли:

28 марта 1946 г. было Приказание начальника Штаба СВАГ № 017 с объявлением приказа Главноначальствующего СВАГ об организации работы постоянного технического бюро по изучению достижений техники и технологии текстильной промышленности Германии в г. Дрездене
г. Берлин
Секретно
Распоряжением № 2292-рс от 20 февраля 1946 г. Совнарком СССР разрешил Наркомтекстилю СССР организовать в 1946 г. в г. Дрездене постоянное техническое бюро по изучению достижений техники и технологии текстильной промышленности в Германии.
Во исполнение указанного распоряжения Главноначальствующий СВАГ
Приказал:
1. Начальнику Управления СВА федеральной] земли Саксония оказать всемерное содействие в организации работы вновь организуемого бюро по изучению достижений техники и технологии текстильной промышленности в Германии.
2. Начальнику Технического отдела СВА в Германии тов. Лопакову взять на учет указанное бюро, рассмотреть и утвердить смету для финансирования и1 тематику его работы, установить контроль за своевременной организацией этого бюро и выполнением плана работ.
Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант Дратвин ГАР Ф. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 31. Л. 28. Подлинник (11419).

За рубежом:

28 марта 1946 начался 8 съезд КП Чехословакии (3960, 122).

28 марта 1946 в Аргентине президентом был избран Хуан Перрон (2100).

Авиапромышленность:

29 марта 1946 года А. Кузнецов писал письмо зам. председателя СМ БССР Эйдинову Г.Б.
Согласно Ваших переговоров с министром авиапромышленности Хруничевым М.В., командирую гл. инженера 17-го гл. управления МАП Воронцова Н.И. для выявления возможностей организации в Могилеве радиолокационного завода и составления совместно с Вами проекта решения СМ СССР по данному вопросу (8978).

29 марта 1946 года была подготовлена справка:
Пензенский завод № 163 МАП является агрегатно-самолетным заводом. Начиная с 1940 года, завод занимается производством крупных агрегатов и запчастей самолетов, ремонтом и переоборудованием самолетов-истребителей в учебно-тренировочные самолеты, требующиеся в большом количестве для подготовки летных кадров ВВС. Указанные самолеты завод продолжает выпускать и в настоящее время.
По гражданской продукции завод в соответствии с постановлением СМ СССР от 13 марта 1946 года за № 3336-р изготавливает инкубаторы для птицеферм Министерства земледелия (8979).

29 марта 1946 г. для развития гражданского производства в послевоенный период по приказу МАП № 176асс при заводе № 82 образовано на базе СКО завода ОКБ-82 по разработке и внедрению в серию троллейбуса МТБ-82 (10776).

29 марта 1946 г. по приказу № 176асс при заводе № 82 образовано на базе СКО завода ОКБ-82 по разработке и внедрению в серию троллейбуса МТБ-82.
Самолетостроительное ОКБ при 7ГУобразовано в соответствии с пост. СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. и приказом МАП № 564 от 21.08.1946 г.
К 1947 г. в ОКБ переведено около 210 специалистов из Куйбышева (видимо, это бывшие работники завода № 464, где работал Пашинин, эвакуированные на завод № 1).
Разрабатывался проект винтореактивного самолета С-82 (неудачно).
ОКБ ликвидировано по приказу МАП № 440с от 21.06.1948 г. Часть площадей и личного состава ОКБ-82 была передана в 07.1948 г. вновь организованному ОКБ-4 МАП в Тушино, а другая часть- заводу № 82 МАП.
Гл. конструктор (1946-48 г.)- М.М. Пашинин (11982).

29 марта в 1946 году создано авиамоторное КБ №165 под руководством Архипа Михайловича Люльки, возглавлявшим предприятие до 1984 г. После смерти А.М.Люлька заводу № 165 присвоили его имя. (ОКБ "А.Люлька-Сатурн"). После него фирмой руководил генеральный конструктор, академик Виктор Михайлович Чепкин, которому в сентябре 1999 г. было присвоено звание лауреата Международного общества по воздушно-реактивным двигателям (ISOABE). Это является признанием его высокого авторитета и той большой роли, которую играет российская авиационная техника в мире. История фирмы началась с создания первого отечественного турбореактивного двигателя «ТР-1», имевшего тягу 1350 кгс (1947 г.). Эти двигатели устанавливались на реактивных самолетах П.О.Сухого (истребитель «Су-11»), С.В.Ильюшина (бомбардировщик «Ил-22») и С.М.Алексеева (истребитель «И-211»). С начала 1950-х гг. турбореактивные двигатели носят марку “АЛ” - инициалы Архипа Люльки. Они устанавливались на самолетах ведущих отечественных самолетостроительных фирм - Ильюшина, Сухого, Лавочкина, Микояна, Туполева и Яковлева. Созданный в начале 1960-х гг. двигатель «АЛ-7Ф» был установлен на самолетах Сухого («Су-7», «Су-9», «Су-7Б», «Су-17»). Рекордными вариантами истребителя-перехватчика «Су-9» - «Т-405» и» Т-431» с двигателем «АЛ-7Ф» были установлены четыре мировых рекорда высоты и скорости полета. В начале 1970-х гг. предприятием создан турбореактивный двигатель третьего поколения – «АЛ-21Ф3», который находился в крупносерийном производстве и устанавливался на самолеты Сухого (истребители-бомбардировщики «Су-17», «Су-20» и фронтовой бомбардировщик «Су-24») и Микояна (фронтовой истребитель «МиГ-23Б»). Эти самолеты до последнего времени находились на вооружении ВВС и авиации ВМФ Советского Союза и России (Су-24 до сих пор в строю), а также широко поставлялись на экспорт. В 1970-х гг. были проведены завершающие испытания многоразового жидкостного ракетного двигателя «Д-57» на высокоэнергетическом топливе - жидком водороде и жидком кислороде. Тяга двигателя с постоянным профилем сопла составляла 40 тс, его предполагалось использовать на третьей ступени ракетно-космического комплекса «Н-1» для полета человека на Луну. В начале 1980-х гг. началась разработка ракетно-турбовального двигателя «РТВД-14» и турбопривода «ТП-22». Эти энергоисточники гидросистем управления мощностью от 10 до 150 кВт успешно прошли испытания в составе комплекса - универсальной ракетно-космической транспортной системы “Энергия” с кораблем многоразового использования “Буран”, старт которого был осуществлен 15 ноября 1988 г. В 1985 г. фирмой был создан двухконтурный турбореактивный двигатель модульной конструкции «АЛ-31Ф». Тяга этого двигателя четвертого поколения достигала 12500 кгс, а его характеристики значительно превосходили данные ранее созданных предприятием одноконтурных ТРД. Двигатель «АЛ-31Ф» очень скоро приобрел мировую известность. Силовая установка из двух таких двигателей применяется на истребителе «Су-27», его учебно-боевом варианте «Су-27УБ», многоцелевом истребителе «Су-35». Двигатель «АЛ-31Ф» установлен также на новом китайском многоцелевом истребителе «J-10», совершившим первый полет в 1999 г. На базе двухконтурного турбореактивного двигателя «АЛ-31Ф» созданы три вида бесфорсажного и форсажного (с дозвуковым соплом) ТРД. Они обеспечивали полеты самолета-аналога воздушно-космического корабля “Буран”, и давали ему возможность совершать посадку по-самолетному. С 1988 г. предприятие успешно проводит работы по двигателю с поворотным соплом – «АЛ-31ФП». Самолет «Су-37» (бортовой № 711), оснащенный двумя такими двигателями, участвовал в авиасалонах в Фарнборо (1996 г.), Сеуле (1996 г.) и Ле Бурже (1997 г.), демонстрируя чудеса маневренности. Этот же двигатель с системой управления вектором тяги в одной плоскости устанавливается на двухместном самолете «Су-30МКИ» для ВВС Индии. На “МАКС-99” было показано новое сопло с полностью управляемым вектором тяги. На базе авиационного газотурбинного двигателя «АЛ-31Ф» создан высокоэффективный газотурбинный привод «АЛ-31СТ». Он разработан по заданию РАО “Газпром” и предназначен для газоперекачивающих агрегатов мощностью 16-20 МВт. Привод «АЛ-31СТ» в настоящее время успешно работает в системе “Тюменьтрансгаз” на станции “Карпинская”, а также на компрессорной станции (КС) “Алмазная”, Нуово-Пиньоне. Кроме того, он установлен на КС “Долгое” и “Ржевская”. Согласован проект привязки «АЛ-31СТ» в Казани (“Авиадвигатель”) и в Перми (АО “Искра”). Планируется замена «ГТК-10-4» на «АЛ-31СТ» на КС “Москово” (ООО “Баштрансгаз”). Также разработан газотурбинный привод «АЛ-31СТЭ» по заданию “Газпрома”, предназначенный для привода электрогенераторов электростанций мощностью от 16 до 20 Мвт. К двигателям 5-го поколения несомненно относится двигатель АЛ-41Ф, который установлен на самолете-демонстраторе технологии перспективных истребителей “изделие 1.44” РСК “МиГ”, который совершил свой первый полет в феврале с.г. До этого двигатель «АЛ-41Ф» был облетан на специальной сверхзвуковой летающей лаборатории на базе самолета «МиГ-25». В 1987-1988 гг. на этой лаборатории были отработаны все режимы силовой установки. Фирмой разработан новейший двигатель «АЛ-55», который впитал в себя весь более чем 50-летний опыт КБ по созданию двигателей, особенно 4-го и 5-го поколений. Базовый «АЛ-55» - это малоразмерный двухконтурный бесфорсажный двигатель с нерегулируемым реактивным соплом. Он обладает высокими удельными параметрами, большим ресурсом (до 2000 ч) и малой массой. Его стоимость в серийном производстве оценивается в $500-600 тыс. Основные технические данные и высотно-скоростные характеристики двигателя «АЛ-55» показывают явное преимущество в сравнении с аналогичными отечественными и зарубежными двигателями Стандартный АЛ-55 является базовым для семейства перспективных двигателей, предназначенных для самолетов РСК “МиГ” (учебно-тренировочный самолет «МиГ-АТ»), АО “ОКБ имени А.С.Яковлева” (учебно-тренировочный самолет «Як-130», АО “ОКБ П.О.Сухого”. Помимо базового бесфорсажного двигателя «АЛ-55» разработаны «АЛ-55» с всеракурсным поворотным соплом, «АЛ-55Ф» с форсажной камерой и «АЛ-55» с форсажной камерой и всеракурсным поворотным соплом. Масса указанных двигателей лежит в диапазоне 350-445 кг при тяге 2000-3000 кгс. Семейство разработанных двигателей АЛ-55 найдет широкое применение на учебных и учебно-боевых самолетах. Согласно предварительным проработкам такие самолеты будут иметь высокий экспортный потенциал. Не исключено применение этого двигателя на разрабатываемом легком фронтовом истребителе. Двигатель «АЛ-55» с поворотным соплом может быть установлен и на одномоторных самолетах. Создание легкого самолета с реактивным двигателем, оснащенным вектором тяги, открывает широкие перспективы, в частности, в области спортивной авиации. Станут возможными соревнования реактивных сверхманевренных самолетов, что будет являть собой новое направление. 5 июля 2001 года на совместном собрании акционеров ОАО "А.Люлька-Сатурн" и ОАО "Рыбинские моторы" принято решение о создании нового предприятия ОАО "НПО "Сатурн", в которое вошли активы обоих акционерных обществ (15083).

Другие оборонные отрасли:

29 марта 1946 г. Постановлением Правительства СССР № 694 был утвержден тип мотоцикла для производства на КМЗ. Чертежи на мотоцикл были получены из бюро, находившегося в Германии. По получении чертежей они были отработаны применительно к требованиям серийного производства. Всего с января 1947 г. по сентябрь 1948 в техническую документацию было внесено 7390 различных изменений. По итогам различных испытаний у «Киевлянина» были зафиксированы конструктивные дефекты: недостаточно прочные колеса; жесткое и неудобное седло, технологически сложное; малый клиренс из-за наличия педалей; неудобная и утомительная посадка; ограниченная проходимость; высокая себестоимость из-за сложной конструкции; мотоцикл ограниченного применения может эксплуатироваться только на дорогах с асфальтовым покрытием и твердых грунтовых дорогах. Также отмечались производственные дефекты: небрежная сборка; низкое качество пайки наконечников тросов; заменители материалов с более низкими механическими свойствами; некачественные электроды и присадки; некачественное изготовление шестерен двигателя; низкое качество ряда покупных узлов / спидометр, магдино, цепи, переключатель света, тормоз передней втулки, резина колес, бензошланг/. Один из участников армейских испытаний в Подмосковной Кубинке вспоминал: «Съехав с шоссе мы принимались за учет неисправностей». Для русских дорог, даже в городе, этот мотоцикл подходил менее всего (19776).

29 марта 1946 г. ММЗ было поручено освоение производства мотоцикла «Москвич-М-1А».
В соответствии с пост. СМ СССР от 6.05.1951 г. ММЗ был перепрофилирован на производство бортовой радиоаппаратуры для ЗУР В-300 и переименован в ГС завод № 663 МПСС (ГС Завод № 663 МПСС, Московский велозавод ВСНХ, НКМ, Московский мотоциклетный завод (ММЗ), Московский приборный завод («Мосприбор») МРП, ГП, ФГУП «Московский приборный завод» /г. Москва Симоновская слобода; ул. Велозаводская/ /129348 г. Москва Ярославское ш., 19 тел. 188-64-38/). Мотоциклетное производство передано в Минск. Выпускал бортовую радиоаппаратуру для ракет и противоракет систем С-25, С-75, С-125, А- 35 и А-135.
В 1951 г. на завод переведен основной коллектив ПКБ-886 для освоения производства радиоаппаратуры, и образовано ПКБ завода.
В 1965 г. завод № 663 переименован в Московский приборный завод («Мосприбор»), В 1972 г. «Мосприбор» вошел в состав ЦКБ «Алмаз». 26.03.1973 г. завод «Мосприбор», ОКБ-41 и СКБ-39 выведены из состава ЦКБ «Алмаз» и объединены в ЦНИИ «Комета», разместившемся на базе завода «Мосприбор». В 2004 г. ФГУП «Московский приборный завод» входил в состав Концерна радиостроения «Вега».102
Директор (1951 г.)- И.З. Соколов (на протяжении 27 лет), (2000 г.)- В.А. Ковалев.
Производство: велосипеды (1932-41), мотоциклы: М-72 (1941-), «Москвич-М-1А» (1946-);
радиоаппаратура для ЗУР В-ЗОО;104 космический РЖ обзора морской поверхности «Чайка» (1970-е); радиоприемники: «Москвич-В», «Звезда-54», «Маяк»; телевизор «Электроника 32ВТЦ-201».
Проектно-конструкторское бюро (ПКБ) завода № 663 МПСС
В 1951 г. на завод переведен основной коллектив ПКБ-886 для освоения производства радиоаппаратуры, и образовано ПКБ завода. В 1959 г. начата разработка контрольно-измерительной аппаратуры для контроля бортовых систем КА «ИС» и «УС». 9.12.1972 г. ПКБ было переведено в состав ЦКБ «Алмаз» и переименовано в СКБ-39.
Руководитель (1951 г.-)- И.З. Соколов, (1960 г.-)- Г.И. Сосна.104
ЦНИИ «Комета» МРП, НПО, ЦНПО «Комета», ФГУП «Ордена Трудового Красного Знамени ЦНИИ «Комета» /115280 г. Москва ул. Велозаводская, 5 тел. 675-07-01/
ЦНИИ «Комета» в ведении МРП образован 26.03.1973 г. на базе ОКБ-41, СКБ-39 ЦКБ «Алмаз» и завода «Мосприбор» с ПКБ, ставшего основной производственной базой ЦНИИ. СБ-410 ОКБ-41 преобразовано в СКБ- 32, СБ-411 - в СКБ-42, СБ-412 - в СКБ-43, отдел № 40 - в СКБ-40. Затем коллектив ОКБ-41 перебазировался из ЦКБ «Алмаз» на территорию завода «Мосприбор».
Продолжена разработка системы противоспутниковой обороны ИС-М, начатая 13.02.1973 г. По ПСМ от 14.11.1978 г. ИС-М принята в эксплуатацию, 1.06.1979 г. поставлена на боевое дежурство. 14.11.1978 г. начата разработка системы ИС-МУ с КА 14Ф10 перехвата маневрирующих целей, пост, правительства в 04.1991 г. она принята в эксплуатацию. Начата разработка системы ИС-МД перехвата геостационарных спутников.
В 1975 г. было принято решение о разработке системы УС-КМО, в 1978 г. в институте начаты работы по системе с геостационарным спутником. По указу Президента от 25.12.1996 г. система пнв.
В 1979 г. на базе ЦНИИ «Комета» образовано НПО «Комета». В 1985 г. НПО преобразовано в Центральное НПО (ЦНПО) «Комета», в которое также вошли филиалы в Ереване, Рязани, Ленинграде (был в 2001 г.), Киеве, заводы в Алма-Ате и Вышнем Волочке, отдельные подразделения в Московской обл. и Тбилиси.
Создана комплексная самолетная лаборатория «Шельф-5» на базе Ан-12. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В 1978 г. ЦНИИ определен головным по созданию системы морской космической разведки и целеуказания (МКРЦ), которую планировалось создать в два этапа: «Пирс-1»- обнаружение надводных кораблей, «Пирс-2»- обнаружение погруженных ПЛ. Создана система МКРЦ «Легенда».63 Разработан Главный информационный центр системы освещения обстановки ВМФ (в 2003-04 г. принят в эксплуатацию).
В составе ЦНИИ: филиал - научно-технический внедренческий центр (НТВЦ).
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2005 г.): единая космическая система раннего обнаружения стартов БР (ЕКС); системы всепогодного космического мониторинга Мирового океана в интересах обнаружения надводных объектов; системы наблюдения и инспекции космических объектов; системы обнаружения техногенных катастроф; информационно- управляющие центры спецназначения (является головным по данным направлениям).
Директор (1973 г.-)- академик (1984 г.) А.И. Савин. Гендиректор (-1999 г.)- А.И. Савин, (1999-2004 г.-)- В.П. Мисник.
1-й зам. гендиректора (2003 г.)- Б.С. Лобанов. Зам. гендиректора- Б.С. Лобанов.
Ген. конструктор (03.1973-99 г.)- А.И. Савин, (1999-2005 г.-)- B.II. Мисник {26.05.1948-}.
Зам. ген. конструктора (2004 г.)- Г.В. Давыдов.
Научный руководитель (1999-2004 г.)- А.И. Савин.
Гл. инженер (1992-99 г.)- В.П. Мисник.
Гл. конструкторы: (1973-82 г.-> В. Г. Хлибко (УС-К, УС-КМО), (1.12.1973-2004 г.-)- К.А. Власко-Власов (ИС- М, УС-КМО), (1973-80 Г.)- В.В. Крохин, (1982 г.-)- Л.С. Легезо (ИС-МУ), (1999 г.-)- A.M. Бычков (УС-КМО), (1990-е)- С.А. Мишуков, В.Б. Фролов, С.И. Шамаев.
Зам. гл. конструкторов: (1975 г.-)- Б.С. Лобанов, В.М. Пожидаев, (1973 г.-)- С.И. Шамаев.
Начальники: тематико-отраслевого подразделения (1973-80 г.)- В.В. Крохин; тематико-производственного центра (2004 г.)- Л.С. Легезо; НТВЦ- Б.С. Лобанов; НИО (1993-95 г.)- Ц. Г. Литовченко.
Начальники отделов: радиоприемных устройств (1973-2004 г.-)- А.В. Гореликов; В.П. Мисник, В.М. Пожидаев, (1973 г.-)- С.И. Шамаев, (1973-2004 г.-)- К.С. Щеглов.
Начальники секторов: В.П. Мисник, В.М. Пожидаев.
Начальники лабораторий: (1973-93 г.)- Е. Г. Зелкин, (1970-е)- К.С. Щеглов.
Зам. начальника лаборатории: (1970-е)-Л.П. Мизикин.
Начальники бригад: (1970-е)- Г.В. Давыдов.102'504 Начальники групп: (1974 г.-)- В.М. Пожидаев.
Научные руководители НИР: А.В. Гореликов.ьо
ЦКБ ВКРС МРП
В 1970-е г. являлось головной организацией по космической системе телевизионной глобальной разведки (ТГР).
Ген. Конструктор (1970-е)- А.И. Савин.120
НИИ «Комета» /г. Киев/
В 1979 г. вошел в состав ЦНПО «Вымпел» в качестве филиала.
Директор (1950-е)- С.А. Гегечкори (С.Л. Берия).3
Гл. конструктор (1950-е-90 г.-)- С.А. Гегечкори (С.Л. Берия) (11982).

За рубежом:

29 марта в 1946 году первый полёт опытной модификации многоцелевого истребителя «North American» «P-82D» «Twin Mustang» (разработчик: «North American», США). Одиннадцатый серийный «P-82B» (серийный номер 44-65170) в ходе изготовления переоборудовали в ночной истребитель. Самолёт получил обозначение «Р-82 D». Но в отличие от радара «SCR-720» на «P-82C», на этом самолете установили радар «APS-4». «APS-4» применял 3 см диапазон волн, и имел намного меньшие габариты и вес, по сравнению с «SCR-720». В серии не изготовлялся (15083).

29 марта 1946 основание Maszovlet (венгерско-советское акционерное общество гражданского воздушного транспорта) как первой в Венгрии авиакомпании после Второй мировой войны. В ноябре 1954 года он будет переименован в Malév Hungarian Airlines (20370).

Авиапромышленность:

30 марта 1946 на базе Московского завода 165 образовали двигательное ОКБ А.М.Люльки (в конце 80-х - Сатурн) (639,38).

30 марта 1946 г. было образовано двигателестроительное ОКБ А.М.Люльки (6395).

30 марта 1946 создано КБ 165, то что сейчас называют НПО"Сатурн" имени А.М.Люльки. (4963 ).

30 марта в 1946 году организовано двигателестроительное ОКБ А.М.Люльки (ныне НПО «Сатурн»), возглавлявшим предприятие до 1984 г. После смерти А.М.Люльки заводу № 165 присвоили его имя. (ОКБ "А.Люлька-Сатурн"). После него фирмой руководил генеральный конструктор, академик Виктор Михайлович Чепкин, которому в сентябре 1999 г. было присвоено звание лауреата Международного общества по воздушно-реактивным двигателям (ISOABE). Это является признанием его высокого авторитета и той большой роли, которую играет российская авиационная техника в мире. Двигателями этого КБ оснащены такие известные самолеты как «МиГ-29» и «Су-27» (15084).

30 марта 1946 г. приказом МАП № 182сс в соответствии с ПСМ № 472-191 от 26.02.1946 г. ГС инструментальный завод № 165 (ГС инструментальный завод № 165 НКАП, МАП, Завод приспособлений и штампов ВСНХ, НКТП, НКМ, Завод нормалей и штампов НКОП, Инструментальный завод № 1 ОАП НКАП, Государственный объединенный завод № 165 ГКАТ, п/я 2382, Московский машиностроительный завод (ММЗ) «Сатурн» МАП, М-5147, АООТ, ОАО «А. Люлька-Сатурн», НТЦ им. А. Люльки ОАО «НПО «Сатурн» /г. Москва; г. Куйбышев; г. Тушино Московской обл./ /129301 г. Москва ул. Касаткина, 13 тел. 283-09-13, 283-94-93/) в Тушино с 1.04.1946 г. передан из Управления оборудования в 8ГУ МАП для развития опытного моторостроения Этим же приказом для расширения работ СКБ гл, конструктора A.M. Люльки при НИИ-1 МАП переведено на самостоятельную базу- завод № 165 МАП и получило название ОКБ-165 МАП. В 08.1957 г. - в ведении ЗГУ МАП. Имел наименования: «п/я 2382», «п/я М-5147» (1.01.1967-82 г.).
По приказу № 479сс от 23.07.1946 г. при заводе № 45 образован филиал завода № 165 (руководитель- С.К. Туманский) для организации производства ТР-1.
В 1950 г. двигателям ОКБ присвоено наименование «АЛ».
Решением СМ СССР от 06.1950 г. ОКБ выдано задание на создание ТРД АЛ-5.
В соответствии с ПСМ № 355-161сс от 2.03.1954 г. начата разработка АЛ-7.
В 01.1955 г. вышло постановление правительства о создании филиала ОКБ в Тураево (далее - Лыткаринский машиностроительный завод «Сатурн»), являвшегося испытательной базой ОКБ. В 1958 г. вступила в строй его первая очередь.
С 1959 г. начались работы по ЖРД. В 1960 г. поручена разработка ЖРД 11Д54 для 3-й ступени РН Н-1, затем проект трансформирован в 11Д57.
В конце 1950-х г. начаты работы по созданию атомного двигателя (ЯСУ), для этого было организовано КБ-2, в его составе - специальная бригада.
В 1965 г. КБ переехало в новое здание.
В соответствии с ПСМ от 08.1965 г. начата разработка двигателя 3-го поколения - АЛ-21Ф (изд. «85»), 1-й экземпляр собран в 09.1966 г. В 1970 г. создан АЛ-21Ф-3, по решению ВПК от 09.1970 г. и пр. от 28.09.1970 г. его необходимо было представить на госиспытания в 4-м квартале 1970 г.
В 1960-е г. разрабатывался воздушно-водородный двигатель AJI-51 для самолета-разгонщика ЭПОС «Спираль», в 1976 г. работы прекращены. С 1981 г. начато создание автономных источников энергии - двигателей для системы «Энергия-Буран», а также посадочных двигателей для ОК «Буран» на базе AJI-31.
В 1972 г. начаты работы по АЛ-31Ф, они утверждены Пост. СМ СССР в 1976 г. По приказу МАП № 134 от 10.04.1978 г. начата разработка модификации АЛ-31ФВ. С 1984 г. ресурс АЛ-31Ф увеличен со 100 ч до 1000 ч. 31.03.1992 г. подписан контракт на разработку АЛ-31ФН для Китая. В 2000-е г. создан модернизированный вариант АЛ-31Ф (изд. 99М1).
В 1981 г. начаты работы по двигателю 5-го поколения «изд. 20» (АЛ-41Ф) для МФИ, проект завершен в 1984 г. С 1988 г. до 2006 г. в ОКБ собрано 27 двигателей.140
По пр. от 19.04.1989 г. начаты работы по созданию агрегатов и машин для консервной промышленности. С 1993 г. - работы (совместно с МНПО «Спектр») по дефектоскопу-снаряду для подземных трубопроводов «КОД- 4М».
В 1990-е г. на базе Краснотурьинского ПТП Тюменьтрансгаза создан центр диагностики и восстановительного ремонта стационарных газотурбинных приводов АЛ-31СТ.
В 1990-е г. создано совместное предприятие с швейцарско-шведской фирмой «АВВ». В 2000 г. создана Дирекция лицензионных программ.
В 2000-е г. продолжались работы по двигателю следующего поколения АЛ-41Ф и АЛ-31ФП с поворотным соплом; двигателя SaM 146 для RRJ.20. В 2006 г. построено 5 экспериментальных образцов двигателя V поколения (тема «117С», совместно с УМПО). В 06.2006 г. построен 1-й SaM 146. В 12.2006 г. пнв АЛ-31ФМ1 (АЛ-31Ф серии 42). Затем создан АЛ-31ФМ2 с улучшенной геометрией турбины и новым поворотным соплом. В 2007 г. создан также АЛ-31ФМЗ-1 с новой камерой сгорания с «двойной стенкой».
В 2006 г. заключен контракт на изготовление 200 малоразмерных ТРДД-50МТ для индийского БПЛА Lakshya.
В 1963 г. получил название Государственный объединенный завод № 165 ГКАТ. С 1.01.1967 г. - ММЗ «Сатурн». С 6.05.1982 г. - НПО «Сатурн», в него вошли: ММЗ «Сатурн», Лыткаринский МЗ «Сатурн», МКБ «Гранит» и УКБМ. С 25.07.1984 г. - НПО «Сатурн» им. A.M. Люльки МАП. С 13.12.1993 г. - АООТ, затем - ОАО «А. Люлька-Сатурн». 5.07.2001 г. образовано ОАО «НПО «Сатурн» путем слияния ОКБ «Люлька-Сатурн» и «Рыбинских моторов». ОКБ преобразовано в НТЦ им. A.M. Люльки. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО «НПО «Сатурн» вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1941 г.)- более 2000 чел.
Директор (1942-12.1944-; 25.04.1946 г.-)- Ю.А. Мизюров, (05.1945 г.)- Бугров, (1954-77 г.)- А.А. Завитаев, (1977- 93 г.)- A.M. Хартов.68 Гендиректор (-1998-2002 г.-)- В.М. Чепкин, В.А. Лебедев.
Ответственный руководитель (25.04.1946 г.-)- A.M. Люлька.
1-й зам. гендиректора (-2000-02 г.-)- В.А. Лебедев, (-2002-07 г.-)- Е.Ю. Марчуков; по НИОКР/ председатель НТС (2003-04 г.-)- В.М. Чепкин. Зам. гендиректора (2006 г.)- С. Чуклинов.
Гл. конструктор (25.04.1946-56 г.)- A.M. Люлька. Ген. конструктор (12.1956-84 г.)- академик (1968 г.) A.M. Люлька {23.03.1908-1.06.1984 г.}; и.о. (-03-08.1984 г.)- Ю.П. Марчуков; (08.1984-2003 г.)- В.М. Чепкин {20.09.1933- }, (2003 г.-)- М.Л. Кузменко.
1-й зам. гл., ген. конструктора (1946 г.-)- Э.Э. Лусс, (1960-е)- Ю.Н. Бытев, (1996 г.-)- Е.Ю. Марчуков, (2000 г.)- Ю.П. Марчуков. Зам. гл., ген. конструктора: по атомной тематике (1959 г.)- А.А. Иевлев, по перспективным темам и атомной тематике (1960-е-72 г.-)- А.В. Воронцов (АЛ-31Ф); по стендовым и летным испытаниям (-1976-78 г.-)- Ю.Н. Бытев; И.И. Жуков, (1946-57 г.-)- Э.Э. Лусс, (1946-51 г.-)- И.Ф. Козлов, (-1973-78 г.-)- СЛ. Кувшинников, (-1973-78 г.->A.M. Хартов, (1978 г.)- В.К. Кобченко, (1978 г.)- В.А. Горелов, (1997-98 г.)- М.Л. Кузменко, Е.Ю. Марчуков.
Управляющий директор (2002 г.)- В.А. Лебедев. Директор Дирекции лицензионных программ (2000 г.-)- О.Е. Хлыстова, (2000-е)- В.А. Борисков. Технический директор Дирекции лицензионных программ (2000 г.-)- В.М. Беркович.
Гл. инженер (1980-е)- Г.И. Зуев.
Начальник производства- А.В. Чуркин (около 20 лет).
Гл. конструкторы: (1957-76 г.)- Э.Э. Лусс, (1960-е г.)- Ю.Н. Бытев (АЛ-21Ф-3), (1964 г.-)- М.А. Кузьмин (11Д57), (1978-96 г.)- Ю.П. Марчуков (Р1БД-14, ТП-22), (1980-е)- М.М. Гойхенберг, (-1992-94 г.-)- А.В. Андреев (11Д57, АЛ-31Ф, -31ФН, -31ФУ, -31ФП); по перспективным разработкам (1982 г.-)- К.Р. Хачатуров, (2003 г.)- М.М. Гойхенберг; (1983-87 г.)- В.К. Кобченко (АЛ-31Ф), (1990-е-2002г-.)- А.И. Волков (АЛ-31ФП, АЛ-55), (-2002- 07 г.-)- Е.Ю. Марчуков, В.М. Андриенко (АЛ-55И), В.В. Кирюхин, М.М. Костюченко (САР), (1990-е)- В.В. Куприк (наземная тематика), В.И. Федюкин (автоматика).
Зам. гл. конструкторов: по САР, летным испытаниям и эксплуатации (1978-98 г.-)- М.М. Костюченко; по испытаниям (1980-е)- Е.Ю. Марчуков; по эксплуатации (1980-е)- В.В. Кирюхин, (2000-е)- Е.В. Балуков; (1994 г.)- А.И. Волков (АЛ-31ФП), М.Ф. Вольман, О.Н. Кошиц, (1980-е)- Н.М. Мэнн, (1990-е)- К.Ю. Сорокин.
Начальники цехов: Н.Н. Якунин.
Начальник отдела внешних связей и протокола (2002 г.)- В. Г. Нестеров.
Начальники бригад: (2006 г.)- Н.В. Кикоть.
Начальники лабораторий: (1970-е)- А.Ф. Кричигина.
Создано: авиационные ГТД: ТР-1 (1947), ТР-2 (1948), ТР-3 (1948), АЛ-5 (1947-52), экспериментальный «ЭА» (1948), АЛ-7 (1953-56), АЛ-7Ф-1 (1960), АЛ-7Ф-2 (1963), АЛ-21Ф (изд. «85», 1965-70), АЛ-21Ф-2 (изд. « 87»), АЛ-21Ф-3 (изд. «89», 1970), АЛ-31Ф (изд. «99», 1976-85), изд. «12» и «12ф» на базе АЛ-31Ф для аналога ОК «Буран» (1980-е), АЛ-31ФП с поворотным соплом (1989), АЛ-31ФН для Китая (1998), ТВД АЛ-34-1 (1990-е), АЛ- 35, АЛ-37, АЛ-41Ф (изд. «20»), изд. «117А» на базе АЛ-41Ф (2002), изд. «117С» на базе АЛ-31Ф (2006), АЛ-55 (2004), АЛ-55И для Индии (2005); «36», «36МТ» для БПЛА; для надводных кораблей ВМФ М75РУ (2006), М70ФРУ (2007), М90ФР (совместно с «Зоря-Машпроект»); турбостартеры ТС-17 (1949), ТС-19, ТС-20 (1955), ТС- 21, ТС-31М; ЖРД: 11Д54, Д-57 (11Д57) (1959-75) для ракеты Н-1, Д-57М (11Д57М) для РН «Вулкан» (1976); источник питания 5И43 (1958-65) для ЗУР; морской ТВД МТВД-79 (1964-67) для ПЛ авиационной торпеды; АЛ- 51 для ЭПОС (проект, 1976); ракетно-турбовальный двигатель РТВД-14 (изд. «14», 1981-88), его модификация- турбопривод ТП-22 для «Энергия-Буран» («22»); ГДТ для газоперекачивающих станций АЛ-31СТ (1992-94), для электростанций АЛ-31СТЭ (2003);68 проекты: ЯСУ РД-А для М-30 (1950-е), открытого типа ТРДА ПАС для М-60 (1955)93; дизель СН-6Д 6 л.с. (1986-91); стоматологические электровакуумные печи МТ, МТ-2000, «Русь» (1987- 91); горелка для воздушного шара «Вега-2» (1990-е); дефектоскоп-снаряд «КОД-4М» (1993-98) (11982).

30 марта 1946 года была подготовлена справка:
В утвержденном народно-хозяйственном плане на 1946-50 гг., заводу № 466 МАП предусмотрено освоить и организовать серийный выпуск комбайновых моторов У-5 (8978).

Другие оборонные отрасли:

30 марта 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова, И.В. Курчатова, Н.Н. Семенова Л.П. Берия с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР об организации при Институте химической физики АН СССР специального сектора
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
Научно-исследовательские институты, лаборатории и конструкторские бюро, работающие в области использования атомной энергии, преимущественно заняты экспериментальными исследованиями и работами для промышленного осуществления.
Наряду с этим необходимо проводить большие теоретическо-расчетные работы с соответствующими экспериментами по теории ядерных цепных реакций и взрывов для удовлетворения институтов, лабораторий и КБ необходимыми для них материалами расчетов и исследований.
В первую очередь подобные материалы теоретических расчетных и экспериментальных исследований нужны для работ Конструкторского бюро № 11 (профессора Харитона).
Представляем Вам проект Постановления Совета Министров Союза ССР об организации специального сектора при Институте химической физики АН СССР (возглавляемом академиком Семеновым), на который возлагается изучение теории ядерных цепных реакций и взрывов, а также подготовка стенда для КБ № II.
Просим Вас рассмотреть и утвердить прилагаемый проект Постановления.
Б. Ванников И. Курчатов
Н. Семенов
Приложение
Проект постановления СМ СССР «Об организации при Институте химической физики Академии наук СССР сектора по изучению теории ядерных цепных реакций и взрывов»
В целях дальнейшего развития теоретических и экспериментальных работ в области изучения теории ядерных цепных реакций и взрывов Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Организовать при Институте химической физики АН СССР (акад. Семенов) специальный сектор, в задачи которого входят:
а) развитие теории ядерных цепных реакций и взрывов как путем теоретических расчетов, так и путем экспериментов: определение ядерных констант, проведение интегральных опытов по определению критических масс и изучению развития во времени цепной реакции, разработка методов наблюдения взрывной волны и излучений при взрыве и на основе этих наблюдений установление природы физических процессов внутри взрываемой массы и в окружающем пространстве, разработка перспективных вопросов о возможности атомных взрывов других элементов, о возможности построения котлов малых размеров на быстрых нейтронах.
Обязать акад. Семенова в месячный срок представить план работы сектора;
б) выполнение расчетно-теоретических и экспериментальных работ по заданиям Лаборатории № 2 АН СССР.
Обязать акад. Семенова выполнить в 1946-1947 гг. работы по заданию Лаборатории - № 2 АН СССР согласно Приложению № 1.
2. Специальный сектор ИХФ организовать в составе 4 отделов с лабораториями: отдел цепных ядерных реакций,
отдел атомных взрывов, отдел расчетно-теоретический, отдел технического обслуживания
испытательной станции для интегральных опытов (Приложение № 2).
3. Утвердить:
заведующим специальным сектором ИХФ акад. Семенова Н.Н. (он же заведующий отделом цепных ядерных реакций);
заместителями заведующего специальным сектором— к. ф.-м. н. Садовского М.А. и инженера Куюмджи С.М. (он же заведующий отделом технического обслуживания);
заведующим отделом атомных взрывов проф. Харитона Ю.Б.;
заведующим расчетно-теоретическим отделом проф. Зельдовича Я.Б.
4. Откомандировать в Институт химической физики:
а) из Центрального аэрогидродинамического института (ЦАГИ) чл.-кор. АН СССР проф. Келдыша М.В. и проф. Седова;
б) из Горьковского университета проф. Неймана М.Б. и проф. Франк-Каменецкого Д.А.
5. Предложить президенту Академии наук СССР акад. С.И. Вавилову, по согласованию с акад. Семеновым:
а) укомплектовать специальный сектор ИХФ высококвалифицированными кадрами ученых и инженеров; в первую очередь перевести на работу в ИХФ чл.-кор. Ландсберга Г.С., проф. Мандельштама С.Л., к.ф.-м. н. Садовского М.А. и Шнирмана Г.Л., а также обеспечить консультацию в ИХФ проф. Ландау;
б) организовать в Институте математики АН СССР расчетное бюро, работающее по заданиям Института химической физики.
6. Утвердить прилагаемые мероприятия по обеспечению работы специального сектора при Институте химической физики АН СССР (Приложение № З).
Приложение № 1 к проекту постановления СМ СССР
Тематический перечень работ, подлежащих выполнению спецсектором
Института химической физики в период с 1 июля 1946 года по 1 июля 1947 года согласно заданию Лаборатории № 2 АН СССР
II. Теоретические расчетные работы
1. Разработка теории цепных ядерных реакций и динамики взрыва, особенно для расчета критических масс, расчета эффективности атомного взрыва, расчета распределения эффекта атомного взрыва по разным формам (ударная волна, разогрев, тепловое, видимое и коротковолновое излучения)— 1/VII 47 г.
2. Разработка теории сходящейся сферической детонационной волны и ее механических воздействий — 1/VIII 46 г.
Приложение № 2 к проекту постановления СМ СССР Перечень лабораторий в отделах Специального сектора при Институте химической физики Академии наук СССР
1. Отдел ядерных цепных реакций (заведующий Н.Н. Семенов) в составе двух основных и двух вспомогательных лабораторий:
а) лаборатории элементарных процессов (заведующий В.Н. Кондратьев);
б) лаборатории интегральных процессов (заведующий А.А. Лебедев);
в) лаборатории химической (заведующий М.Б. Нейман);
г) лаборатории методической.
2. Отдел атомного взрыва (заведующий Ю.Б. Харитон) в составе двух основных и двух вспомогательных лабораторий:
а) лаборатории взрывной волны (заведующий М.А. Садовский);
б) лаборатории излучений (заведующий Г.С. Ландсберг);
в) лаборатории электрических методов наблюдения (заведующий Шнирман Г.Л.);
г) лаборатории радиоуправлений.
3. Отдел расчетно-теоретический (заведующий Я.Б. Зельдович) в составе двух основных лабораторий:
а) лаборатории теоретической физики (заведующий Л.Д. Ландау);
б) лаборатории механико-математической (заведующий М.В. Келдыш).
4. Отдел технического обслуживания (заведующий С.М. Куюмджи) в составе двух приборных лабораторий, одной эталонной, конструкторского бюро и 5 мастерских.
Помета сотрудника секретариата Специального комитета Н.И. Коробкова, от руки: В дело (подчеркнуто) Решено протоколом Специального комитета № 19 от 13/IV.46e. (подпись). Указанный протокол опубликован: Атомный проект СССР. Документы и материалы: В 3 т. / Под общ. ред. Л.Д. Рябева. Том II. Атомная бомба. 1945-1954. Книга 1 / Отв. сост. Г.А. Гончаров, сост. П.П. Максименко, В.П. Феодоритов. М.: Наука; Саров: ВНИИЭФ, 1999. С. 90-95 (15720).

Внешняя политика:

С 30 марта 1946 до 31 марта 1947 СССР получил из американской зоны 66,981 тонн оборудования стоимостью 45,246,000 РМ, а был ведь вывоз еще из британской, более существенной, зоны. Возможно, самым важным для СССР заводом, обращает внимание автор, был Bandeisenwalzwerk Dinslaken A.G. в британской зоне, который производил 15-30% всей немецкой полосовой стали, 20% всей листовой стали и 50% луженной жести. Другое крупное сталепрокатное предприятие – Huttenwerk Essen-Borbeck, на разбор которого ушло 2 года работы 3,000 человек. То есть, к началу 1948 его должны были только начать еще вывозить к Бремену. Также автор упомянул, что у СССР было два месяца на то, чтобы без спроса и бесконтрольно демонтировать заводы в будущих западных секторах Берлина, май и июнь 1945, после чего Советы уступили сектора союзникам, испросив всего лишь несколько дней отсрочки (до 1 июля). И, наконец, автор цитирует отчет OMGUS за ноябрь 1948 и пишет, что в пользу СССР из всех было распределено 39 заводов, 29 из которых сугубо военного назначения. [Sutton, p. 27]. Принимая во внимание, что после января 1948 не было вообще распределений между СССР и ИАРА, и, понимая, что «распределение» не означает «демонтаж» или «вывоз», можно считать эту цифру по количеству заводов, которые СССР получил из западных зон (исключая Берлин), финальной. Она включает в себя не только два RAP-распределения, но и девять «нормальных» (не «авансовых»), что последовали в 1947 году (19844).

За рубежом:

31 марта 1946 Объединенный комитет начальников штабов США заявляет, что атомный арсенал США и бомбардировщики, способные доставить его в кратчайшие сроки, могут удержать Советский Союз от развязывания войны (20370).

31 марта 1946 Transcontinental и Western Air открывают международные рейсы из США в Рим, Афины и Каир (20370).

31 марта 1946 первый полет Персиваль Прентис (20370).

30 марта 1946 союзники арестовали 1000 нацистов, пытающихся возродить партию во Франкфурте (2100).

30 марта 1946 церемония вручения "Оскаров" впервые транслировалась по радио (4962).

Авиапромышленность:

31 марта 1946 командующий авиацией ВМФ получил акт о прохождении гос. испытаний Бе-6 - дублера ЛЛ-143. Испытывали М.В.Цепилов - заводской летчик и И.М.Сухомлин в Грузии на озере Палеостоми (99,250).

31 марта 1946 вышло распоряжение СМ № 4277р, обязавшее Главкома ВВС Вершинина выделить Минлеспрому во 2 кв. для пр-ва аэрофотосъемки самолеты, запчасти, моторы и приборы:
	Фокке-Вульф
	7

	Физлер 156
	10

	По-2
	10 


Разрешили базироваться на аэродроме Гражданка Ленобласти (7543, 186).

Внешняя политика:

31 марта 1946 года начался вывоз промышленных репараций. Оборудование гигантского шарикоподшипникого завода в Швайнфурте, оцененное в (25 * 50%) 12.5 млн. РМ, грузилось на железнодорожные платформы и направлялось в Бремен, откуда уходило в Советский Союз морем. За ним последовали три других предприятия: подземный завод по производству авиационных двигателей Даймлер-Бенц, Верфи Дешимаг и электростанция Гендорф. До первого августа 1946 СССР вывез 9,092 тысяч тонн оборудования (из 11,111 тонн подготовленного союзниками) на пяти грузовых суднах: Александр Пушкин, Верхоянск, Отто Шмидт, Кузнецов, Velyranger(?). Когда 4 мая 1946 заместитель главы OMGUS Люсиус Клей отдал приказ остановить демонтаж оборудования (в связи с первым советско-американским конфликтом в СКС по вопросу единого импорт-экспорт плана в Германии), то исключение были сделаны для 24-х «RAP» заводов. То есть, СССР продолжал тогда вывозить свои восемь заводов, не смотря на протекающий кризис СКС. В некоторых отечественных источниках категорично заявляется, что после ультиматума Клея вывоз репараций в СССР полностью остановился и не возобновлялся, что, мягко выражаясь, требует неголословных доказательств (19844).

За рубежом:

31 марта 1946 в Лондоне открылся аэропорт Хитроу (3907,265).

31 марта в 1946 году состоялось торжественное открытие аэропорта Хитроу в Лондоне. Лондонский аэропорт Хитроу считается самым востребованным международным аэропортом мира. История главного аэропорта Великобритании началась намного раньше его официального открытия. Еще во времена первой мировой войны на месте будущего Хитроу был сооружен тренировочный аэродром для Королевских воздушных сил. Гражданскими «перевозками » в то время занимался совсем другой британский аэропорт - Кройдон, и по логике событий именно он должен был стать основным аэропортом страны. Но руководств Великобритании распорядилась иначе, и дополнительные средства решили вкладывать в развитие будущего аэропорта Хитроу: из военного он должен был стать гражданским. 31 марта 1946 года состоялось торжественное открытие главного воздушного порта страны. В первое время после официального открытия вместо зала ожидания Хитроу предоставлял пассажирам небольшую площадку под тентом на северной стороне поля. Кресла, небольшой бар, магазинчик и туалеты - вот с чего начинался один из самых грандиозных аэропортов мира. Уже к окончанию первого года эксплуатации в Хитроу «отметились» около 60 тысяч пассажиров и было перевезено 2400 тонн груза. Первым терминалом, открытым в Хитроу, был нынешний терминал №2: его представили публике 17 апреля 1954 года и назвали «Европа». Пристройка к нему получила название «Британик», здесь обслуживались местные и европейские маршруты. Административные помещения, рестораны и видовые площадки были сосредоточены в «Королевском здании». Новый терминал был торжественно открыт королевой 16 декабря 1955 года. Члены королевской семьи с неотступным вниманием следили за тем, как Хитроу растет и хорошеет, и каждое новое свершение отмечалось присутствием королевы или ее ближайших родственников. «Океаническое» здание, или терминал №3, был открыт в начале 1960-х годов. К 1987 году Хитроу стал собственностью BAA (British Airport Authority ), что сказалось на дальнейшем развитии порта: был построен новый терминал, который известен теперь под номером 1, открыт карго-сити, соединенный туннелем с центральными терминалами, обновлен и расширен третий терминал, созданы парковочные площадки, а также станции метро и автобуса рядом с портом. 1 апреля 1986 года принц и принцесса Уэльские открыли новый, четвертый терминал, а в 1998 году премьер-министр Тони Блэр торжественно презентовал публике Хитроу-экспресс, который позволяет добраться из Хитроу до центрального Лондона за 15 минут. В Хитроу обслуживается свыше 90 авиакомпаний, которые связывают Лондон с 170 аэропортами по всему миру. Аэропортявляетсяхабомдля British Airways, Virgin Atlantic Airways и bmi. Хитроу ежегодно обслуживает 67 миллионов пассажиров, 11 % из которых следуют внутренними рейсами, 43 % — ближними зарубежными рейсами и 46 % — дальними. Наиболее загруженное направление — Нью-Йорк, свыше 3,4 миллиона пассажиров было перевезено в этом направлении в 2006. В аэропорту функционируют 5 пассажирских терминалов и один грузовой. Пятый пассажирский терминал, Терминал 5 открыт 27 марта 2008. Изначально в Хитроу было шесть взлетно-посадочных полос, построенных тремя парами под различными углами, с пассажирским терминалом в центре. В связи с увеличением требования к необходимой длине для взлетно-посадочных полос в Хитроу сегодня только две параллельных взлетно-посадочных полосы, направленные с востока на запад. Взлетно-посадочная полоса 23, короткая взлетно-посадочная полоса для использования при сильных юго-западных ветрах, недавно прекратила функционировать и стала частью рулёжной дорожки A. Департамент Транспорта издал документ, которым предлагается строительство третьей параллельной взлетно-посадочной полосы для разгрузки двух основных, что предполагает разрушение жилых домов. Выход 6 из Терминала 3 был переоборудован для обслуживания нового самолёта «Airbus A380»; кроме того, Терминал 5 полностью готов для приёма «A380» с марта 2008. Первый тестовый рейс «A380» в Хитроу состоялся 18 мая 2006. Новый 87-метровый командно-диспетчерский пункт стоимостью 50 миллионов фунтов стерлингов начал эксплуатироваться с 21 апреля 2007, а официально он был открыт 13 июня 2007. В аэропорту Хитроу есть священники ряда религий и конфессий: англиканской, католической, шотландской церквей, ислама, сикхизма, индуизма и иудаизма. В каждом терминале есть комната для молитв, кроме того функционирует Часовня Святого Георгия, которая расположена в подземном бункере недалеко от старой башни управления движения. В часовне англиканские службы проходят по вторникам и средам, ежедневно — католические службы и службы шотландской церкви. Службы аэропорта рассчитаны на обслуживание 45 миллионов пассажиров в год. Так как пассажиропоток приближается к 70 миллионам, аэропорт стал переполненным и нередки задержки рейсов. Это является причиной критики аэропорта в последние годы и в 2007 Хитроу был признан худшим аэропортом по опросам TripAdvisor. По этой причине аэропорт ограничил количество слотов некоторых авиакомпаний, которые планировали начать работу в Хитроу или увеличить количество вылетов (15085).

Авиапромышленность:

К концу марта 1946 КБ А.И.М. завершило разработку компоновки И-270 (заводской шифр “ж”) и приступило к изготовлению макета (10508,13).

К концу марта 1946 г. завершилась разработка компоновки машины, получившей заводской шифр «Ж», и началось изготовление чертежей для изготовления макета. В апреле ведущим инженером по самолёту назначили В.М. Беляева. В этом же месяце по рекомендации ЦАГИ удлинили носовую часть фюзеляжа для придания ей более аэродинамической формы. Изготовление макета завершили к середине мая, а 17 числа состоялся предварительный осмотр его специалистами ГК НИИ ВВС, высказавшими ряд замечаний. В связи с этим макет подвергли доработке по принятым предложениям военных. Эскизный проект машины А.И. Микоян и М.И. Гуревич подписали 30 мая 1946 г. По расчётам, перехватчик должен был иметь максимальную скорость у земли 1000 км/ч (М=0,815), на высоте 5000 м — 990 км/ч (М=0,86), на 11000 м — 925 км/ч (М=0,87) и на 15000 м — 936 км/ч (М=0,88). Указанные высоты самолёт должен был набирать, соответственно, за 88,5 с, 150,4 с и 181,25 с. Практический потолок — 17970 м. Максимальная продолжительность полёта на высоте 15000 м — 4,14 мин, а при работе только одной камеры ЖРД — 4,89 мин. Длина разбега — 895 м, длина пробега — 956 м. Посадочная скорость 137 км/ч с применением закрылков и 156,5 км/ч без их использования. Полётная масса — 4121 кг, масса пустого самолёта — 1564 кг (15808).

Авиапромышленность:

В марте 1946 г. по решению, подписанному Сталиным, образовали комиссию под руководством А.С. Яковлева «Об использовании немецкой реактивной техники».
В комиссию, помимо Яковлева, вошли: заместитель наркома государственной безопасности Серов, Василий Сталин, главные конструкторы Микоян, Челомей, Люлька, учёные Стечкин, Остославский, Шишкин (начальник ЦАГИ), Туманов, Кишкин (ВИАМ), Фадеев (ЦИАМ), лётчики Петров и Федрови. Первый доклад комиссия должна была сделать через месяц. Но достаточно было опоздать с докладом на несколько дней, как последовал приказ: «Тов. Берия — доложить, почему комиссия работает с опозданием» (15791).

В марте 1946 года Маленков, Булганин, Новиков, Хруничев писали письмо Сталину.
Представляем на Ваше утверждение проект Постановления СНК о плане заказа и поставки самолетов ВВС, ИА ПВО и авиации ВМС Наркоматом авиапрома.
Проектом постановления предусматривается заказ на производство в 1946 году 9620 самолетов, из них:
	истребителей разных типов
	2800 шт.

	штурмовиков ИЛ-10, включая
	

	250 учебных
	2000 шт.

	Бомбардировщиков ТУ-2
	1300 шт.

	разведчиков ТУ-2 в
	

	разведывательном варианте
	100 шт.

	учебно-тренировочных
	

	истребителей с мотором АШ-21
	1200 шт.

	самолетов разных
	2220 шт. (2625,96)



В марте 1946 года был подготовлен проект Постановления СНК
В целях обеспечения перевооружения ВВС, истребительной авиации ПВО и авиации ВМС на самолеты отечественного производства, СНК постановляет:
1. Утвердить заказ самолетов на 1946 год для ВВС, ИА ПВО и авиации ВМС согласно прилагаемой ведомости (приложение N 1).
2. Обязать НКАП (Хруничева):
а) к 1 сентября 1946 года предъявить на повторные гос. испытания самолет ТУ-2 в варианте дальнего бомбардировщика с двумя моторами АШ-82 фн, устранив дефекты, отмеченные в акте проводившихся гос. испытаний;
б) сконструировать и предъявить в 1946 году на государственные и войсковые испытания самолет-истребитель сопровождения дальней бомбардировочной авиации;
в) в апреле 1946 года предъявить на повторные гос. испытания учебный самолет ТУ-2, с устранением дефектов, отмеченных актом проводившихся гос. испытаний;
г) в течение 1946 года построить и предъявить на гос. испытания учебно-тренировочный самолет-бомбардировщик с двумя маломощными моторами АШ-21;
д) все самолеты ТУ-2, поставляемые авиации ВМС, начиная со 2-го полугодия 1946 года сдавать оборудованными минно-торпедным вооружением с установкой прицелов ПТН-45.
3. В целях расширения производственной базы для самолетов Б-4 дополнительно к Казанскому заводу N 22 восстановить завод N 64 в Воронеже (бывший завод N 18), с таким расчетом, чтобы этот завод в 1948 году мог производить серийный выпуск самолетов Б-4.
Поручить Госплану (Вознесенскому) и НКАП (Хруничеву) выработать в месячный срок мероприятия по восстановлению завода N 64.
Оперативному бюро СНК рассмотреть эти мероприятия и принять необходимое решение.
4. Обязать НКАП по требованию ВВС, ИА ПВО и авиации ВМС производить отправку 60% самолетов-истребителей и 50% штурмовиков по железной дороге в контейнерной упаковке, отвечающей условиям длительного хранения.
Госплану обеспечить НКАП необходимым количеством леса и толи.
5. Обязать НКАП поставить ВВС в срок до 1 октября 1946 года - 1500 металлических хвостов к самолетам ИЛ-2.
Приложение N 1
Ведомость
самолетов, подлежащих заказу для ВВС, ИА ПВО и авиации
ВМС на 1946 год
	Наименование
	Количество

	Истребители
	

	ЯК-3 деревянные
	250

	ЯК-3 металлические
	420

	ЯК-9 деревянные
	30

	ЯК-9 металлические
	400

	ЯК-9 учебные
	450

	ЛА-7 деревянные
	200

	ЛА-7 металлические
	750

	ЛА-7 учебные
	300

	Итого истребителей
	2800

	Штурмовики
	

	ИЛ-10
	1750

	ИЛ-10 учебные
	250

	Итого штурмовиков
	2000

	Бомбардировщики
	

	ТУ-2
	1150

	ТУ-2 учебные
	150

	Разведчики
	

	ТУ-2 в разведывательном варианте
	100

	Транспортные ЛИ-2
	115

	Самолеты ЛИ-2 в штурманском
	

	варианте
	115

	Транспортные ЩЕ-2
	90

	Учебно-тренировочные истребители
	

	с маломощными моторами АШ-21
	1200

	Самолеты ПО-2 (без вооружения)
	900

	Самолеты УТ-2
	1000

	Всего самолетов
	9620


Примечание:
В соответствии с постановлением ГОКО N 9899 - 45 г. заказ на все самолеты оформляются ВВС после удовлетворительного прохождения государственных и войсковых испытаний (2625,97).

В марте 1946 г. первый Ту-2 из московских узлов на заводе № 166 собрали Но военную приемку он пройти не смог, так же как такие же машины в Москве - он не соответствовал ужесточившимся требованиям. В мае - апреле сделали еще четыре самолета, которые постигла та же судьба. ВВС требовали реализации списка "403". За июнь - август из столицы прислали более 3000 новых чертежей. Уже выпущенные бомбардировщики стали переделывать. Машины омского производства немного отличались от московских, хотя в целом примерно соответствовали 49-й серии завода № 23. Так, они имели другой раскрой листов на верхней поверхности крыла, дополнительные лючки на крышках над пушками и на нижней поверхности центроплана. По-другому выполнили пол кабины штурмана. В каркасе носовой части было 11 шпангоутов вместо 12. Два задних консольных бака заменили одним емкостью 428 л. Зато металлические законцов- ки крыла в Омске внедрили с самого начала (11988).

В марте 1946 г. на заводе № 166 собрали первый Ту-2 из московских узлов. Но военную приемку он пройти не смог (так же, как и такие же машины в Москве) – он не соответствовал ужесточившимся требованиям. В мае – апреле сделали еще четыре самолета, которые постигла та же судьба. Представители ВВС требовали реализации списка «403». За июнь–август из столицы прислали более 3000 новых чертежей. Уже выпущенные бомбардировщики стали переделывать. Машины омского производства немного отличались от московских, хотя в целом примерно соответствовали 49-й серии завода № 23. Так, они имели другой раскрой листов на верхней поверхности крыла, дополнительные лючки на крышках над пушками и на нижней поверхности центроплана. По-другому выполнили пол кабины штурмана. В каркасе носовой части было 11 шпангоутов вместо 12. Два задних консольных бака заменили одним емкостью 428 л. Зато металлические законцовки крыла в Омске внедрили с самого начала.
Завод № 166 занимался подготовкой производства со второй половины 1945 г. Предстояло вновь переориентироваться с выпуска деревянных самолетов (делали истребители Як-9) на металлическое самолетостроение. Поскольку за это время бомбардировщик сильно изменился, старая оснастка, сохранившаяся с 1943 г., подходила мало. Завод № 23 должен был предоставить новые чертежи, плазы и шаблоны, а также пять полных комплектов узлов для сборки в Омске. Все это поступило с опозданием и не полностью; например, узлов получили только два комплекта, а чертежи – от трех разных модификаций (21059). 

В марте 1946 года А.Н. Туполев докладывал министру М.В. Хруничеву: «Выполняя задание по самолету Б-4, ОКБ завода № 156 5 марта (на 10 дней раньше установлено срока) закончило сдачу полного комплекта рабочих чертежей самолета заводу № 22 и тем самым дало <... > необходимую техническую документацию для развертывания серийного производства <... > Б-4.
Вначале мы, работники ОКБ, испытывали большое волнение, так как, вопреки привычной схеме работы (проектирование с использованием существующих, хорошо изученных материалов и объектов оборудования, изготовление конструктивных чертежей, постройка и доводка опытного образца и, наконец, изготовление рабочих чертежей для серии), надо бы.ю, в обратном порядке, поуже построенному из неизвестных материалов и по неизвестной технологии образцу, создать сразу комплект рабочих чертежей для серийного завода.
Самолет Б-29 создан на базе новейшей техники и оснащен сложнейшим и многообразным оборудованием. Автоматическая копировка его без полного анализа конструкции и технологии, без детального изучения всех схем, без подробного обследования вопросов прочности и ряда других основных вопросов быш немыслима.
Благодаря этому воспроизвести выполненную на самолете конструкцию в рабочих чертежах, часто оказывалось труднее, чем спроектировать ее заново. Переход от дюймовой системы к метрической тоже вноси.1 немало затруднений.
Особенности поставленной задачи обусловит совершенно необычный порядок работы. Прежде всего, пользуясь имевшимися скудными данными, были сделаны теоретические чертежи. Затем, путем сложных замеров на самолете Б-29 с помощью нивелиров, теодолитов и других инструментов и приспособлений, вся основная конструкция самолета и его обводы были перенесены на деревянные плазы, специально построенные для этого под всем самолетом. Предварительные теоретические чертежи были выверены по этим плазам.
После этого была расшифрована основная технология постройки самолета, изучены работы всей системы, как-то: бензопитания, маслопитания, дренажа, управления стрелковым оружием и бомбометанием, внутрисамолетной и внешней связи и целый ряд других.
Лишь после окончания этих работ мы приступит к разборке самолета, к изучению материалов, употребленных на самолете, к составлению эскизов конструкции и, наконец, к изготовлению рабочих чертежей.
В результате удаюсь создать нормальный, вполне законченный комплект рабочих чертежей, обеспечивающий постройку самолета на заводе № 22 при работе по системе, принятой на этом заводе, и по привычной для него документации.
Для выполнения указанной работы был использован один самолет В-29 из числа трех, имеющихся в Советском Союзе. Образцы новых материалов, полуфабрикатов и готовых изделий (стрелковые установки, радиолокаторы, автопилот и проч.), снятые с этого самолета, были переданы научно - исследова - тельским институтам и заводам-поставщикам для изучения и освоения. ОКБ снабдило эти образцы необходимой технической документацией и габаритными чертежами с установочными данными.Второй самолет оборудуется как летающая лаборатория для отработки отечественной винто-моторной группы. Для этой же цели создан специальный стенд, который позволит еще на земле, в натурной аэродинамической трубе, произвести необходимые сопоставления американской и нашей винтомоторных установок.
Третий самолет сохранен как эталон.
Для изучения аэродинамики самолета в натурных аэродинамических трубах мы были вынуждены спроектировать и построить специальную модель самолета Б-4 размахом (крыла. — Прим. авт.) в 18 м (почти размах самолета Ту-2) с четырьмя электромоторами, имитирующими работу винто-моторной группы самолета...
Докладывая о досрочном выполнении ОКБ задания по выпуску рабочих чертежей, этого существеннейшего и решающего этапа в деле постройки самолета Б-4, одновременно считаю необходимым <... >:
1.	Создать Совет или Комиссию по постройке самолета Б-4 под председательством Т. М. Маленкова.
2.	Обязать НКАП и другие наркоматы, участвующие в постройке самолета Б-4, в кратчайший срок разработать совместно с аппаратом ПК ВКП(б) проект постановления правительства как по обеспечению постройки <...> Б-4 на заводе № 22, так и поставки необходимых изделий заводами других наркоматов.
Весь руководимый мною коллектив ОКБ и я лично приложим все силы к тому, чтобы помочь завершить постановку <... > Б-4 в серийное производство» (12292).

В марте 1946 закончили подготовку чертежей Ту-4 - 40 тыс. листов А4

В марте 1946 г. после проведения в ЦАГИ исследований и расчетов выяснилось, что полученных данных для рабочего проекта самолета с таким крылом недостаточно, проект И-270 самолета был полностью пересмотрен, так как на нем было решено установить прямое крыло с относительной толщиной 9%. Однако дальнейшие исследования, проведенные а ЦАГИ, выявили невозможность получения достаточных исходных данных и для самолета с таким крылом. Из-за этого работы были остановлены (6272).

В марте 1946 года АН Туполев докладывал министру М.В. Хруничеву:
«Выполняя задание по самолету Б-4, ОКБ завода 156 5 марта (на 10 дней раньше установленного срока) закончило сдачу полного комплекта рабочих чертежей самолета заводу № 22 и тем самым дало .. необходимую техническую документацию для развертывания серийного производства < ... > Б-4.
Вначале мы, работники ОКБ, испытывали большое волнение, так как, вопреки привычной схеме работы (проектирование с использованием существующих, хорошо изученных материалов и объектов оборудования, изготовление конструктивных чертежей, постройка и доводка опытного образца и, наконец, изготовление рабочих чертежей для серии), надо было в обратном порядке, поуже построенному из неизвестных материалов и но неизвестной технологии образцу, создать сразу комплект рабочих чертежей для серийного завода.
Самолет Б-29 создан на базе новейшей техники и оснащен сложнейшим и многообразным оборудованием. Автоматическая копировка его без полного анализа конструкции и технологии, без детального изучения всех схем, без подробного обследования вопросов прочности и ряда других основных вопросов была немыслима.
Благодаря этому воспроизвести выполненную на самолете конструкцию в рабочих чертежах часто оказывалось труднее, чем спроектировать ее заново. Переход от дюймовой системы к метрической тоже вносил немало затруднений.
Особенности поставленной задачи обусловили совершенно необычный порядок работы. Прежде всего, пользуясь имевшимися скудными данными, были сделаны теоретические чертежи. Затем, путем сложных замеров на самолете Б-29 с помощью нивелиров, теодолитов и других инструментов и приспособлений, вся основная конструкция самолета и его обводы были перенесены на деревянные плазы, специально построенные для этого под всем самолетом. Предварительные теоретические чертежи были выверены по этим плазам.
После этого была расшифрована основная технология постройки самолета, изучены работы всей системы, как-то: бензопитания, маслопитания, дренажа, управления стрелковым оружием и бомбометанием, внутрисамолетной и внешней связи и целый ряд других.
Лишь после окончания этих работ мы приступили к разборке самолета, к изучению материалов, употребленных на самолете, к составлению эскизов конструкции и, наконец, к изготовлению рабочих чертежей.
В результате удалось создать нормальный, вполне законченный комплект рабочих чертежей, обеспечивающий постройку самолета на заводе Хе 22 при работе по системе, принятой на этом заводе, и по привычной для него документации.
Для выполнения указанной работы был использован один самолет В-29 из числа трех, имеющихся в Советском Союзе. Образцы новых материалов, полуфабрикатов и готовых изделий (стрелковые установки, радиолокаторы, автопилот и проч.), снятые с этого самолета, были переданы научно-исследовательским институтам и заводам-поставщикам для изучения и освоения. ОКБ снабдило эти образцы необходимой технической документацией и габаритными чертежами с установочными данными.
Второй самолет оборудуется как летающая лаборатория для отработки отечественной винтомоторной группы. Для этой лее цели создан специальный стенд, который позволит еще на земле, в натурной аэродинамической трубе, произвести необходимые сопоставления американской и нашей винтомоторных установок.
Третий самолет сохранен как эталон.
Для изучения аэродинамики самолета в натурных аэродинамических трубах мы были вынуждены спроектировать и построить специальную модель самолета Б-4 размахом крыла) в 18 м (почти размах самолета Ту-2) с четырьмя электромоторами, имитирующими работу винтомоторной группы самолета...
Докладывая о досрочном выполнении ОКБ задания по выпуску рабочих чертежей, этого существеннейшего и решающего этапа в деле постройки самолета Б-4, одновременно считаю необходимым ...
[bookmark: bookmark247]1. Создать Совет или Комиссию по постройке самолета Б-4 под председательством Г.М. Маленкова.
[bookmark: bookmark248]2. Обязать НКАП и другие паркоматы, участвующие в постройке самолета Б-4, в кратчайший срок разработать совместно с аппаратом ЦК В КП (б) проект постановления правительства как по обеспечению постройки ... Б-4 па заводе № 22, так и поставки необходимых изделий заводами других наркоматов.
Весь руководимый мною коллектив ОКБ и я лично приложим все силы к тому, чтобы помочь завершить постановку ... Б-4 в серийное производство» (24991).

В марте 1946 в годовом отчете ОКБ при заводе №22 за 1945 год в разделе "Модификация самолета Пе-8 с моторами АЧ- ЗОБ в пассажирском варианте на 14 мест" отмечается, что в 1945 году ОКБ было занято проектированием и постройкой 4-х пассажирских самолетов Пе-8 4АЧ-30Б и проведением летных испытаний 2-х самолетов. Также говорится, что в основном указанная тема состоит из проектирования и обслуживания производства 4-х пассажирских самолетов и что работы по этой теме продолжались до конца 1945 года и перешли на 1946 год. Эту тему с ОКБ не сняли даже после Приказа НКАП №263 от 22 июня 1945 года по подключению ОКБ Незваля к работам АН.Туполева по проекту Б-4 (Ту-4), хотя все остальные работы с Незваля во втором полугодии были сняты (12726).

В марте 1946 г. программа Ер-2 и вместе с ней производство авиадизеля АЧ-30Б и его вариантов были окончательно похоронены. Всего за 1945 г. завод № 45 сумел изготовить 382 АЧ-30Б, а завод № 500 - 397 АЧ-30Б и 32 АЧ-31 (последние не прошли военной приемки). В первые месяцы 1946 г. на "пятисотом" построили еще 26 АЧ-30Б и 11 АЧ-30БФ, однако затем выпуск дизелей полностью прекратился (8984). Следует заметить, что по времени решение о прекращении серийного производства авиадизелей совпало с арестом руководителя наркомата авиационной промышленности А.И. Шахурина, главкома ВВС А.А. Новикова, главного инженера ВВС А.К. Репина, члена Военного Совета ВВС Н.С. Шиманова, а также заведующих отделами ЦК ВКП(б) А.В. Будникова и Г.М. Григорьянова (8984).

В марте 1946 г. программа Ер-2 и вместе с ней производство авиадизеля АЧ-30Б и его вариантов были окончательно похоронены. Всего за 1945 г. завод № 45 сумел изготовить 382 АЧ-30Б, а завод № 500 – 397 АЧ-30Б. В 1946 г. на «пятисотом» построили еще 26 АЧ-30Б и 11 АЧ-30БФ, однако на этом выпуск дизелей полностью прекратился (25145(.

В марте 1946 была похоронена программа выпуска усовершенствованного Ер-2 — единственного потребителя авиадизелей. Не в последнюю очередь из за проблем с надежностью серийных моторов и с задержками в доводке и выпуске АЧ-31Б. Другие причины — отсутствие энтузиазма у Сухого к чужой машине (Ер-2 стал его проектом после смерти от тифа Ермолаева), развитие реактивной авиации, запуск в серию Ту-4, репрессии в наркомате авиапромышленности, и т.д. (25288).

В марте 1946 стало очевидным, что для достижения предусмотренной постановлением максимальной скорости 850 км/ч на высоте 8000 суммарной тяги четырех .ЮМО-004 для будущего Су-10 недостаточно. Тогда главный конструктор принял решение увеличить количество двигателей до шести. Причем при проектировании рассматривались несколько вариантов компоновок: как с размещением двигателей в габаритах фюзеляжа, так и с размещением их на крыле. В окончательном варианте проекта была принята установка шести двига телей РД-10, с расположением их по три под каждой консолью крыла. Такой выбор определялся некоторым уменьшением массы силовой установки. Кроме того, укороченные каналы входного и выходного устройств позволили снизить потери давления и тяги.
В июне завершили разработку эскизного проекта, материалы которого были направлены в МАП, а в начале июля приступили к предварительной увязке конструкции самолета (10732).

В марте 1946 года, согласно годовому отчёту опытного авиазавода № 155 (ОКБ-155 А.И. Микояна) за 1946 год, уже после того, когда после проведения ЦАГИ исследований и расчётов, когда выявилась недостаточность данных для рабочего проекта такого крыла, что вызвало полный пересмотр проекта самолёта и переход к 9% крылу исследования ЦАГИ вновь выявило невозможность получения достаточных исходных данных и для самолёта с И-270 с крылом стреловидностью 9%. Работа была остановлена, и проект заново пересмотрен под 12% крыло /апрель 1946 года/. В дальнейшем работа сильно тормозилась получением как прочностных, так и аэродинамических данных по новому крылу /окончательные рекомендации по геометрии крыла утверждены 8 августа/». Аналогичный путь прошло и ОКБ С.А. Лавочкина. Отсутствие необходимого опыта у специалистов ЦАГИ в этом вопросе подтвердилось и в июле 1946 г., когда в МАП рассматривался проект ракетного самолёта ещё одного авиаконструктора — А.С. Москалёва (15808).

В марте 1946 г. проект самолета И-270 был полнос тью пересмотрен, так как на нем было решено установить пря мое крыло с относительной толщиной 9 %. Однако дальней шие исследования, проведенные в ЦАГИ, выявили невозмож ность получения достаточных исходных данных и для самолета с таким крылом. Из-за этого работы были остановлены, а в апреле проект истребителя И-270 вновь пересмотрели под кры ло с относительной толщиной 12 %. Однако в дальнейшем ра боту ОКБ-155 сильно тормозила задержка в получении как прочностных, так и аэродинамических характеристик такого крыла.
Двухкамерный ЖРД РД-2М-ЗВ (основные характеристи ки даны в табл. 7 прил. 1) с насосной системой подачи компо нентов топлива, устанавливался в хвостовой части фюзеляжа самолета. Камеры ЖРД располагались одна над другой. Дви гатель развивал суммарную тягу 1450 кгс. ЖРД работал на смеси, состоявшей из азотной кислоты (использовавшейся в качестве окислителя) и керосина. Он проектировался на мак симальную тягу 2000 кгс, из которой тягу 300 кгс развивала вторая дополнительная камера сгорания. При установке дви гателя РД-2М-ЗВ на самолете И-27О его расчетная тяга была принята равной 1450... 1550 кгс. Подача окислителя и горюче го в камеры сгорания осуществлялась с помощью ТНА, рабо тавшего на парогазе (нагретая смесь кислорода и паров воды), получавшемся при каталитическом разложении 80 % -ной пе рекиси водорода. Общий запас этих компонентов составлял 2120 кг. Топливная система И-270 состояла из двенадцати ба ков: четыре для азотной кислоты (1 620 кг), один для кероси на (440 кг) и семь для перекиси водорода.
В состав бортовой электросистемы входили генератор, ра ботающий от турбонасосного агрегата, и генератор ГС-1000, расположенный в носовой части фюзеляжа, с приводом от не большого двухлопастного винта, вращающегося от набегаю щего потока.
Особое внимание при изготовлении И-270 было уделено про блеме защиты его конструкции от разрушающего воздействия паров азотной кислоты. На все дюралевые детали, находящие ся в агрессивных зонах, наносили несколько слоев защитного покрытия, разработанного в ВИАМ. В зависимости от места рас положения количебтво слоев доходило до девяти. Нанесение защитного покрытия на детали производили до их монтажа на самолет, а после сборки конструкцию последнего дополнитель но покрывали слоем парафиноцерезиновой пасты.
В соответствии с утвержденным 15 мая 1946 г. графиком проектирования и постройки самолета И-270 («Ж»), первый экземпляр должны были выкатить на аэродром 20 октября 1946 г. Но построить и передать самолет на летные испыта ния к установленному правительством сроку не удалось (19586).

В марте 1946 г. проект самолета И-270 был полностью пересмотрен, так как на нем было решено установить прямое крыло с относительной толщиной 9 %. Первоначальный проект самолета предусматривал использование крыла стреловидностью 20°. После проведения в ЦАГИ исследований и расчетов выяснилось, что полученных данных для рабочего проекта самолета с таким крылом недостаточно.
Однако дальнейшие исследования, проведенные в ЦАГИ, выявили невозможность получения достаточных исходных данных и для самолета с таким крылом. Из-за этого работы были остановлены, а в апреле проект истребителя И-270 вновь пересмотрели под крыло с относительной толщиной 12 %. Однако в дальнейшем работу ОКБ-155 сильно тормозила задержка в получении как прочностных, так и аэродинамических характеристик такого крыла (24920).

В марте 1946 начались гос. испытания Ла-9 (237,208).

В марте 1946 на 301 заводе выполнили эскизный проект опытного самолета С.А.Л. 120 с двумя ПВРД-430 с тягой 17о кг у земли, но потом решили доработать 126 и машина стала 164 (2448,8).

В марте 1946 г. в ОКБ-301 С.А. Лавочкина был выполнен эскизный проект самолета «120» с двумя ПВРД-430, но впоследствии вы бор пал на другой истребитель «126» (Ла-126).
Самолет Ла-126 переоборудовали под установку ПВРД-430, и он получил заводской индекс «164». При этом был учтен прежний опыт разработчиков. Были поставлены четыре легко съемных узла крепления ПВРД возле нервюры № 2 крыла, а между крылом и корпусом двигателя были установлены метал лические обтекатели. На левом крыле над ПВРД-430 установи ли приемник воздушного давления (ПВД). Были усилены узлы крепления стабилизатора и лонжерона руля высоты. В кабине пилота установили оборудование для управления режимами ра боты ПВРД-430. На место двух пушек — левой и крайней пра вой, их боекомплектов и патронных ящиков были установлены агрегаты управления и системы питания ПВРД-430 (19586).

В марте 1946 г. в ОКБ-301 С.А. Лавочкина был выполнен эскизный проект самолета «120» с двумя ПВРД-430 Бондарюка, но впоследствии выбор пал на другой истребитель «126» (Ла-126).
Самолет Ла-126 переоборудовали под установку ПВРД-430, и он получил заводской индекс «164». При этом был учтен прежний опыт разработчиков. Были поставлены четыре легкосъемных узла крепления ПВРД возле нервюры № 2 крыла, а между крылом и корпусом двигателя были установлены металлические обтекатели. На левом крыле над ПВРД-430 установили приемник воздушного давления (ПВД). Были усилены узлы крепления стабилизатора и лонжерона руля высоты. В кабине пилота установили оборудование для управления режимами работы ПВРД-430. На место двух пушек — левой и крайней правой, их боекомплектов и патронных ящиков были установлены агрегаты управления и системы питания ПВРД-430 [39] (24920).

В марте 1946 292 завод согласно постановлению ГКО от 29 декабря 1945 изготовил Як-3 ВК107А с металлическим крылом головной серии NN 01-01, 03-01 и 04-01. было 2 синхронных и одна моторная пушки БС-20С по 120 снарядов на каждую (65,188).

В марте 1946 г. Министерство авиационной промышленности сняло самолет Як-3 107 с производства на заводе № 292. Одновременно завод приступил к выполнению нового задания — освоению выпуска цельнометаллического учебно-тренировочного самолета «ЯК-11», столкнувшись с рядом проблем. Первая состояла в несвоевременном поступлении моторов и низком качестве получаемых труб, вторая — в необходимости совершенствования машины, так как во время войсковых испытаний выявилось большое количество конструктивных недоработок, которые устранялись до конца 1946 г. В полученные чертежи «ЯК- 11» было внесено 4082 изменения, что значительно увеличило сроки его изготовления и привело к росту себестоимости на 32,2 %. Уменьшение трудоемкости постройки самолета стало главной задачей не только конструкторов, но и рационализаторов предприятия. Особо ценные предложения внесли Сатаев, Сапиро и Меглицкий. Общая годовая экономия, полученная в 1946 г. благодаря рационализаторам, составила 2,2 млн руб. Однако несмотря на усилия авиазаводцев, трудозатраты при изготовлении «ЯК-11» были в три раза выше, чем «ЯК-3», а их цена одинакова. Вместо запланированных на 1946 г. 90 «ЯК-11» завод произвел 30. Это привело к ухудшению его финансового положения. В первом полугодии 1946 г., когда не было выпущено ни одного «ЯК-11», снизилась зарплата рабочих, во втором полугодии она превысила уровень 1945 г. всего на 0,1 %, несмотря на значительное удорожание продуктов питания62. Положение усугублялось тем, что со второй половины 1945 г. заводу увеличили план по гражданской продукции и задания по товарам широкого потребления. По трудоемкости в общей программе предприятия их удельный вес достиг в III квартале 22 %, в IV — 50 %, а число видов увеличилось до 20. К концу 1945 г. новая продукция, включая военную, составляла 60 % от общего объема производства63. Среди гражданских видов изделий важнейшим являлся автобус «Люкс». Конструкторский отдел завода составил чертежи машины, началось изготовление необходимых деталей и оснастки. Однако установленные министерством сроки не выдерживались. В итоге — задание по производству автобуса было передано другому предприятию, несмотря на произведенные авиазаводом затраты. Основные изделия ширпотреба (велосипеды, гардеробы, кровати) являлись многодетальными и с учетом массового выпуска требовали большой предварительной работы. Вследствие этого задание по их валовому производству во втором полугодии 1945 г. было выполнено всего на 70,9 %, в то время как по самолетам «ЯК-3-М105» — на 103,9 %, по другим видам военной продукции — на 120,5 %, что позволило реализовать общезаводской план на 105,3 %. Валовые показатели не отражали реальной картины изготовления товаров народного потребления, так как они оказались очень дорогими: велосипед — 400 руб., кровать — 1 200 руб., гардероб — 1 636 руб. (среднемесячная зарплата рабочих авиазавода в 1945—1946 гг. составляла 600—700 руб.). Причинами дороговизны являлись большие накладные расходы, медленное внедрение поточных и конвейерных линий, изготовление отдельных деталей и изделий кустарным способом. В 1946 г. дирекция завода добилась реализации плана валовой продукции на 101,1 % и вывода предприятия из финансового прорыва за счет значительного перевыполнения задания по выпуску самолетов «ЯК-3-М105», снятых с производства во втором полугодии 65. Трудности в работе авиазавода вызывались непоследовательностью министерства в определении его перспектив, переходом от одного основного изделия («ЯК-3-М105») к широкой номенклатуре производства при полной неподготовленности цехов к выпуску гражданской продукции. Не менее важной причиной было снижение производительности труда части рабочих, вызванное усталостью от чрезмерного перенапряжения в годы войны и желанием восстановить силы, хотя лучшие бригады, возглавляемые Безрукавновым, Дмитриевым, Красновым и др., попрежнему выполняли нормы на 300—350 %. Помимо этого, сказалась недооценка необходимости изготовления заводом товаров повседневного спроса. Не случайно на общезаводском партийном собрании 21 ноября 1945 г. секретарь парткома П.Я. Яковлев так характеризовал настроение авиазаводцев: «Как это, мол, так — делали самолеты, а теперь заставляют делать кастрюли, ложки да сковороды, это низко. Ну, поскольку все-таки дали делать, сделай там как-нибудь и сколько-нибудь.” (11616)

В марте 1946 года на заводе № 292 были готовы три Як‑3 с ВК‑107А с металлическим крылом 01–01,03‑01 и 04–01 для летных испытаний. Самолеты получили цельнометаллические крылья с дюралюминиевой обшивкой. Кроме того, самолеты получили новый маслорадиатор ОП‑700 и водяной радиатор ОП‑544у. Самолет 03–01 был вооружен двумя Б‑2 °C и одной Б‑20М (100 выстрелов на ствол), а самолет 01–01 получил две Б‑2 °C (120 выстрелов на ствол). Машины 01–01 и 03–01 имели бронированные лобовые стекла фонаря. Вместо радиостанции РСИ‑4 на истребители установили РСИ‑6.
Самолеты предварительно прошли короткие заводские испытания (01–01 и 04–01), а 4 апреля их передали в НИИ ВВС с целью устранить обнаруженные недостатки. Машины были тяжелее самолетов со смешанной конструкцией, а их характеристики немного хуже. Максимальная скорость составляла 697 км/ч, а высоту 5000 метров истребители набирали за 4,2–4,5 минут. Незначительно увеличились разбег и пробег, соответственно с 365 до 375 и с 540 до 610 метров.
Несмотря на то, что самолет по‑прежнему был прост в пилотировании, к штурвалу и педалям приходилось прикладывать заметное усилие, что приводило к быстрому утомлению пилота. Учебные бои между Яком‑3 с новым двигателем и Яком‑9 с тем же двигателем, Р‑63С‑1 и «Спитфайром IX» показали, что перечисленные машины обладают примерно одинаковыми возможностями. Для объективности результатов пилоты несколько раз менялись машинами. Однако следовало учесть, что иностранные истребители представляли собой доведенные серийные машины, в то время как советские истребители только проходили предварительные испытания. Государственные испытания проходили в период с 10 апреля по 20 мая 1946 года. Выяснилось, что недоработанный двигатель снова «губит» машину. По‑прежнему перегревалась вода и масло, падало давление масла, на некоторых режимах работы отмечалась вибрация двигателя. 20 мая 1946 года все три машины передали в Летно‑Технический Институт. К тому времени машины совершили 123 вылета общей длительностью 77 часов 42 минуты.
Дальнейшие испытания проходил только самолет 01–01.

В марте 1946 г. МАП сняло самолёт Як-3 с двигателем ВК-107А с производства на заводе № 292 в Саратове, а предприятие получило задание осваивать выпуск Як-11. Не обошлось без проблем, таких, как несвоевременное поступление моторов и низкое качество получаемых труб. Дело осложнялось и необходимостью устранения конструктивных недоработок, выявленных в ходе войсковых испытаний (о них ниже). Как отмечает исследователь Н.В. Кузнецова, в полученные чертежи Як-11 было внесено 4082 изменения, что увеличивало сроки выпуска машин. Вместо запланированных на 1946 г. 90 экземпляров Як-11 завод произвёл лишь 30. Но уже в 1947 г. темпы выпуска достигли необходимого уровня. Постройка Як-11 на заводе № 292 завершилась в 1949 г. (по другим данным - в 1950 г.) в связи с переходом на выпуск реактивных истребителей (первый серийный Ла-15 был собран в Саратове в апреле 1949 г., а в 1950 г. его сменил на заводском конвейере МиГ-15). В общей сложности в 1946 - 1949 гг. на заводе № 292 выпустили 1706 Як-11. Максимум их выпуска пришёлся на 1948 г. - 871 самолёт.
На заводе № 292 заводские номера для Як-11 были четырёхзначными и расшифровывались так: первые две цифры - порядковый номер машины в серии, вторые две - порядковый номер серии. Например, № 2101 означал «21-й самолёт 1-й серии». В первых 12 сериях было 50 машин, далее - по 100. Иногда номера писались с дефисом, например 53-12.
Серийный Як-11 имел ряд отличий от опытного Як-УТИ. Так, вместо сферического козырька, искажавшего обзор, поставили гранёный, по типу истребителя Як-9. Стоявшую на Як-УТИ радиостанцию РСИ-ЗМ-1 заменили на РСИ-6М, а переговорное устройство СПУ-2ММ - на СПУ-2М. Усилили каркас фюзеляжа, при этом размеры задней кабины увеличили, сделав её такой же, как передняя кабина. Ввели весовую балансировку все выявленные предшествующими испытаниями дефекты, и проведены мероприятия по улучшению управляемости и устойчивости. Результат в НИИ ВВС сочли вполне удовлетворительным (24958).

В марте 1946 года завод № 166 сдал заказчику последние 28 Як-9У и только с началом работы правительственной комиссии приемку прекратили.
Одной из причин отстранения Новикова и последовавшими за этим репрессиями его подчиненных стало "поступление в войска недоброкачественных самолетов и моторов, поставляемых промышленностью", приведшее к росту аварийности. Среди перечисленных боевых машин были и истребители Як-9У с двигателями ВК-107А, не выдержавшие в свое время государственные испытания. К тому времени из боевого состава ВВС отстранили от работы 2267 Як-9У с ВК-107А по причине конструктивно-производственных дефектов.
Следует заметить, что менее, чем за месяц до этого вышло постановление правительства о списании 4812 самолетов-истребителей деревянной и смешанной конструкции. Если к их числу прибавить бракованные Як-9У, то получалось, что к лету 1946 года деятельность истребительной авиации должна была быть парализована. Реальными кандидатами для обновления парка истребителей были лишь Ла-9 и Ла-11, но их следовало еще запустить в серийное производство. Видимо, исходя из этого, работу по Як-9У продолжили.
Як-9П (изделие "П") представлял собой модификацию Як-9У смешанной конструкции. В отличие от предшественника на нем установили цельнометаллическое крыло с эллиптической законцовкой, сохранив фюзеляж с фанерной обшивкой. Замена крыла и последующий переход к полностью металлической конструкции в послевоенные годы был обусловлен все возраставшими требованиями заказчика к промышленности. К тому времени в стране наладилось производство высокопрочных алюминиевых сплавов, что значительно упростило эксплуатацию самолетов и увеличило срок их службы (12046).

В марте 1946 г. завод № 166 сдал последние 28 Як-9У, с началом работы правительственной комиссии их приёмку прекратили. То, на что закрывали глаза в войну, в мирное время стало недопустимым. Среди перечисленных в постановлении неудачных машин упоминались и истребители Як-9У. К тому времени в ВВС из-за конструктивных и производственных дефектов отстранили от боевой работы 2267 таких самолётов (19103).

В марте 1946 после получения письменного указания от начальника 1 гл. управления МАП Тер-Маркаряна о разборке на запчасти всех самолетов типа ЯК-9 с ВК-107 высотных - эти самолеты были на 301 заводе разобраны, но от запчастей с них ВВС отказались и запчасти остались на заводе (2074,122).

В марте 1946-го ведущим инженером по машине Ил-18 назначили В.Н. Бугайского, занимавшегося Ил-18 до апреля 1947-го, до его назначения главным инженером предприятия. Постройка Ил-18 проходила в довольно сложных условиях, поскольку в 1946 году значительная часть производства переводилась на опытный завод № 482, который вошел в состав ОКБ-240 после расформирования ОКБ В.М. Мясищева. Для сокращения сроков сдачи машины многие агрегаты и узлы приходилось изготавливать по эскизам.
Окончательная сборка машины осуществлялась на новой территории, примыкающей к Центральному аэродрому столицы. Несмотря на трудности, связанные с переездам ОКБ-240 на новую базу, самолет построили раньше срока и выкатили на аэродром в конце июля 1946 года. 17 августа экипаж В.К. Коккинаки (второй пилот и бортмеханик - его братья К. К. Коккинаки и П.К. Коккинаки) впервые опробовал машину в полете. До конца года выполнили 16 полетов и в декабре начали дооборудование машины по чертежам нормального стандарта (25091).

В марте 1946 года министр авиационной промышленности М.В. Хруничев подписал приказ № 94 о выделении новосибирского филиала ОКБ-115 в самостоятельное ОКБ-153 с целью «развития опытных работ по самолетостроению и наращиванию новых коллективов», назначив его главным конструктором O.K. Антонова. Спустя два месяца правительство утвердило задание на создание транспортного самолета «Т» с мотором АШ-62ИР, позже получившего обозначение Ан-2.
Перед новым коллективом стояла одна, но жизненно важная для нового конструкторского бюро задача — создание транспортного самолета «Т» с мотором AШ-62ИР. При этом его максимальная скорость должна была быть не менее 270 км/ч на высоте 1750 метров, а крейсерская — 205. Дальность с коммерческой нагрузкой 1000 кг — 1300 км, а с 2000 кг (в перегрузку) — 900 км. Практический потолок — 7500 метров. Разбег — 65 метров, а посадочная скорость — 70 км/ч. Через девять месяцев машину предписывалось передать на государственные испытания.
Спустя пять месяцев Министерство авиационной промышленности разрешило ОКБ-153 построить второй экземпляр самолета в сельскохозяйственном варианте с мотором АШ-21 в соответствии с требованиями ГВФ и предъявить его на государственные испытания к 1 мая 1947 года. Но уложиться в сроки, заданные министерством, не удалось (25092).

В марте 1946 в НИИ ВВС ст л Пискунов испытывал Ju 388L N 06010 (2244,101).

В марте 1946 г. в НИИ ВВС испытывался трофейный Ju-388 (19179).

В марте 1946 г. на первой послевоенной сессии Верховного Совета СССР была подтверждена необходимость обеспечения работ по развитию ракетной техники (11090).

В марте 1946 г Л.Гайдуков принял решение об образовании на территории Пенемюнде единой научной организации Институт Нордхаузен, возглавил его и сделал зам. С.П.К. (2392,18).

В марте 1946 для изучения состояния дел в Германию отправилась специальная правительственная комиссия во главе с зам. министра МВД И.А.Серовым и зам. министра МАП А.С.Я. "Немецкие конструкторы и научные работники материально не обеспечены, и количество специалистов, привлеченных на работу... явно недостаточно....В течение 1945 и до последнего момента конструкторские группы МАП работают без всякого руководства со стороны возглавляющего эту работу в Германии бывшего Зам. Наркома Кузнецова." (1795,66).

В марте 1946 г. в Германию отправилась специальная правительственная комиссия во главе с заместителем министра внутренних дел И.А. Серовым и заместителем наркома авиационной промышленности А.С. Яковлевым для изучения состояния дел.
На основе выводов комиссии Правительство СССР выпустило постановление № 874—366 ее от 17 апреля 1946 г., в котором были расписаны ответственные сроки выполнения работ, возложенных на них.
В двигательном отделе ОКБ-1 в Дессау (главный конструктор доктор Шайбе) должны были:
[bookmark: bookmark401]- закончить форсирование ТРД Jumo-004F с тягой на земле 1200 кгс (вместо 900 кгс) в мае 1946 г.;
[bookmark: bookmark402]- завершить проектные работы и изготовление опытных образцов Jumo-012 с тягой на земле 3000 кгс, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 г.
В самолетном отделе ОКБ-1 в Дессау (главный конструктор доктор Бааде) должны были:
[bookmark: bookmark403]- закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкере Ju-131 (EF-131) с шестью ТРД Jumo-004, с максимальной скоростью полета 860 км/ч, бомбовой нагрузкой 2000 кг и дальностью 1050 км со сроком окончания постройки опытного образца в сентябре 1946 г.;
[bookmark: bookmark404]- закончить разработку технического проекта по дальнему реактивному бомбардировщику Юнкере Ju-132 (EF-132) с шестью двигателями Jumo-012, с максимальной скоростью полета 950 км/ч, с бомбовой нагрузкой 4000 кг, дальностью полета 2250 км с окончанием технического проекта по этому самолету в декабре 1946 г.;
[bookmark: bookmark405]- закончить постройку реактивного штурмовика Юнкере Ju-126 (EF-126) с ПуВРД Jumo-226 «Аргус» (скорость 780 км/ч) и в мае-июне 1946 г.;
[bookmark: bookmark406]- провести летные испытания на территории СССР самолетов EF-131, EF-132, EF-126.
ОКБ в Умзебурге (главный конструктор доктор Престель) должно было:
[bookmark: bookmark407]- закончить постройку ТРД BMW-ООЗс с тягой на земле до 1050 кгс и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 г.;
[bookmark: bookmark408]- закончить чертежи и изготовление опытного образца ТРД BMW-018 с тягой на земле 3400 кгс и с возможностью дальнейшего форсажа до 4000 кгс и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 г.
ОКБ в Галле (главный конструктор Рессинг) должно было:
- закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель EF-346 с двумя ЖРД Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей;
[bookmark: bookmark410]- изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 года с проектной скоростью 2500 км/ч на высоте 20 000 м и продолжительностью полета 2 мин.
ОКБ в Берлине (главный конструктор Мантейфель) должно было:
[bookmark: bookmark411]- закончить в июле 1946 г. чертежи автоматической аппаратуры самолетовождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика [63].
За организацию и проведение всех опытных работ в немецких ОКБ отвечал зам. министра авиапрома М.М. Лукин. Так как возобновление работ по военной авиации на территории бывшего противника противоречило решениям Крымской конференции 1945 г. о запрете военного производства на территории Германии после окончания войны, то были приняты самые строгие меры секретности. За разглашение секретной информации полагался расстрел не только проболтавшегося работника, но и члена его семьи (24920).

[bookmark: n_93]В марте 1946 г. в Германию отправилась специальная правительственная комиссия, возглавляемая заместителем министра внутренних дел И. А. Серовым и заместителем министра авиационной промышленности А. С. Яковлевым. Изучив состояние дел в Восточной зоне оккупации, комиссия отметила плохую организацию работы с немцами: «Немецкие конструкторы и научные работники материально не обеспечены, и количество специалистов, привлеченных на работу… явно недостаточно… В течение 1945 г. и до последнего момента конструкторские группы МАП работают без всякого руководства со стороны возглавлявшего эту работу в Германии бывшего Заместителя Наркома Авиапромышленности Кузнецова… На работу ОКБ было израсходовано 7 млн немецких марок из кассы на заводе фирмы «Юнкерс», и лишь 700 тыс. – от НКАП» (25184).

В марте 1946 г. НКАП рассмотрел вопрос о неудовлетворительном ходе переброски металлообрабатывающего оборудования с серийных заводов в опытные и научно-исследовательские организации. Нарком отметил, что обеспечение опытных организаций и НИИ металлообрабатывающим оборудованием проходит совершенно неудовлетворительно (из общего числа оборудования 1820 единиц, выделенных опытным базам и институтам на 10 марта 1946 г., подобрано только 1124 единицы, а поступило всего 386 единиц, или 21 %. Были подвергнуты критике заводы № 45, 22 и 1, где «это важное мероприятие всячески тормозится», а на заводах № 21, 64 и 292 «плохо также проходит отгрузка подобранного оборудования». На исправление давался пятидневный срок.
Министр авиационной промышленности М.В. Хруничев приказал считать первоочередными объектами НИИ и ОКБ: ЦАГИ, ЦИАМ, ЛИИ (Летно-испытательный институт), НИИ-1, НИФ, заводы № 115, 155, 240, 300, 301 и ОКБ заводов № 19 и 26, «сосредоточив на этих объектах все необходимые материально-технические ресурсы, кадры, обеспечить выполнение плана строительно-монтажных работ по ним при любых условиях». Для этих целей на вышеупомянутые объекты переводилось 3100 вольнонаемных рабочих и 4000 человек спецконтингента с периферийных трестов и заводов[147]. Заключенные переводились в следующем порядке: со СМУ № 24 (г. Таганрог) 1000 человек, в лагерь треста № 18, такое же количество переводилось из треста № 13 в трест № 16 (Химки), с завода № 21 в трест № 23 (Стаханово) и с завода № 26 (г. Киров) в трест № 4 (завод № 45) )12207).

В марте 1946 после найма специалистов фирм Хейнкель и БМВ в штате ОТБ-3 в Галле на заводе Зибель было уже 742 чел. (1795,79).

В марте 1946 г., по решению «Об использовании немецкой реактивной техники», подписанному Сталиным, была образована комиссия под руководством Александра Сергеевича Яковлева. В комиссию, помимо Яковлева, вошли заместитель наркома государственной безопасности Серов, Василий Сталин, главные конструкторы Микоян, Челомей, Люлька, ученые Стечкин, Остослав-ский, Шишкин (начальник ЦАГИ), Туманов, Кишкин (ВИАМ), Фадеев (ЦИ АМ), летчики Петров и Федрови. Первый доклад комиссия должна была сделать через месяц. Достаточно было опоздать с докладом на несколько дней, как последовал приказ: «Тов. Берия — доложить, почему комиссия работает с опозданием» (10781).

В марте 1946 г. Особой правительственной комиссией под председательством заместителя министра А.С. ЯКОВЛЕВА. было произведено обследование состояния работ по освоению новой немецкой техники. В результате этого обследования Советом Министров было принято решение о дальнейшем проведении в Германии опытных работ по созданию новых конструкций реактивных двигателей и реактивных самолетов (8987).

В марте 1946 года согласно постановлению СМ за № 2902-849с от 15 ноября 1945 года завод № 448 начал осуществлять перебазирование материальных ценностей и людского состава из Казани в Ленинград.
Реэвакуация была закончена в сентябре 1946 года.
Промплощадка в Лениграде была отведена ранее принадлежавшая заводу № 47 НКАП, который в июле 1941 года был эвакуирован в Оренбург.
Директора
С 1941 по 1945 гг. – Цветков И.М.
С 1945 по 1950 гг – Хмельник И.И.
С 1950 г. – Волков Н.Д. (9613).

В марте 1946 года правительство поручает заводу № 27 ответственейшее задание: освоить выпуск турбореактивного двигателя РД - 20. С этой целью на заводе создаётся опытно-конструкторское бюро (9688).
Коллектив завода успешно справился с этой задачей - уже на первомайском параде 1947 года в небе Москвы появились самолёты с двигателями нашего завода. В сентябре 1948 коллектив моторостроителей получает новое задание - приступить к организации производства нового двигателя РД - 500, конструктора В.М. Яковлева, предназначенного для самолёта ЯК - 23, которые выпускались до 1951 года.
Как уже отмечалось, в послевоенный период реактивная техника развивалась гигантскими темпами и не удивительно что заводу приходилось в короткий срок осваивать выпуск различных моделей двигателей : в 1949 году коллектив объединения осваивает двигатель АЛ - 3 первого советского конструктора реактивных двигателей А. М. Люлька, в период с 1951 по 1953 год у нас был налажен выпуск двигателя ВК-1 конструкции В.Я. Климова с тягой 2700 кг, ресурсом 200 часов для самолёта МиГ - 15. А с 1953 года осваивали производство двигателя АМ-3 (РД-3М-500) конструкции А.А. Микулина. Он устанавливался устанавливался на самолёты А.Н. Туполева
ТУ-16 и ТУ-104). Начиная с 1962 года коллектив осваивал семейство двигателей НК-8-3 и НК-8-4 конструкции Н.Д. Кузнецова. Эти двигатели с реверсом тяги ставились на межконтинентальный самолёт ИЛ-62. С 1969 года в объединении организовали серийный выпуск двигателя НК-8-2У для самолё для самолётов ТУ-154.
До периода "великих" реформ Министерство гражданской авиации ежегодно перевозило 48% пассажиров на самолётах с двигателями нашего производства. Начиная с 1975 года завод освоил выпуск двигателей НК-86 конструкции Н.Д. Кузнецова устанавливающиеся на самолёт ИЛ-86.
Кроме основной продукции заводу постановлением Совета Министров запланировался выпуск большого количества товаров народного потребления. С этой целью на основании приказа Министра авиационной промышленности началось строительство филиала завода в городе Буинске. На базе двух заводов - головного и филиала, который получил наименование - Буинский машиностроительный завод, приказом МАП № 215 от 1976 года было образовано Казанское моторостроительное производственное объединение.
В начале 80-х годов в стране остро встал вопрос по обеспечению строящегося магистрального газопровода Уренгой - Помары - Ужгород газогазоперекачивающими агрегатами с приводом авиационного типа.
Приказом МАП №293 от 9 июля 1979 года нашему объединению было поpучено производство этих силовых приводов к газотурбинному двигателю НК-16СТ.
Серийное производство двигателя началось в 1982 году. Учитывая возросшую потребность газовой и химической промышленности в таких агрегатах с использованием авиационных двигателей в 1980-1985 годы в г. Зеленодольске был построен второй филиал КМПО с производвенной площадью 100 тысяч квадратных метров, которому приказом МАП №390 от 4 августа 1983 года было присвоено название Зеленодольский машиностроительный завод (9688).

В марте 1946 года начальник 10 гл. управления НКАП Тарасевич писал письмо зам. наркома Визирян Г.В., зам. наркома Дементьеву П.В., начальнику Главэнерго НКАП Тер-Егиазаровой Т.А.
Утвержденный заводу N 456 на март 1946 года лимит электроэнергии в количестве 18000 квтч в сутки и 250 квт по мощности, совершенно не обеспечивает производственных нужд завода, что противоречит решению Правительства об обеспечении работы опытных производств.
Переданный 10 гл. управлению по приказу наркома завод N 456, остается опытным заводом конструктора Челомей по реактивной технике и обязан к 15 мая 1946 года выпустить на полигонные испытания первую крупную партию изделия "10Х".
Кроме того завод N 456 имеет задание по отработке и изготовлению фюзеляжа опытного самолета Ил-12.
Для обеспечения работы завода N 456 по выполнению этих важнейших заданий, прошу установить ему на март лимит электроэнергии 30000 квтч в сутки и 700 квт по мощности в часы лимитирования, как это было Вами назначено, когда завод был передан С.В.И. (2075,25).

В марте 1946 г. коллектив ОКБ-455 МАП влит в состав ОКБ вновь образованного Завода № 81 МАП. В 1951 г. образовано отдельное КБ-2 завода № 81 гл. конструктора И.И. Картукова. Здесь с 1947 г. начаты работы по новой тематике: стреляющие механизмы, кумулятивные бомбы. Работы по химическим боеприпасам некоторое время продолжались: в 1949 г. производились морские химические ампулы «МХП», разовые ВАП-250РД, химические ампулы для РБК-250, дымовые приборы. С 1950 г. в КБ развернулись работы по ПРД для различных ракет (созданы ПРД практически для всех отечественных ракет), ТТ двигателям для катапультных кресел ЛА и КА, газогенераторам для баллонных систем ПЛ.
Тема № 343 по приказу МАП № 505 от 4.07.1949 г.- оснащение МиГ-15 пусковыми установками АПУ-212 для стрельбы РС АРЗОС-212. Тема № 356 и 651- оснащение МиГ-15бис для испытаний АРС-212 (1952 г.). Тема № 361- разработка АПУ-4 и АПУ-5 для опытных АРС-140-150 (1952 г.). Тема № 365- оснащение МиГ-17 для испытаний АРС-212М (1952 г.). А-1/00
В 1955 г. КБ-2 слито с заводом и преобразовано в НПО. 
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
Работы (2002 г.): противоштопорные ракеты; РДТТ для систем спасения КА; ускорители для УРВВ, УРВП, ЗУР; сосуды высокого давления; газогенераторы на твердом топливе; пиротехнические механизмы.
Работали: (1980-е)- С.В. Авдула, А.А. Брауде, Е.А. Гуськов, Г.М. Квятковский, А.М. Носов, А.С. Поздняков, И.К. Савков, Е.И. Хренов, С.И. Чуб, В.М. Юшков.
Гл. конструктор (-1955-93 г.)- И.И. Картуков, (1993-95 г.-)- Ю.К. Куликов, (2002 г.)- М.Д. Граменицкий. 
Гендиректор (2002 г.)- В.М. Быцкевич.
Гл. инженер (2002 г.)- С.К. Гиндце.
Создано: ПРД: ПРД-1200-9 для СНАРС-250, ПРД-25 ("232-II") для К-8, ПРД-25СМ ("232-IIСМ") для К-8М, ПРД-18-Р ("218-Ш-Р"), ПРД-80А для Р-3С и Р-3Р, ПРД-98 для «203»; ПРД-240 для Р-13М, ПРД-23М; ускорители: ПРД-15 ("205") для КСР-2, СПРД-15М ("205II" или "220") для "Метеора", ПРД-70 («400», 1956), ПСР-1500-15 для Ил-28, «129-1» для самолета «150»; ТТУ для «10Х», ПР-01650-9 для «Шторм»; ПРД для ЗУР М-1, М-2, С-125, С-175, В-1000; РДТТ для УРВВ: РДТТ-328, РДТТ-338; ПРД для БРТ «036» «Вихрь»; ПРД для П-10, П-5, П-6, П-15, П-20, П-35, К-12, КСЩ, «Аметист» (10776).

С марта 1946 г. на заводе № 20 (Завод № 20 ВСНХ, НКТП, НКОП, НКАП, Омский агрегатный завод им. В.В. Куйбышева МАП, Омское НПО «Агрегат», АООТ, ОАО «Омский агрегатный завод», ОАО «Акционерная компания (АК) «Омскагрегат» / г. Москва Старопетровский пр., 41; г. Омск/ /644007 г. Омск ул. Герцена, 48 тел. 25-05-88,25-12-97/) начато освоение производства насосов непосредственного впрыска НВ-21.
В 1953 г. завод переведен из 4ГУ во 2ГУ, с 1.05.1956 г.- в ЗГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение управления агрегатостроения Западно-Сибирского СНХ РСФСР (и в 1962 г.).
К 1980-м г. завод стал крупнейшим в стране по изготовлению топливной автоматики для авиадвигателей и гидросистем JIA.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Производство (2004 г.): топливных многофункциональных регуляторов, насосов шестеренчатых, плунжерных, центробежных, коловратных, гидроусилителей, дозаторов, различных клапанов; компрессоров к холодильникам; насосов для гидросистем тракторов, дорожных и подъемных машин, грузовых автомобилей и автобусов, гидроаппаратуры к зерновым комбайнам, для пищевой промышленности.
Численность персонала (1964 г.)- 7025 чел., (1.01.2001 г.)- 5500 чел.
Директор (1930 г.)- Бжезинский, (-06.1937-15.06.1938 г.)- Г.З. Алмазов (снят за выпуск брака), (15.06- 12.1938 г.-)- Д.М. Соколов, (20.01.1939-41 г.)- И.Т. Борисов, (-06.1942-07.1943 г.-)- A.M. Ивайкин, (09.1943 г.)- Ермоленко, (-12.1943-02.1944 г.-)- Н.Н. Кругленин, (1946 г.)- Сибиркин, (1979 г.)- Иванов. Гендиректор (1988-90 г.)- А.А. Кульков, (-1992-2002 г.-)- Е. Г. Руденко, (-10.2004-06 г.-> С.А. Морев.
Помощник директора: по техчасти (1930 г.)- Е.Н. Дмитревский; по найму и увольнению (-06.1937-7.12.1938 г.)- А.П. Гусев, (7.12.1938 г.-)- И.А. Уваров.
Гл. конструктор (10.1940-46 г.-)- П.Н. Тарасов, (1988-90 г.)- А.А. Кульков.
Зам. гл. конструктора (-10.1940 г.)- А.Н. Мельников (затем- нач. КО завода № 456), (11.1941 г.-)- Н. Г. Гладченко (бывший и.о. директора завода №495, с 12.1942 г.- гл. конструктор ОКБ-315).
Гл. инженер (12.1937 г.)- Боцковский, (1941 г.)- Ф.С. Деменюк.
Зам. директора (1941 г.)- Ф.С. Деменюк; по МФВ (1941 г.)- Г.С. Телегин. Зам. гендиректора по производству (1990-е)- В.Ф. Беляев, М.А. Пыхаев; (2006 г.)- С.К. Малиновский.
Начальник производства (1941 г.)- Н.Н. Кругленин. Исполнительный директор (2002 г.)- С. А. Морев.69
Начальники отделов: инструментального (-07.1938 г.)- М.И. Горячев; перспективного развития (10.2004 г.)- Н.А. Раат.
Производство: детали для PC М-13 (1942) (11982).

С марта 1946 г. на заводе № 475 началась организация производства аэродромного оборудования (стремянок, колодок, установок для проверки гидросистем, подъемников, обогревателей, ) и самолетных кабин. 
По приказу МАП №352 от 3.06.1954 г. заводу поручен выпуск ракетной техники. С 1.07.1954 г. завод передан в 6ГУ. Перешел на производство КР. В 1954 г. построены новые цеха: плазово-шаблонный, стапельный, агрегатно-сборочный, заготовительно-штамповочный. В 1960 г. на заводе организуется специализированное электротехническое производство - выпускаются автоматические установки и наземные комплексы, системы электропитания и автоматического контроля, счетно-решающие устройства. В дальнейшем оно выделилось в самостоятельное предприятие (завод "Измеритель").
С 1967 г. завод №475 МАП получил название Смоленский машиностроительный завод МАП, в 1974 г. переименован в СмАЗ МАП. 1.07.1993 г. завод акционирован и преобразован в АООТ "СмАЗ", с 1996 г. - ОАО "СмАЗ". 
В 1970-х г. возобновлено производство самолетов. Планировалось производство Як-41М. 
Работы (2004 г.): производство самолетов; модернизация Як-40; изготовление VIP- салонов. 
Численность персонала (1.10.2002 г.) - 2874 чел.
Директор (1944-46 г.) - М.А. Филатов. Гендиректор (наст.вр.) - А.М. Мирошкин.
Производство: Р-5 (1937-38), планеры А-2 (1949-51), ВА-3/48, планер-мишень ПМ; Як-18, Як-42 (1976-83), Як-18Т (1973-83), М-17 (с 1986), М-17РМ (М-55), СМ-92 "Финист", GM-17 “Viper”, СМ-2000, Су-38Л; модернизация Як-40; капремонт Як-18Т, Як-52; БПЛА: Ла-17Р (с 1963), "Ястреб", "Пчела"; УРВП: "КС" (с 1956), ФКР-1 (с 1959), КСР-2 (с 1961), КСР-11 (с 1961), Х-59М, Х-55СМ; лыжи и запчасти к По-2; детали для Ил-62, крыло и оперение Як-36, крылья Як-40 (1965-2004), крылья Як-50 (1973-74), крыло, оперение и мотогондолы Як-42 (с 1975), детали Як-130, Як-18Т, орбитального самолета "Буран" (1980-е гг.); стартовые тележки для запуска ТРД (1950-65), кузова для прожекторных установок "Луч-1" (1950-53 г.). 
Смоленский авиационный завод, ОАО (ОАО "СмАЗ") 
ранее: завод "Ремвоздух №3", Завод №35 НКАП, Завод №475 НКАП, МАП, Смоленский машиностроительный завод МАП, Смоленский авиационный завод (СмАЗ) МАП 
214006, г. Смоленск, ул. Фрунзе, 74, тел. 22-93-07, http://www.smaz.ru (10777).

В марте 1946 г. на первой послевоенной сессии Верховного Совета СССР была подтверждена необходимость обеспечения работ по развитию ракетной техники (12205).

В марте 1946 г. Совет Министров обязал Министерство авиационной промышленности (так с 15 марта назывался НКАП в связи с переименованием наркоматов в министерства) начать переход на выпуск металлических истребителей, а с июля — полностью прекратить производство деревянных боевых самолетов.
Задача перехода на цельнодюралевую конструкцию заставила переоборудовать цеха и переучивать рабочих деревообделочных и столярно-сборочных производств. Дополнительную трудность создавал продолжающийся отток кадров — многие квалифицированные специалисты, в 1941 г. переехавшие вместе с эвакуированными заводами в восточные районы страны, возвращались в родные места.
Поэтому план производства 1946 г. не выполнили, но затем все наладилось. Самолеты Як-9П, Ла-9 и Ла-11 отличались от своих предшественников не только цельнометаллической конструкцией, но и более современным оборудованием.
Усовершенствовали технологию. Так, введение дополнительных продольных технологических разъемов фюзеляжа на Ла-9 позволило применить панельный метод сборки. На треть уменьшилось число деталей самолета. И все же себестоимость продукции возросла, т. к. резко ужесточились требования к качеству, усложнилась «внутренняя начинка» истребителей. Деревянный Ла-7 стоил 161 тыс. рублей, а металлический Ла-11 — 294 т. руб. (23472).

В марте 1946 года НИИ ВВС утвердил ТТТ к подвижной наземной катапульте. На их основе была спроектирована катапульта с рельсовыми направляющими длиной 40 метров. Перед транспортировкой она разбиралась на 2 части, перевозимые на шасси 2 танков Т-34. Для испытательных пусков с наземной установки использовалась штатная ракета 10-Х с двигателем Д-З. Ее отличием был примитивный стартовый двигатель из набора пиротехнических шашек.
Летные испытания с катапульты начались 7 августа 1947 года на Софринском полигоне. Представители Главного артиллерийского управления, в чьем ведении находился полигон, не могли понять, зачем им, сухопутчикам, нужен этот ревущий самолет, и от участия в проекте отказались. Доказав невозможность проведения дальнейших испытаний в совершенно неприспособленном Джизаке, Челомей добился разрешения на полигон ВВС Владимировка Астраханской области.
Полигонная отработка продолжалась с лета 1948 по 1949 год. Длину пусковой установки удалось уменьшить с 40 до 30 метров. Перевозилась она уже на одном танке. Но добиться желаемых результатов не удалось. От наземного варианта ракеты ВВС категорически отказались (23510).

В марте 1946 С.П.К. вернулся в Германию в погонах полковника /ранее подполковник/ и был официально освобожден от должности зама Глушко. В Германии он теперь по должности был выше Глушко. В марте 46 г. принято решение о разрешении приезда к специалистам членам семьи. Королев сразу вызвал жену и дочь, которые были в Германии 3,5 месяца. Когда у жены кончился отпуск, а дочери нужно было идти в школу, они отбыли в Москву (12297).

В марте 1946 года полярный лётчик И. С. Котов северо-восточнее о. Врангеля на широте 76° и западной долготе 165° среди обычных морских льдов обнаружил крупный ледяной остров размерами 25 на 30 км, а вскоре его нашли американцы, давшие ему название «Т-1». Летом того же года в Чукотское море уже вошёл отряд подводных лодок США, затем здесь же на дизель-электрических подлодках Boarfish (1947 г.) и Karp (1948 г.) в реальной обстановке испытывался эхоледомер – прибор для плавания подо льдом и поиска полыньи для всплытия (25654).

Другие оборонные отрасли:

В марте 1946 г. На первой сессии Верховного Совета был принят закон о преобразовании (фактически переименовании) Совета Народных Комиссаров СССР в Совет Министров СССР, совнаркомов союзных и автономных республик в соответствующие Советы Министров, а наркоматов – в министерства. Союзное правительство по-прежнему возглавил Сталин, который сохранил за собой и пост министра вооруженных сил, но первым своим заместителем по этому министерству вместо попавшего в опалу маршала Г.К. Жукова сделал партработника Н.А. Булганина. В президиум Совета Министров вошли восемь заместителей главы правительства: В.М. Молотов (министр иностранных дел), А.И. Микоян (министр внешней торговли), Л.П. Берия (руководитель Специального (атомного) комитета), Н.А. Вознесенский (председатель Госплана СССР), А.А. Андреев (руководил сельским хозяйством), А.Н. Косыгин (отвечал за легкую и пищевую промышленность), К.Е. Ворошилов (отвечал за культуру и культы) и Л.М. Каганович (министр промышленности строительных материалов).
Одновременно произошли некоторые изменения в составе Политбюро ЦК, в который на правах членов вошли Берия и Маленков и в качестве кандидатов - Булганин и Косыгин. Был утвержден и состав Секретариата ЦК: И.В. Сталин, Г.М. Маленков, А.А. Жданов, А.А. Кузнецов и Г.М. Попов.
В партийной иерархии Маленков переместился на несколько ступенек вверх. В отсутствие Сталина он должен был вести заседания Секретариата и Оргбюро (21421).

В марте 1946 г. руководство Минтрансмаша совместно с командованием БТ и МВ ВС СССР обратились к правительству с просьбой разрешить серийный выпуск танка «объект 701» вместо ИС-3 (11135).

В марте 1946 г. в одном из отчетов Я. Федоренко писал: «Из имеющихся в настоящее время на вооружении Красной Армии образцов танковой техники следует выделить американский средний танк «Шерман» М4А2 с артилл. вооружением в виде 76,2-мм пушки большой мощности и канадский легкий танк «Валентин» МК-9 с 57-мм танковой пушкой ограниченного отката...(11135).

В марте 1946 года прекратилось производство СУ-100 на Уралмаше. За это время было выпущено 3037 самоходных установок. По некоторым данным в 1947 году производство возобновили и выпустили еще 198 САУ (9637).

По март 1946 года продолжалось производство СУ-100 и за это время их было выпущено 3037 единиц.
Расхождений в данных по выпуску средних САУ в годы Великой Отечественной войны в разных источниках почти нет, во всяком случае, по СУ-122 и СУ-85. Что касается СУ-100, то встречается иное число выпущенных в 1945 году машин — 1995. Достаточно посмотреть на таблицу, чтобы понять, что это число самоходок, изготовленных по октябрь 1945 года, попросту неполные данные. Встречаются сведения и о возобновлении выпуска СУ-100 в 1947 году — 198 единиц. Насколько они достоверны, сказать трудно. Выпуск разовой партии после годичного перерыва представляется странным, а информация о возможном производстве «соток» в последующие годы в отечественных источниках не встречается.
	Год, месяц
	СУ-122
	СУ-85
	СУ-100

	1942 г.,
	
	
	

	ноябрь
	1
	—
	—

	декабрь
	25
	—
	—

	Всего за год
	26
	—
	—

	1943 г.,
	
	
	

	январь
	32
	—
	—

	февраль
	100
	—
	—

	март
	100
	—
	—

	апрель
	75
	—
	—

	май
	100
	—
	—

	июнь
	100
	—
	—

	июль
	72
	4
	—

	август
	32
	100
	—

	сентябрь
	—
	152
	—

	октябрь
	—
	162
	—

	ноябрь
	—
	166
	—

	декабрь
	—
	167
	—

	Всего за год
	611
	761
	—

	1944 г.,
	
	
	

	январь
	—
	176
	—

	февраль
	—
	176
	—

	март
	—
	191
	—

	апрель
	—
	200
	—

	май
	—
	205
	—

	июнь
	—
	210
	—

	июль
	—
	210
	—

	август
	—
	210
	—

	сентябрь
	—
	135
	40

	октябрь
	—
	120
	90

	ноябрь
	—
	60
	150

	декабрь
	—
	—
	220

	Всего за год
	—
	1893
	500

	1945 г.,
	
	
	

	январь
	—
	—
	210

	февраль
	—
	—
	215

	март
	—
	—
	211

	апрель
	—
	—
	214

	май
	—
	—
	210

	июнь
	—
	—
	210

	июль
	—
	—
	200

	август
	—
	—
	200

	сентябрь
	—
	—
	165

	октябрь
	—
	—
	160

	ноябрь
	—
	—
	140

	декабрь
	—
	—
	150

	Всего за год
	—
	—
	2285

	1946 г.,
	
	
	

	январь
	—
	—
	50

	февраль
	—
	—
	100

	март
	—
	—
	102

	Всего за год
	—
	—
	252

	Итого
	637
	2654
	3037


(25002).

В марте 1946 года Свердловский УЗТМ завершил выпуск СУ-100 и последние самоходки были построены в 1947 - начале 1948 г. омским заводом №174 (19931).

В марте 1946 года в г. Шварценберг заданной теме, разработаны и изготовлены: мустер-модель четырехдверного стандартного кузова-лимузин, комплекты рабочих чертежей (всего 268 комплектов), 319 алюминиевых шаблонов, по которым сделаны 44 деревянные модели на штампуемые детали кузова». Работа велась велась с декабря 1945. В марте 1946 года все было отправлено в Москву, на МЗМА, для работ по монтажу и наладке оборудования для начала производства. Тогда же, в начале 1946 года, впервые появилось название «Москвич» (11778).

С марта 1946 г. на нескольких заводах Министерства транспортного машиностроения и Министерства авиационной промышленности на основании ТТТ, разработанных ЛКЗ и филиалом Опытного завода №100, а также приказа НКТП СССР №28 велись работы над силовой установкой новых тяжелых танков:
-	завод N9800 должен был изготовить дизель К-800 мощностью 882 кВт (1200 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин-1;
-	завод №77 обязывался спроектировать и изготовить мощный двигатель 2В16 путем сдваивания дизелей В-16Ф;
-	завод №500 МАП, учитывая опыт подобных работ в Германии, создавал танковый дизель ТД-30 путем модернизации авиационного дизеля АЧ-30.
При создании двигателя завод №800 (главный конструктор — В.А. Константинов, г. Ленинград) столкнулся с рядом технических проблем при разработке конструкции привода (особенно конической пары) к нагнетателям. Несмотря на то, что в связи с этими обстоятельствами срок изготовления опытного образца был перенесен с 1 августа на 1 октября 1946 г., завод №800 выполнить окончательную разработку и изготовить опытные образцы двигателя К-800 не смог.
К 13 июля 1946 г. на заводе №77 (главный конструктор — Е.М. Лев, г. Барнаул) закончили изготовление деталей дизеля В-16Ф, и началась его сборка. Однако при этом были проигнорированы требования ЛКЗ в части выполнения конструкции подвески спаренной установки и соблюдения ее контрольной массы. Поскольку в оформленном заводом №77 договоре на поставку ЛКЗ спаренной установки двигателей было отмечено, что «спаренная установка является экспериментальным образцом. Доводка и испытание установки в сборе производится на заводе «Заказчика» работниками «Заказчика» с участием представителя «Поставщика», то никакой ответственности за работу спаренной установки завод №77 не нес.
Опираясь на существующую практику двигателестроения (в том числе и практику завода №77), которая показывала, что элементы доводки и от-работки новой конструкции практически превалировали над всеми осталь-ными вопросами (проектирование, производство и сборка) и определяли основное время, необходимое на получение работоспособного образца, ЛКЗ самым решительным образом возражал против такой безответствен-ной постановки вопроса о доводке и испытаниях спаренной установки. Тем более, что согласно техническим требованиям на силовой агрегат из двух В-16Ф, согласованных с заводом №77 и утвержденных министром транспортного машиностроения, параметры спаренной установки 2В16 (мощность, коэффициент приспособляемости, гарантийный срок службы, управление газом, работа редуктора, работа двигателей в наклонном положении) целиком решались и гарантировались заводом-изготовителем.
Силовой установкой из спарки двигателей В-16Ф занимался завод №77 Министерства транспортного машиностроения (Барнаул). Согласно ТТТ и условиям компоновки, силовая установка должна была иметь:
-	возможность отбора мощности со стороны передачи газораспределения;
-	установку штуцеров для отвода пара по обеим сторонам головок;
-	патрубки подвода воды на водяных насосах, обращенные в сторону передачи газораспределения;
-	независимую систему смазки для каждого двигателя;
-	отдельную от двигателей установку масляных фильтров;
-	привод к тахометру на крышках головок и на нижних картерах;
-	установку электростартеров в развале блока каждого двигателя (при этом монтаж генераторов Г-73 не производился).
В итоге спаренная установка 2В16, спроектированная и изготовленная заводом №77, опоздала к срокам, установленным Министерством транспортного машиностроения.
Параллельно на заводе №76 (главный конструктор—В.А. Венедиктов, г. Свердловск) по личной договоренности главного конструктора Ж.Я. Котина велось проектирование мощной силовой установки путем сдваивания двух двигателей В-2.
К апрелю 1946 г. компоновка всех основных узлов силового агрегата была закончена. Двигатели силового агрегата представляли собой взаимозаменяемые дизели В-2, верхние картеры которых отличались от серийных только носовой частью и креплением по разъему с нижним общим картером, являвшимся поддоном и основанием для обоих двигателей. Данная силовая установка обеспечивала возможность отключения любого из составляющих ее двигателей, пуск одного двигателя от другого, а также независимый пуск обоих двигателей от одного электростартера СТ-15 (монтировался на силовой установке). Синхронизация работы двигателей была достигнута за счет установки регулятора конструкции завода №77, используемого на дизеле В-16.
Каждый двигатель имел независимую систему охлаждения, смазки и топливную систему. Поэтому выход из строя одного из них не влиял на работоспособность силового агрегата в целом. Габариты силовой установки были аналогичны габаритам установки со спаркой дизелей В-16Ф,за исключением ее длины, которая была несколько больше за счет редукторной части.
Что касается завода №500 МАП (г. Москва), то, по информации главного конструктора завода В.М. Яковлева, никаких проектов мощного авиационного дизеля, при анализе трофейных материалов полученных из Германии, обнаружено не было. Однако сообщалось, что в ходе кратковременной командировки в Германию для проведения обследования заводов фирмы «Юнкере» с целью выявления всех имеющихся материалов из специалистов этой фирмы организовали конструкторское бюро с задачей проектирования двадцатичетырехцилиндрового дизеля на базе двигателя ЮМО-207.
Подобная компоновка двадцатичетырехцилиндрового двухтактного дизеля с 48 поршнями была выполнена еще за несколько лет до войны и изготовлена на базе двухтактного дизеля меньшей размерности, чем ЮМО-207. По данным фирмы этот двигатель мог развить мощность до 1471 кВт (2000 л.с.).
Во время проверочных испытаний, проведенных В.М. Яковлевым, мощность двигателя была доведена до 1324 кВт (1800 л.с.), но при этом отмечалось нарушение нормальной работы поршневой группы.
Шестицилиндровый дизель ЮМО-207 (размерность 105x2x160 мм), на базе которого велось проектирование, имел максимальную мощность 735 кВт (1000 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 3000 мин-'. Он был оснащен двухступенчатым турбокомпрессором и приводным центробежным нагнетателем с промежуточным охлаждением. Габариты двигателя составляли: высота — 1480 мм, ширина — 910 мм, длина — 2173 мм, масса двигателя — 865 кг. Удельный объем, характеризовавший компактность двигателя, равнялся 2,93 л/л.с. (при 1,8 л/л.с. у отечественного дизеля В-12У).
Дальнейшая модификация Юм0-207-Юм0-208 с увеличенным диаметром цилиндра до 110 мм вместо 105 мм была рассчитана на максимальную мощность 809 кВт (1100 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин-1.
Учитывая, что дизель ЮМО-208 проектировался на взлетную мощность 882 кВт (1200 л.с.), агрегат из четырех двигателей этого типа должен был развивать мощность 3235— 3529 кВт (4400-4800 л.с.). Исходя из этих соображений КБ завода №500 МАП было выдано задание на проектирование дизеля мощностью 3309 кВт (4500 л.с.). Однако, по мнению В.М. Яковлева, даже в случае надежной работы такого двигателя, для авиации он был непригоден, а установка в танке—нецелесообразна из-за больших габаритов.
В результате, В КБ завода работы велись направлении модернизации авиационного дизеля АЧ-30 и приспособления его для использования (под обозначением ТД-30) в новом тяжелом танке Л КЗ, для чего в конструкцию двигателя предлагалось внести следующие изменения:
-	исключить редуктор;
-	упразднить приводной центробежный нагнетатель;
-	перекомпоновать агрегатный узел с целью уменьшения общей высоты двигателя;
-	установить всережимный регулятор и воздушный компрессор.
Стендовые испытания первых пяти дизелей ТД-30, а также предварительные ходовые испытания двух двигателей в танке, подтвердили возможность их использования, но потребовали дальнейшей отработки конструкции. С этой целью на основании совместного технического решения, по специальной программе, утвержденной Министерством транспортного машиностроения, были проведены испытания дизеля АЧ-ЗОВ, в процессе которых были сняты характеристики его работы с задросселированным всасыванием и выпуском отработавших газов. Результаты испытаний легли в основу требований для внешней характеристики двигателя ТД-30, использованные при проектировании его системы охлаждения за счетэжектирования выпускными газами потока охлаждающего воздуха.
Традиционные конструкции приводов к вентиляторам системы охлаждения танкового двигателя отличались сложностью конструкции, трудоемкостью в изготовлении и требовали значительных затрат мощности двигателя. Предложенная к реализации оригинальная конструкция эжекторной установки отличалась простотой и должна была полностью обеспечить охлаждение двигателя. Было спроектировано и испытано в стендовых условиях пять вариантов различных моделей эжекторов, что позволило выбрать оптимальную конструкцию, обеспечивающую на 10% более высокую свободную мощность для трансмиссии по сравнению с электромеханическим приводом системы охлаждения танка ИС-7.
Особый интерес к проводимым работам проявил главный конструктор завода №183 в Нижнем Тагиле А.А. Морозов. По предложению Ж.Я. Котина, лучшим решением было бы непосредственное личное ознакомление с ходом работ группы инженеров во главе с Морозовым при посещении ЛКЗ215.
Необходимо отметить, что при поиске приемлемых вариантов двигателя для тяжелого танка ИС-7 еще во второй половине 1945 г. рассматривали возможность создания газотурбинного двигателя. На перспективность данного направления указывали результаты испытаний экспериментальной установки газовой турбины с металлическим охлаждением СД-12, проведенных на Опытном заводе №100 в Челябинске в течение 1944 г. и в период с февраля по май 1945 г. В разработке экспериментальной газотурбинной установки принимали участие инженеры Н.И. Коломиец, В.А. Мамонтов и М.И. Хомяков.
Впоследствии в 1949 г. по личному указанию В.А. Малышева всю отработанную чертежно-техническую документацию по эжекционной системе охлаждения двигателя передали в конструкторское бюро А. А. Морозова.
Работы поданной установке велись на Опытном заводе №100 с 1943 г. по инициативе капитана госбезопасности А.В. Авакова с целью выявления эффективности и работоспособности предолженной им системы охлаждения циркулирующим легкоплавким высококипящим металлическим сплавом деталей, работавших в среде с высокой температурой.
По результатам испытаний установки СД-1 в условиях температуры газа на лопатках турбины порядка 1000—1200°С (в камере сгорания порядка 1200—1400°С) было сделано заключение о возможности создания компактного, малогабаритного, полностью уравновешенного, неприхотливого к топливу двигателя. Было рекомендовано для создания и успешного развития газовых турбин металлического охлаждения расширить объем опытных работ по определению всех свойств легкоплавких сплавов различных составов, пригодных для применения в качестве охладителя или смазывающего агента, и приступить к работам по выпуску опытных (лабораторного типа) образцов газовых турбин.
На основании материалов испытаний 7 сентября 1945 г. КБ турбинного производства Л КЗ при участии филиала Опытного завода № 100 приказом НКТП СССР была поручена разработка эскизно-технического проекта газовой турбины мощностью 1471 кВт (2000 л.с.) для тяжелого танка. Участие отдела главного конструктора ЛКЗ на данном этапе заключалось в подготовке материалов по основным параметрам установки и оценке отдельных параметров. Развертывание НИОКР в данном направлении впоследствии привело к созданию газотурбинного двигателя ГТД-1 для тяжелого танка «Объект 278».
Помимо газотурбинного двигателя, филиалом Опытного завода N9100 рассматривался вариант использования в танке ИС-7 паросиловой установки. Для эскизного проекта такой установки в ОКБ была организована НИР по выбору основных параметров ее агрегатов, а также велась подготовка к испытаниям макета установки ПД-1 (12258).

В марте 1946 года, пока еще на площадях ВЭИ на базе и 1 и 3 лабораторий и лаборатории катодолюминесценции КБ-1, а также КБ электронной микроскопии и был создан новый НИИ-801.
К моменту организации новое учреждение насчитывало 105 человек научных сотрудников, рабочих и вспомогательного персонала.
Весь 46 год лаборатории находились на территории ВЭИ, поскольку здание достраивалось медленно силами самого министерства, а не специальными строительными организациями.
Кроме того, завод №632 не торопился освобождать с таким трудом освоенные и обустроенные площади. Хотя министр Кабанов с февраля по июнь 1946 г издал четыре приказа освободить корпус не позднее сентября 46-го г., до конца января 47-го г. было освобождено только два этажа из пяти. Тем не менее, несмотря на крайне стесненные условия, НИИ-801 пополнялся кадрами и приступил к выполнению заданий научного плана. К 1 января 1947 г в штате НИИ было уже 339 человек, в т.ч. 1 академик, один доктор наук и 19 кандидатов технических или физмат наук. В 1946 г в плане института предусматривалось 25 тем оборонного и двойного назначения, в частности:
Аппаратура ночного видения, работающая без освещения объектов ИК лучами
Повышение чувствительности аппаратуры с ЭОПами, разработка приборов для сигнализации и видения в ИК лучах и отработка вопросов тактики применения приборов
Разработка фотоэлементов, чувствительных к длинноволновому ИК излучению и аппаратуры с этими фотоэлементами для целей обнаружения по собственному тепловому излучению различных воздушных, наземных и морских военных и военнопромышленных целей. Против такой аппаратуры будут мало эффективны известные защитные средства /экранирование патрубков самолетов и т.п./
Разработка аппаратуры для цветной сигнализации и видения в ИК лучах. Такая аппаратура не позволит противнику, даже при наличии у него ИК средств, расшифровывать нашу сигнализацию и связь
Разработка принципиально новых методов питания ЭОПов, основанных на использовании радиоактивного распада (24986).

С марта 1946 г. завод № 616 (Завод № 616 НКЭП, МЭП, МРТП, Ленинградский государственный завод им. Н. Г. Козицкого МРП, п/я 823, Ленинградское ПО (ЛПО), ЛПТО, ПО им. Н. Г. Козицкого МСП, А-1782, ЗАО «Завод им. Н. Г. Козицкого» /199048 (199161) г. Ленинград, г. Санкт-Петербург Васильевский остров, 7-я линия, 78; 5-я линия, 70 (2003 г.) тел. 323-18-18/) - в ведении МЭП, МРТП (1954-57 г.), Управления радиотехнической промышленности ЛенСНХ (1957-65 г.).
5.04.1947 г. на заводе образовано СКБ по созданию корабельных средств связи, будущее НИИ «Нептун». Было организовано литейное, керамическое производство, развивалось кварцевое производство.
Кроме аппаратуры радиосвязи дня кораблей ВМФ, выпускалась аппаратура и для гражданских судов.
С конца 1940-х г. выпускались разработанные в собственной лаборатории телевизоры. В 1963 г. начато освоение производства печатных плат, созданы автоматические линии. В 1966 г. построен цех по выпуску транзисторных телевизоров «Вечер» и «Вальс», начато строительство цеха первых отечественных цветных телевизоров «Радуга». В 1974 г. прекращен выпуск черно-белых телевизоров.
В конце 1950-х образована группа цветного телевидения, преобразованная затем в лабораторию. В 1974 г. коллектив разработчиков объединен в отдел с единым конструкторским сектором и художественно- конструкторским бюро.
В 1968-73 г. построен филиал завода в г. Окуловка Новгородской обл. (ОЗРИ). Телевизионное производство ПО им. Козицкого в 1980-е г. преобразовано в телевизионный завод. В 1990-х г. производство всех ТВ блоков объединения сосредоточено на ОЗРИ. С 2000 г. на заводе начато формирование нового современного телевизионного производства. Разработан опытный аналого-цифровой телевизор «Радуга-6690».
В 1970 г. из состава завода выделилось кварцевое производство и с 01.1971 г. преобразовано в самостоятельный завод «Морион». Завод «Морион» ( г. Ленинград) входил в состав НПО «Фонон».
В 1960 г. завод № 616 переименован в Ленинградский государственный завод им. Н. Г. Козицкого, «п/я 823», со 2.03.1965 г. передан в ведение МРП.131 В 1968 г. на базе завода создано ЛПО им. Козицкого- «п/я А-1782», в 1974 г. оно преобразовано в ЛПТО, затем- ПО им. Козицкого. В его состав входил Севастопольский завод. Далее- ПО «Радуга».
В 1993 г. завод акционирован и преобразован в АОЗТ, затем - ЗАО «Завод им. Н. Г. Козицкого», входил в состав ПКГ «Радуга». Но решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Производство (2000-е): радиопередатчики СВ и KB диапазона для кораблей, береговых центров; приемники для торгового флота; стационарные и портативные УКВ-радиостанции для силовых ведомств; телевизоры.
Директор (1941-45 г.)- А.А. Захаров. Гендиректор (1983-95 г.)- Н. Г. Баранов, (1995-2000 г.)- В.М. Лукин.
Гл. инженер (1942 г.)- Апеллесов, (1946 г.-)- С.В. Спиров, В.Д. Балабанов, JI.B. Владимиров, (1960-е)- Б.В. Войцехович, В.В. Васильев, И.К. Ануфриев, Е.А. Пожалов, Н. Г. Баранов.
Гл. конструкторы: (1969 г.)- Р. Г. Британишский (цветные телевизоры), (1970-е)- A.M. Непомнящий (цветные телевизоры).
Начальники цехов: (ВОВ)- В.В. Витковский; телевизионного- А.И. Глезин.
Начальники отделов: телевизионного (1974-75 г.-)- М.А. Алексин.
Начальники лабораторий: телевизионной (1953-60-е)- В.А. Клибсон («Волна», «Сигнал», «Аврора»),
Производство: радиостанции: «Север» (BOB), KB полковая Р-13 (BOB), А-7А, А-7Б (ВОВ), морские: «Рейд- И» (ВОВ), Р-607 (1940-е); Р-375; ВЯ-67; передатчики: морские Р-641, -641Д, -641Т (1950-е), -642, -643, -644, -645, 646, -647 (1940-е), Р-657 (1950-е), Р-631, Р-632 (1970-е), для гражданских судов ПСК/ПСД-0,25 (1960); радиоприемники: Р-675 «Оникс» (1956), для гражданского флота «Циклоида»; возбудители: «Вольфрам», «Тантал» (1950-е); изд. 15Э1213; комплексы связи: «Тайфун» для крейсера «Киев» (1970-е), автоматизированный комплекс «Буран» (1970-е), для гражданских судов «Муссон», «Бриг», «Корвет», «Барк»; аппаратура связи «Пламя» (1970-е); навигационно-эксплуатационные средства связи для гражданских судов «Ёрш», «Блесна» (1961); войсковая аппаратура управления связью «Бархан», «Бисер» (1970-е); радиоприемники бытовые: «Нева» («Маршал-М», 1946-), «Нева-48, -51, -52, -55», «Ленинградец» (1946-), «Ленинград-50»; радиола «Нева»; телевизоры: «Ленинград» Т-1 (1947-49)- 100, Т-2 (1950), Т-3, Т-6, «Авангард» ТЛ-1 (1953-), «Авангард-55» (1955- )- более 100 тыс., «Знамя» (1956-), «Знамя-58», «Союз», «Волна» (ЗК-56) (1963-), «Сигнал» (1963-), «Сигнал-2» (1965-), «Мир» (1957-), «Нева» (1957-), «Заря» (1959-), «Заря-2», «Балтика» (1954-), «Аврора» (1967), «Вечер» (1965-), «Вальс» (1965-), «Квант» (1967-), «Дебют»(1965), «Горизонт» (1967-), «Ладога-1, -1М, -2 (1970-), -3, -203, -204, -205, -207», ЦТ-1, ЦТ-2, ЦТ-3, «Радуга» (1954-), «Радуга-4 (ЦТ-40) (1967-), -5 (ЦТ-59), -6, -701 (1970), -703 (1973-), -704 (1976-), -705, -706, -710, -716 (1976-), -719, -726, -730, -731, -734, Ц-259 (1984-), Ц-262, 61ТЦ-304, 61ТЦ-307, 61ТЦ-308, 51ТЦ-315 (1988-), 61ТЦ-316, 61ТЦ-317, 51ТЦ-480, 51ТЦ-504, 51ТЦ-505, 54ТЦ-6220, 51ТЦ- 6221, 37ТЦ-6223, 37ТЦ-6224, -6690 DVB-T, 20ЖКТ-7510»; проигрыватели компакт-дисков: "XoroHSD-20
СКБ завода № 616, СКБ-616, СКБ ПО им. Козицкого, Р-6120, ГУП, ФГУП «НИИ автоматизированных систем и комплексов связи «Нептун» РАСУ /199048 г. Ленинград, г. Санкт- Петербург Васильевский остров, 7-я линия, 78; 199061 Васильевский о-в 7-я линия, 80 к. 1 (2003 г.) тел. 327-09-72/
В соответствии с ПСМ № 817-620 от 1.04.1947 г. и приказом № Б-100 от 27.12.1947 г. с 5.04.1947 г. на Ленинградском заводе им. Козицкого образовано СКБ по созданию корабельных средств связи с лабораториями, КО и опытным производством. В 1950-е г. разрабатана и внедрена аппаратура скрытной сверхбыстродействующей связи.
Имело наименование «п/я Р-6120». С 25.05.1985 г. СКБ преобразовано в НИИ автоматизированных систем и комплексов связи «Нептун». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Разработка систем связи (2003 г.).
Численность персонала (1947 г.)- 200 чел.
Начальник (1947 г.-)- Г.А. Павлов, (-1954 г.)- И.А. Росселевич, В.Д. Балабанов. Директор (1981-2002 г.-)- В.П. Пасечник.19
Зам. начальника (1947 г.-)- В.Л. Эпштейн.
Гл. инженер (1947 г.-)- Р.И. Георгенбер г.
Гл. конструктор (1947 г.-)- М. Г. Андроников.
Гл. конструкторы: (-1955 г.)- С.В. Спиров, (1977 г.)- К.А. Серебров («Тайфун»),
Начальники лабораторий: (-1955 г.)- С.В. Спиров.
Создано: передатчики: армейские Р-102М, Р-118, Р-118БМ (1949); морские: Р-652, Р-654, для торпедных катеров Р-615 «Аргон»; радиоприемники: Р-675 «Оникс» (1954), Р-678, для гражданских судов «Шторм», «Циклоида»; радиостанции: Р-103 (1949), Р-645, «Сатурн», «Уран»; радиорелейная станция Р-401 (1949); возбудители: ВТ-44, «Вольфрам», «Тантал», «Якорь» (1950-е); цифропечатающая линия «Быстрота»; комплексы связи: «Тайфун» для крейсера «Киев» (1970-е), автоматизированный комплекс «Буран» (1970-е), для гражданских судов «Муссон», «Бриг», «Корвет», «Барк»; аппаратура связи «Пламя» (1970-е); навигационно-эксплуатационные средства связи для гражданских судов «Ёрш», «Блесна» (1961); войсковая аппаратура управления связью «Бархан», «Бисер», «Выбор», «Смерч» (1970-е); волномер резонансный 42-2.
Окуловский завод радиоизделий (ОЗРИ), ООО «ОЗРИ» /г. Окуловка Новгородской обл./
В 1968-73 г. построен филиал завода им. Козицкого, куда переместили заготовительное производство и организован выпуск блоков цветности. В 1974 г. на филиале введен в строй телевизионный корпус площадью 22 тыс. м2. В 1990-х г. на заводе было сосредоточено производство всех ТВ блоков объединения.
Гендиректор (1986-90-е)- В.И. Квейсис.
Завод, НПО «Морион» МЭП, ОАО «Морион» /614600 г. Пермь ш. Космонавтов, 111 тел. 90-98-40/
 (Возможно, кварцевое производство завода № 210 в войну было эвакуировано в Молотов).
С 01.1971 г.- самостоятельный завод «Морион» МЭП. Образован на базе выделившегося из состава ленинградского завода им. Козицкого кварцевого производства. В 1988 г. в состав НПО «Морион» вошел Пермский завод аппаратуры дальней связи. В -1980-е г. завод «Морион» был в Ленинграде. Имел наименование «п/я Р-6565». НПО «Морион» ( г. Ленинград) имело наименование «п/я А-1501».
Разработка и производство (1980-е): аппаратура передачи данных для волоконно-оптических линий связи; (2002 г.): цифровые и волоконно-оптические системы связи для обеспечения безопасности полетов; оптические мультиплексоры, трансмультиплексоры; измерительное оборудование для систем связи.69 (2005 г.): разработка и производство приборов кварцевой стабилизации и селекции частоты (генераторов, фильтров, резонаторов, плоских линз). Изготовлены пьезокварцевые приборы для: поисково-спасательной системы KOCITAC/SARSAT, системы «Энергия-Буран», МКС «Альфа», проекта «Морской старт», Единой системы спутниковой связи ЕССС, GPS-ГЛОНАСС, базовых станций сотовой связи стандартов GSM и СОМА, наземных станций спутниковой связи «Стрела» системы «Банкир», носимых радиостанций «Радий-301».101
В 1994(3) г. предприятие акционировано и преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в число стратегических предприятий.
ПО, ПКГ «Радуга», ОАО «НПП «Радуга» РАСУ /г. Санкт-Петербург/
ПО «Радуга» в 1993 г. акционировано и преобразовано в АООТ, в 1997(9) г.- ОАО «Радуга». В состав ПКГ «Радуга» входило ЗАО «Завод им. Козицкого». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Производство систем связи (2003 г.).
В 2000-е г. в составе предприятия производственные комплексы: телевизионный; техники специального применения (ПК ТСП); производство гражданской продукции; гальваническое производство; литье изделий из пластмасс; производство изделий из вспененного пенополистирола (11982).

Армия:

В марте 1946 г. Ер-2 был снят с вооружения. Полки, укомплектованные этими машинами, были частью расформированы, частью перевооружены на "старые-добрые", но уже окончательно устаревшие Ил-4. Списанные Ер-2 долгое время ждали своего часа, постепенно "раскурочиваясь" любознательным аэродромным людом. Весь огромный задел, созданный на заводе N 39, пропал, повторив судьбу двухсот с лишком "условных" Ер-2 воронежского завода. И лишь стальным шпангоутам фюзеляжа бомбардировщика нашли неожиданное применение, изготовив из них забор вокруг заводского Дома культуры... (3322,51).

В марте 1946 напряжение боевой работы авиации против партизан АК не снижалось. Лишь с 10 по 20 марта самолеты совершили 107 боевых вылетов, при этом наиболее результативно вели разведку экипажи, приданные 9-й дивизии.
Не отставали и летчики, работавшие с 8-й дивизией. В начале апреля один из разведывательных взводов соединения, возвращаясь с задания, угодил в засаду, приготовленную отрядом НСЗ командира «Жубрыда» между н.п. Грабовница и Пакошувка, что в 11 км к северо-западу от г. Санок, где располагался штаб соединения. На призыв о помощи через 15 минут прибыл По-2 и с бреющего полёта атаковал нападавших. Удачно сброшенными гранатами был подавлен станковый пулемет, а огонь бортового «шкаса» рассеял находившихся в засаде энэсзевцев. Взвод сумел вырваться из ловушки и далее без приключений добрался до Санока. Все это время По-2 прикрывал его с воздуха.
Весной того же года произошла некоторая реорганизация в распределении авиации, связанная с принятием нового плана повсеместной ликвидации вооруженного подполья по всей стране. 2-й авиаполк выделил свои По-2 по воеводствам, наиболее затронутым боевой активностью антиправительственных формирований, в распоряжение местных командований ВП: шесть самолетов в Жешувское воеводство, по три в Люблинское и Варшавское, два - в Белостокское.
Начала свою боевую работу 9-я эскадрилья КВБ, часть экипажей которых также была придана местным командованиям оперативных частей МВД. В период с 17 по 27 апреля экипажи 9-й аэ хорошо себя проявили при разгроме оперативными частями КВБ отряда командира «Мечислава». С 3 по 10 мая самолеты поддерживали оперативников, проводивших операцию по разгрому группировки «Варшица» в районе г. Радомско. Остатки ее были добиты в июне, а самого «Варшица» в конце месяца сумели арестовать (20274).

Жизнь и внутренняя политика:

В марте 1946 г. Верховный Совет СССР утвердил директовы на пятилетку.
План развития страны на 1946—1950 гг. предусматривал восстановление довоенного уровня промышленности и сельского хозяйства. Затем его предполагалось «в значительных размерах» и превзойти. Объем промышленного производства должен был по сравнению с довоенным возрасти на 48%, сельскохозяйственного — на 27%. Предусматривалось строительство 2700 и восстановление 3200 только средних и крупных промышленных предприятий. Основной упор пятилетний план делал на развитие тяжелой промышленности (в первую очередь машиностроения) и железнодорожного транспорта. Наконец, планировался рост среднегодовой зарплаты на 48% по сравнению с довоенной и отмена карточной системы.
Четвертой пятилеткой (1946—1950) планировалось поднять сельскохозяйственное производство на 27%, однако планы нарушила засуха 1946 г., поразившая многие восточноевропейские страны. В СССР от нее пострадали юго-западные и часть центральных районов. По своей силе она превзошла засуху 1921 г., закончившуюся тогда страшным голодом. И на этот раз голод поразил многие русские и украинские села. Основной удар пришелся по Курской области РСФСР и по Молдавии, где во всей республике пропала немалая часть урожая. Голод косил людей, губил лишенный корма скот, еще более ослабляя деревню.
Правительство принимало экстренные меры по поддержке терпящих бедствие районов. Наиболее пострадавшие регионы освободили от обязательных поставок. Курской области выделили 65,5 тыс. т хлеба, Молдавии — 245,7 тыс. т хлеба и кормов, а также многомиллионные денежные дотации. К концу 1947 г. голод удалось преодолеть, но последствия его сказывались еще долго.
Внутренние трудности усугубляла непростая международная обстановка. Внешнеполитическая ситуация диктовала необходимость принятия решительных мер по экономическому развитию страны. Для укрепления обороноспособности, сокращения технического отставания требовалось создание с нуля целых промышленных отраслей.
Затраты на науку в 1946 г. втрое превзошли уровень 1945 г. Была поставлена задача добиться того, чтобы промышленность могла производить ежегодно до 50 млн т чугуна, до 60 млн т стали, до 500 млн т угля, до 60 млн т нефти. Только при этом условии можно было считать, что государство обеспечит темпы экономического развития.
Предполагалось, что на это уйдет три новые пятилетки, если не больше. Но это нужно было делать ради сохранения независимости страны. 1946 год был назван Годом цемента (17449).

В марте 1946 Л.П.Б. и Г.М.М. стали членами ПБ, а Н.Булганин и А.Косыгин - кандидатами (1348,123).

Внешняя политика:

В марте 1946 года состоялось специальное совещание, на котором присутствовали маршал Жуков, специалисты из советской военной администрации и делегации из ряда министерств, а также представители восточногерманских деловых кругов. На этом совещании рассматривались «трудности советской репатриационной программы» и говорили об ускорении выпуска подъемных кранов, без которых невозможно было восстанавливать советские города. Еще одна проблема, которую активно обсуждали на этом мероприятии, — несогласованная работа отдельных советских ведомств. Многие директора заявляли о том, что приказы, исходившие от советских чиновников, противоречили друг другу. Часто бывало так, что указание о демонтаже оборудования приходило уже после того, как наладили производство. Один из заводов, например, начал выпуск продукции для репатриационной программы, используя сбереженные станки, уцелевшие после демонтажа, и был вынужден отдать их (Бейли Дж., Кондрашев С. А., Мэрфи Д. Э. Поле битвы Берлин: ЦРУ против КГБ в «холодной войне». — М., 2000, с. 36-37.) (11765).

В марте 1946 г. был принят «План по репарациям и послевоенному состоянию германской экономики в соответствии с постановлениями Берлинской конференции», который несмотря на все противоречия, создавал условия для проведения более последовательной политики изъятий и демонтажа в счет репарационных обязательств (после всех грабежей и бесконтрольной конфискации трофейного имущества в первые месяцы оккупации Германии). Уже 1 апреля 1946 г. хозяйственный директорат Контрольного совета утвердил список из 415 предприятий, подлежавших демонтажу из западных зон оккупации в пользу Советского союза (130 — из американской зоны, 262 — из британской, 23 — из французской). В течение нескольких месяцев демонтированное оборудование отгружалось в порту Бремена на зафрахтованные советские суда [Kleßmann, 1991, S. 102—103] (19850).

За рубежом:

В марте 1946 года безмоторный этап испытаний XS-1 успешно завершился. Всего выполнили 10 планирующих полетов. Началась подготовка к полетам с использованием ЖРД. 
Для проведения планирующих полетов выбрали безлюдную местность в центральной Флориде. Летчиком-испытателем назначили Джека Вуламса (Jack Woolams). Полеты проходили по простому сценарию. Носитель поднимался на высоту около 9000 м и сбрасывал XS-1. Вуламс планировал на аэродром, выполняя заданные маневры для проверки управляемости. Сравнительно большая нагрузка на крыло у XS-1 привела к тому, что для пробега ему едва хватало полосы обычного аэродрома. Эта неприятная особенность заставила перенести испытания на авиабазу Мюрок (с 1949 года база Эдвардс), где в распоряжении пилотов находилось дно гигантского высохшего озера. Последние планирующие полеты прошли уже на новом месте (22821). 

В марте 1946 г. первый самолет XS-1 был возвращен для модификации и установки ЖРД. К этому времени на нем было проведено еще девять полетов. Затем место шеф-пилота занял Чалмере Гудлин (Chalmers Н. Goodlin), который совершил на двух экземплярах ракетоплана 26 успешных полетов с сентября 1946 г. по июнь 1947 г. Первый полет с включением ЖРД состоялся 9 декабря 1946 г., однако безмоторных полетов было выполнено гораздо больше, чем моторных - они требава- лись для снятия аэродинамических характеристик. Как правило, XS-1 сбрасывался с бомбардировщика В-29, планировал и приземлялся на аэродром.
Первым, кто преодолел на XS-1 звуковой барьер, стал капитан ВВС США Чарльз Егер (Charles Е. Yeager). Был в этом некий элемент случайности: Гуд- лин запросил за преодоление звукового барьера $150 тыс. и Bell Aircraаt eмy oткaзaлa. Егер же, будучи военным, считал рискованный полет своим долгом (23388).

В марте 1946 г. фирма «Мартин» получила контракт на проведение работ в рамках программы МХ-771. Она предусматривала создание управляемой крылатой ракеты (КР) наземного базирования, способной доставить ядерный боезаряд на дальность 1150 км (700 миль). Круговое вероятное отклонение (КВО) от цели требовалось обеспечить в пределах 400 м. Фирма начала работы с определения аэродинамического облика самолета-снаряда, оптимизированного для полета на большой высоте с высокой дозвуковой скоростью. В качестве силовой установки с самого начала был выбран турбореактивный двигатель (ТРД) — в отличие от жидкостного (ЖРД) ему не требовался запас окислителя на борту. Для максимального упрощения системы наведения решили применить аэродинамическую компоновку, гарантирующую высокую устойчивость и простое управление. В итоге остановились на схеме среднеплана со стреловидным крылом и Т-образным оперением. Положение центра тяжести, соотношение площадей крыла и оперения, а также длина плеча оперения обеспечивали высокий запас устойчивости. При этом существенно ограничивалась маневренность — но это качество, крайне важное для самолета-истребителя, было признано несущественным для ракеты. Ведь ей не нужно было вести маневренный воздушный бой! Проектирование упрощалось еще и тем, что КР, в отличие от самолета, который должен маневрировать в широком диапазоне эксплуатационных скоростей и высот полета, является однорежимным летательным аппаратом. Исследования модели будущей КР в аэродинамической трубе подтвердили малый коэффициент аэродинамического сопротивления и высокуюустойчивость для выбранных параметров полета (скорость М=0,9, высота 12000 м). Увеличенное сопротивление и худшая устойчивость на более низких скоростях и высотах уравновешивались быстрым набором расчетной высоты и скорости. Проведенные позже испытания модели в масштабе 1:1 подтвердили полученные результаты (23021).

В марте 1946 американцы прекратили работу над развитием V-1 (но этим занялся флот), а мы работали еще почти 10 лет (1087,29).

В марте 1946 У.Черчиль выступил в Фултоне. "Времени осталось мало" "Никто не знает, что Советская Россия и ее международная организация намерены предпринять в ближайшем будущем и каковы те пределы, если они вообще есть, в которых будет развертываться их экспансия и стремление в вербовке новых союзников" "От Штецина на Балтике до Триеста на Адриатике опустился над Европейским континентом железный занавес" (2070,261).

Авиапромышленность:

В марте-апреле 1946 проводились испытания Ла-126 - переходного от Ла-7 к Ла-9 с увеличением количества металла, но он не пошел, так как ждали металлического Ла-9 (441,9).

В марте-апреле 1946 Як-15 готовили к летным испытаниям (2864,4).

В марте-апреле 1946 года самолет Кертисс Командо С-46А-60-СК (№43-47271) стал подвижной базой группы испытателей под управлением Стефановского, направленной в Германию для изучения трофейного реактивного бомбардировщика Арадо Аг 234 (3457,140).

В марте-апреле 1946 состоялись испытания метеорологической ракеты 210, разработку которой РНИИ начал в апреле 1944, а заказана ракета была в 1943 ФИ АН для подъема приборов на высоту до 40 км. Четырехступенчатая с последовательном расположением ступеней на бездымном порохе (1232).

В марте-апреле 1946 года ОКБ-154 было переведено из Бердска на завод № 154 МАП в Воронеж, где находится и в настоящее время и именуется ОКБ-154. До 1952 года основной тематикой ОКБ была: создание агрегатов питания авиационных двигателей.
За этот период времени были разработаны и прошли доводочные работы агрегаты непосредственного впрыска с форсунками и др.
В 1952 году ОКБ было поручено создание агрегатов автономного запуска турбореактивных двигателей, пороховых и жидкостных стартеров для двигателей гл. конструкторов Люлька, Климова, Микулина, Добрынина.
В 1954 году ОКБ приказом министра № 682сс от 5 ноября 1954 года было поручено создание жидкостного реактивного двигателя Д1-154 для ОКБ-155 гл. конструктора Микояна и Д7-154 для ОКБ гл. конструктора Торопова.
С получением тематического плана по двигателям ЖРД ОКБ перешло из агрегатного в моторное ОКБ.
Тематика по двигателям Д1-154 и Д7-154 была прекращена в 1956 году и согласно приказу МАП № 316сс от 9 августа 1958 года снята.
В 1956 году по приказам МАП № 512сс от 24 сентября 1956 года и № 89сс от 12 марта 1957 года ОКБ было поручено создание жидкостного реактивного двигателя СК1К на компонентах: спирт-кислород, затем керосин-кислород для самолета генерального конструктора Яковлева. Этой темой ОКБ занималось до 1959 года.
В 1957 году ОКБ по приказу МАП № 357сс от 28 октября 1957 года было поручено создание кислотного жидкостно-реактивного двигателя РО1-154 одноразового действия для изделий генерального конструктора Лавочкина.
В 1958 году Постановлением ЦК КПСС и СМ № 343-166 от 20 марта 1958 года согласно приказу зам. председателя ГКАТ Лещенко от 11 апреля 1958 года № 114сс ОКБ на базе двигателя СК1К поручено создание кислородно-керосинового жидкостно-реактивного двигателя РО5-154 для изделия гл. конструктора Королнва (9386).

В марте-апреле 1946 г., как только были арестованы главком ВВС главный маршал Новиков, главный инженер ВВС генерал-полковник Репин, нарком авиапромышленности Шахурин и создана Государственная комиссия по ВВС «под председательством Маршала Советского Союза товарища Булганина НА.» (16 марта), Шпитальный незамедлительно подал в эту комиссию очередное заявление. В этом заявлении он брал «под сомнение уже всю существующую систему вооружения ВВС, возвращается к решенным ранее вопросам по пушкам НС-23, Б-20, НС-45 и др.». Для «расследования заявления т. Шпитального» сформировали специальную комиссию во главе с вновь назначенным главным инженером ВВС генерал-полковником Марковым. В итоге комиссия не установила «каких-либо ошибок в принятых ранее решениях и тенденциозного отношения к т. Шпитальному со стороны ГК НИИ ВВС и заявление признается необоснованным».
Что характерно, и в этот раз за подачу ложной жалобы Шпитальный не пострадал. Как отмечалось в документах, у него имелась «своя отработанная до совершенства система подачи жалоб». Система эта состояла в том, «что очевидные и объективные заключения государственных организаций т. Шпитальный каждый раз берет под сомнение, и по его вине вызывается дополнительная трата государственных средств и времени и, по существу, задерживается сроками ввод на вооружение новых образцов оружия». При этом «в каждом случае т. Шпитальный является стороной нападающей и поэтому результаты проверки всех его жалоб, всегда необоснованных, против т. Шпитального не обращаются». Виновных не оказывалось, «а заявитель, с его необоснованными жалобами, ничего не теряет и продолжает свою деятельность в прежнем духе» (24971).

Другие оборонные отрасли:

В марте—апреле 1946 г. В.А. Кравченко вновь работал в Германии во главе группы из 14 сотрудников 9-го управления и 4-го спецотдела МВД СССР. На этот раз его основной задачей была закупка специального оборудования для Первого главного управления при Совете Министров СССР и размещение заказов на его изготовление на немецких предприятиях Советской зоны оккупации. Группой были обследованы около 150 различных предприятий и лабораторий, а также трофейные военные склады. В результате по состоянию на 20 апреля 1946 г. было получено готовой продукции и размещено заказов на сумму около 5 млн марок. В Москву для ПГУ был отправлен 41 вагон с различным оборудованием и аппаратурой. В этот же период времени были подготовлены к отправке в СССР еще около 80 вагонов станкового оборудования, специальных материалов и деталей, в том числе: различных типов станков — 194 шт., измерительных инструментов — 2644 ед., электроизмерительной аппаратуры —около 1600 ед., а также значительное количество различной лабораторной и оптической аппаратуры. С учетом того, что далеко не все необходимое оборудование можно было заказать на предприятиях зоны, было принято решение разместить часть заказов в западных зонах оккупации, используя для этого «втемную» отдельные фирмы Восточной Германии, кооперировавшиеся в своей работе с партнерами на западе. Некоторые образцы аппаратуры было решено заказать непосредственно через Отдел внешней торговли СВАГУ. Также была продолжена работа по выявлению и отбору высококвалифицированных немецких специалистов, которым предстояло ехать в СССР для участия в советском атомном проекте (в первую очередь речь идет о специальных производствах химического концерна «И.Г. Фарбениндустри А.Г.»: электрохимическом комбинате в Биттерфельде, заводах «Лейна» в Мерзебурге, предприятии «Фарбен-Фабрик» в Вольфене, а также предприятиях и лабораториях в гг.: Фалькенштайне, Оберлунгвице, Дрездене, Лейпциге, Веймаре, Эрфурте, Роннебур-ге, Вейде, Иене, Хемнице и др.) (11419).

Авиапромышленность:

В I кв. 1946 были отработаны и направлены в НИИ машины Ту-2 1/44 и 2/44, на которых был отработан ряд конструктивных изменений и проивводственных улучшения, по решениям принятым в 1945 для прохождения Госиспытаний.
Государственных испытаний машины 1/44 и 2/44 не выдержали. По решению Правительства выпуск самолетов был прекращен и перед заводом была поставлена задача, провести модификацию самолета и улучшить производственное изготовление.
На эталонных машинах войсковой серии были отработаны улучшения конструктивного и производственного порядка и устранены эксплоатациовные дефекты. Всего было отработано 402 пункта, в связи о зтим было введено 1550 новых наименований деталей.
При выпуске машин войсковой серии сроки сдачи их не выдерживались т.к. к моменту начала работ по модификации полный об"ем работ небыл известен, а размеры их (работ) превзошли переоначальные предположения.
Кроме того чертежи, получаемые от Гл. конструктора, во многих случаях были недоработанными, что приводило к неоднократным переделкам.
Машины войсковой серии были сданы на испытания в августе месяце 1946 (2515,4).

В 1 квартале 1946 года завод № 47 выпускает самолеты ЩЕ-2, одновременно работая над опытными вариантами. Кроме серийных самолетов завод выпустил их варианты:
1. С/х
2. Дизельный (с двумя дизельмоторами)
3. Модернизированный
4. Эталон 1945 года
В январе 1946 года заводу дается задание освоить выпуск самолета ЯК-8, в марте это задание снимается. В мае 1946 года завод получает задание по изготовлению металлических крыльев самолета ЯК-8. В июне задание по выпуску крыльев самолета ЯК-8 отменяется, заводу поручается освоение и серийный выпуск планеров А-2 и Ц-25. В 1947 году завод, выпуская планер А-2 продолжает осваивать производство планера Ц-25.
В соответствии с приказом МАП № 362сс от 5 июня 1948 года завод свертывает выпуск планера Ц-25 и переходит на выпуск самолета ПО-2.
На основании приказа МАП № 789сс от 4 января 1949 года завод прекращает выпуск самолета ПО-2 и переходит на выпуск планера ЯК-14.
В соответствии с постановлением СМ № 161-76сс от 19 октября 1951 года и приказа МАП № 60сс от 24 января 1951 года завод полностью реконструируется с целью выпуска самолета ИЛ-10М. В 1953 году завод осваивает выпуск самолета ИЛ-10М и выпускает их 4 единицы. В декабре 1953 года заводу дается задание подготовить производство и начать выпуск вертолетов МИ-1. В 1954 году завод освоил выпуск вертолета МИ-1, выпустил 6 самолетов ИЛ-10М и в соответствии с приказом МАП № 259сс от 14 декабря 1954 года приступил к подготовке производства самолета ТУ-16П.
И.о. директора – Шевченко А.М.
Адрес: Оренбург, п/я 936
Производственный профиль – реактивная техника
В соответствии с приказом № 449 от 12 июня 1955 года завод начал подготовку производства радиоуправляемой мишени (изделие 201) и прекратил производство самолета ТУ-16П (9830).

В 1-м квартале 1946 г. был выпущен АШ-82МФ, развитие предыдущего типа, 1750/2250 л.с. Изготовлены опытные образцы. Серийно не выпускался (11852).

В 1-м квартале 1946 г. изготовили два опытных образца изготовили АШ-2, 2500/3500 л.с., вес 1850 кг, велись заводские испытания.
АШ-2 - «Удвоенный» АШ-82ФН с принудительным охлаждением предназначался для тяжелых бомбардировщиков. Разрабатывался в ОКБ-19 в Молотове (ныне Пермь) с 1944 г.
Характеристики:
• 28-цилиндровый четырехрядный звездообразный, воздушного охлаждения с принудительным обдувом, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм;
• объем 82,4 л;
• степень сжатия 7,0;
• мощность и вес в зависимости от модификации. Изготавливался малой серией на заводе № 19.
Известны модификации:
• АШ-2, 2500/3500 л.с., вес 1850 кг, два опытных образца изготовили в 1-м квартале 1946 г. Велись заводские испытания.
• АШ-2ТК, вариант с турбонаддувом. Установлены два турбонагнетателя ТК-19Ф, 3070/4000 л.с., вес 2080 кг. Изготовлены опытные образцы. Проводились заводские и государственные (в 1948 г.) испытания.
• АШ-2К, вариант с двухскоростным ПЦН и двумя турбонагнетателями ТК-2 и семью импульсными турбинами, 3700/4700 л.с. (по заданию 3700/4500 л.с.), вес 2550 кг. Разрабатывался с сентября 1949 г., в конце того же года был выставлен на стендовые испытания, продолжавшиеся до марта 1950 г. Во второй половине 1950 г. испытывался на летающей лаборатории Ту-4ЛЛ. Доведен к ноябрю 1951 г., но серийно не выпускался, уступая по характеристикам двигателю ВД-4К. Применение АШ-2 предполагалось в проектах «72» (Ту-24) и «487» (11852).

В 1-м квартале 1946 г. в нескольких экземплярах был изготовлен - ВК-108Ф. Заводские стендовые испытания велись в сентябре того же года. Мощность 1550/2000 л.с. Дальнейшая доводка прекращена в 1947 г. Двигатель ВК-108 монтировался только на опытных образцах самолетов Як-3 и ВБ-109. Опытная модификация Як-3 с мотором ВК-108 стала самым быстрым советским поршневым истребителем, показав на испытаниях скорость 745 км/ч (11852).
Характеристики:
• 12-цшиндровый, рядный, У-образ-ный, карбюраторный, водяного охлаждения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые антифризы), редук-торный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм;
• объем 35,08 л;
• степень сжатия 6,65;
• предусматривалась установка пушки в развале блоков цилиндров;
• мощность и вес в зависимости от модификации.
Сохранившийся экземпляр мотора ВК-108 в Монино
Известны два варианта:
- ВК-108, тип 1944 г., мощность 1550/1850 л.с. Двигатель проходил летные испытания на истребителе Як-3 в декабре 1944 г. — марте 1945 г. Испытания были прекращены в связи с неудовлетворительной работой мотора (тряска, дымление и частые поломки). В декабре 1945 г. ВК-108 испытывался на опытном бомбардировщике ВБ-109.
- ВК-108Ф в нескольких экземплярах был изготовлен в 1-м квартале 1946 г. Заводские стендовые испытания велись в сентябре того же года. Мощность 1550/2000 л.с. Дальнейшая доводка прекращена в 1947 г. Двигатель ВК-108 монтировался только на опытных образцах самолетов Як-3 и ВБ-109. Опытная модификация Як-3 с мотором ВК-108 стала самым быстрым советским поршневым истребителем, показав на испытаниях скорость 745 км/ч (11852).

В 1-м квартале 1946 г. изготовили два опытных образца М-46, они проходили стендовые испытания. Первоначально мощность была 2000/2300 л.с., позднее 2040/2550 л.с. В проектах существовали две модификации с турбонаддувом: АМ-46ТК с турбонагнетателями ТК-300Б и максимальной мощностью 2300 л.с. и с турбонагнетателем АМТК-2, мощность по расчетам 2400/2700 л.с.
Последним потомком М-34 стал М-47, который проектировался в Куйбышеве в 1946-48 годах. Первоначально он должен был быть оснащен новым нагнетателем объемного типа, обещавшим высокий наддув. Были построены опытные образцы, проводились стендовые и летные испытания (на опытном штурмовике Ил-20). Получили максимальную мощность 3000 л.с. Работы по М-47 прекратили из-за перехода завода No 24 на выпуск ГГД в 1948 г.
Вот так за десять лет при сохранении одного и того же рабочего объема, за счет небольшого увеличения габаритов и приросте веса сухого мотора примерно на 20% по сравнению с последними модификациями АМ-34 мощность выросла почти втрое. Но последние моторы семейства так и не пошли в серийное производство, их вытеснили бурно развивающиеся газотурбинные двигатели (11934).

Авиапромышленность:

В первые месяцы 1946 выпущено на "пятисотом" еще 26 АЧ-30Б и 11 АЧ-30БФ. В 1945 году выпущено: завод №45 — 382 АЧ-30Б, завод №500 — 397 АЧ-30Б и 32 АЧ-31 (25288). 

Авиапромышленность:

К апрелю 1946 на гос. испытания поступил Ла-7 УТИ N 0325 с исправленной центровкой по сравнению с машинами, представленными в августе и сентября 1945. Тоже не прошел, но довели и сделали малую серию (441,10).

К апрелю 1946 г. завод № 381 построил первый са молет «150», предназначенный для статических испытаний.
На нем потребовалось усиление хвостовой части. При стати ческих испытаниях произошло разрушение деталей узлов под вески шасси, выполненных из некаленной стали. Пришлось устранять эти дефекты и повторять испытания.
В соответствии с новыми нормами прочности усилили кры ло и оперение. Увеличили также площадь вертикального опе рения. Эти работы проводились на заводе № 301 в мае-июле 1946 г.
Аналогичным образом дорабатывали и остальные самолеты (19586).

К апрелю 1946 г. завод № 381 построил первый самолет «150», предназначенный для статических испытаний. На нем потребовалось усиление хвостовой части. При статических испытаниях произошло разрушение деталей узлов подвески шасси, выполненных из некаленной стали. Пришлось устранять эти дефекты и повторять испытания [57].
В соответствии с новыми нормами прочности усилили крыло и оперение. Увеличили также площадь вертикального оперения. Эти работы проводились на заводе № 301 в мае-июле 1946 г.
Аналогичным образом дорабатывали и остальные самолеты.
Завод М° 381 собрал только первые три самолета, а детали Двух других были переданы на завод № 301 (24920).

К апрелю 1946 года удалось увеличить ресурс ВРДК И-250 Э3020 конструкции К. В. Холщевникова, который изначально составлял всего около 25 часов, до 35 часов, но государственные испытания установка так и не выдержала. Окончательно завершить их удалось только в мае следующего, 1947 года (25216).

Другие оборонные отрасли:

К апрелю 1946 г. компоновка всех основных узлов силового агрегата, полученного на заводе № 76 путем сдваивания двух двигателей В-2, была закончена. Двигатели силового агрегата представляли собой взаимозаменяемые дизели В-2, верхние картеры которых отличались от серийных только носовой частью и креплением по разъему с нижним общим картером, являвшимся поддоном и основанием для обоих двигателей. Данная силовая установка обеспечивала возможность отключения любого из составляющих ее двигателей, пуск одного двигателя от другого, а также независимый пуск обоих двигателей от одного электростартера СТ-15 (монтировался на силовой установке). Синхронизация работы двигателей была достигнута за счет установки регулятора конструкции завода №77, используемого на дизеле В-16.
Каждый двигатель имел независимую систему охлаждения, смазки и топливную систему. Поэтому выход из строя одного из них не влиял на работоспособность силового агрегата в целом. Габариты силовой установки были аналогичны габаритам установки со спаркой дизелей В-16Ф,за исключением ее длины, которая была несколько больше за счет редукторной части (12258).

Авиапромышленность:

С 1 апреля 1946 г. вышло решению ВВС временно прекратить приемку Ту-2. Но нового образца, соответствовавшего требованиям военных, не имелось. Завод продолжал собирать машины, хотя и "притормозил" с заготовкой деталей на будущее. К этому времени на аэродроме скопилось немало готовых машин, которые военная приемка уже не пропускала (11988).
Возник конфликт двух ведомств. У Министерства авиационной промышленности (наркоматы уже переименовали в министерства) начал простаивать большой завод. Рабочие, вынужденно переведенные на неквалифицированные работы, стали увольняться. Стоял еще вопрос - куда девать уже собранные Ту-2. Но военные наотрез отказывались брать бомбардировщики старого образца.
Вмешался Совет Министров. 20 июня 1946 г. его постановлением конструкторскому бюро и заводу поставили задачу подготовить серию из 10 самолетов, на которых должны быть реализованы меры по списку "403". Лишь после успешного проведения войсковых испытаний этой партии разрешалось возобновить производство в полном объеме (11988).

С 1 апреля 1946 г. провал с испытаниями двух бомбардировщиков привел к решению ВВС временно прекратить приемку Ту-2. Но нового образца, соответствовавшего требованиям военных, не имелось. Завод продолжал собирать машины, хотя и «притормозил» с заготовкой деталей на будущее. К этому времени на аэродроме скопилось немало готовых машин, которые военная приемка уже не пропускала. Возник конфликт двух ведомств. У Министерства авиационной промышленности (наркоматы уже переименовали в министерства) начал простаивать большой завод. Рабочие, вынужденно переведенные на неквалифицированные работы, стали увольняться. Стоял еще вопрос – куда девать уже собранные Ту-2. Но военные наотрез отказывались брать бомбардировщики старого образца. Вмешался Совет министров. 20 июня 1946 г. его постановлением конструкторскому бюро и заводу поставили задачу подготовить серию из десяти самолетов, на которых должны быть реализованы меры по списку «403» (21059).

1 апреля 1946 года М. Хруничев писал письмо гл. маршалу авиации Голованову А.Е.
Для создания летающих лабораторий по исследованию работы реактивных двигателей, прошу ваших указаний о передаче ЛИИ МАП:
1 самолета Б-24 “Либерейтор” и 2 самолетов Б-25 (8978).

1 апреля 1946 г. приказом МАП № 184с и 23 марта 1946 г. приказом № 154с завод № 154 (Завод № 154 им. Сталина НКАП, МАП, СНХ, Завод «Триер», Дизельный завод, Завод им. Сталина НКТП, НКМ, НКТМ, Воронежский механический завод (ВМЗ) MOM, А-1872, ФГУП «ВМЗ» /г. Воронеж; г. Андижан; г. Воронеж/ /394055 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. (0732) 34-82-34, -85-04/ /Московское представительство: 117420 ул. Профсоюзная, 57 тел. 332-07-25/) с основной частью оборудования и личного состава был перебазирован в Воронеж на площадку завода № 265 МАП (старую площадку завода № 16), в результате слияния образован единый завод № 154 МАП. В Андижане на оставшихся площадях создан завод дизельных двигателей.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. В 1965 г. завод № 154 передан из системы СНХ в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в ВМЗ.
С 1957 г. завод перешел, в основном, на производство ЖРД. Выпускал также поршневые моторы, вертолетные редукторы.
Были освоены новые технологии: высокоточное литье в оболочковые керамические формы; горячее изостатическое прессование деталей из гранул; метод направленной кристализации металла; дифференцированная электрохимическая обработка (ДЭХО); сварка в вакууме крупногабаритных деталей из разных металлов (в камере объемом 114 м3); штамповка оболочковых изделий взрывом.
Имел наименование «п/я А-1872». В 1998 г. завод преобразован в ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в перечень стратегических оборонных предприятий. В 10.2006 г. завод вошел в состав ГК НПЦ им. Хруничева. По Указу Президента РФ в 02.2007 г. исключен из перечня стратегических предприятий.
В начале 1990-х г. освоен выпуск нефтегазового оборудования.
Работы (2004 г.): производство ЖРД; разработка и производство авиационных ДВС для гражданских ВС; проектирование и производство: оборудования для нефтегазодобычи, агрегатов для переработки мяса, многопродуктовых топливораздаточных колонок, турбокомпрессоров для автомобильной и тракторной промышленности, бытовых кухонных плит; медоборудования.
В составе предприятия: цехи: литья по выплавляемым моделям (JIBM); стального, чугунного и цветного литья; кузнечный; лаборатории: обработки металлов резанием, механических и климатических испытаний, металлографическая, химического анализа, ультразвукового, рентгеновского и магнитного контроля.
ВМЗ имел дочернее предприятие (2006 г.)- ГУДП «ВМЗ-Нефтемаш-Сервис» / г. Новый Уренгой Тюменской обл. ул. Надымская, 2 тел. 42-224/.
Директор (1941-09.1943 г.-)- Д.А. Морозов, И.И. Абрамов, Б.А. Чевела. Гендиректор (-1997-2002 г.-)- А.И. Часовских, (-2003-05 г.-)- А.В. Бондарь.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- А.В. Бондарь, (2002 г.)- A.M. Лапшин. Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- И.Т. Коптев; О. Малышев.
Гл. конструктор (1940 г.)- И.Н. Шендерович, (1941 г.)- М.А. Коссов.
Технический директор (2002 г.)- А.В. Бондарь. Гл. инженер (2002 г.)- Н.В. Сухоруков.
Зам. гл. конструктора филиала по маломощным моторам (09.1940 г.-)- М.А. Коссов.
Гендиректор московского представительства (-2003-06 г.-)- А. Г. Пыкин.
Финансовый директор московского представительства (2006 г.)- Г.А. Проскурин.
Начальник отдела продаж представительства (2006 г.)- А.А. Валеев.
Производство: судовой дизель СД 18/32 для речного монитора пр. СБ-37 (1930-е); авиационные двигатели: поршневые: М-11 (1940-42), МВ-6 (-1941), М-11Д (1943-47), М-11Ф (1944-45), М-11К, -Л (1948-50), М-11ФРВ (1949-59), М-14П (1950-51), АШ-62ИР (1952-62-), М-14В26, АИ-14Р (1954-62-), АИ-14В (1956-60), АИ-14ВФ (I960-), АИ-14РС (1962-), М25, М7, М9Ф, М9ФС, М-14Х (2000); ускорители С-155 (1957), РУ013 (1958); маломощные ГТД- источники питания для ЗУР: 2ПВ8 (1966-88), 9И56 (1975-), 9И57 (1975-); ЖРД: Р-01-154 для ЗУР «Даль» (опытные); РД-0109 для РН «Восток» (-1961-2002-), РД-0110 для РН «Молния-М» (1980-е-2000-е); РД-0210, РД-0212, РД-0213 и РД-0214 для 2-й и 3-й ступеней РН «Протон» (2006); РД-0120 для МКС «Энергия- Буран»; РД-58М для РН «Зенит-ЗБЬ»; узлы двигателя РД-191 (2006); гл. редуктор ВР-226 для Ка-226; авиационный компрессор АК-50Т (2000-е); турбокомпрессоры для дизельных двигателей: ТКР-5, -5Н, -7Н, -9Н (2003); нефтегазовое оборудование (арматура: запорно-регулирующая; фонтанная с колонной обвязкой; манифольд, задвижки шиберные, газлифтное оборудование, лубрикатор проволочный, спайдер-элеваторы, пакеры, краны устьевые, эжектор, превенторы), комплексы оборудования: подземного «Барьер 6-ОРЭ»; противовыбросового; установка для гидроиспытаний труб; клапаны: регулирующие, обратные, предохранительные, противовыбросовые забойные, игольчатые; ступень турбины для турбобуров; турбоголовки ТВО, ТВОП; топливозаправочные колонки, бытовые газовые и электроплиты (2002);69 режущий и мерительный инструмент, нестандартное оборудование; комплект оборудования для колбасного цеха; куттеры: вакуумный ВК- 1254, открытый К-40, ЛПК-ЮООК; тестоделительная машина (2003)
ремонт 45-мм пушек (1937) (11982).

Другие оборонные отрасли:

До 1 апреля 1946 г. финансирование всей научно-исследовательской работы советских министерств и ведомств в Германии осуществлялось за счет денежных средств, отпущенных правительством СССР в разовом порядке, а также за счет отдельных переводов министерств и ведомств СССР в рамках работ по демонтажу немецких промышленных, технических и научных объектов. С 1 апреля 1946 г., на основании приказа Главноначальствующего СВАГ № 060 , все советские организации в Германии были переведены на финансирование за счет немецких бюджетов. Так, например, во II и в III кварталах 1946 г. на финансирование деятельности уполномоченных министерств и ведомств СССР в Германии было выделено, соответственно, 80 млн и 71,3 млн марок. С учетом того, что специального решения Советского правительства о проведении министерствами и ведомствами научно-технических работ в Германии на тот период времени еще не имелось, приказом Главноначальствующего СВАГ № 001 б1 было установлено, что дальнейшее финансирование расходов уполномоченных министерств и ведомств СССР по науке и технике должно производиться только по утвержденным Правительством СССР тематическим планам (11419).

1-2 апреля 1946 после посещения Ю.Б.Харитон, П.М.Зернов и И.И.Никитин выбрали Саровский монастырь (потом завод 550) в качестве базы для КБ-11. Саровский монастырь закрыли 24 марта 1927, разогнали и пересажали монахов, а все имущество передали НКВД. НКВД организовало там детскую трудовую коммуну, а потом и ИТК. ЗК построили узкоколейку и небольшой машзавод, который потом стал заводом 550 и во время войны стал делать М-13 (2465).

1 апреля в 1946 году в Советском Союзе образуется ядерный центр «Арзамас-16». Теперь — федеральный ядерный центр «Российский научно -исследовательсский институт экспериментальной физики» (Нижегородская область) (15086).

Не позднее 1 апреля 1946 г. Рецензия И.М. Франка и В.И. Векслера на книгу Г.Д. Смита «Атомная энергия для военных целей»
Проблема атомной энергии в последнее время привлекает общее внимание.
Наука о строении атомов и особенно один из важнейших разделов этой науки — учение об атомном ядре возникли совсем недавно, в результате напряженного творческого труда ученых различных стран.
Периодическая система элементов Менделеева, открытие радия супругами Кюри, преобразование ядер, осуществленное Резерфордом — таков путь, пройденный наукой; он вплотную подвел нас к открытию нашего века — практическому использованию энергии, заключенной в атоме. Естественно поэтому, что литература об атомной энергии представляется интересной для широких кругов читателей нашей страны.
Учитывая этот интерес, Государственное транспортное ж.-д. издательство выпустило перевод с английского книги Г.Д. Смита «Атомная энергия для военных целей». Эта книга, как видно из заглавного листа, является официальным отчетом о разработке атомной бомбы под наблюдением правительства Соединенных Штатов Америки.
Как говорится в официальном предисловии к этой книге, написанном генерал-майором американской армии Гроувзом, в ней «содержатся все научные данные, опубликование которых не может нарушить интересы национальной безопасности».
Книга содержит введение, 12 глав и приложения. Во введении в сжатой форме дано краткое изложение известных основных физических законов (эквивалентность массы и энергии и т.п.), а также краткая характеристика важнейших достижений физики в области строения атомного ядра.
Во второй главе производится рассмотрение возможности использования атомной энергии путем цепной реакции в уране.
Глава 3-я целиком посвящена административно-организационным мероприятиям. Кстати сказать, подробному описанию различных организационных
мероприятий, проводившихся правительством США, военным министерством, американской Академией наук и т.п. в связи с задачей практического использования атомной энергии, на наш взгляд, в книге уделено непропорционально много места. Подробнейшее перечисление всех заседаний, когда-либо и где- либо по этому вопросу происходивших, различные официальные назначения и реорганизации секций, комитетов и бюро, которые были созданы для проведения и планирования различных частей проводившихся в США работ по атомной энергии и атомной бомбе, подробное перечисление научных, гражданских и военных руководителей, принимавших участие в этих заседаниях, перечень их докладов — таково содержание главы 3-й, главы 5-й и частью главы 6-й. Те же организационные вопросы, в меньшей степени, включают в себя главы 7-я, частично 8-я, 10-я и 12-я. Почти в каждой главе вопросам организации уделено специальное место.
Глава 4-я содержит данные, характеризующие состояние работы по атомной энергии в различные периоды времени.
Глава 5-я, как мы уже упоминали, целиком содержит организационные мероприятия.
В главе 6-й приводится краткое описание экспериментального доказательства существования цепной реакции, рассматриваются вопросы химии плутония и работы по быстрым нейтронам.
Глава 7-я и 8-я содержат описания проектирования мощной установки и тех специфических вопросов, с которыми при этом пришлось столкнуться.
Глава 8-я содержит некоторые простые расчеты, связанные с образованием плутония в котле и его выделением, а также дает описание разделительной установки. В этой же главе весьма в неопределенной форме сообщается о мерах по охране здоровья персонала, работающего с котлами.
Эти главы, особенно 7-я и 8-я, посвящены трудностям, которые пришлось преодолеть на пути практического использования атомной энергии. На характере изложения этих глав сильно сказывается засекречивание научных результатов.
Помимо довольно общих сведений, сообщаемых в этих главах (которые не являются на сегодняшний день секретом от специалистов данной области в любой стране), в них так же, как и в некоторых других главах, тщательно подчеркиваются сложность задач и трудности, встречающиеся на пути решения вопроса.
9-я глава книги посвящена общему рассмотрению вопроса о разделении изотопов. В 10-й и 11-й главах более подробно рассматривается разделение изотопов газовой диффузией и электромагнитное разделение изотопов урана.
Глава 12-я и заключение дают характеристику работы над атомной бомбой. В книге имеется ряд приложений, в том числе перечень докладов о работах и сообщения военного министерства об испытании атомной бомбы с фотографией взрыва.
Нельзя не указать, что в научно-популярной литературе книга Г.Д. Смита представляет собой своеобразное явление. Переплетение науки (притом очень специальной) с дипломатией и секретной службой, характерное для основных глав книги, выдает ее назначение — службу «атомной дипломатии».
Советский читатель учтет эту специфику при ознакомлении с материалами, изложенными в книге Смита.
Проф. Франк проф. Векслер (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

1 апреля 1946 была организована ДА ВС СССР (2668).

На 1 апреля 1946 года в ГУЛАГе МВД СССР содержался один миллион 585 тысяч осужденных, почти на 300 тысяч больше, чем на 1 октября 1945-го. Такое резкое увеличение даже озадачило министра внутренних дел С. Н. Круглова, который дал своему заместителю В. В. Чернышову поручение разобраться. 27 мая Чернышов доложил следующее:
“По данным 1-го спецотдела, ГУЛАГа и Тюремного управления общие цифры количества заключенных следующие:
1) До амнистии на 1 июля 1945 года во всех местах заключения МВД СССР содержалось следственных и осужденных - 1.853 тыс. человек (7560).

В результате амнистии из мест заключения было освобождено 650 тыс. чел. и по состоянию на 1-е октября осталось заключенных 1.291 тыс., или на 84 тысячи больше, чем должно было бы остаться, если бы за время с 1-го июля по 1-е октября заключенные вновь не поступали бы (7560).

На 1-е апреля 1946 г. во всех местах заключения содержится заключенных 1.585 тыс. чел., или на 294 тыс. чел. больше, чем было на 1-е октября 1945 года (7560).
Увеличение количества содержащихся заключенных в местах заключения МВД СССР произошло в 4-м квартале 1945 года на 106500 человек и в первом квартале 1946 года на 187800 человек (7560).
2) По нарастающим итогам общее увеличение количества заключенных происходило в следующем порядке:
За октябрь месяц увеличилось на - 8000 человек
За ноябрь на - 59000 человек
За декабрь на - 39000 человек
За январь на - 75000 человек
За февраль на - 50000 человек
За март на - 57000 человек
3) Всего арестованных за 6 месяцев (4-й квартал 1945 г. и 1-й квартал 1946 г.) поступило во все места заключения МВД СССР - 526 тыс. человек (7560).
Увеличение же всего на 294 тыс. чел. произошло в связи с тем, что остальное количество против 526 тыс. чел. за это время было освобождено из мест заключения из числа ранее содержавшихся осужденных или следственных (7560).
4) Из общего числа арестованных за 6 месяцев - 526 тыс., органами МВД СССР арестовано 341 тыс. чел., или 64% всего количества арестованных (7560).
Остальное количество арестованных - 184641 чел. распределяются по другим органам в следующем порядке:
Органами МГБ-УМГБ - 50866 чел (7560).
Органами ОКР Смерш МВС - 14270 чел (7560).
Органами прокуратуры - 67703 чел (7560).
Взято на суде после осуждения (могут быть отнесены в своем большинстве к органам МВД) - 51902 чел (7560).
Как видно из вышеуказанных пунктов, из общего количества арестованных - 526 тыс. чел., органами МГБ и Смерш арестовано всего 65 тыс. чел., или 12% всего числа арестованных за 6 месяцев (7560).
Остальное количество арестованных падает на органы МВД, частично прокуратуру и арестованных судами, в том числе и по делам милиции МВД СССР (7560).
5) Арестованные органами МВД распределяются по кварталам и месяцам в следующем порядке:
4-й квартал 1945 г. арестовано - 165654 чел (7560).
1-й квартал 1946 г. арестовано - 176243 чел. или на 10589 чел. больше 4-го квартала (7560).
Цифры ареста органами МВД по месяцам за 4-й квартал 1945 года и 1-й квартал 1946 г. свидетельствуют о некотором росте количества арестованных из месяца в месяц, в том числе:
Октябрь - 55826 чел (7560).
Ноябрь - 51258 чел (7560).
Декабрь - 58570 чел
Январь - 59183 чел (7560).
Февраль - 57550 чел (7560).
Март - 59510 чел (7560).
Из этого числа органами МВД-УМВД, а также органами Смерш МВД всего арестовано 36 тысяч человек. Остальные 89% арестованы органами милиции - территориальными и транспортными (7560).
6) Значительное количество арестованных органами милиции свидетельствует о возросшей активности в работе органов территориальной и транспортной милиции по борьбе с хулиганством, спекуляцией, скотокрадством, паспортным режимом [так в документе] и другими уголовными преступлениями, причем по территориальности общий рост арестованных по милиции с незначительными вариациями почти равномерно распределяется по всей территории страны (7560).
Также незначительно выделяются и отдельные причины арестов по характеру совершенного преступления (7560).
Отмечается несомненный рост арестов за хулиганство:
4-й квартал 1945 года - 10321
1-й квартал 1946 года - 14773
Спекуляция:
4-й квартал 1945 - 3214
1-й квартал 1946 - 4940
Скотокрадство:
4-й квартал 1945 - 3607
1-й квартал 1946 - 5076
Нарушение паспортного режима
4-й квартал 1945 - 7526
1-й квартал 1946 - 8866
По общему сопоставлению всех указанных выше цифр необходимо обратить внимание на большое количество арестованных органами милиции, что свидетельствует не только об улучшении работы милиции, но и о несомненном росте уголовной преступности после окончания войны (7560).
Целесообразно, чтоб ГУМ МВД СССР подвергнул анализу цифры привлекаемых и арестовываемых, как по характеру преступлений, так и по личностям преступников (7560).
Докладываю на Ваше решение” (7560).

За рубежом:

1 апреля 1946 Як-3 полка Нормандии-Неман перелетели в Туссю де Нобль и два из 31 столкнулись при посадке (1758,28).

1 апреля 1946 г. фирмам «Белл», «Нортроп» и «Рипаблик» было выдано конкурсное задание на создание околозвуковой крылатой ракеты или беспилотного бомбардировщика воздушного старта «Мастифф» для доставки атомного заряда на дальность 480 км. Но с заданием никто не справился, и через полтора года безуспешной работы фирма «Белл» добилась разрешения уменьшить дальность до 161 км (100 миль) (23026).

1 апреля 1946 череда цунами, обрушившихся на Гавайские острова, уничтожила 159 человек (4962).

Авиапромышленность:

2 апреля 1946 прошло совещание у И.В.С. по перспективам развития авиации в СССР, на котором в общих чертах было намечено развитие реактивной авиации (3846,22).

2 апреля в 1946 году макетная комиссия рассмотрела и приняла макет самолета «УТБ-2» ОКБ Сухого. В конце апреля завершили работу над эскизным проектом, материалы которого были переданы для рассмотрения и утверждения в ГК НИИ ВВС КА и в 7ГУ Министерства авиационной промышленности (15 марта 1946 года в связи с образованием Совета Министров Наркоматы переименованы в Министерства) (15087).

2 апреля 1946 г. макетная комиссия рассмотрела и приняла макет самолёта. В конце апреля завершили работу над эскизным проектом, его материалы передали для рассмотрения и утверждения в ГК НИИ ВВС КА и в 7ГУ МАП2. 8 марта 1946 г. получили серийный Ту-2 и приступили к его переделке, при этом:
- Изменили носовую часть фюзеляжа с целью размещения в кабине двух лётчиков рядом и третьего члена экипажа (стрелка-радиста или штурмана). Кабину оборудовали двойным управлением. Кроме того, для инструктора-лётчика установили рычаги управления газами, рычаг аварийного выпуска шасси и аварийный выключатель тормозов. Для радиста установили радиостанцию РСБ-Збис, радиополукомпас РПКО-2 и радиостанцию РСИ-6М, управление которой вывели курсанту-лётчику. При обучении штурмана предусматривалось снятие второго управления и установку прицелов ОПД-1Д и НКПБ-1Д.
- Облегчили среднюю часть фюзеляжа и зашили бомбовый отсек. В СЧФ предусмотрели переход из передней кабины в заднюю кабину стрелка.
- Облегчили хвостовую часть фюзеляжа и сняли нижнюю люковую установку.
- Установили опытные 7-цилиндровые двигатели воздушного охлаждения AШ-21 (гл. конструктор B.C. Нитченко), производства завода № 29, созданные на базе 14-цилиндрового двигателя АШ-82ФН.
- Изменили бензосистему, сняв фюзеляжные, центропланные и часть крыльевых баков. Питание горючим осуществлялось из четырёх крыльевых баков, разделенных на две группы.
- Изменили маслосистему, установив маслобаки новой конструкции.
- Изменили систему запуска двигателей.
- Установили противопыльные фильтры и опытные двухлопастные винты ВИШ-111В-38, диаметром 3,4 м.
Для обучения стрельбе сохранили заднюю стрелковую установку ВУБ-68, а для учебного бомбометания предусмотрели наружную подвеску бомб калибра 50-100 кг на четырёх подфюзеляжных бомбодержателях. В начале июня переделка самолёта завершилась (15809).

2 апреля 1946 состоялось 9 заседание коллегии МАП по вопросу "О состоянии производства моторов АШ-73" (1933).

2 апреля 1946 ГК завода № 458 Четвериков писал письмо № 176 ГИ 7 ГУ МАП Алексееву
Копия: Нач. 12 ГУ МАП Васильеву
Направляю Вам перечень оборудования, необходимого для проектируемого самолета РБ-1.
Вместе с тем, считаю необходимым изложить следующие соображения:
Большая высота и большие скорости полета, присущие реактивному бомбардировщику, предъявляют к конструкций и эксплоатации такого самолета ряд специфических требоввний, которые для обычного самолета или не имеют места вовсе или играют в нем значительно меньщую роль. К числу таких требований относится необхоздимость иметь на реактивном самолете предельно возможную автоматизацию рабочих процессов как в полете, так и при выполнении боевого задания.
Располагая некоторыми материалами и агрегатами немецкого самолета Арадо-234, ОКБ завода № 458 после первого ознакомления с ними имеет возмжность сделать вывод, что на этом самолете вопросы автоматизации рабочих процессов разрешены чрезвычайно удачно.
Прежде всего следует указать о применяемых немцами припелах для бомбометания.
1. Для бомбометания с горизонтального полета применялся прицел Лотфе 7Д /или Лотфе 7-к/.
Этот припел обеспечивает бомбометание с больших высот /порядка 8-10 км/ на скорооти полета 800-900 км/час. Сброс бомб производится автоматически через электрообрасыватель.
Работа о прицелом Лотфе 7Д представляется следующим образом. При подходе к цели на определенной высоте летчик ставит самолет на курс /на цель/ и передает управление автопилоту. При этом ручное управление выключается и штурвальная колонка отводится в сторону, обеспечивая летчику возможность работы с прицелом Лотфе, размещенным внизу между ногами летчикау.
Поймав цель в перекрестие, еще на подходе, летчик ручным корректором направления, находящимся в корпусе прицела, корректирует через автопилот точность курса на цель В нужный момент, когда данные по скорости и высоте по суммарному значению будут соответствовать баллистические данным бомбы, автоматически произойдёт ее оброс. Электросбрасыватель включается ранеее, заранее устанавливается и порядок сбрасывания бомб.
На случай маршрутного сброса бомб на самолете имеется, включенный в систему автопилота, статоскоп, с помощью которого самолет удерживается точно на заданной высоте /не "взмывает"/ при резком уменьшении полетного веса.
Таким образом, прицел Лотфе сводит функции летчика в момент бомбометания к минимуму.
2. для бомбометания с пикирования с высот порядка 4000 м имеется автоматический прицел с обозначением ВЗА 1-3 /или ВЗ 2А-3/
Основные агрегаты и приборы входящие в состав зтого прицела, следующие:
а/ Перископическое прицельное устройство Рв 1Б
б/ Счетчик упреждения ДжВР-1
в/ Определитель истинной скорости
г/ Задатчик высоты и атмосферного давления
д/ Задатчики скорости ветра
е/ Жироскоп
ж/ Контактный высотомер с сиреной.
Все агрегаты дистанционно электрически связаны друг с другом.
Заранее задав прицельную высоту, атмосферное давление и скорость ветра летчик пикирует на цель, держа ее в поле зрения в перекрестии периокопа. Импульсы от определителя истиной скорости, связанного с трубкой Пито, от задатчиков высоты, давления и ветра и от жироокопа прицела подается в счетчик упрощения, который в свою очередь дает соответствующий импульс на механизм заведующий перемещением перекрестия в прицеле /в зависимости от величины импульса/.
В точке, где суммарное значение таких величин, как скорость, высота полета и угол пикирования будут соответствовать баллистическим данным бомбы, произойдет автоматический сброс ее /при этом кнопка сбрасывания включается заранее/.
По достижении определенной высоты контактный высотомер включает сирену, дающий сигнал летчику о необходимости вывода самолета из пикирования.
Таким образом, бомбовый прицел полностью освобождает летчика от каких-либо сложных вычислений, связанных о бомбометанием.
Перископическое прицельное устройство используется также как стрелковый прицел для стрельбы из неподвижного оружия вперед и назад. В последней случае оптика прицела переключается электрически для обзора задней полуоферы.
3. В распоряжении летчика имеется автоматический навигатор /автоштурман/, дающий в любой момент координаты с-та относительно пункта отправления.
В состав этого прибора вводят:
а/ Командный счетный прибор, связанный с трубкой Пито
б/ Указатель пройденного пути
в/ Указатель бокового отклонения самолета от курса
г/ Задатчик ветра, высоты и температуры
д/ Указатель углового отклонения от курса /он же указатель дист. компаса/.
Все эти агрегаты связаны электрически друг с другом. Отсчет пройденного пути по-видимому производится на принципе использование скоростного- напора с корректирозкой на ветер.
4. Радиостанция Фуг-16 зу представляет собой ультра-коротковолновой приемо-передатчик и выполняет следующие функции:
а/ Двусторонняя радиотелефонная связь с землей с дальностью - примерно 500 км,
б/ Обеспечение работа радиокомпаса
в/ Определение местонахождения самолета относительно наземного пункта
Вес радиостанции - 20 кг.
Управление электрическое дистанционное. Кнопки управления расположены на щитке в кабине пилота
5. Автопилот системы "Патин” электричэский, связанный с бомбоприцелом и с дистанционным компасом /компасная коррекция/ компактный. Управление электрическое.
6. Дистанционный компас, связанный с автопилотом и автоштурманом. Упрощает предельно управление машиной.
Наличие перечисленных агрегатов позволило ограничить экипаж реактивного бомбардировщика до одного человека, что для скоростного самолета чрезвычайно важно, т.к. это дает возможность иметь максимально обжатый мидель фюзеляна. При этом существенного усложнения обязанностей, возлагаемых на летчика не происходит.
Насколько нам известно, в нашей промышленностя агрегаты, подобные перечисленным или отсутствуют полностью, или обладают характеристиками не отвечащими высоким скоростям и другим требованиям реактивного самолета. Например, изготавливаемый промышленностбью прицел Норден /по типу с-та Б-29/, не отвечает требованиям по допуотимой скорости бомбометания. Радиостанции, имеющиеся к настоящему времени, не облагают достаточной дальностью действия, недостаточно компактны и имеют громоздкое ручное управление.
Поэтому, направляя Вам перечень оборудования необходимого для проектируемого самолета РБ-1 ориентированный на имеющееся в нашей промышленности оборудование, вместе с тем, в этот же перечень включаем оборудование, в настоящее время промышленностью не изготавливаемое.
Так как перечисленное оборудование имеет большое значение не только для с-та РБ-1, а и вообще для реактивных самолетов /позволяя удачно решить вопросы миделя и автоматики/, прошу сделать соответствующие распоряжения о включении работ по проектированию такого оборудования в планы Конструкт. бюро приборостроения.
Кроме того, учитывая, что проектирование и изготовление оборудования не сможет, очевидно, быть проведено в сроки, обеспечивающие сроки с-та РБ-1, прошу в/распоряжения о подыскании для опытного экземпляра самолета оборудования в Германии.
Приложение: 1. Перечень ооорудования на см-т РБ-1 (12089,20).

2 апреля 1946 г. Вышел приказ МАП № 234с «Об усилении борьбы с хищениями на предприятиях Министерства Авиационной Промышленности». На заводе № 1 имени И. Сталина были привлечены к уголовной ответственности 11 человек работников завода, в том числе 9 мастеров цехов, 1 диспетчер цеха, 1 контролер цеха, «вошедших между собой в преступное соглашение» и занимавшихся хищением дюралюминиевых пластинок, предназначенных для изготовления столовых мисок.
По соглашению с одной механической мастерской г. Куйбышева, «главарь этой шайки мастер цеха Теперкин организовал нелегальное производство по изготовлению посуды из похищенных пластинок, которую шайка сбывала потом на рынке по спекулятивным ценам.
Всего было похищено с завода около 6 тыс. дюралюминиевых пластинок, из которых была изготовлена посуда и продана на рынке за 130 тыс. рублей» (12207).

Другие оборонные отрасли:

2 апреля 1946 г. приказом министра транспортного машиностроения В.А. Малышева №80 с учетом развернувшихся работ по первым опытным образцам танка ИС-7 и результатам его проектирования директорам и главным конструкторам ЧКЗ и ЛКЗ И.М. Зальцману, А.Л. Кизиме, Н.Л. Духову и Ж.Я Котину, а также главному конструктору ЧКЗ по моторостроению И.Я. Трашутину в целях отработки конструкции нового тяжелого танка, отвечавшего перспективным тре-бованиям по броневой защите, вооружению и подвижности, была по-ручена проработка эскизно-технического проекта нового тяжелого танка и специального дизельного двигателя для него. Срок представления на рассмотрение этого проекта с проведением анализа и обоснованием выбора компоновки танка и дизеля был определен до 1 сентября 1946 г. Кроме проекта заводам надлежало изготовить макет танка в масштабе 1:10 и двигателя в масштабе 1:5.
Согласно техническому заданию, боевая масса танка не могла пре-вышать 65 т (с ограничением ширины машины — не более 3400 мм). В состав экипажа входили пять человек, а их расположение должно было обеспечивать возможность взаимной замены без выхода из танка.
В качестве основного оружия на танке предусматривалась установка пушки калибра 130 мм с начальной скоростью бронебойного снаряда 1000 м/с. В случае задержки в изготовлении пушки калибра 130 мм с начальной скоростью бронебойного снаряда 1000 м/с допускалось размещение в танке пушки калибра 130 мм с начальной скоростью бронебойного снаряда 900 м/с. Пушка должна была иметь устройство для продувки канала ствола сжатым воздухом после выстрела, а также специальное устройство для механизации процесса заряжания, обеспечивавшее прицельную скоро-стрельность не менее 7—8 выстр./мин.
В качестве вспомогательного и дополнительного оружия предпо-лагалось использовать не менее семи пулеметов калибра 7,62 мм и двух крупнокалиберных пулеметов (зенитных).
В боекомплекте танка полагалось иметь не менее 32 выстрелов раз-дельного заряжания к пушке, не менее 4000 патронов калибра 7,62 мм и 500 патронов к крупнокалиберным пулеметам.
Броневая защита: броня корпуса — катаная, башня — литая. Лобовая часть корпуса и башни должны были обеспечивать защиту со всех даль-ностей стрельбы от 128-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью 1100 м/с и 152-мм снаряда аналогичного типа с начальной скоростью 1000 м/с; борта корпуса и башни при курсовых углах обстрела ±45° — от 128-мм бронебойного снаряда с начальной скоростью 1100 м/с.
В силовой установке танка предполагалось использовать дизель мощностью не менее 1029 кВт (1400 л.с.) с перспективой его замены на более мощный двигатель (до 1177 кВт (1600 л.с.).
По проекту, трансмиссия обеспечивала высокую подвижность тан-ку, а также достаточную надежность работы и легкость в управлении. В ходовой части предполагалось иметь подвеску индивидуального типа, занимавшую минимальное место в корпусе и обеспечивавшую надежную работу на высоких скоростях движения, а также мелкозвенчатые гусеницы из траков с РМШ.
Максимальная скорость танка по шоссе была определена не менее 80 км/ч, средняя по проселку — не менее 40 км/ч.
Преодолеваемые препятствия: подъем — 45° (по мощности двигате-ля), максимальный крен — 30° (без потери управления), брод — не менее 1,6 м (без специального оборудования). Среднее давление на грунт без погружения гусениц — не более 88,3 кПа (0,9 кгс/см2).
Топливные баки танка предлагалось разместить в изолированных отсеках, в нижней части корпуса машины, вынесенных из корпуса и защи-щенных броней толщиной не менее 30 мм. Емкость топливных и масляных баков должна была гарантировать машине запас хода по дорогам среднего качества не менее 300 км.
Для обеспечения высокой эффективности артиллерийского огня пред-полагалось установить в танке комплекс независимого танкового прицела, предложенного Кировским заводом, с автоматическим счетно-решающим механизмом, со следящими и стабилизирующими устройствами, повы-шавшими меткость стрельбы по сравнению с существующими приборами не менее чем в три раза. Предусматривалось также использование при-боров управления стрельбой из пушки от командира танка, локационных приборов для обнаружения танков противника ночью, в тумане, приборов ночного видения для вождения и стрельбы, новейших средств внешней и внутренней связи.
Дневные приборы наблюдения должны были обеспечивать хорошую обзорность с рабочих мест экипажа и иметь приспособления для очистки от загрязнения и запотевания.
Устанавливался гарантийный срок службы основных узлов и агрегатов танка — не менее 2000 км, а доступ к ним полагалось сделать легким и удобным для проведения технического обслуживания и ремонта в по-левых условиях.
Эти скорректированные ТТТ к тяжелому танку оказали существенное влияние на дальнейшую разработку танка ИС-7 и изготовление его после-дующих опытных образцов. Согласно указанию Ж.Я. Котина, разработка проекта поручалась Н.Ф. Шашмурину. При этом базироваться следовало на танк «Объект 260», взяв его за основу и внеся соответствующие из-менения (12258).

2/5 апреля 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 080 об организации военно-автомобильного технического бюро по изучению и освоению военно-автомобильной техники в Германии
Секретно
г. Берлин
В целях изучения конструкций военных автомобилей, их эксплуатации, ремонта и средств технического обеспечения, а также организации автомобильных войск и тактического применения автотранспорта германской армией во Второй мировой войне
Приказываю:
1. Разрешить ГАВТУ КА организовать военно-автомобильное техническое бюро по изучению и освоению военно-автомобильной техники в Германии. Впредь до сформирования Управления науки и техники бюро подчинить начальнику Транспортного управления СВА в Германии.
2. Тематический план работ бюро на 1946 г., представленный в приложении 1, утвердить.
3. Моему заместителю по экономическим вопросам т. Ковалю: а) включить в общий план финансирования научно-технических работ в 1946 году работы военно-автомобильного технического бюро;
б) выделить лимиты на пайки для советских и немецких специалистов, работающих в бюро;
в) для проведения испытаний автомобилей, двигателей и других механизмов, а также для нужд транспорта бюро выделить автотракторное топливо согласно расчетным заявкам бюро;
г) для изготовления опытных образцов машин, оборудования, приборов и прочее выделять необходимые материалы согласно представляемым бюро расчетным заявкам.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, генерал армии В. Соколовский
Член Военного совета СВАГ, генерал-лейтенант Ф. Боков
Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант М. Дратвин
Приложение 1
к приказу Главноначальствующего СВА № 080 от 5 апреля 1946 г.
Тематический план военно-автомобильного технического бюро на 1946 г.
	№ п/п

	Содержание темы

	Продолжительность1


	1

	Автомобили повышенной проходимости. Описание, приведение технических и тактических характеристик, расчетные данные, чертежи. Использование их в немецкой армии

	10 мес.


	2

	Специальные кузова. Описание, приведение технических и тактических характеристик и конструкций. Расчеты по размещению людского состава и живого и мертвого ..груза, а также вооружения и снаряжения. Методы применения специальных кузовов немецкой армией во 2-й мировой войне

	6 мес.


	3

	Прицепы — то же

	4 мес.


	4

	Автомобили с самоблокирующими дифференциалами — то же

	6 мес.


	5

	Испытание отдельных образцов немецких военных автомобилей. Снятие тактико-технических характеристик на Куммерсдорф-ском полигоне

	5 мес.


	6

	Организация службы ремонта автомобилей немецкой армии в полевых и стационарных условиях. Описание, структура, расчетные данные, опыт 2-й Мировой войны

	6 мес.


	7

	Технические средства ремонта автомобилей, Описание, расчетные, конструктивные и технологические данные заводов, полевых подвижных мастерских и их оборудование. Техническая документация. Результаты опыта 2-й Мировой войны

	10 мес.


	8

	Организация снабжения автомобильными запчастями в немецкой армии. Описание с приведением структуры и расчетных данных. Опыт 2-й Мировой войны

	5 мес.


	9

	Организация снабжения автомобилей немецкой армии горюче-смазочными материалами. Тоже

	4 мес.


	10

	Организация технического обслуживания автомобилей в немецкой армии. Описание с приведением структуры и расчетных данных. Опыт 2-й Мировой войны

	5 мес.


	11

	Пункты полевого технического обслуживания автомобилей. Описание, конструкции, расчеты, технологические данные. Опыт использования в войне

	6 мес.


	12

	Проектирование и изготовление образцов специальных приспособлений и оборудования:
1) Подвижные ремонтные мастерские:
а) механическая,
б) кузница,
в) электрооборудование,
г) термическая и т.п.
2) Подвижные походные лаборатории:
а) испытание металлов и материалов,
б) мерительные.
3) Специальные приспособления по ремонту в стационарных условиях.
4) Специальные станки по ремонту в стационарных и полевых условиях.
5) Испытательные стенды двигателей и агрегатов.
6) Специальное оборудование по полевому техническому обслуживанию автомобилей.
7) Пункт полевого технического обслуживания.
8) Специальный инструмент для ремонта в полевых условиях

	12 мес.


	13

	Проектирование и изготовление образцов лабораторного и испытательного оборудования для автомобильного полигона ГАВТУ КА в СССР.
1) Специальное оборудование для лаборатории испытания материалов.
2) То же, для мерительной лаборатории.
3) То же, для лаборатории химической.
4) То же, для лаборатории инструментальной.
5) То же, для лаборатории автомобильной.
6) То же, для лаборатории двигателей.
7) То же, для сварочной лаборатории.
8) То же, для лаборатории металлопокрытий.
9) То же, для термической лаборатории
	12 мес.


	14

	Проектирование и изготовление оборудования холодильной камеры для испытания автомобилей

	12 мес.



Начальник Автомобильного отдела Транспортного управления СВА в Германии, генерал-майор т/в Бельченков
Представитель ГАВТУ КА Начальник 2-го отдела АТК, инженер-майор Анисимов
Научный консультант АТК, профессор-полковник Сороко- Новицкий
ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 7. Д. 23. Л. 100-101,103-105. Подлинник (11419).

2 апреля 1946 г. Предложения Н.Н. Семенова о планах и организации работ в Институте химической физики АН СССР по проблемам использования атомной энергии
Сов. секретно (Особая папка)
В ответ на сделанное мне предложение заняться работами, связанными с атомной энергией, я дал согласие и написал товарищу Берия Л.П. письмо с моими предложениями, которое было согласовано с т.т. Ванниковым и Курчатовым.
Мое согласие заняться этими работами было следствием трех причин:
1. Желания выполнить перед Родиной свой гражданский долг.
2. Институт химической физики много лет занимается под моим руководством цепными реакциями и взрывами в обычной химии.
Он будет более полноценным, если в его постоянную тематику войдут также цепные реакции и взрывы ядерной химии.
3. Мне совместно с проф. Харитоном в 1926-28 годах посчастливилось впервые открыть в природе разветвленные цепные реакции и явления критической массы на примерах реакций окисления фосфора и серы. В дальнейшем я с моими сотрудниками развил цепную теорию и выискал роль цепных реакций в химии.
Я всегда считал, что принцип разветвленных цепных реакций должен иметь очень общее и важное значение в разнообразных науках.
Субъективно я рассматриваю открытие ядерных цепных реакций как развитие этих моих представлений.4 Поэтому мне лично будет интересно заниматься этой областью.
Таковы 3 причины моего желания заняться проблемой ядерных цепных реакций и атомных взрывов.
Теперь надо взглянуть на дело не с моей личной, но с государственной точки зрения.
Можно ли быть уверенным, что я лично и наш институт справятся с поставленной задачей?
Нужно прямо сказать, что, объективно говоря, здесь есть известный риск, что есть опасность, что мы не справимся с этой задачей и тем нанесем некоторый ущерб Государству.
Для такой оценки есть две причины:
1. Я лично, как и все мои сотрудники, кроме Харитона и Зельдовича, являемся совершенными профанами в области физики ядра. Мы не имеем ни малейшего представления о методах ядерной физики и являемся дилетантами в области теории ядерных процессов.
2. Институт не закончен строительством. Лабораторной площади не хватает даже для существующей тематики, жильем не обеспечено 50 % существующего научного состава (ведь все мы ленинградцы).
Ваше дело — еще раз подумав, решить, идти или нет на риск поручения мне дела исследования цепных ядерных реакций и атомных взрывов при этих неблагоприятных обстоятельствах.
Что касается меня, то я готов идти на этот риск.
В чем же я вижу шансы на успех?
Причин этому две:
1. Наш институт представляет очень дружный, спаянный творческий коллектив. Он состоит сплошь из моих учеников, среди которых есть много опытных ученых с крупными именами и которые по своим проверенным способностям, как можно предполагать, быстро освоятся с новой тематикой (чл.-кор. Кондратьев, проф. Зельдович, проф Нейман, Садовский, Лейпунский и др.). Я не говорю уже о проф. Харитоне, моем самом близком и давнем сотруднике, который показал уже, как быстро могут наши специалисты переключаться на новые рельсы.
Всего из 40 человек научных сотрудников института я предполагаю лично использовать 15 человек.
Кроме того, у меня есть прекрасный организатор — инженер Куюмджи, который обеспечит развитие мастерских и строительств.
2. С того момента как ядерная физика родила цепную ядерную реакцию и атомный взрыв, она попала, в сущности, в область, гораздо более богатую содержанием, в область, где хорошо известные физикам-ядерщикам элементарные ядерные явления переросли в интегральное явление ядерной цепной реакции и атомных взрывов.
Вы вряд ли представляете себе, до какой степени глубока аналогия между этими явлениями и обычными в химии цепными реакциями и взрывами. Некоторые давно мной открытые законы вновь открываются в атомной физике.
В области же обычных цепных реакций и взрывов мы являемся настоящими специалистами, и я думаю, что наши работы по теории этих явлений не только не отстают, но часто идут впереди американских и английских.5
Пользуясь знакомыми нам аналогиями и чутьем в области цепных реакций и взрывов, мы, как я думаю, сумеем внести некоторую новую струю в дело ядерной цепной реакции и атомных взрывов и вместе с настоящими физиками ядра, какими являются Курчатов и Алиханов с их учениками, сумеем создать полноценный коллектив для работы в области атомной энергии.
Но все же я отчетливо понимаю, что без пополнения нашего коллектива примерно 15 научными и 15 инженерными сотрудниками недостающих у нас специальностей, и притом самыми первоклассными, нам не справиться с задачей.
У нас нет радиотехников, физиков-оптиков, специалистов по электроприборам, математиков и т.п.
У нас недостает физиков-теоретиков.
Поэтому я готов идти на указанный выше риск и возглавить исследование по ядерным цепным реакциям и атомным взрывам лишь при двух условиях, без выполнения которых я не могу взяться за дело, т.к. считаю, что без этих условий оно будет обречено на неудачу.
Эти условия следующие:
1. Пополнение коллектива Института химической физики нужными нам выдающимися физиками-экспериментаторами, теоретиками и инженерами по радиотехнике, электроприборам, оптике и т.п. по представляемым мной спискам.
Первый список содержит следующих абсолютно необходимых руководящих лиц: Келдыш, Седов, Ландау, Лебедев, Шнирман, Ландсберг, Мандельштам, Франк-Каменецкий, которых надлежит перевести в институт из других учреждений, и наши сотрудники Садовский и Нейман, которых надлежит освободить от совместительства в других учреждениях, поскольку они числятся на основной работе не у нас.
Дополнительный список, содержащий особенно инженерный состав, будет вскоре представлен.
Первому главному управлению, Академии наук, Министерствам вооружений, электропромышленности и авиационной промышленности нужно дать указания помогать нам в укомплектовании института дополнительными кадрами.
Я полагаю, что при малом числе специалистов по ядру, к тому же полностью занятых на неотложных практических проблемах атомной энергии, нет иного пути конкурировать с Америкой в деле развития науки об атомной энергии, как только быстро переключать на эти проблемы лучших экспериментаторов, теоретиков и инженеров страны, независимо от того, сколь важны работы, которые они сейчас выполняют, в надежде, что они6 по своим способностям сумеют быстро переучиться и освоить новую для них область.
2. Обеспечение работы спецсектора Института химической физики лабораторными помещениями, а всех сотрудников института — жильем. Весь план мероприятий по этому пункту намечен в проекте Постановления. Я прошу его утвердить полностью, т.к. он составлен без всякого запроса. Кроме того, прошу назначить от Совета Министров постоянного контролера, который самым жестоким образом следил бы за работой строительных организаций и обеспечивал бы безусловное выполнение каждой строительной работы точно в срок, предусмотренный Постановлением Совета Министров. В случае каких-либо опозданий я просил бы вмешательства Совета Министров.
Кроме указанных условий, при удовлетворении которых я готов взяться за указанную работу, весьма важным является вопрос о том, как понимать дело, мне поручаемое.
Я рассматриваю это дело как создание в стране ведущего научного центра по теории ядерных цепных реакций и взрывов, каковой центр, кроме общетеоретических задач в этой важнейшей области, имеет две практические цели, а именно:
1) Обслуживание практических вопросов, решаемых Лабораторией № 2, соответствующими теоретическо-расчетными работами и экспериментами, работами по развитию во времени цепной реакции, по ядерным константам и динамике взрыва, в частности, организации наблюдения первого атомного взрыва.
2) Выяснение возможных путей использования для добывания атомной энергии других элементов, особенно более распространенных.
Таким образом, я рассматриваю поручаемое мне дело как такое, которое по принципиальной научной значимости проблем и их трудности далеко выходит за пределы обычного привлечения научных институтов в плане их профиля для решения тех или иных отдельных вопросов, и рассматриваю создание центра по ядерным цепным реакциям и атомным взрывам как мероприятие, приближающееся по своему значению (конечно, не по масштабам) к организации Лаборатории № 2.
Вот все предварительные замечания, которые я хотел сделать и на которые хотел бы сегодня получить7 ответ.
Переходя к вопросам плана научных работ, я должен предупредить, что, не имея еще заведующих лабораториями и не успев еще лично войти в область ядерной физики, я могу лишь наметить основные задачи плана, но пока не представляю себе конкретно методов исследования и деталей выполнения этих задач. Я хочу ограничиться пока перечнем основных задач и просить разрешения представить конкретный план к 1 июля этого года. 3 месяца я употреблю на:
1) быструю организацию расчетно-теоретического отдела, с тем чтобы он немедленно начал работать, особенно над выполнением заданий Лаборатории № 2;
2) организацию коллектива, его предварительное обучение физике ядра и, что самое главное, как раз на конкретную разработку плана работ на год, т.е. с 1/VII46 г. по 1/VII47 года.
Всего в плане намечается 5 больших задач, из них 3 экспериментальных и 2 расчетных. Особое значение я придаю первым двум экспериментальным задачам.
1. Лично меня более всего увлекает задача «интегрального» изучения цепной реакции в уране-235 и плутонии, понимая под этим термином изучение цепной реакции в ее натуральном виде в условиях, близких к критическим, но не доводя реакции до взрыва. Я хотел бы этим заниматься лично сам в паре с лучшим экспериментатором-физиком нашей страны (хотелось бы Лебедева), каковым я считаю, после академика Капицы, академика Лебедева. Так как интегральное изучение реакции, в первую очередь критической массы в разных условиях, и развития цепной реакции во времени в надкритических условиях требует операции с большим количеством урана-235 или плутония, то для решения задачи потребуется предоставление нам для опытов этих веществ в количествах примерно тех же, что и для взрыва.
Опыты, по-видимому, совершенно безопасны и могут быть поставлены невдалеке от Москвы на испытательной станции (состоящей из стенда и небольшой подсобной мастерской), которую надлежит отстроить в первой половине 1947 года.
Я полагаю, что не только теоретическое, но и чисто практическое значение этих интегральных опытов будет очень велико. Действительно, они позволят нам, прежде чем взорвать данную порцию вещества (а это с данной порцией можно сделать лишь один раз), сделать предварительно множество, так сказать, пробных взрывов или, вернее, первых фаз взрывов, не давая взрыву развиться, и тем самым сохранить в целости вещество. Как я думаю, мы сможем на этой установке с исчерпывающей полнотой установить наиболее практически важные величины, как-то: время развития одного звена цепной реакции (т. е. дать возможность точно рассчитывать время развития взрыва в реальных условиях), вероятность преждевременного взрыва, действие отражателя и т.п.
Из опытов по определению критических масс при различной геометрической форме можно будет с несравненно большей точностью, чем из элементарных опытов, получить все ядерные константы.
Одновременно такая установка может служить мощным источником быстрых нейтронов, по-видимому, значительно более интенсивным, чем циклотрон. Это откроет пути новых исследований различных веществ, в частности, в направлении изысканий возможностей вовлечения в практику атомной энергии других элементов, кроме урана и плутония. Наконец, эта же установка даст возможность ставить исходные эксперименты в направлении устройства атомных котлов на быстрых нейтронах, быть может, применимых для специальных видов транспорта.
Если в области циклотронов и вообще методов элементарных исследований Америка имеет перед нами огромные преимущества, определяемые тем, что там, так сказать, «старт» в этих вопросах произошел на 15 лет раньше, чем у нас, то в области таких интегральных опытов мы можем оказаться в равных условиях; и если приняться за сооружение этой установки достаточно энергично, с хорошими силами, то можем действительно думать о том, чтобы догнать и перегнать Америку в вопросах изучения ядерных цепных реакций.
Пока А заметно меньше 10-2, время увеличения скорости реакции в е раз измеряется секундами и даже минутами и определяется только величиной т. Это даст полную возможность точного измерения величины т2.
Однако для взрыва нас интересует только величина тг Оказывается, что при А = 0,02, т.е. когда масса в точности равна второй, только и интересной для взрыва критической массе — R, время развития реакции в е раз составляет две тысячных секунды и равно одной десятой от среднего геометрического величин и т2.
Поскольку число начальных нейтронов очень мало, то для того чтобы реакция заметно развилась, надо время примерно в десять раз большее, т.е. равное 2-4 сотым секунды. За такое время мы, как я полагаю, можем успеть провести все нужные измерения, а также можно провести те перемещения масс, которые необходимы как для создания нужной надкритичности, так и для автоматической ликвидации этой надкритичности и прекращения реакции, когда она сделается слишком быстрой. Скорее всего, роль этого автоматического приспособления сыграет тепловое расширение. Впрочем, если это время окажется слишком малым для нужных манипуляций, мы сможем, как показывает расчет, получить нужные сведения о величине т при А < 10-2.
Например, если А = 10-2-10-5, то время, которое будет в нашем распоряжении, измеряется уже не сотыми, но десятыми долями секунды, что уже вполне достаточно для того, чтобы успеть15 нужным образом увеличить надкритич- ность и провести все измерения скорости реакции как функции времени. При этом сроки развития в е раз реакции уже существенно (процентов на 10) определяются не только т2, но и xv
Конечно, установка должна быть верхом механической точности, но все же видно, что устроить ее можно и что постановка опытов по развитию первой фазы взрыва осуществима.
На ближайший год, с 1. VII по 1. VII г., я предлагаю поставить задачу проектирования, изготовления и монтажа стенда и установки, которые должны быть установлены на экспериментальной станции и готовы к действию.
2. Вторая задача — это подготовка к наблюдению за атомным взрывом. Эта задача имеет большое практическое и теоретическое значение. Практически — это количественная оценка эффективности взрыва, детальная количественная характеристика его действия, что должно лечь в основу оценки конструкции, а также будущих мероприятий по защите; теоретически — это измерение динамики взрыва и единственная возможность получения сведений о состоянии вещества при температурах, измеряемых сотнями миллионов градусов. Придется наладить измерения характеристики ударной волны и отдельно — жесткого, ультрафиолетового, инфракрасного, нейтронного и электронного излучений, температуры газа, сейсмической волны. Здесь имеют место две основные трудности:
а) предварительные теоретические расчеты атомного взрыва хотя и могут дать ориентировочно указания на интенсивность всех видов излучений и ударной волны, но на точность этих расчетов никак нельзя полагаться, особенно ввиду того, что не исключена возможность изменения известных нам законов природы при температурах в тысячу раз более высоких, чем известные нам до этого времени. Поэтому нельзя заранее определить, какую шкалу чувствительности должны иметь приборы, и, видимо, придется ставить несколько приборов разных чувствительностей в каждой точке. В большей части точек приборы будут разрушены взрывной волной, а где и не будут разрушены, то, во всяком случае, будут находиться в зоне, опасной для прямого наблюдения. Поэтому показания приборов за время между приходом излучения и ударной волны должны передаваться автоматически, на диспетчерский пункт. Можно ожидать, что в момент взрыва получатся мощные электрические колебания, которые могут сильно исказить радиопередачу. Поэтому придется страховаться кабельной передачей от приборов к диспетчерскому пункту, а для приборов, находящихся вне сферы разрушения, использовать также тот или иной вид записей на месте. Это вызовет очень большую сложность передачи и, опять-таки, увеличит число приборов в каждой точке. Если к тому же учесть, что мы должны довольно подробно изучить явления взрыва в одной из плоскостей, проходящих через точку взрыва, с измерениями не только на земле, но и в воздухе, на разных расстояниях, а для проверки шаровой симметрии — поставить в некотором числе приборы в точках поверхности одной хотя бы сферы вокруг взрыва как центра этой сферы, то мы получаем внушительную картину того огромного количества приборов и сложности диспетчерской связи с ними, которую будет представлять собой организация наблюдения атомного взрыва. Здесь придется занять под производство этих приборов ряд мастерских заводов и получить радиоаппаратуру из Германии;
б) еще более сложной представляется разработка всех типов приборов. Здесь нельзя будет воспользоваться готовыми типами, так как работа их будет проходить в течение очень краткого времени и, что особенно существенно, в условиях невиданно сильного одновременного воздействия различных форм энергии. Чтобы сделать прибор совершенно нечувствительным ко всем видам энергии, кроме одного, который ему надлежит мерить, надо проделать очень сложную работу по конструированию и опробованию этих приборов, да еще при таком положении, когда опробовать этот прибор в тех условиях, в которых ему придется работать, не будет возможности. Кроме того, нельзя ограничиться только измерением суммарных интенсивностей излучения или ударной волны, но хотя бы частично надо ставить и конструировать приборы, записывающие ход интенсивности за время развития атомного взрыва.
Конечно, наш соответствующий отдел, как бы он хорошо ни был укомплектован людьми, не сможет целиком выполнить эту работу по всем видам приборов и связи. Во многих случаях роль такого отдела будет заключаться в выработке технических условий на приборы, конструировать которые будет поручаться тем или иным исследовательским институтам.
Несомненно, что здесь не удастся обойтись, в частности, без некоторой помощи академика Алиханова и Физико-технического института академика Иоффе. Академик Лебедев будет частично (наряду с выполнением заданий № 1) привлечен к этой работе.
Придется также обеспечить быстрое оборудование нашего отдела всеми необходимыми обычными приборами, нужными для опытов при конструировании и опробовании этих новых методов измерений. Для этого надо немедленно командировать двух наших представителей в Америку и Германию и обеспечить им быстрое получение нужных приборов. Следует отметить, что наш институт, особенно после двух эвакуаций, совершенно не располагает никакой нужной для этих целей электроизмерительной, оптической и рентгеновской аппаратурой и без получения ее из-за границы не сможет приступить к этой важнейшей работе. В июле 1947 г. я предложил бы сделать генеральную репетицию работы всех аппаратов и схемы путем организации опытного взрыва 1-2 тыс. тонн тротила.
Наконец, очень важным является подбор людей для решения этой второй задачи. Наш институт в том составе, как он есть сейчас, никак не может целиком справиться с этой задачей. Только измерения ударной волны могут быть обеспечены руководством в лице М.А. Садовского и то при условии немедленного его освобождения от работы в спецотделе Академии наук. Электроизмерительная часть могла бы быть обеспечена руководством Шнирмана, которого необходимо немедленно освободить от его обязанностей по Институту машиноведения Академии наук и передать в институт имеющееся в его распоряжении оборудование. Садовский и Шнирман являются единственными специалистами, организовавшими наблюдения при мощных (до 2 ООО тонн) взрывах обычных взрывчатых веществ.
Оптическая часть и вообще измерение излучений могут быть обеспечены только чл.-кор. Ландсбергом и Мандельштамом, которых необходимо перевести в наш институт из Физического института Академии наук, дав им возможность взять к нам заимообразно всю необходимую аппаратуру.
В указанной группе совершенно необходим крупный физик-экспериментатор с широким кругозором. Перебирая всех физиков-экспериментаторов, я не нашел иной фигуры, кроме проф. Ландсберга, и потому его участие абсолютно необходимо. Конечно, кроме указанных лиц, придется пополнить эту группу значительным числом лучших инженеров-исследователей, переведя их к нам из соответствующих заводов и институтов электропромышленности, Министерства авиапромышленности и вооружений.
3. Третья задача — определение ядерных констант из элементарных опытов16. Эту работу необходимо организовать по следующим причинам:
а) в случае неудачи с первой задачей элементарные опыты являются единственной перестановкой, которая необходима для получения сведений, нужных для расчетов критической массы и развития во времени реакции;
б) нельзя, чтобы в Советском Союзе совсем не были поставлены те методы изучения ядерных реакций, которые связаны с элементарными опытами и которые получили столь широкое развитие за границей.
Ближайшей целью этих исследований является определение сечений рассеяния и деления, а также чисел деления для урана-235, урана-238 и плутония.
Однако чтобы ставить эти опыты, нужна очень солидная методическая подготовка. Необходимо освоить все применявшиеся за границей методы и перенять весь опыт по ядерным экспериментам, которые есть у нас. К декабрю этого года должен быть построен высоковольтный зал при нашем институте и изготовлена в Германии установка на 3 миллиона вольт, спроектирована, заказана и изготовлена вся измерительная аппаратура. В течение первой половины 1947 года должен быть проведен весь монтаж установки и приборов и организована лаборатория для радиохимических методов исследования, а также при- ступлено к первым экспериментам по ядерным константам.
Сотрудники лаборатории под руководством чл.-кор. Кондратьева и проф. Неймана должны использовать первые полгода на детальное ознакомление с методами ядерной физики, в частности в Лабораториях № 2, 3 и Радиевом институте, и на заказ нужных приборов. Экспериментальный опыт проф. Кондратьева и разностороннее образование проф. Неймана обеспечат, как я думаю, быструю организацию этих работников в новой, пока совершенно неизвестной для них области ядерной физики и химии.
Все же, конечно, для того чтобы правильно ставить опыты в этой очень сложной, хорошо разработанной и очень специальной области, будет очень трудно обойтись без специалистов по ядру, получить которых неоткуда.
Поэтому было бы крайне важно, если бы можно было послать хотя бы на полгода кого-либо из наших работников на обучение к таким крупнейшим специалистам, какими являются (особенно в области радиологии) супруги Жолио-Кюри во Франции. Придется также в какой-то мере использовать имеющихся у нас немецких специалистов.
Кроме того, я рассчитываю здесь на активную помощь т.т. Алиханова и Курчатова.
Кроме трех указанных экспериментальных работ, будет вестись ряд теоретических расчетных работ в области теории ядерных цепных реакций и динамики атомного взрыва. Из них главнейшими являются:
4. Теория динамики атомного взрыва во всех его стадиях, в зависимости от условий сближения, а также расчеты действия взрыва, распределения энергии взрыва по разным формам, расчеты ударной волны, преобразования энергии в окружающем пространстве и т.п.
5. Расчеты с перспективными возможностями, особенно по вопросам, связанным с возможностями использования атомной энергии других, более распространенных элементов, и с возможностями устройства малых атомных котлов на быстрых нейтронах для целей специальных видов транспорта.
Для проведения очень трудоемких расчетно-теоретических работ будет создан соответствующий отдел, во главе которого я полагаю поставить проф. Зельдовича как ученого, одинаково близкого к теории и эксперименту и проникнутого общими идеями нашего Института. Он обеспечит тесное взаимодействие расчетно-теоретического отдела с экспериментальными отделами.
Отдел будет состоять из групп теоретической физики и группы механикоматематической и расчетного бюро. Последнее должно быть оборудовано всеми счетными машинами и состоять примерно из 20 выполнителей17, т.к. только при этом удастся быстро решать крайне трудоемкие задачи.
От работы расчетно-теоретического отдела будет зависеть очень многое, т.к. этот отдел должен освещать пути развития эксперимента и конструкций. Он должен быть укомплектован первоклассными учеными. Что касается группы математики и механики, то перевод в институт чл.-кор. Келдыша с сотрудниками вполне обеспечит эту сторону дела, т. к., по самым авторитетным отзывам, Келдыш является в своей области едва ли не наиболее талантливым ученым в стране. Организацию расчетного бюро я хотел поручить Институту математики, работающему под руководством академика Виноградова.
Значительно сложнее обстоит дело с теоретической физикой, т.к. все теоретики (проф. Ландау, проф. Тамм и их ученики) уже так или иначе работают в Лаборатории № 3 и в Физическом институте АН в связи с космическими лучами. Выход один — просить академика Алиханова согласиться на организацию единой теоретической группы под руководством проф. Ландау и Тамма.
Без этих двух ученых невозможно организовать группы теоретической физики. Что касается академика Фока, то он отказался принимать систематическое участие, т.к. занят радиолокацией, и дал согласие лишь на использование его в крайних случаях для решения отдельных определенных задач.
Таковы в общих чертах задачи плана Института химической физики.
Вкратце эти задачи и план организации отделов формулируются так.
Н. Семенов (15720)/

2 апреля 1946 в СССР создан ядерный центр “Арзамас-16” (4962).

Жизнь и внутренняя политика:

2 апреля 1946 создана Государственная украинская капелла бандуристов (4962).

За рубежом:

April 02 1946 Japanese General Homma executed by firing squad for war crimes (1769).

2 апреля 1946 по приговору военного трибунала был расстрелян японский г Хомма (1769).

Авиапромышленность:

3 апреля 1946 вышло постановление СМ от N 721-283сс о постройке опытной войсковой серии в 10 самолетов по дальнему истребителю сопровождения Ту-1 А.Н.Т. (1992,35).

3 апреля 1946 г. по приказу МАП № 189с в подчинение ВИАМ из состава завода № 65 выделено два цеха с оборудованием для организации экспериментально-технологической базы (10776).

3 апреля 1946 г. по приказу № 189с от из состава завода № 65 выделено два цеха с оборудованием в подчинение ВИАМ для организации экспериментально-технологической базы (ОКБ-65 МАП, Всесоюзный НИИ легких и специальных сплавов (ВИЛС), ОАО «Всероссийский институт легких сплавов» (ВИЛС) /пос. Сетунь Московской обл./ /121596 г. Москва ул. Горбунова, 2 тел. 416-89-55/). Производство листов из магниевых сплавов (с 1946 г.).
11.08.1961 г. на базе ОКБ-65 и Завода № 65 МособлСНХ образован ВИЛС для развития исследований в области технологий новых легких и специальных сплавов для ракетной техники. Является головной организацией в области НИОКР по изысканию и внедрению новых технологических процессов производства авиационных материалов на основе Al, Mg, Ti, Ni, жаропрочных сталей и тугоплавких металлов, созданию технологического оборудования.
Разработана технология изготовления пеноалюминия методом порошковой металлургии.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО «ВИЛС» вошло в число стратегических оборонных предприятий. 10.07.2008 г. вышел Указ Президента РФ № 1052 о вхождении ВИЛС в состав госкорпорации «Ростехнологии».
Работы (2000-е г.): создание, производство и применение полуфабрикатов из легких и специальных сплавов на основе алюминия, магния, титана, никеля и др.; слоистых и композиционных материалов; материалов со специальными свойствами, специальных покрытий. Головная организация по НИОКР по изысканию и внедрению в промышленность новых техпроцессов производства, материалов на основе Al, Mg, Ti, Ni, жаропрочных и тугоплавких сталей для авиации и РКТ.
В состав института входили: научно-исследовательские и конструкторские подразделения, металлургическое и машиностроительное производство. В 2007 г. здание ВИЛС по ул. Горбунова площадью 72320 м2 (в котором размещался бизнес-центр) было продано. Имелась (2008 г.) площадка в районе Можайского шоссе площадью 51 га. Планировалось перевести мощности ВИЛС на Ступинский меткомбинат, а на площадке построить жилой комплекс.
Численность персонала (2002 г.)- 3000 чел.
Владелец (2009 г.)- С. Веремеенко.
Директор (05.1946 г.)- Вынггынецкий, (1980-е)- академик А.Ф. Белов. Гендиректор (1997 г.)- Б.И. Бондарев, (- 2000-02 г.-)- А.М. Никишин, (2005 г.)- А. Г. Задерей {18.06.1957-}, (2007 г.)- А.Н. Хованов.
Зам. гендиректора: по науке (2002 г.)- В. Г. Давыдов; по материально-финансовым вопросам (2002 г.)- С. Г. Яковлев. Директор: по маркетингу (2002 г.)- В.Ф. Тихонов; по технологии (2007 г.)- Е. Качанов.
Гл. инженер (2002 г.)- В.В. Щелбанин.69
Производство (2005 г.): слитки из жаропрочных никелевых сплавов; заготовки компрессорных, турбинных дисков и валов из никелевых сплавов, сталей, титановых сплавов ВТ25у, ВТ36; сложные заготовки деталей двигателей и агрегатов; тонкостенные профили из титана и сталей; слитки, штамповки и прессованные профили из сплавов на основе Mo, Nb, Сг; гранулированные припои; полуфабрикаты из жаропрочных сталей ЭИ437БУВД, ЭИ698ВД, ЭП742ИД; штамповки и поковки из алюминиевых и магиевых сплавов АВ, АК6, АК4-1, В95, В9бцЗ, МА2-1 (11982).

3 апреля 1946 года была подготовлена справка:
По постановлению СМ СССР от 19 апреля 1941 года № 1039/443с Московский авторемонтный завод № 2 Министерства автомобильного транспорта РСФСР был передан авиазаводу № 23 МАП (8979).

Другие оборонные отрасли:

3 апреля 1946 г. по приказу MB № 10 завод № 542 (Завод № 542 НКВ, MB, Сарсинский стекольный завод, Сарсинский деревообрабатывающий комбинат (ДОК) MOM, ООО «Сарсинский ДОК» /ст. Чад Молотовской обл./ /617870 пос. Саре Пермской обл. ул. Советская, 39/) перепрофилирован со стекольного производства на деревообработку. Оборудование по производству оптического стекла демонтировано, основная часть эвакуированных специалистов вернулась назад.
Далее завод выпускал стандартные сборные дома для строительства рабочих поселков при заводах MB на Урале (до 5 тыс. в год).
В 1960-х г. комбинат - в ведении MOM.
В 2000-е г. выпускал более 200 наименований изделий.
Численность персонала (1990-е)- 1050 чел.
Директор (1.12.1941 г.-)- Н.С. Голубев; и.о. директора (-03.1942 г.)- Н.Ф. Буторин; (03.1942 г.-)- С.И. Новиков.
Помощник директора по кадрам (12.1941 г.-)- Н.Ф. Буторин (11982).

3 апреля 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова и И.В. Курчатова Л.П. Берия с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР о строительстве установки Ф-1
Сов. секретно
Заместителю Председателя Совета Министров Союза ССР тов. Берия Л.П.
Согласно Постановлению Совнаркома Союза ССР от 28 января 1946 года направляем проект Постановления Совета Министров Союза ССР о строительстве установки «Ф-1» в Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
Б.Л. Ванников И.В. Курчатов
Приложение
Проект постановления СМ СССР «О строительстве установки «ф-1» в Лаборатории № 2 АН СССР»
Москва, Кремль апреля 1946 г.
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Лабораторию № 2 Академии наук СССР (академика Курчатова И.В.) построить на территории Лаборатории № 2 и пустить в действие к 1 сентября 1946 г. установку «Ф-1».
2. Обязать Министерство строительства топливных предприятий (т. Сафразьяна) выполнить к 1 июня 1946 г. строительные работы и соорудить вентиляцию в корпусе »К» Лаборатории № 2 Академии наук СССР и установить специальный колпак размером 100 м2 к 1 августа 1946 г.
3. Обязать Министерство сельхозмашиностроения (т. Ванникова) изготовить на заводе № 70 и смонтировать к 15 июня 1946 г. регулирующее устройство с ручным приводом по чертежам Лаборатории № 2 Академии наук СССР и изготовить для Лаборатории № 2 по ее чертежам специальный колпак размером 100 м2 к 15 июля 1946 г.
4. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева):
а) спроектировать, изготовить и смонтировать в августе 1946 г. автоматическое регулирующее устройство по техническим условиям, согласованным с Лабораторией № 2 Академии наук СССР;
б) изготовить в июне 1946 г. силами ВИАМа 1 т изделий из стали с содержанием бора до 3% по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
5. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако):
а) поставить Лаборатории № 2 Академии наук СССР к 1 августа 1946 г. в счет задания, установленного Постановлением Совнаркома СССР от 14/IX 45 г. за № 2353-606сс 600 т беззольных графитированных блоков с механической обработкой и сверловкой двух типов отверстий по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР, исходя из срока поставки с 1 января 1946 г;
б) поставить Лаборатории № 2 Академии наук СССР листовой кадмий в количестве 200 кг и 3 т листового алюминия к 1 мая 1946 г. по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
6. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Завенягина) поставить к 1 августа 1946 г. Лаборатории № 2 Академии наук СССР 38 т двуокиси А-9 в виде спрессованных блоков с равномерной поставкой, начиная с 1 мая 1946 г., и блоки из металла А-9 в количестве 6 т по техническим условиям Лаборатории № 2.
7. Разрешить Лаборатории № 2 Академии наук израсходовать для установки «ф-1» 600 т беззольных графитированных электродов, 38 т двуокиси А-9 и 6 т металла А-9.
8. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) поставить ВИАМу Министерства авиационной промышленности в апреле 1946 г. 1,5 т грейнала, 0,5 т металлического хрома, 0,5 т ферробора, 0,1 т металлического ванадия, 0,1 т металлического титана и 0,25 т феррониобия.
9. Обязать Министерство промышленности строительных материалов (т. Кагановича) поставить Лаборатории № 2 Академии наук СССР в апреле 1946 г. вентиляторы «Сирокко» среднего давления № 6,5 типа «Д» — 1 шт., типа «Ж» — 1 шт.
10. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) поставить Лаборатории № 2 Академии наук СССР в апреле 1946 г. электромоторы мощностью 8,8 кВ с числом оборотов 750 в минуту в количестве 2 шт.
11. Обязать Мосгорисполком (т. Попова) поставить Лаборатории № 2 Академии наук СССР к 1 июля 1946 г. 3 000 шт. облицовочной глазурованной плитки по 1000 шт. в месяц, начиная поставку с апреля 1946 г. (15720).

Армия:

3 апреля 1946 вышло постановление СМ N 721-283сс о преобразовании 18ВА в ДА с подчинением Генштабу в составе трех ВА в Смоленске, Хабаровске и Виннице (в 1949 стали 50, 43 и 65 ВА ДА) (4827,8).

3 апреля 1946 г. по постановлению СМ СССР Ту-2 предполагалось использовать и в соединениях Дальней авиации. Ей передали целиком 6-й бомбардировочный корпус на Сахалине. От ВВС требовалось также выделить для Дальней авиации четыре разведывательных полка, перевооружив их на Ту-2Р (21262).

За рубежом:

3 апреля 1946 на Филиппинах расстрелян японский генерал Хомма Масахару, командовавший японским вторжением на эти острова (4962).

Авиапромышленность:

4 апреля 1946 в НИИ ВВС были предъявлены три Як-3 с ВК-107А и металлическим крылом NN 01-01, 03-01 и 04-01, доработанные по результатам контрольных заводских испытаний (65,191) для гос. испытания (2075,115).

4 апреля 1946 г. три Як‑3 с ВК‑107А с металлическим крылом 01–01,03‑01 и 04–01, построенные для испытания на заводе № 292 в марте, передали в НИИ ВВС с целью устранить обнаруженные недостатки. Машины были тяжелее самолетов со смешанной конструкцией, а их характеристики немного хуже. Максимальная скорость составляла 697 км/ч, а высоту 5000 метров истребители набирали за 4,2–4,5 минут. Незначительно увеличились разбег и пробег, соответственно с 365 до 375 и с 540 до 610 метров.
Несмотря на то, что самолет по‑прежнему был прост в пилотировании, к штурвалу и педалям приходилось прикладывать заметное усилие, что приводило к быстрому утомлению пилота. Учебные бои между Яком‑3 с новым двигателем и Яком‑9 с тем же двигателем, Р‑63С‑1 и «Спитфайром IX» показали, что перечисленные машины обладают примерно одинаковыми возможностями. Для объективности результатов пилоты несколько раз менялись машинами. Однако следовало учесть, что иностранные истребители представляли собой доведенные серийные машины, в то время как советские истребители только проходили предварительные испытания. Государственные испытания проходили в период с 10 апреля по 20 мая 1946 года. Выяснилось, что недоработанный двигатель снова «губит» машину. По‑прежнему перегревалась вода и масло, падало давление масла, на некоторых режимах работы отмечалась вибрация двигателя. 20 мая 1946 года все три машины передали в Летно‑Технический Институт. К тому времени машины совершили 123 вылета общей длительностью 77 часов 42 минуты.
Дальнейшие испытания проходил только самолет 01–01 (25076).

4 апреля 1946 г. в приказе НКАП № 191с говорилось:
На 15 декабря 1945 года из всех прибывших металлорежущих станков смонтировано только 50%, а сдано в эксплуатацию 20 %. Монтаж кузнечно-прессового оборудования проведен только на 31 %, а сдача в эксплуатацию осуществлена в размере 15 %. Большое количество несмонтированного трофейного оборудования имеется на заводах № 466, 478, 36, 150, 65,451, 281, 287. Неудовлетворительно хранится прибывшее трофейное оборудование на заводах № 466, 150, 36, 458»;
«Проверкой состояния хранения, монтажа и использования оборудования, произведенной на заводах Комиссией Госконтроля, а также представителями Наркомавиапрома, установлено, что большая часть имеющегося в наличии оборудования не смонтирована.
На заводе № 36 смонтировано только 1267 единиц, или 65 % от общего количества оборудования, на заводе № 218 – 348 единиц, или 51 %, на заводе № 272 – 211 единиц, или 32 %, на заводе № 466 – 370 единиц, или 12,5%, на заводе № 456 – 568 единиц, или 61%.
Оборудование, находящееся в эксплуатации, используется совершенно неудовлетворительно. Коэффициент использования занятых в основном производстве металлорежущих станков во втором полугодии 1945 г. составил на заводе № 36 – 29,5 %, на заводе № 218 – 19 – 22 %. На заводе № 36 12 новых импортных и 2 3 отечественных станка бездействуют с 1943 – 1944 гг. Директора заводов не организовали надлежащим образом хранение неустановленного оборудования, в результате чего на заводах № 36 и № 466 свыше 1000 единиц оборудования находится на открытых площадках, подвергается порче и разукомплектовывается.
Не организовано наблюдение за сохранностью излишнего – переданного, но не отгруженного другим заводам оборудования. На заводе № 456 лежат под открытым небом и подвергаются порче 2 единицы переданного оборудования» .
«На перевалочной базе в г. Брест-Литовске скопилось большое количество оборудования, поступившего из Германии в адреса заводов МАП.
Оборудование лежит на земле, частью в неупакованном виде и поврежденной таре, подвергается порче и коррозии.
Работа Брест-Литовской перевалочной базы не организована и находящаяся группа работников Министерства не имеет технических средств для работы.
Директора заводов (№ 45, 65, 86 и КАИ) не выполнили приказа НКАП № 27с от 29.1.1946 г. о посылке в Брест-Литовск своих бригад, а некоторые отнеслись к выполнению этого приказа формально…» (24305).

Другие оборонные отрасли:

4 апреля 1946 г. основан Свердловский радиозавод. Разработка и изготовление систем управления для БРПЛ.
Имеет филиалы (2002 г.): ОКБ «Автоматика», ГУП НПОА-РЦЭ, «Криптон».
Работы на 2002 г.: разработка и производство унифицированных малогабаритных прецизионных систем управления для РН, разгонных блоков, спускаемых аппаратов. Автоматизированные системы управления для теплэнергетики, нефтегазовой, металлургической, легкой промышленности, связи, транспорта.
Численность персонала (2002 г.)- 3400 чел.
Гл. конструктор (1950-70-е)- Н. Семихатов, (2002 г.)- С.Ф. Дерюгин.
Гендиректор (2002 г.)- Л.Н. Шалимов.
Зам. Гендиректора: по РКТ (2002 г.)- Л.Н. Бельский; по конверсии (2002 г.)- Н.Г. Манько; по экономике и финансам (2002 г.)- В.В. Микотин.
Гл. инженер (2002 г.)- В.А. Костромин.69 
Создано: система управления БРПЛ: Р-11ФМ, Р-13, Р-21, Р-27, Р-29, Р-39; БРТ: Р-17.58 
ОКБ-626, Свердловский радиозавод, НПОА (автоматики), ФГУП НПОА
620075 г. Свердловск, г. Екатеринбург ул. Мамина-Сибиряка, 145 тел. 51-57-28 www.oper.avt.e-burg.ru (10776).

4 апреля 1946 г. вступило в строй новое производство завода № 625 в ведении Главрадиопрома НКЭП (ГС завод № 626 НКЭП, Егоршинский радиозавод НКЭП, Свердловский радиозавод, Свердловский завод автоматики /г. Егоршино Свердловской обл./)., созданное на основе оборудования, вывезенного из Германии, которое было размещено на новой площадке Дома промышленности. Освоено производство самолетных и танковых переговорных устройств, приемных буквопечатающих аппаратов, измерителей помех, бытовой радиоаппаратуры (репродукторов, радиоприемников, радиол «Урал»).
В 1952 г. при заводе организовано СКБ-626, в 1953 г. СКБ и завод преобразованы в НИИ-592 с опытным заводом. В 1965 г. опытный завод получил название Свердловский завод автоматики.
СКБ-626 /г. Свердловск/
СКБ-626 создано в 1952 г. для разработки и изготовления систем управления для БРТ, ОТРК и БРПЛ. Из СКБ- 385 сюда переведена группа конструкторов, в т.ч. Н.А. Семихатов.
В 1953(6) г. СКБ и завод преобразованы в НИИ-592 с опытным заводом.
Гл. конструктор (1953 г.)- Н.А. Семихатов.
Гл. инженер (1953 г.)- Н.А. Семихатов.
Егоршинский радиозавод (ЕРЗ), Р-6693, ОАО «ЕРЗ» /623750 (623782) г. Артемовский Свердловской обл. ул. Заводская, 40 тел. 33-086/
ЕРЗ имел наименование «п/я Р-6693».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Гендиректор- И. Губанов, (2002 г.)- В. Одесских, (2009 г.)- В. Елькин.
Директор: финансовый (-2007-08 г.-)- А. Собакин.
Производство: комплекс средств радиосвязи «Акватория» (2002); радиостанции: KB «Ангара-1», «Ангара РП», 17Р10 «Ангара РБ» (2002); УКВ «Спрут» (2002); «Ласточка»; РТ-20У, РТ-50; радиоустановка «Баркас» (2002);69 передвижной пункт управления на базе автомобиля «Баргузин» (2003); телевизор «Аметист» 27ТЦ-5205.
Союзный НИИ-592 ГКРЭ, НИИ автоматики (НИИА) MOM, НПО автоматики (НПОА), ФГУП «НПОА им. академика Н.А. Семихатова» /620075 г. Свердловск, г. Екатеринбург ул. Мамина-Сибиряка, 145 тел. 55-95-25/
В 1953(6) г. СКБ-626 и завод № 626 преобразованы в Союзный НИИ-592 с опытным заводом. В 1965 г. НИИ- 592 ГКРЭ передано в ведение 4ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в НИИА.77 В 1973(7) г. на базе института и Опытного завода создано НПОА.
Разработка и изготовление систем управления для БРПЛ, БРТ и ОТРК. В 1959 г. создана СУ для первого в мире РК для ПЛ. На ракете Р-29 впервые в мире реализована СУ с асгрокоррекцией и принципиально новыми способами автономного управления. На Р-29РМУ впервые в мире наряду с астрокоррекцией была введена коррекция траектории по космической системе ГЛОНАСС.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Имело филиалы (2002 г.): ОКБ «Автоматика», ГУП НПОА-РЦЭ, «Криптон».
Работы (2002 г.): разработка и производство унифицированных малогабаритных прецизионных систем управления для РН, разгонных блоков, спускаемых аппаратов. Автоматизированные системы управления для теплэнергетики, нефтегазовой, металлургической, легкой промышленности, связи, транспорта.
Численность персонала (2002 г.)- 3400 чел.
Гл. конструктор (1953-92 г.)- академик (1990 г.) Н.А. Семихатов {10.12.1918-}, (-2002-04 г.-)- С.Ф. Дерюгин, (2005 г.)- Л.И. Шалимов.
Гендиректор (-2002-05 г.-)- Л.И. Шалимов.
1-й зам гендиректора по науке (2002 г.)- С.Ф. Дерюгин. Зам. Гендиректора: по РКТ (-2002-06 г.-)- Л.Н. Вельский; по конверсии (2002 г.)- Н. Г. Манько; по экономике и финансам (2002 г.)- В.В. Микотин.
Гл. инженер (1953 г.-)- Н.А. Семихатов, (2002 г.)- В.А. Костромин.69
Создано: инерциальныс системы управления БРПЛ: Р-11ФМ, Р-13 (1950-е), Р-21, Р-27 комплекса Д-5 (1968), Р-29 комплекса Д-9 (пнв в 1974 г.), Р-29РМУ, Р-39 комплекса Д-19, «Булава-30»; БРТ: Р-17 «Скад» (1961); ОТРК: 8К14, «Темп-С» (1960-е).102
Производство: радиоприемники: «Москвич-В», «Искра», «Свердловск»; радиолы: «Урал-49, -50, -52», «Амур-2» (11982).

4 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 743-296сс «О закупках и поставках по импорту и в счет репараций приборов, лабораторного оборудования и материалов, а также научно-технической литературы»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
В целях оснащения научно-исследовательских институтов и лабораторий, выполняющих специальные задания Правительства, современными приборами, лабораторным и другим специальным оборудованием, а также научно-технической литературой Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна):
а) закупить в США с поставкой в 1946-47 гг. Первому главному управлению при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР приборы, материалы, лабораторное и другое специальное оборудование по их спецификациям, согласованным с Министерством внешней торговли, на общую сумму 3 млн. американских долларов, в том числе Первому главному управлению при Совете Министров СССР — на 2,3 млн. американских долларов и Министерству внутренних дел СССР — на 0,7 млн. американских долларов;
б) поставить в 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР в счет репарационных поставок из Германии приборы, материалы и лабораторное оборудование на общую сумму 0,5 млн. американских долларов, в том числе Первому главному управлению при Совете Министров СССР — на 0,3 млн. американских долларов и Министерству внутренних дел СССР — на 0,2 млн. американских долларов;
в) поставить в 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР приборы, материалы и лабораторное оборудование из числа ранее заказанных в США по ленд-лизу на общую сумму 180 тыс. американских долларов, в том числе Первому главному управлению при Совете Министров СССР — на 88 тыс. американских долларов и Министерству внутренних дел СССР — на 92 тыс. американских долларов.
Тт. Ванникову и Завенягину представить Министерству внешней торговли в декадный срок спецификации на оборудование, материалы и приборы, подлежащие поставке на общую сумму 3 млн. американских долларов, выделив в этих спецификациях приборы, которые должны быть закуплены в первую очередь.
2. Выделить Первому главному управлению при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР 1 млн. американских долларов для закупки по открытой лицензии под контролем закупочной комиссии в США и торгпредств в Англии, Швеции, Чехословакии и Австрии для научно-исследовательских институтов и лабораторий, привлеченных к выполнению специальных заданий Правительства и Министерства внутренних дел СССР, материалов, приборов, лабораторного и другого специального оборудования, в том числе Первому главному управлению при Совете Министров СССР — 0,7 млн. американских долларов, Министерству внутренних дел СССР — 0,3 млн. американских долларов.
3. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Министерство внутренних дел СССР (т. Завенягина):
а) срочно командировать за границу 25 специалистов для закупки и технической приемки материалов, приборов, лабораторного и другого специального оборудования, предусмотренных настоящим Постановлением, в том числе:
в США - 10 чел.
в Англию — 5
в Швецию — 2
в Чехословакию — 3
в Австрию — 5
б) командировать в Германию 10 специалистов для отбора и размещения заказов на оборудование, материалы и приборы в счет репарационных поставок из Германии.
4. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна) производить отгрузки оборудования, приборов и материалов для Первого главного управления при Совете Министров СССР и Министерства внутренних дел СССР в первоочередном порядке.
5. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) командировать по одному своему представителю в советские порты Одесса, Мурманск, Архангельск и Ленинград в помощь уполномоченным Министерства внешней торговли в этих портах для первоочередной выгрузки и отправки грузов, предназначенных для Первого главного управления при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР.
6. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
а) организовать в составе Первого главного управления при Совете Министров СССР иностранный отдел в количестве 10 чел., возложив на него реализацию заявок на импортные материалы и оборудование, необходимые для выполнения специальных работ по заданиям Совета Министров СССР;
б) организовать специальную базу для приемки, хранения и распределения поступающих импортных материалов и оборудования, выделив для этого соответствующее помещение;
в) организовать в г. Москве демонстрационный зал новейших приборов, машин и аппаратов, необходимых для выполнения специальных работ и подлежащих освоению отечественной промышленностью.
7. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Завенягина) организовать перевалочную базу для импортных грузов, поступающих для специальных работ.
8. Обязать Министерство внешней торговли СССР (т. Микояна) направлять в адрес Первого главного управления при Совете Министров СССР приборы, лабораторное оборудование, а также научно-техническую литературу, закупленную и закупаемую по импорту по ранее вынесенным Постановлениям Правительства для Ленинградского физико-технического института, Лаборатории № 2, Лаборатории № 3 и Радиевого института Академии наук СССР.
9. Возложить распределение приборов, поступающих по импорту:
а) идущих в адрес Первого главного управления при Совете Министров СССР для всех научно-исследовательских институтов, лабораторий и проектных организаций, привлеченных к выполнению специальных работ, на Первое главное управление при Совете Министров Союза ССР;
б) идущих в адрес Министерства внутренних дел СССР для его институтов и лабораторий — на Министерство внутренних дел СССР.
Тт. Ванникову и Завенягину установить учет поступающего импортного оборудования и отпускаемого соответствующим организациям.
Т. Ванникову производить отпуск импортных материалов, лабораторного и другого специального оборудования и научно-технической литературы для научно-исследовательских институтов и лабораторий, привлеченных к выполнению специальных работ, в соответствии с их действительной потребностью и при наличии соответствующих ассигнований.
10. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) профинансировать за счет резерва Совета Министров СССР все расходы Первого главного управления при Совете Министров СССР и Министерства внутренних дел СССР по импортным заказам, предназначенным для выполнения специальных работ, в сумме 21,0 млн. руб., в том числе по Первому главному управлению при Совете Министров СССР — в сумме 16,0 млн. руб. и по Министерству внутренних дел СССР — в сумме 5,0 млн. руб.
11. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) выдавать отечественным заводам и предприятиям, привлеченным к изготовлению приборов, импортные образцы и получаемую техническую документацию.
12. Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева), Министерство морского флота (т Ширшова), Министерство речного флота (т. Шашкова) и Главное управление гражданского воздушного флота (т. Астахова):
а) принимать к перевозке импортные грузы, идущие в адрес Первого главного управления при Совете Министров СССР и Министерства внутренних дел СССР, во внеочередном порядке как в иностранных портах и местах отправлений, так и в СССР;
б) перевозить эти грузы без ограничений по тоннажу любыми видами транспорта и всевозможными способами перевозки;
в) взять под особый контроль перевозку этих грузов и немедленно уведомлять Министерство внешней торговли и соответствующих заказчиков о прибытии грузов в порты СССР.
13. Контроль за выполнением настоящего Постановления возложить на тт. Микояна А.И., Ванникова Б.Л.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

4 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 740-294сс «О геологических разведках месторождений С-91 в Южной Саксонии»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
1) организовать в двухнедельный срок стационарную Саксонскую производственно-разведочную партию Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Министерству внутренних дел СССР (т. Завенягину) передать Первому главному управлению при Совете Министров СССР Саксонскую рудно-поисковую партию со всем имуществом и кадрами по состоянию на 1 марта 1946 г.;
2) провести в 1946 г. силами Саксонской производственно-разведочной партии:
а) геологическую разведку Иоганнгеоргенштадтского месторождения комплексных кобальтово-висмутово-никелевых руд;
б) проверку на С-9 других месторождений комплексных руд цветных и редких металлов в Саксонии (Шнееберг, Фрейберг, Химмельсфюрст, Аннаберг, Обервизенталь, Цинвальд) и районов этих месторождений;
в) опытную добычу попутно с разведкой в количестве не менее одной тонны С-9 в штуфных концентратах из Иоганнгеоргенштадтского месторождения;
г) разработку технологических схем переработки руд Иоганнгеоргенштадтского и других месторождений С-9 в Южной Саксонии.
2. Назначить начальником Саксонской производственно-разведочной партии Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Хаустова Н.М., уполномочив его на заключение через Министерство внешней торговли договоров с Саксонским горнопромышленным обществом и другими германскими организациями на выполнение горно-разведочных и горно-эксплуатационных работ, предусмотренных настоящим Постановлением.
3. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить на 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР для финансирования работ Саксонской производственно-разведочной партии 2 млн. 500 тыс. германских оккупационных марок согласно смете, утвержденной Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Антроповым).
Финансирование работ производить через Госбанк.
4. Впредь до утверждения смет Саксонской производственно-разведочной партии и установления календарного плана финансирования обязать Госбанк (т. Голева) выдать в апреле 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР аванс для Саксонской производственно-разведочной партии в размере 200 тыс. германских оккупационных марок.
5. Для выполнения заданий, возлагаемых на Саксонскую производственноразведочную партию, разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР направить в Германию 20 инженерно-технических работников.
6. Обязать Советскую военную администрацию в Германии:
а) обеспечить работы Саксонского горнопромышленного общества, выполняемые по договорам и заданиям Саксонской производственно-разведочной партии, необходимой рабочей силой из местного населения;
б) обеспечить работников Саксонской производственно-разведочной партии, а также рабочих и служащих Саксонского горнопромышленного общества, занятых на специальных работах, продовольствием и промтоварами с учетом вредности производства и высокогорности районов;
в) обеспечить на месте все работы Саксонской производственно-разведочной партии по ее заявкам необходимыми материалами и оборудованием;
г) обеспечить охрану всех предприятий и рудников Саксонской производственно-разведочной партии.
Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева) и Министерство вооруженных сил СССР (т. Хрулева) обеспечить перевозку специальных грузов, материалов и оборудования Саксонской производственно-разведочной партии.
7. Обязать Комитет по делам геологии при Совете Министров СССР (т. Малышева) обеспечить по заявкам Первого главного управления при Совете Министров СССР работы Саксонской производственно-разведочной партии необходимой радиометрической аппаратурой.
8. Разрешить въезд в Германию семьям сотрудников Саксонской производственно-разведочной партии, время работы которых в Германии превышает 6 месяцев.
9. Установить, что семьи сотрудников Саксонской производственно-разведочной партии, находящиеся в СССР, получают зарплату сотрудников по прежнему месту работ в совзнаках в размере 75 % оклада.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): т. Берия, т. Ванникову (1-е Гл. Управление при Совете Министров), т. Махневу (подчеркнуто) — полностью, Министерствам — соответственно (15720).

4 апреля 1946 г. СМ СССР выпустил по этому поводу предписание № 740—294 о разработке этих урановых месторождений. Руководить ими призван был НКВД. 1 апреля 1946 г. (т.е. задним числом) саксонская поисково-разведочная экспедиция НКВД была преобразована в саксонскую экспедицию по разработке и разведке, которая подчинялась 1-му Главному управлению НКВД; а предписанием СМ СССР № 9372 от 29 июля 1946 г. окончательно переименована в Саксонское горнодобывающее управление НКВД. Добычу урана, к которой наряду с немецкими фирмами были привлечены советские армейские инженерно-строительные бригады (до конца 1946 г. из СССР в Саксонию прибыло около 130 специалистов), представили как разработки месторождений висмута и кобальта. Приказом СВАТ № 0360 от 30 октября/4 ноября 1946 г. Саксонское горнодобывающее управление было подчинено начальнику Управления горнодобывающей и металлургической промышленности СВАТ. Правительство земли Саксония приняло 8 мая 1947 г. закон, согласно которому все горнодобывающие предприятия были национализированы и переведены в его собственность. Однако конфискованные до того оккупационной властью шахты и предприятия отрасли не перешли в распоряжение земельных властей. И среди прочих часть предприятий "Ферайнигг Фельд" (Фастенберг) саксонских горнорудных заводов под Иоханнгеоргенштадтом, а также шахты в окрестностях Шлемы, Шнееберга и Аннаберга. В документах немецких учреждений эти рудники проходили как "советские горнорудные предприятия в Эрцгебирге". На базе части предприятий бывшего АО Саксонские горнорудные заводы возник первый объект будущего САО "Висмут" (объект № 1) в Иоханнгеоргенштадте. Там в течение трех лет с момента начала разработок были введены в строй 26 шахт, а в 1949 г. объект № 1 достиг своей максимальной производственной мощности. Количество жителей Иохангеоргенштадта возросло с 7 тыс. человек в 1939 г. до почти 33 тыс. в 1950 г.». 16 мая 1947 г. на основе германского акционерного права было образовано САО «Висмут». 26 мая 1947 г. Главнокомандующий СВАТ издал приказ № 128 о переводе шести рудников и одного обогатительного предприятия в собственность Советского Союза. Уставной капитал немецкого филиала САО «Висмут» состоял из активов двух акционеров — Главного управления советским имуществом за рубежом (ГУСИМЗ) при Совмине СССР и советского государственного АО цветной металлургии «Медь». Получается, что САО «Висмут» был чисто советским государственным предприятием.
5 июня 1947 г. на проходившем в Москве 1-м заседании правления САО цветной металлургии «Висмут» генеральным директором был назначен генерал-майор МВД Михаил Мальцев. Объем работ САО «Висмут» характеризует число его сотрудников на 31 декабря 1950 г. — 195 906 немцев и 897 советских граждан. Замечу, что в 1950 г. около 60% всего урана для советского атомного проекта было поставлено из ГДР, еще 15% — из Чехословакии. 22 августа 1953 г. правительство СССР объявило о прекращении с 1 января 1954 г. репарационных поставок со стороны ГДР. В протоколе о прекращении немецких репарационных выплат от 22 августа 1953 г. САО «Висмут» не упоминался. Позже лишь сообщалось, что на основе советско-немецкого соглашения от того же 22 августа 1953 г. было образовано смешанное советско-немецкое акционерное общество «Висмут» (15225).

4 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 739-293сс «О производстве гидроксилина»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Установить план производства гидроксилина (в тоннах):…
2. …
3. Установить следующие сроки ввода в действие цехов «Г» и возложить ответственность за обеспечение выполнения этих сроков:
а) на Чирчикском электрохимическом комбинате Министерства химической промышленности (под личную ответственность министра т. Первухина и директора комбината т. Милованова) цех «Г» мощностью 3,2 т в год, из них: 1,8 т — к 1 июля 1946 г. и 1,4 т — к 1 июля 1947 г.;
б) на Березниковском азотно-туковом заводе Министерства химической промышленности (под личную ответственность министра т. Первухина и директора завода т. Уварова) цех «Г» мощностью 1,4 т в год, с вводом в действие на полную мощность к I кв. 1948 г.;
в) на Днепродзержинском азотно-туковом заводе Министерства химической промышленности (под личную ответственность министра т. Первухина и директора завода т. Гусева) цех «Г» мощностью 2,2 т в год, с вводом в действие на полную мощность в IV кв. 1947 г.;
г) на Кироваканском азотно-туковом заводе Министерства химической промышленности (под личную ответственность министра т. Первухина и директора завода т. Мелкумяна) цех «Г» мощностью 1,0 т в год, с вводом в действие на полную мощность к I кв. 1948 г.;
д) на Горловском азотно-туковом заводе Министерства химической промышленности (под личную ответственность министра т. Первухина и директора завода т. Систера) цех «Г» мощностью 1,4 т в год, с вводом в действие на полную мощность в IV кв. 1947 г.;
е) на Богословском алюминиевом заводе Министерства цветной металлургии (под личную ответственность министра т. Ломако и директора завода т. Чуркина) цех «Г» мощностью 1,4 т в год, с вводом в действие на полную мощность в IVкв. 1947 г.;
ж) на Норильском комбинате Министерства внутренних дел СССР (под личную ответственность министра т. Круглова и директора комбината т. Па- нюкова) цех «Г» мощностью 2,2 т в год, с вводом в действие на полную мощность во II кв. 1948 г.
4. Обязать Госплан СССР (т. Клочкова) выделить, а Министерство электростанций (т. Жимерина) преимущественно перед всеми другими потребителями обеспечить подачу электроэнергии в количествах:
а) от Фархадской ГЭС (Ташкентской энергосистемы) Чирчикскому электрохимическому комбинату Министерства химической промышленности с III кв. 1947 г. — 75 тыс. кВт дополнительно к получаемой электроэнергии, обеспечив равномерную общую подачу энергии в течение года в размере 150 тыс. кВт;
б) от Днепровской энергосистемы (после пуска Днепрогэса) Днепродзержинскому азотно-туковому заводу Министерства химической промышленности — 90 тыс. кВт, обеспечив подачу 40 тыс. кВт с 1кв. 1947 г. с доведением до 90 тыс. кВт в III кв. 1947 г.;
в) от Армянской энергосистемы (после пуска Севанской ГЭС) Кировакан- скому азотно-туковому заводу Министерства химической промышленности — 46 тыс. кВт, включая потребность действующих цехов, обеспечив подачу 30 тыс. кВт во II кв. 1947 г. и 46 тыс. кВт — с I кв. 1948 г.;
г) от Донецкой энергосистемы Горловскому азотно-туковому заводу Министерства химической промышленности — 68 тыс. кВт, обеспечив подачу 38 тыс. кВт во II кв. 1947 г. с доведением до 68 тыс. кВт в III кв. 1947 г.
5. Обязать Госплан СССР (т. Клочкова), Министерство электростанций (т. Жимерина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако) обеспечить дополнительную подачу электроэнергии для выполнения специальных работ на Березниковском азотно-туковом заводе от ТЭЦ Березниковского магниевого завода в размере 48 тыс. кВт, в том числе: в I кв. 1947 г. — 16 тыс. кВт и 48 тыс. кВт — с 1кв. 1948 г., доведя общую подачу электроэнергии заводу до 66 тыс. кВт.
6. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако):
а) предусмотреть при проектировании и строительстве цеха «Г» при Богословском алюминиевом заводе возможность в дальнейшем использования этого цеха для расширения производства алюминия (в случае прекращения специального производства в этом цехе);
б) обеспечить бесперебойную подачу электроэнергии для выполнения плана по цеху «Г» при Богословском алюминиевом заводе от ТЭЦ завода в размере 48 тыс. кВт с IV кв. 1947 г.
7. Обязать Министерство внутренних дел СССР (тт. Завенягина и Захарова) обеспечить бесперебойную подачу электроэнергии для выполнения плана по цеху «Г» на Норильском комбинате от ТЭЦ комбината в размере 72 тыс. кВт со II кв. 1948 г.
8. Возложить генеральное проектирование цехов «Г»:
а) по Чирчикскому электрохимическому комбинату, Березниковскому азотно-туковому, Днепродзержинскому азотно-туковому, Кироваканскому азотнотуковому и Горловскому азотно-туковому заводам Министерства химической промышленности — на Государственный институт азотной промышленности;
б) по Богословскому алюминиевому заводу — на Государственный проектный институт алюминиевой промышленности;
в) по Норильскому комбинату Министерства внутренних дел СССР — на Норильский комбинат Министерства внутренних дел СССР.
Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) силами Государственного института азотной промышленности выполнить все проектирование, в технологической части, цехов «Г» на всех заводах, предусмотренных настоящим Постановлением.
9. Установить следующий порядок строительства и монтажа цехов «Г» преобразовательных подстанций и проведения всех мероприятий, связанных с переработкой отходящего газа:
а) Министерство внутренних дел СССР (тт. Завенягин, Комаровский и Захаров) проводит строительные и монтажные работы по Чирчикскому электрохимическому комбинату Министерства химической промышленности, Березниковскому азотно-туковому заводу Министерства химической промышленности и Норильскому комбинату Министерства внутренних дел СССР;
б) Министерство внутренних дел СССР (тт. Завенягин и Комаровский) проводит только строительные работы по Днепродзержинскому азотно-туковому заводу Министерства химической промышленности, а монтажные работы выполняются силами Министерства химической промышленности;
в) Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. КЭ- дин) проводит работы по строительству и монтажу на Горловском заводе Министерства химической промышленности и Богословском алюминиевом заводе Министерства цветной металлургии;
г) Министерство химической промышленности (т. Первухин) проводит все строительные и монтажные работы на Кироваканском азотно-туковом заводе.
10. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Министерство внутренних дел СССР (т. Завенягина), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако) и Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) в декадный срок разработать и представить на рассмотрение и утверждение Совета Министров СССР мероприятия по строительству и монтажу предусмотренных настоящим Постановлением цехов «Г».
11. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) и Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) расширить ко II кв. 1948 г. ТЭЦ Березниковского магниевого завода до 100 тыс. кВт и ТЭЦ Богословского алюминиевого завода до 175 тыс. кВт к 1 января 1948 г.
Монтаж оборудования указанных ТЭЦ возложить на Министерство электростанций (т. Жимерина).
12. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство электростанций (т. Жимерина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство внутренних дел СССР (т. Завенягина), Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) в месячный срок разработать и представить на рассмотрение и утверждение Совета Министров СССР согласованные предложения по проведению всех мероприятий, связанных с электроснабжением цехов «Г», предусмотренных настоящим Постановлением, в том числе:
а) мероприятия по окончанию строительства и монтажа Фархадской и Севанской ГЭС;
б) мероприятия по расширению и укомплектованию оборудованием ТЭЦ Березниковского магниевого завода, ТЭЦ Богословского алюминиевого завода, ТЭЦ Норильского комбината Министерства внутренних дел СССР и Березниковскую ТЭЦ Министерства электростанций;
в) мероприятия по расширению сооружений районных сетей, подстанций, связанных с подачей электроэнергии для цехов «Г», а также мероприятия по строительству и расширению соответствующих заводских подстанций.
13. Возложить на Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) изготовление и поставку заводам Министерства химической промышленности, Министерства сельскохозяйственного машиностроения, Министерства цветной металлургии и Министерства внутренних дел СССР и для районных электросетей Министерства электростанций основного оборудования для укомплектования цехов «Г» и подачи электроэнергии от районных энергосистем, из них:…
Поставку электролизеров и ртутных выпрямителей производить по разнарядке Первого главного управления при Совете Министров СССР.
14. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) в декадный срок представить в Совет Министров СССР мероприятия по обеспечению выполнения задания по производству ртутных выпрямителей, трансформаторов и оборудования для подстанций, необходимых для заводов.
15. Поручить тт. Первухину (созыв), Борисову, Паршину и Кабанову вести личное наблюдение за изготовлением электролизеров и электрооборудования для цехов «Г» и принимать необходимые оперативные меры.
О ходе изготовления указанного оборудования и о принимаемых мерах докладывать через каждые 2 месяца Совету Министров СССР.
Установить, что за выполнение в срок заказов на электролизеры и электрооборудование отличившиеся рабочие и инженерно-технические работники Министерства электропромышленности и Министерства машиностроения и приборостроения представляются к правительственным наградам.
16. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) передать Министерству сельскохозяйственного машиностроения из числа имеющихся на его заводах и вывезенных из Германии и Австрии 28 ртутных выпрямителей на 750-830 В, 5 000-5 300 А, комплектно с трансформаторами, оборудованием и щитами управления.
17. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Хрулева) обеспечить подачу необходимого количества вагонов для перевозки ртутных выпрямителей и комплектной с ними аппаратуры, вывозимых Министерством цветной металлургии из Германии и Австрии.
18. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна):
а) поставить Министерству химической промышленности и Министерству сельскохозяйственного машиностроения в 1946-1947 гг. с импорта 70 ртутных выпрямителей из числа ранее заказанных Министерством цветной металлургии в США и Канаде;
б) заказать по импорту с поставкой в 1946-1947 гг. трансформаторы IV габарита общей мощностью 500 тыс. кВА для цехов «Г» Министерства химической промышленности, Министерства цветной металлургии, Министерства сельскохозяйственного машиностроения и Министерства внутренних дел СССР.
19. Поручить тт. Первухину (созыв), Борисову, Завенягину и Жимерину в месячный срок решить вопрос о возможности строительства цеха «Г» в г. Ленинграде.
20. В целях обеспечения работ Государственного института азотной промышленности по проектированию цехов «Г» обязать Мосгорисполком (т. Попова) и Министерство легкой промышленности РСФСР (т. Щеголева) в двухнедельный срок перевести из помещения Государственного института азотной промышленности торговую базу Московского управления Министерства легкой промышленности РСФСР.
21. Разрешить Министерству химической промышленности (т. Первухину) увеличить штат «Главазота» на 20 человек, соответственно увеличив общий штат Министерства химической промышленности.
22. Контроль за выполнением настоящего Постановления возложить на Первое главное управление при Совете Министров СССР.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин1 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову (1-е Главное Управление при Совете Министров СССР), Первухину, Борисову (всем без пп.1, 2), т. Махневу — справочный — полностью (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

4 апреля 1946 Сталин впервые за много лет ответил сразу на несколько писем Капицы: «Тов. Капица! Все ваши письма получил. В письмах много поучительного — думаю как-нибудь встретиться с Вами и побеседовать о них. Что касается книги Л. Гумилевского „Русские инженеры“, то она очень интересна и будет издана в скором времени. И. Сталин» (19831).
17 августа 1946 Сталин подписал решение Совета Министров об освобождении П. Л. Капицы со всех государственных и научных постов. Директором Института физических проблем, созданного Капицей, был назначен сотрудник Курчатова, член-корреспондент АН СССР Анатолий Петрович Александров. Это решение было подтверждено 20 сентября президиумом АН СССР (19831). 

4 апреля 1946 г. МВД СССР упраздняет должности городских участковых инспекторов. Вместо них в городах, как и в сельских районах, вводятся должности участковых уполномоченных для работы на определенном участке территории отделения милиции (10303).

Авиапромышленность:

5 апреля 1946 года была подготовлена справка:
Бывш. завод № 305 МАП (8978).

5 апреля 1946 года вышел приказ № 186 МАП
Об упразднении 6 Гл. управления
1. Заводы 6 гл. управления №№ 163, 473, 475, 797 передать 11 гл. управлению.
2. Завод № 225 6 гл. управления передать ВИАМу под организацию опытно-экспериментальной базы.
3. Отдел полевого ремонта самолетов выделить из 6-го гл. управления в самостоятельный отдел (9166).

Другие оборонные отрасли:

С 5 апреля 1946(8) г. моторный и турбинный заводы УТЗ (Завод № 76 НКТП, п/я 257, Уральский турбинный завод (УТЗ) им. Кирова НКТМ, Уральский турбомоторный завод, ПО «Турбомоторный завод им. К.Е. Ворошилова» (ТМЗ), ОАО «ТМЗ», ЗАО «УТЗ», ООО «Уральский дизель-моторный завод» /620040 (620017) г. Екатеринбург ул. Фронтовых Бригад, 18 тел. 326-42-11, -41-09/) объединены, и предприятие получило название Уральский турбомоторный завод. Имел наименование «п/я 257». В 1976 г. на его базе создано ПО «Турбомоторный завод (ТМЗ) им. К.Е. Ворошилова».
После войны завод специализирован на выпуск только паровых теплофикационных турбин. Была изготовлена по собственному проекту особо мощная турбина мощностью 500 тыс. кВТ для АЭС. В 1950-е г. из паротурбинного производства выделилось газотурбинное направление.
В 11.2003 г. в ходе внешнего управления на базе активов ТМЗ создано ЗАО «Уральский турбинный завод». В 02.2004 г. на ТМЗ введено конкурсное производство. Входил в состав ПС «РЕНОВА» (2000-е). В 2007 г.- ООО «Уральский дизель-моторный завод».
Производство (2002 г.): паровые и газовые турбины для ТЭЦ, турбинные компрессоры, конденсаторы; дизельные двигатели и генераторы; газоперекачивающие агрегаты (ГПА); водоподогреватели.
На 2003 г. построено 767 паровых турбин и 570 газовых.
Численность персонала (2002 г.)- 8500 чел.
Директор- Д.Е. Кочетков, (1944 г.)- п Л.С. Савельев. Гендиректор (-2001-02 г.-)- А.А. Чубаров, (2004 г.)- С. Зырянов, (2005 г.)- А.А. Шленский, (2007 г.)- В.В. Ермолаев.
Конкурсный управляющий (02.2004 г.-)- В. Сенцов.
1-й зам. гендиректора (2005 г.)- В.А. Ковалев, (2007 г.)- Е.Ю. Кислицын. Зам. гендиректора: (2005 г.)- В.Н. Никонов; по коммерческой политике (2007 г.)- И.Н. Рыбин; по инжинирингу (2007 г.)- Ф.А. Шамрай; по технической политике (2007 г.)- В.В. Кортенко.
Директор: технический (2005 г.)- В.П. Брытков; по продажам и сервису ЭО (2007 г.)- Н.Н. Дудин; по ГПА (2007 г.)- К.Я. Марков; по снабжению и логистике (2005 г.)- А.Ю. Долганов, (2007 г.)- О.В. Бухарин; по производству и.о. (2005 г.)- И.И. Кельш; (2007 г.)- А.Д. Скоринов; по подготовке производства (2007 г.)- В.А. Зинченко; по управлению заказами (2007 г.)- А.В. Ченский; по эксплуатации (2007 г.)- JI.B. Зайков; по экономике и финансам (2005 г.)- В. Г. Кореняк, (2007 г.)- Ф.А. Писчасов; по финансовому контроллингу (2007 г.)- П.В. Волошин; по маркетингу и сбыту (2005 г.)- B.C. Гагаев, (2007 г.)- Е.Ю. Бенедиктова; по качеству (2005 г.)- И.М. Насретдинов, по развитию, качеству и инновациям- И.О. (2007 г.)- В.М. Рутицкий; по правовым вопросам (2007 г.)- Е.Б. Волобуева; по персоналу (2007 г.)- О.И. Щеголева.
Гл. инженер (2005 г.)- Е.А. Хлебцов.
Гл. конструктор (12.1941 г.)- Т. Чупахин.
Начальники отделов: ОТК (2005 г.)- И.М. Насретдинов.
Производство: дизели: танковый В-2 (1941-), для буровых установок В2-300 (1945-), В2-300АТ (1956-), У1Д6 и У2Д6 для экскаваторов и маневровых тепловозов, УД6 (1955-), ДМ-21 (1979-2007-), 8ДМ-21А для БелАЗов (1979-); турбины: паровая АТ-12 (1941-), Т-250, Т-110; газовые: утилизационная бескомпрессорная ГУБТ, ТГУ- 11; передвижная электростанция ЭЛ-100 (1950-е).
СКБм завода
В 05.1944 г. организованы конструкторские бригады для разработки двух вариантов проектов двигателей для народного хозяйства: 6-цилиндрового дизеля мощностью в 180 л.с. и 12-цилиндрового дизеля мощностью 500 л.с. для передвижных электростанций, тяжелых грузовиков и судов. Затем на базе бригад сформировано СКБм. В его составе организованы два отдела: опытных работ и серийных дизелей. Создается экспериментальная база СКБм. В 1950-54 г. опытный отдел СКБм работал над 16-цилиндровым двухвальным транспортным двигателем 2ДГ8М.
Гл. конструктор (2005 г.)- В.В. Лашманов.
Создано: дизели: для САУ СУ-100 «ДГ» (1952); 2ДГ8М (1954), В2-600ТК, Д6-250ТК; передвижная электростанция ЭЛ-100 (1950-е) (11982).

Армия:

5 апреля 1946 г. была организована Дальняя авиация ВС СССР (6395).

5 апреля в 1946 году в составе ВВС на базе 18-й воздушной армии создана Дальняя авиация (ныне 37-я воздушная армия).
5 апреля 1946. Постановлением Совета Министров СССР от 3 апреля 1946 г. на базе 18-й воздушной армии создается Дальняя Авиация Вооруженных сил. В состав которой вошли воздушные армии с управлениями в Смоленске, Виннице и Хабаровске (15090).

5 апреля 1946 вышло распоряжение СМ СССР № 4582, которое разрешило ГБТУ СВ передать Горьковскому тресту Союззаготранса 5 тягачей, изготовленных на базе танков М4-А2 (7543, 188).

Жизнь и внутренняя политика:

5 апреля 1946 решением Политбюро Маленков был отстранен с поста секретаря ЦК "по кадрам".

Внешняя политика:

5 апреля 1946 завершен вывод советских войск с датского острова Борнхольм (4963 ).

5 апреля 1946 СССР соглашается вывести свои войска из Ирана при условии, что в иранской провинции Азербайджан будут проведены реформы.

5 апреля 1946 СССР согласился вывести войска из Ирана при условии, что в иранском Азербайджане будут проведены реформы (3907,262).

За рубежом:

5 апреля в 1946 году катастрофа английского бомбардировщика Веллингтон, Рабат, Мальта. Бомбардировщик Веллингтон британского флота задействован в учениях совместно с истребителем «Спитфайер». Последний должен атаковать его, как фиктивную цель, а Веллингтон должен предпринять маневр ухода. Когда бомбардировщик находится на высоте от 4000 до 5000 футов он заваливается на бок и начинает падать под углом 20 градусов. Он теряет высоту, пока не врезается в жилые дома в центре Рабата. Погибли все 4 человека на борту и 16 на земле. Сигнал бедствия не был передан ни пилоту истребителя, ни наземному контролю. Возможной причиной катастрофы была протечка гидравлической жидкости, которая каким-то образом перегрелась и выделяла пары, от которых экипаж потерял сознание (15090).

5 апреля в 1946 году около 11:15. Рабат, Мальта. Бомбардировщик Веллингтон британского флота задействован в учениях совместно с истребителем Спитфайер. Последний должен атаковать его, как фиктивную цель, а Веллингтон должен предпринять маневр ухода. Когда бомбардировщик находится на высоте от 4000 до 5000 фт. он заваливается на бок и начинает падать под углом 20 градусов. Он теряет высоту, пока не врезается в жилые дома в центре Рабата. Погибли все 4 человека на борту и 16 на земле. Сигнал бедствия не был передан ни пилоту истребителя, ни наземному контролю. Возможной причиной катастрофы была протечка гидравлической жидкости, которая каким-то образом перегрелась и выделяла пары, от которых экипаж потерял сознание (15090).

5 апреля 1946 Vickers Wellington, HE274 Fleet Air Arm падает на жилой район в Рабате, Мальта во время учений. Погибли все 4 члена экипажа и 16 гражданских лиц (20370).

5 апреля 1946 Brewster Aeronautical Corporation распускается своими акционерами (20370).

Авиапромышленность:

6 апреля 1946 г. на завод №155 для замены мотора самолета И-225 с завода №300 поступил новый мотор АМ-44 (5852,40).

6 апреля 1946 г. с завода №300 поступил мотор АМ-44 для И-225 №02. В мае закончили монтаж мотора АМ-44 и провели отстрел пушечного вооружения в тире (25230).

6 апреля 1946 вышло постановление СНК N 718-318 с заданием А.Н.Т. на бомбардировщик с ТРД. Стало основанием для разработки проектов самолетов 72 и 73 под НИН-1 (2546,44).

6 апреля 1946 был отпечатан Отчет о выпуске заводами МАП самолетов и моторов в первом квартале 1946:
	N Завода
	Тип 
	План
	Факт
	%

	
	
	
	
	

	1. Самолеты
	
	
	
	

	21
	Ла-7
	-
	32
	-

	
	Ла-7У
	175
	120
	68.6

	99
	Ла-7
	8
	-
	-

	381
	Миг
	10
	-
	-

	31
	Як-3 ВК107А
	75
	40
	53.3

	153
	Як-9 ВК107А м
	20
	-
	

	
	Як-9 ВК107А д
	30
	-
	

	
	Як-9У
	225
	196
	87.1

	292
	Як-3 ВК105ПФ
	174
	175
	100.6

	
	Як-3 ВК107А
	-
	3
	-

	18
	Ил-10
	330
	367
	111.2

	
	Ил-10У
	50
	1
	2

	1
	Ту-2
	15
	-
	-

	23
	Ту-2
	173
	152
	87.9

	
	Ту-2Р
	15
	-
	-

	166
	Ту-2
	3
	-
	-

	Итого боевых
	
	1303
	1086
	83.3

	84
	Ли-2
	59
	32
	54.2

	
	Ли-2 пас.
	23
	11
	47.3

	47
	Ще-2
	60
	36
	60

	135
	Як-8
	5
	-
	-

	
	Як-10
	2
	-
	

	387
	По-2с
	75
	76
	101.3

	463
	АП
	25
	25
	100

	Итого транспортных
	
	249
	180
	72.3

	116
	УТ-2
	150
	174
	116

	168
	УТ-2
	115
	115
	100

	447
	УТ-2
	37
	17
	45.9

	387
	По-2
	225
	239
	106.2

	Итого учебных
	
	527
	545
	87.1

	2. Моторы
	
	
	
	

	16
	ВК105ПФ-2
	200
	230
	115

	
	ВК105ПФ
	150
	150
	100

	
	РД-20
	10
	5
	50

	26
	ВК105ПФ
	350
	344
	98.3

	
	ВК107А
	500
	382
	76.4

	
	ВК108
	10
	5
	50

	
	РД-10
	15
	11
	73.3

	
	ВРД к ВК107А
	15
	-
	-

	24
	АМ-38Ф
	-
	32
	-

	
	АМ-42
	675
	596
	88.3

	
	АМ-39ФН-2
	75
	6
	8

	19
	АШ-82ФН
	700
	609
	87

	
	АШ-62ИР
	450
	376
	83.6

	
	АШ-83
	10
	1
	10

	
	АШ-73
	15
	15
	100

	36
	АШ-62ИР
	165
	26
	15.7

	29
	АШ-62ИР
	375
	375
	100

	
	М-88Б
	200
	207
	103.5

	41
	М-11
	505
	191
	37.85

	
	М-11ФМ
	70
	10
	14.3

	154
	М-11
	825
	482
	58.4

	500
	АЧ-30Б
	60
	24
	40

	Итого моторов
	
	5375
	4077
	75.9 (2082,43)



6 апреля 1946 года была подготовлена справка:
В Омске в системе МАП имеются три завода №№ 20, 29 и 166 (8979).

6 апреля 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 116 МАП – пос. Семеновка Яковлевского района Приморского края (8979).

6 апреля 1946 г. приказами № 195с и № 213сс от 16.04.1946 г. в соответствии с пост. СНК № 606-249с от 16.03.1946 г. было образовано ОТБ-4 в Германии ( г. Берлин) из немецких специалистов фирмы «Аскания-Верке»,для работ по автоматам самолетовождения и посадки (типа «Аскания»). Работы начались 1.01.1946 г. Официальная дата создания- 17.04.1946 г., когда вышло решение СМ СССР № 874- 366сс.
ОКБ, лаборатории и опытное производство размещалось в помещении филиала бывшей фирмы «Аскания- Верке», для организации серийного производства было выделено помещение бывшей фабрики «Грау». Гл. конструктор- доктор Лертес (сначала планировался Мантейфель)..
Разрабатывались: центральная трехгироскопная курсовертикаль, дистанционный индукционный компас, рулевая машина, жироскопный прибор с электрическим высотомером, трехжироскопный прибор с дальномером и установкой для радиомаяка; конструкции: аэродинамических весов для определения числа Маха; датчика измерения сил, действующих в тягах управления самолета; приборов измерения перегрузки в полете.
Согласно приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. все работы в Германии должны быть завершены в 10.1946 г., ОТБ переведено в СССР вместе со специалистами (ИТР- 15 чел., рабочих- 40 чел.) на опытный завод № 1; фактически ОТБ переведено на завод № 2 МАП, где образовано ОКБ-3.
В соответствии с ПСМ № 493-192сс от 11.03.1947 г. и приказом МАП № 238сс от 17.04.1947 г. ОКБ поручено спроектировать и изготовить аппаратуру для автопилота: центральную трехгироскопную курсовертикаль, контрольный прибор, дистанционный индукционный компас, рулевую машину и др. Автопилот предъявить на испытания в 4-м квартале 1948 г. С 1947 г. велись работы по приборам управления полетом для самолетов- снарядов Челомея «10Х» и «16Х». В 1948 г. произведена партия автопилотов для «16Х».
В соответствии с распоряжением СМ СССР № 14346сс от 6.09.1950 г. и приказом № 716сс от 8.09.1950 г. основной состав ОКБ-3 передан в КБ-1 MB, часть специалистов отправлена в ГДР.
Гл. конструктор (1945 г.)- Мюллер, (04.1946-47 г.-)- II. Лертес.
Начальник (1945-46 г.-)- пН.Н. Леонтьев, (11.1946 г.-)- Митяшин (11982).

Армия:

6 апреля 1946 г. Постановлением Сомина СССР 18-я ВА выделялась из состава ВВС и преобразовывалась в Дальнюю авиацию с подчинением непосредственно министру обороны. Голованов не только вернул утраченное, но и кое-что прихватил от ВВС КА. Теперь Дальняя авиация состояла из трех воздушных армий (как и предлагал Новиков), однако сформированы они были несколько иначе. 1-ю ВА (штаб в Смоленске, командующий генерал-полковник авиации Г.С. Счетчиков, а вскоре после формирования - генерал-лейтенант авиации Е.М. Николаенко) и 2-ю ВА (штаб в Виннице, командующий генерал-полковник авиации В.Н. Аладинский) развернули путем "деления пополам" бывшей 18-й ВА, а 3-ю ВА (штаб в Благовещенске, командующий генерал-полковник авиации В.Н. Жданов) создали, объединив под единым началом 6-й бак и 19-й дбак. Все три армии состояли из двух корпусов, а те, в свою очередь, из двух дивизий четырехполкового состава. Итого в армии 16 боевых авиаполков (был еще и семнадцатый - транспортный), всего по штату 500..530 бомбардировщиков. Беда только в том, что авиатехника, имевшаяся на вооружении этих грозных формирований, практически не соответствовала задачам, которые планировали возложить на "стратегический" компонент Вооруженных Сил. Нужен был новый бомбардировщик, сопоставимый с аналогами у "супостатов". И его создали в быстром темпе на основе конструкции интернированных в СССР в годы войны американских бомбардировщиков В-29. На этапе разработки самолета и даже на первом этапе его производства на заводе № 22 в Казани машину именовали Б-4 (бомбардировщик четырехмоторный). Только после завершения госиспытаний в 1948 г., когда отчет лег на стол Сталина, тот, немного помедлив, зачеркнул наименование и написал своей рукой "Ту-4". Впрочем, история Ту-4 достаточно хорошо известна (11823).

Жизнь и внутренняя политика:

6 апреля 1946 часть Восточной Пруссии в качестве Калининградской области вошла в состав СССР (4962).

6 апреля в 1946 году часть Восточной Пруссии в качестве Калининградской области вошла в состав СССР. Территория Восточной Пруссии оказалась поделена согласно Потсдамскому соглашению между Советским Союзом и Польшей. Эта земля была самым последним территориальным приобретением СССР. В 1947 году Сталин подписал постановление "О переселении немцев из Калининградской области в cоветскую зону оккупации Германии" (15091).

Авиапромышленность:

К началу апреля 1946 года в строевых частях ВВС накопилось 1108 самолетов Ил-10, которые были выпущены год назад и требовали проведения доработок согласно утвержденным УТЭ ВВС бюллетеням. На самолетах также необходимо было установить тепловые экраны свечей моторов, доработать АСШ-141, верхние замки шасси, заменить тросы бомболюков.
заводы вскоре перешли к нормальной работе, в силу чего регулярно срывали сроки изготовления и поставок ВВС пылефильтров полевого варианта и комплектов усиления консолей и центроплана крыла, хвостовой части фюзеляжа, шасси, бомболюков.
Помимо уже известных дефектов, при эксплуатации Ил-10 в строевых частях ВВС в 1945-1946 годах был выявлен целый ряд новых конструктивно-производственных недостатков, которые становились причинами многих аварий, поломок или преждевременного выхода в ремонт самолетов.
В частности, на всех самолетах Ил-10 и УИл-10 после 20 и 30-35 посадок заметно ослаблялась затяжка гаек стыковки хвостовой части фюзеляжа к бронекорпусу самолета. Как правило, гайки свободно проворачивались рукой на 1,5-2 оборота. Это не обеспечивало сохранения нивелировки фюзеляжа, которая могла изменяться при каждом новом подтягивании гаек. Для предупреждения летных происшествий в частях ввели дополнительный контроль затяжки гаек при техническом осмотре самолетов, что несколько усложняло эксплуатацию самолета, но главное, не гарантировало от летного происшествия.
Имели место многочисленные случаи ослабления заклепок обшивки хвостового оперения после 40-50 ч налета Ил-10. Наиболее часто этот дефект наблюдался в местах перехода обшивки от фюзеляжа к килю и у обшивки стабилизатора. Как следствие, самолеты длительное время простаивали, так как по технологии ремонта необходимо было вырезать лючки в обшивке хвостового оперения. В свою очередь, дополнительные лючки приводили к ухудшению аэродинамических качеств.
После 25-50 ч налета самопроизвольно открывались в полете верхние лючки на центроплане и консолях крыла, срывались воздушным потоком и терялись. Устранение повреждений, вызванных срывом лючков, и изготовление новых лючков, как обычно, затягивалось.
Нещадно «трещали» шасси как на Ил-10, так и особенно на УИл-10. Уже после 30-50 ч налета и 30-70 посадок срезались болты крепления нижнего узла складывающегося подкоса к стойкам шасси, выпадали пальцы сочленения тендера верхнего замка уборки шасси, появлялись трещины у складывающихся подкосов шасси. Поначалу трещины имели вид поверхностных малозаметных волосовин, но затем с увеличением налета (посадок) быстро увеличивались в размерах и подкосы ломались. На 40- 150-й посадке не выдерживали нагрузки болты в центропланных узлах крепления подкосов шасси. На 100-150-й посадке отмечались трещины в башмаках крепления осей колеса к амортизационным стойкам шасси. Трещины, как правило, начинались у внешнего торца башмака и доходили до отверстий под болты крепления оси колеса.
К сожалению, неоднократные доработки системы шасси (практически всех узлов) в прочностном отношении вплоть до конца 1947 года положительных результатов так и не дали. Основным способом борьбы с летными происшествиями по причине недостаточной прочности шасси считалась профилактика путем периодических проверок состояния узлов системы шасси (примерно после каждых 50-60 посадок) (17490).

В начале апреля 1946 года были арестованы нарком авиационной промышленности А. И. Шахурин, командующий ВВС А. А. Новиков, заместитель командующего — главный инженер ВВС А. К. Репин, член Военного Совета ВВС Н. С. Шиманов, начальник ГУ заказов ВВС Н. П. Селезнёв и заведующие Отделами Управления Кадров ЦК ВКП(б) А. В. Будников и Г. М. Григорьян. В нарушение законодательства, санкция прокурора на их арест была получена только через 17 суток после фактического ареста этих лиц (21425).

Другие оборонные отрасли:

В начале апреля 1946 г. Л.П. Берии доложили, что профессор Риль закончил разработку технологического процесса получения металлического урана, опираясь на опыт германской промышленности. На основе этих данных разработан проект опытного завода, построен цех и освоен на мощность в 20 т металлического урана в год по сравнению с 10 т, которую он имел до демонтажа в Германии. На данный момент, апрель 1946 г., Рилем разрабатывался технологический процесс получения чистого урана применительно к более прогрессивной, американской, практике — эфирный метод очистки урановых солей, восстановление урана при помощи кальция и магния из четырехфторной соли, плавка в высокочастотных индукционных вакуумных печах. Всего за 1946 г. завод № 12 произвел 36,4 т кондиционного металлического урана и 12 т чистой двуокиси урана. К началу 1948 г. завод № 12 передал все требуемые 170 т урана, чем полностью обеспечил и по качеству, и по количеству ввод промышленного реактора на объекте № 817 (ПО «Маяк» в Челябинске-40) (15225).

В начале апреля 1946 г. Л. П. Берии доложили, что профессор Риль закончил разработку технологического процесса получения металлического урана, опираясь на опыт германской промышленности. На основе этих данных разработан проект опытного завода, построен цех и освоен на мощность в 20 т металлического урана в год по сравнению с 10 т, которую он имел до демонтажа в Германии.
На апрель 1946 г., Рилем разрабатывался технологический процесс получения чистого урана применительно к более прогрессивной, американской, практике – эфирный метод очистки урановых солей, восстановление урана при помощи кальция и магния из четырёхфторной соли, плавка в высокочастотных индукционных вакуумных печах.
Всего за 1946 г. завод № 12 произвел 36,4 т кондиционного металлического урана и 12 т чистой двуокиси урана.
К началу 1948 г. завод № 12 передал все требуемые 170 т урана, чем полностью обеспечил и по качеству, и по количеству ввод промышленного реактора на объекте № 817 (ПО «Маяк» в Челябинске-40) (25184).

Авиапромышленность:

7 апреля 1946 г., получив от Абакумова новые данные о “преступной деятельности” Шахурина, в том числе показания маршала авиации С.А.Худякова (1902-1950), который был арестован 14 декабря и первоначально обвинялся в хищении трофейного имущества, сокрытии настоящего имени (А.А.Ханферянц), Сталин дал согласие на арест бывшего Наркома авиационной промышленности А.И. Шахурина.
В тот же день за решеткой оказались Будников и Григорьян, а также главный инженер и начальник НИИ ВВС А.К.Репин (1903-1976), член военного совета ВВС Н.С.Шиманов (1901-1972), начальник главного управления заказов ВВС Н.П.Селезнев (12019).

7 апреля 1946 г. Сталин дал согласие на арест бывшего Наркома авиационной промышленности А.И. Шахурина.
В тот же день за решеткой оказались Будников и Григорьян, а также главный инженер и начальник НИИ ВВС А.К.Репин (1903-1976), член военного совета ВВС Н.С.Шиманов (1901-1972), начальник главного управления заказов ВВС Н.П.Селезнев (21428).

Другие оборонные отрасли:

7 апреля 1946 г. вышло Постановление Совета Министров СССР № 758-301с о перенесении достижений новейшей германской техники в пищевую промышленность СССР. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 17. Л. 128-130 (11419).

Жизнь и внутренняя политика:

7 апреля 1946 Восточная Пруссия включена в состав РСФСР в качестве Калининградской области (4962).

7 апреля в 1946 году Указ Президиума ВС СССР от 07.04.1946 "Об образовании Кенигсбергской области в составе РСФСР" 

7 апреля в 1946 году указом Президиума Верховного Совета СССР в составе РСФСР была образована Кенигсбергская область (4 июля 1946 г. переименована в Калининградскую, а город Кенигсберг — в город Калининград). В XIII веке по просьбе польского князя Конрада Мазовецкого и по благословению папы Римского крестоносцы во главе с Тевтонским орденом полностью уничтожили языческое литовское племя пруссов. Единственная причина заключалась в том, что они не хотели принимать христианство. На месте их поселения – Твангсте - судетским королем Оттокаром II был основан город Кенигсберг. В 1410 году, после разгрома Тевтонского ордена Речью Посполитой, Кенигсберг мог стать польским городом. Но тогда польские короли ограничились тем, что орден стал их вассалом. Когда Речь Посполита стала ослабевать, на землях Тевтонского ордена возникло сначала курфюршество, затем Прусское королевство. После того как его столицей вместо Кенигсберга стал Берлин, у всей Германии началась новая история - имперская. Во время семилетней войны 1756-1763 годов войска императрицы Елизаветы разгромили армию Фридриха Великого. Кенигсберг в 1758 году стал российским городом. Преемник Елизаветы Петр III в 1762 году вывел русские войска из Восточной Пруссии, а город вернул Фридриху, вследствие чего долгие годы Пруссия оставалась союзником русских царей, а также торговым и технологическим мостом между Россией и Европой. В сентябре 1914 года в прусских болотах погибла армия генерала Самсонова. 22 июня 1941 года удар по советской Прибалтике группа немецких армий «Север» нанесла с территории Восточной Пруссии. 9 апреля 1945 года советские войска штурмом взяли Кенигсберг. В 1945 году решением Потсдамской конференции трех великих держав (СССР, США, Великобритании) о ликвидации Восточной Пруссии край был разделен между СССР и Польшей (15092).

7 апреля в 1946 году Постановление Совмина СССР от 07.04.1946 N 760 "О введении единой системы геодезических координат и высот на территории СССР" 

Внешняя политика:

7 апреля в 1946 году ратификация Устава Всемирной организации здравоохранения 26 государствами-членами ООН (15092).

Авиапромышленность:

8 апреля 1946 был подписан протокол Совместного совещания представителей ВВС и МАП по вопросу о дальнейшей эксплуатации Як-3 ВК-105 ПФ-2, Як-9У ВК107А и ЯК-9Б ВК105ПФ. Рассмотрели результаты стат. испытаний и материалы эксплуатации и пришли к выводу, что машины со сроком службы более 2 лет и с деревянными нервюрами необходимо снять, а для более новых требуется ремонт, но машины еще могут послужить (2082,54).

Другие оборонные отрасли:

8 апреля 1946 СМ СССР принял постановление N 806-327, которым в системе ПГУ на базе филиала Лаборатории 2 организовали КБ-11 (п/я Арзамас 16) во главе с П.М.Зерновым и Ю.Б.Харитоном для производства атомной бомбы (1566,218).

8 апреля 1946 г. в соответствии с постановлением СМ СССР № 806-327 на базе филиала Лаборатории № 2 АН при заводе № 550 было образовано КБ-11. В соответствии с постановлением СМ СССР № 1286-525сс от 21.06.1946 г. на базе КБ-11 создана научно-исследовательская база по созданию отечественного атомного оружия и задано создание первой атомной бомбы в двух вариантах РДС-1 и РДС-2. Завод № 550 передан КБ-11 в качестве производственной базы. По постановлению от 02.1947 г. КБ-11 отнесено к особо секретным предприятиям. Поселок Сарова исключен из административного подчинения Мордовской АССР и из всех учетных документов. С 1946 по 1954 г. имел обозначения: «объект 550», «база 112», «Шатки 1», «Москва, Центр-300». В документации также имел условное наименование- Приволжская контора Главгорстроя. С 1.01.1967 г. КБ-11 переименовано во ВНИИЭФ. С 1992 г.- РФЯЦ «ВНИИЭФ».
Весной 1947 г. началось строительство опытных заводов № 1 и № 2 при КБ-11. Часть лабораторий разместилась в помещениях бывшего монастыря. К концу года в эксплуатацию вошли: заводы № 1 и № 2, лабораторные корпуса, казематы и полигоны, аэродром, ТЭЦ.
С 1948 г. группой Я.Б. Зельдовича велись исследования по созданию водородной бомбы. В соответствии с постановлением СМ СССР № 1989-773 «О дополнении плана работ КБ-11» предписывалось совместно с ФИ АН до 1.06.1949 г. выполнить теоретические исследования по термоядерной бомбе.
Весной 1949 г. На территории КБ-11 началось строительство серийного завода по производству атомных бомб. В 12.1951 г. «третий завод» вступил в строй и начал выпуск первой продукции- РДС-1. До 1957 г. завод входил в состав КБ-11, в 1957 г. получил самостоятельность как завод № 551 МСМ. 
5.05.1954 г. создан Московский филиал № 1 КБ-11, позже он преобразован в КБ-25.
В 1959 г. в результате структурных преобразований в составе КБ-11 были образованы КБ-1 и КБ-2.
Разработка атомных, водородных бомб, ядерных БЧ ракет. Созданы: атомные бомбы: плутониевая РДС-1 (изд. 501) («реактивный двигатель специальный»; встречается расшифровка «Россия делает сама») со сферическим обжатием (испытана 29.08.1949 г.), урановая РДС-2 (копия американской, с пушечным сближением), РДС-3, «Т» («Татьяна»), РДС-4 (мощность 28 кт); водородная бомба РДС-6 (1953 г.), РДС-37 (22.11.1955 г., 1,6 Мт); ГЧ для МБР «Тополь-М».
Работали: Я.Б. Зельдович (затем перешел в институт химической физики); А.Д. Сахаров (с 03.1948 г.). Сахаров разработал отечественную конструкцию водородной бомбы (условная схема- «слойка»), первые испытания которой состоялись 12.08.1953 г.
В 1960-х г. Были созданы ядерные заряды для использования в мирных целях. В Казахстане, в устье р. Чаган подземным ядерным взрывом было образовано водохранилище, получившее название Атом-куль. 30.09.1966 г. подземным ядерным взрывом (на глубине 1500 м) был перекрыт газовый фонтан на Урта-Булакском месторождении. Взрывы применялись также для перемещения больших объемов грунта (вскрышные работы на месторождениях). Всего было проведено около 150 ядерных взрывов в мирных целях.
В начале 1970-х г. Воиновым и Синявским открыт эффект превращения кинетической энергии частиц при делении в лазерное излучение.
В составе ВНИИЭФ имеется математическое отделение- один из крупнейших отечественных вычислительных центров.
Создана лазерная установка «Искра-5».
Принимал участие в разработке БЧ из обедненного урана, БЧ для ЗУР и ПКР.63 
При ВНИИЭФ построен завод по производству искусственных хрусталиков глаза из лейкосапфира.63 
В 1999 г. численность работников ВНИИЭФ- 20200 чел.
Начальник, директор (04.1946-51 г.)- генерал-майор П.М. Зернов, (1951-55 г.)- А.С. Александров, (1955-74 г.)- Б.Г. Музруков, (1974-78 г.)-Л.Д. Рябев, (1978-87 г.)- академик Е.А. Негин, (1987-96 г.)- В.А. Белугин, (1996-2003 г.-)- Р.И. Илькаев.
Гл. конструктор (04.1946-)- Ю.Б. Харитон.
Зам. гл. конструктора (-1954 г.)– Н.Л. Духов.
Научный руководитель (-1992 г.)- Ю.Б. Харитон {1904- 1996 г.}, (-1994-2005 г.-)- В.Н. Михайлов (директор Института стратегической стабильности). 
1-й зам. научного руководителя (1999 г.)- академик Ю.А. Трутнев, Р.И. Илькаев.67 Зам. научного руководителя (2005 г.)- А.К. Чернышев.
Начальники отделов: (-1969 г.)- В.Н. Михайлов.
Работали: (1954-55 г.)- Е.Н. Аврорин (затем- в НИИ-1011), (2005 г.)- С.Т. Брезкун, (1946 г.-)- И.П. Колесов, (1953-61 г.)- Б.В. Литвинов (зам. нач. исследовательского отделения), (1958-69 г.)- В.Н. Михайлов; (1988 г.)- М.А. Подурц, Р.Ф. Трунин, (1954 г.)- Д.А. Франк-Каменецкий.
КБ-1
Образовано в 1959 г. для работ по разработке ядерных зарядов.
Гл. конструктор (1959-91 г.)- Е.А. Негин, (1991-)- С.Н. Воронин.
КБ-2
Образовано в 1959 г. для работ по разработке спецбоеприпасов.
Гл. конструктор (1959-90 г.)- С.Г. Кочарянц, (1990-98 г.)- Г.И. Дмитриев (1998 г.-)- Ю.И. Файков.67 
Завод № 1
Имелся научно-исследовательский сектор.
Завод № 2
Директор (09.1967-84 г.)- И.П. Колесов.
Гл. инженер (-1967 г.)- И.П. Колесов. Гл. технолог (1954 г.-)- И.П. Колесов.
Работали: (12.1951 г.-)- И.П. Колесов (нач. ОТК).
КБ-11, «Объект 550», «База 112», Шатки 1, Арзамаз-75, Арзамас-16, п/я- 49, ВНИИЭФ (Всесоюзный Научно-Исследовательский Институт Экспериментальной Физики) МСМ, РФЯЦ (Российский федеральный ядерный центр) «ВНИИЭФ»
пос. Сарова, г. Кремлев, г. Саров Нижегородской обл. (10776).

8(9) апреля 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 805(6)-327 на базе филиала Лаборатории № 2 АН при заводе № 550 НКБ образовано КБ-11 (также являвшееся филиалом Лаборатории № 2). В соответствии с пост. СМ СССР № 1286-525сс от 21.06.1946 г. на базе КБ-11 создана научно-исследовательская база по созданию отечественного атомного оружия и задано создание первой атомной бомбы в двух вариантах РДС-1 и РДС-2. Завод № 550 передан КБ-11 в качестве производственной базы. По постановлению от 02.1947 г. КБ-11 отнесено к особо секретным предприятиям. Поселок Сарова исключен из административного подчинения Мордовской АССР и из всех учетных документов. С 1946 по 1954 г. имел обозначения: «объект 550», «база 112», «Шатки 1», «Москва, Центр-300». В документации также имел* условное наименование- Приволжская контора Главгорстроя.
Весной 1947 г. началось строительство опытных заводов № 1 и № 2 при КБ-11. Часть лабораторий разместилась в помещениях бывшего монастыря. К концу года в эксплуатацию вошли: заводы № 1 и № 2, лабораторные корпуса, казематы и полигоны, аэродром, ТЭЦ.
С 1948 г. группой Я.Б. Зельдовича велись исследования по созданию водородной бомбы. В соответствии с пост. СМ СССР № 1989-773сс/оп от 10.06.1948 г. «О дополнении плана работ КБ-11» предписывалось совместно с ФИ АН до 1.06.1949 г. выполнить теоретические исследования по термоядерной бомбе. 26.02.1950 г. вышло постановление СМ СССР о создании водородной бомбы.
Весной 1949 г. на территории КБ-11 началось строительство серийного завода по производству атомных бомб. В 12.1951 г. «третий завод» вступил в строй и начал выпуск первой продукции- РДС-1. До 1957 г. завод входил в состав КБ-11, 25.05.1957 г. получил самостоятельность как завод № 551 МСМ. В его состав вошел также серийно- конструкторский сектор № 10 КБ-11.
Распоряжением СМ СССР № 8299 от 6.06.1950 г. КБ-11 выведено из состава ЛИПАН № 2 в самостоятелую организацию в ведении ПТУ.
5.05.1954 г. создан Московский филиал № 1 КБ-11, позже он преобразован в КБ-25.
В 1959 г. в результате структурных преобразований в составе КБ-11 были образованы КБ-1 и КБ-2.
С 1.01.1967 г. КБ-11 переименовано во ВНИИЭФ. С 1992 г.- РФЯЦ «ВНИИЭФ».
Разработка атомных, водородных бомб, ядерных БЧ ракет. Разработана также конструкция корпуса для РДС-1 (после неудачной попытки ГСКБ-47). А.Д. Сахаров разработал отечественную конструкцию водородной бомбы (условная схема- «слойка»), первые испытания которой состоялись 12.08.1953 г. Разработан самый мощный в мире термоядерный заряд в 100 Мт (А.Д. Сахаров, Ю.Н. Смирнов), испытан в варианте 50 Мт на Новой Земле 30.09.1961 г.
В 1958 г. в «проекте 49» Ю.А. Трутневым и Ю.Н. Бабаевым реализована идея радиационной имплозии. В 1962 г. Трутневым была решена фундаментальная задача зажигания термоядерного горючего под действием радиационной имплозии.
В 1960-х г. были созданы ядерные заряды для использования в мирных целях. В Казахстане, в устье р. Чаган подземным ядерным взрывом было образовано водохранилище, получившее название Атом-куль. 30.09.1966 г. подземным ядерным взрывом (на глубине 1500 м) был перекрыт газовый фонтан на Урта-Булакском месторождении. Взрывы применялись также для перемещения больших объемов грунта (вскрышные работы на месторождениях). Всего было проведено около 150 ядерных взрывов в мирных целях.
В 1969 г. в институт из ВНИИТФ передана тематика разработки специальных БЧ для противоракет перспективной системы ПРО. Создана БЧ для А-925.
Кроме работ по основному профилю, институт принимал участие в разработке противотанковых управляемых реактивных снарядов (ПТУРС). Создана тандемная кумулятивная БЧ для ПТУР «Атака» (1995 г., С.А. Климов).
В начале 1970-х г. Воиновым и Синявским открыт эффект превращения кинетической энергии частиц при делении в лазерное излучение.
В составе ВНИИЭФ имеется математическое отделение- один из крупнейших отечественных вычислительных центров; отдел лазеров.
В 1970-е г. созданы методики газодинамического эксперимента и аппаратурные комплексы для натурных испытаний зарядов. В 1980-е г. созданы генераторы сверхсильных магнитных полей.
В начале 1980-х г. велись испытания работоспособности комплекса «Периметр» с командной ракетой 15А11 в условиях воздействия поражающих факторов ядерного взрыва.
Принимал участие в разработке БЧ из обедненного урана, БЧ для ЗУР и ПКР,63 проникающих ББ (совместно с КБЮ).
При ВНИИЭФ построен завод по производству искусственных хрусталиков глаза из лейкосапфира.6'' В 2000 г. в составе института - НПК «ВНИИЭФ-Спецгеосервис». В 07.2003 г. в состав ВНИИЭФ вошел ЭМЗ «Авангард».
В 2000 г. предприятие - в ведении Департамента, а в 12.2004 г. - Управления разработки и испытаний ядерных боеприпасов Росатома.
Направления деятельности (2005 г.): поддержание боеспособности ядерного арсенала России, повышение надежности и безопасности ЯБП; разработка и внедрение современных средств учета и контроля делящихся материалов; научно-техническое обеспечение международных договоров по сокращению ядерных вооружений; развитие методов математического моделирования сложных физических процессов; исследования и разработки в областях: лазеры, взаимодействие лазерного излучения с веществом, инерционный термоядерный синтез, радиационные технологии, создание новых материалов, высоковольтная техника, неядерные вооружения. В 2000- е г. разработан упаковочный комплект хранения отработанного топлива реакторов АЭС, производство которого внедрено на Севмашпредприятии.
В составе ВНИИЭФ (2005 г.): научно-исследовательский комплекс: Институт теоретической и математической физики, Институт ядерно-радиационной физики, Институт экспериментальной газодинамики и физики взрыва, Институт лазерно-физических исследований; научно-конструкторский комплекс: КБ-1 и КБ-2; научно- исследовательский испытательный комплекс (НИИК); производственно-технологический комплекс (технологический центр и опытное производство); конверсионный комплекс: центр международных связей, производство пристрелочно-взрывной аппаратуры, производство стабильных изотопов и особо чистых веществ; производство аппаратуры, оборудования и АСУ для предприятий ТЭК; производство высоковольтных электрических аппаратов с элегазовой изоляцией; алмазно-бриллиантовое и ювелирное производство; производство лейкосапфировых линз; обеспечивающий комплекс.
Численность персонала (1949 г.)- 4507 чел., (1999 г.)- 20.200 чел., (2005 г.)- 23.500 чел.
Начальник, директор (04.1946-51 г.)- г-м П.М. Зернов, (1951-55 г.)- А.С. Александров, (06.1955-74 г.)- Б.Г. Музруков, (1974-78 г.)-Л.Д. Рябев, (1978-87 г.)- академик Е.А. Негин, (1987-96 г.)- В.А. Белугин, (1996-01.2008 г.)- академик Р.И. Илькаев; и.о. (10.01-02.2008 г.)- В.Е. Костюков; (03.2008 г.-)- В.Е. Костюков.
Зам. начальника по административно-хозяйственным вопросам (1949 г.)- П.Т. Колесников.
Гл. конструктор (04.1946-59 г.)- академик Ю.Б. Харитон, (1992 г.)- С.Н. Воронин, (2000-е)- Ю.И. Файков.
1-й зам. гл. конструктора (1991 г.)- Р.И. Илькаев. Зам. гл. конструктора (-1949-54 г.)- H.JI. Духов, (-1949-55 г.)- К.И. Щелкин, (1949 г.)- В.И. Алферов.
Научный руководитель (1952-92 г.)- Ю.Б. Харитон {1904- 1996 г.}, (-1994-2005 г.-)- академик В.Н. Михайлов, (01.2008-09 г.-> Р.И. Илькаев.
1-й зам. научного руководителя (1995 г.)- Р.И. Илькаев (-1999-2007 г.-)- академик Ю.А. Трутнев.67 Зам. научного руководителя (1950-е)- А.Д. Сахаров, (2005 г.)- А.К. Чернышев.
Гл. конструкторы (1964-97 г.)- А.А. Бриш, Е.А. Негин, (1960-е-70-е)- С.Г. Кочарянц (БЧ для Р-16, А-925, «Тополь»); направления (2006 г.)- С.А. Климов.
Начальники отделов: (-1969 г.)- В.Н. Михайлов; научно-конструкторского- С.А. Климов; научно- испытательного- А.В. Веселовский.
Зам. начальника отделения: исследовательского (1953-61 г.)- Б.В. Литвинов.
Руководители групп: (1953 г.)- И.Е. Тамм (РДС-бс).
Создано: атомные бомбы: плутониевая РДС-1 (изд. 501) («реактивный двигатель специальный»; встречается расшифровка «Россия делает сама») со сферическим обжатием (испытана 29.08.1949 г.), урановая РДС-2 (копия американской, с пушечным сближением), РДС-2 (плутониевая), РДС-3 (1951), РДС-4 «Т» («Татьяна», мощность 28-30 кт), тактическая 8У49 «Наташа»; водородная бомба РДС-бс (1953), РДС-37 (22.11.1955 г., 1,6 Мт), изд. «602» (АН602, около 50 Мт); ЯБЧ РДС-9 для торпеды Т-5 (1950-е); самые мощные в мире термоядерные заряды Р354Г и А604Г для Р-36 (1960-е),120 ГЧ для МБР «Тополь» (1970-е), «Тополь-М»;
лазерные установки «Искра-4» (1979), «Искра-5» (1989); линейные ускорители ЛУ-50, ЛИУ-10, ЛИУ-30; семейство магнитно-кумулятивных или взрывомагнитных генераторов энергии (МКГ-ВМГ) (1970-90); импульсный реактор БР-1, радиационно-облучательный комплекс «Пульсар» (1991) (11982).

8 апреля 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 806-327 на базе филиала Лаборатории № 2 АН образовано КБ-11 по созданию отечественного атомного оружия. Затем в соответствии с пост. СМ № 1286-525сс от 21.06.1946 г. «О плане развертывания работ КБ-11» завод (ГС завод № 550 НКБ, НКСХМ, Саровский машиностроительный завод НКМ /г. Саров «Автомат» (1943 г.); пос. Сарова Мордовской АССР/) определен производственной базой КБ-11 и передан в подчинение Стройуправления МВД. После этого непродолжительное время завод еще выпускал строительный инвентарь, а затем остановлен на коренную реконструкцию.
Количество оборудования (1943 г.)- 212 ед.
Площадь (1943 г.): производственная- 6229 м2; вспомогательная- 2986 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 1425 чел.
Директор (-06.1942-04.1943 г.-)- Свертилов.
Гл. инженер (-1942-46 г.)- Н.А. Петров.67
Начальники отделов: ППО (04.1943 г.)- Удалов.
Производство: детали для PC М-8 (-1942-43-); снаряд 152-мм; прессы вытяжные 80-АМ, 28-СМ, кривошипный КН-15, КН-6, вырубной ВР-41 (1943) (11982).

8 апреля 1946 г. вышло Постановление Совмина СССР № 806–327, которым на базе филиала лаборатории № 2 организовывалось КБ-11 (п/я Арзамас-16) во главе с П. М. Зерновым и Ю. Б. Харитоном. Задачей КБ-11 ставилось создание «изделия», то есть ядерной бомбы.
На границе Мордовской АССР и Горьковской области, в поселке Саров, было решено создать ядерный центр. Здесь находился завод № 550 бывшего Наркомата боеприпасов, в 1946 г. перешедший в ведение Наркомата сельхозмашиностроения (25184).

8 апреля 1946 г. Записка С.Н. Круглова Л.П. Берия о размещении лаборатории «В»
Сов. секретно
Заместителю Председателя Совета Министров Союза ССР товарищу Берия Л.П.
Постановлением СНК СССР № 3117-937сс от 19 декабря 1945 года Министерству внутренних дел СССР поручено организовать в составе 9-го Управления закрытую лабораторию «В» для использования специалистов-физиков.
Лабораторию «В» можно разместить в помещениях, занимаемых Обнинской детской трудовой воспитательной колонией.
Усадьба колонии расположена в 110 км от Москвы, в лесу, имеет в главном корпусе 4500 кв. м полезной площади.
Детей, выводимых из Обнинской колонии, предполагается разместить временно в других колониях МВД и одновременно для постоянного размещения к концу 1946 года силами Главпромстроя МВД восстановить здания быв, детского дома в селе Поречье Уваровского района Московской области.
Представляя при этом проект распоряжения Совета Министров Союза ССР, прошу Ваших указаний.
Министр внутренних дел Союза ССР С. Круглов Приложение
Проект распоряжения СМ СССР о размещении лаборатории «В»
Москва, Кремль апреля 1946 г.
Сов. секретно (Особая папка)
Обязать Министерство внутренних дел Союза ССР (т. Круглова):
а) до 20 апреля 1946 г. передать 9 Управлению МВД СССР все помещения, занимаемые Обнинской детской трудовой колонией;
б) разместить в помещениях и на территории Обнинской колонии лабораторию «В»;
в) переоборудование помещения Обнинской колонии под лабораторию «В» возложить на Главпромстрой МВД;
г) для размещения детской трудовой воспитательной колонии восстановить силами Глав- промстроя МВД, по титулу спецработ, помещения быв. детского дома в селе Поречье Уваров- ского района Московской области.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Берия
Резолюция Л.П. Берия на отдельном листке, машинописью: т. Круглову С.Н. Согласен. Прошу сообщить, когда будет подготовлена лаборатория «В», (подпись) 18 апреля 1946 г. (15720).

8 апреля 1946 г. Перечень вопросов, внесенных на утверждение товарища Сталина И.В.
Сов. секретно (Особая папка)
Рассмотрено и принято на Специальном комитете при Совете Министров СССР
1. Об увеличении добычи и производства урана?
2. О сроках подготовки, строительства и пуска завода № 817 (котел уран — графит) по производству плутония и завода № 813 (диффузионный завод) по производству урана-235?
3. О мерах материально-технического обеспечения строительства заводов №817 и 813.
4. О порядке материально-технического обеспечения работ по использованию внутриатомной энергии?
5. Вопросы Первого главного управления при Совете Министров СССР (об укреплении руководства, расширении функций и структуре управления).
6. Вопросы Лаборатории № 2 Академии наук СССР (об организации при Лаборатории Конструкторского бюро по разработке конструкции и изготовлению опытных атомных бомб)?
7. Об изготовлении электролизеров для производства тяжелой воды?
8. Об организации производства специальных фильтров для диффузионного завода.
Л. Берия
Резолюция И.В. Сталина карандашом — размашисто, сверху вниз, по всему тексту: За (подпись) (15720).

8 апреля в 1946 году постановлением Совета министров СССР в посёлке Сарово Мордовской АССР на базе машиностроительного завода № 550 Минсельхозмаша на правах филиала Лаборатории № 2 создано КБ-11 (П.М.Зерпов), ныне ВНИИ экспериментальной физики. Основной плачей КБ было создание ядерной бомбы. Одновременно с созданием КБ началось строительство города Арзамас-16 (15093).

Внешняя политика:

8 апреля 1946 в Женеве состоялось последнее заседание Лиги Наций (4962).

8 апреля 1946 состоялось последнее заседание Лиги наций (3481).

8 апреля в 1946 году в Женеве в присутствии делегатов от 28 стран открылась последняя, 21-я, сессия Лиги Наций, в которую в лучшие времена входили 68 государств. К концу 1945 года наследница Лиги — ООН — уже была создана, и собравшимся предстояло лишь официально оформить самороспуск своей организации, а также распорядиться дальнейшей судьбой ее имущества. Заключительный акт подписали 18 апреля последний генеральный секретарь Лиги Наций ирландец Шон Лестер и глава европейского представительства ООН поляк Влодзимеж Модеров. Имущество же, причем весьма немалое, в том числе специально построенный в 1929—1936 годах роскошный Дворец Наций, в приблизительно равных долях было разделено между той же ООН и Международной организацией труда (МОТ), причем многие рабочие органы Лиги Наций стали ооновскими и, по существу, изменили лишь имена и место пребывания (15093).

Авиапромышленность:

9 апреля 1946 года гл. инженер ВВС генерал-полковник Марков писал письмо N 867251с Хруничеву.
Согласно заключению акта ГК НИИ ВВС по результатам контрольных испытаний серийного самолета ИЛ-10 с модернизированным и серийным маслорадиаторами "531" от 21 февраля с.г. прошу Вас обязать гл. конструктора Воронина в кратчайший срок изготовить и предъявить на войсковые испытания малую серию модернизированных маслорадиаторов "531" в количестве 20 штук (2625,196).

9 апреля 1946 года в соответствие с постановлением правительства ОКБ-156 предписывалось разработать двухдвигательный реактивный бомбардировщик.
Решить задачу создания подобной машины можно было лишь при наличии двигателей тягой не менее 2000 кгс. Такой случай представился в начале 1947 года после приобретения в Англии ТРД "Дервент" V и "Нин". На основе последнего в Советском Союзе стали выпускать двигатель сначала РД-45, а затем его вариант РД-45Ф тягой 2270 кгс.
Проработка первых вариантов бомбардировщика на базе самолета "69", получившего в ОКБ-156 порядковый номер "72" и близкой к ней по размерности машины "73" показала, что они не будут в полной мере удовлетворять требованиям заказчика и пе- Опытный реактивный решли к созданию следующей машины "73" бомбардировщик Ту-12 с гермокабинами.
После завершения работы макетной комиссии по самолету "73" в феврале 1947 года военные выставили дополнительные требования, для удовлетворения которых тяги двух "Нинов" не хватало и тогда пошли на крайность - предложили в хвостовой части фюзеляжа разместить третий двигатель "Дервент" V тягой около 1500 кгс.
Строить трехдвигательный самолет не решились, поскольку это противоречило постановлению правительства, и тогда Туполев выступил с инициативой, разработать два реактивных самолета. Его идею подхватили министры Н. Булганин, М. Хруничев и главком ВВС К. Вершинин и 15 мая 1947 года направили письмо И. Сталину, где, в частности, сообщалось: "Туполев после проработки вопроса по созданию типов реактивных бомбардировщиков сделал предложение построить два типа таких самолетов...:
Первый самолет - совершенно новый под три реактивных двигателя (два "Нин" и один "Дервент")...
Второй самолет - с двумя реактивными двигателями "Нин" по предложению Туполева строится на базе самолета Ту-2 со следующими <...> данными:
Максимальная скорость - 775-800 км/ч.
Дальность полета - 1250 км.
Экипаж - 4 чел.
Стрелковое вооружение - вперед 1x20 мм, назад 2x12,7 мм.
Бомбовая нагрузка нормальная - 1000 кг.
Мы считаем целесообразным принять предложение Туполева по следующим соображениям:
Первый самолет с тремя двигателями по своим летным данным и вооружению является перспективной машиной, обеспечиваюшей нашу авиацию на достаточно значительный период времени.
Второй самолет представляет собой как бы переходный тип от самолета с поршневыми двигателями к реактивному <...>, так как этот <...> делается на базе серийного Ту-2, то одновременно с постройкой опытного образца, можно будет заложить на заводе № 23 серию этих машин, не прекращая выпуска серийных <..> Ту-2. Это означает, что уже в 1948 г. мы сможем получить вполне удовлетворительные реактивные бомбардировщики. Самолет хорошо проверен в эксплуатации и имеет простую технику пилотирования, которая сохранится и на предлагаемом реактивном самолете, так как крыло остается прежним.
В связи с этим, освоение в частях ВВС этих самолетов будет осуществляться с меньшими трудностями и поможет овладению пилотированием новых реактивных бомбардировщиков...
Для обеспечения выпуска малой серии реактивных бомбардировщиков на заводе № 23 просим разрешить уменьшить годовую программу по серийным самолетам Ту-2 на 50 шт...".
Вслед за этим подготовили проект постановления Совета Министров, где говорилось: "В развитие постановления Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г. № 796-318 о стимулировании опытно-конструкторских работ по созданию реактивных двигателей, реактивных самолетов <...> Совет Министров постановляет:
1. Принять предложение <...> Туполева о создании двух типов реактивных бомбардировщиков и обязать МАП т. Хруничева и главного конструктора т. Туполева выпустить эти самолеты в следующие сроки:
А. Реактивный бомбардировщик с тремя двигателями (вместо реактивного самолета с двумя двигателями по плану)...
Самолет построить на заводе № 156 со сроком выпуска на летные испытания 1-го экземпляра в ноябре 1947 г.
Б. Реактивный бомбардировщик с двумя двигателями "Нин" на базе серийного самолета Ту-2.
Опытный экземпляр построить на заводе № 156 в одном экземпляре и выпустить на летные испытания в сентябре 1947 года...".
Так началась история реактивного самолетостроения в ОКБ-156.
Разработка на базе Ту-2 будущего Ту-12 началась задолго до поступления в СССР английских двигателей в соответствии с полученной на них документации. Для изготовления макета самолета взяли отслуживший свой срок Ту-2, правда, макетирование ограничилось лишь размещением на крыле ТРД.
Первые "Нины" поступили в Советский Союз в апреле 1947 года, и 27 июля летчик- испытатель А.Д. Перелет поднял в воздух самолет под обозначением Ту-10. Обозначение Ту-12 появилось позже. Существенным его отличием от поршневого собрата стали не только реактивные двигатели и новая топливная система, но и шасси с носовым колесом. 3 августа бомбардировщик продемонстрировали на традиционном воздушном празднике в Тушино.
Испытания же машины показали, что ее нормальный полетный вес при одинаковой фузоподъемности с Ту-2 возрос, главным образом за счет топлива, до 14 700 кг, а скорость не превышала 783 км/ч. Дальность же сохранилась почти как у предшественника - 2200 км. Летные данные для бомбардировщика 1947 года были явно недостаточны, но его, тем не менее, с 4 октября по 27 февраля 1948-го испытали в НИИ ВВС.
Ведущими на этом этапе были инженер В.А. Шубралов, летчик М.А. Нюхтиков и штурман Н.П. Цветков. Облетали машину, в частности, В.И. Жданов и П.М. Стефанов- ский. Военные испытатели отмечали, что по технике пилотирования самолет был доступен летчикам средней квалификации, но существенно ухудшились взлетно-посадочные характеристики. Отмечалась тряска хвостового оперения из-за попадания его на некоторых режимах в реактивные струи двигателей.
Отсутствие, в частности, гермокабин, противообледенительных устройств на крыле, оперении и лобовых стеклах кабины пилота и централизованной заправки топливом заметно снижало его эксплуатационные характеристики. Были и другие замечания по вооружению, бронезашите экипажа, колесам шасси и оборудованию.
Тем не менее, самолет по летным данным соответствовал постановлению правительства и специалисты НИИ ВВС высказали пожелание завершить постройку серии самолетов на заводе № 23 для использования их в качестве летающих лабораторий. Однако в статистике МАП сведения о выпуске серии Ту-12 отсутствуют. Известна лишь одна летающая лаборатория, предназначавшаяся для испытаний прямоточного ВРД РД-550 М.М. Бондарюка для сверхзвуковой мишени Л М-15, конструкции М.Р. Бисновата. При этом двигатель возвышался на довольно высоком пилоне над фюзеляжем. 
Как минимум пять Ту-2 переделали в лаборатории по испытанию первых турбореактивных двигателей. Одну из них, использовавшуюся для доводки двигателя РД-10, потеряли 18 сентября 1947 г. При вынужденной посадке летающей лаборатории в районе Мурома произошла катастрофа, унесшая жизни летчика И.Ф. Якубова и инженера Д.А. Гинзбурга (12035).

9 апреля 1946 года вышло постановление правительства, которым ОКБ-156 предписывалось разработать двухдвигательный реактивный бомбардировщик.
Решить задачу создания подобной машины можно было лишь при наличии двигателей тягой не менее 2000 кгс. Такой случай представился в начале 1947 года после приобретения в Англии ТРД «Дервент» V и «Нин». На основе последнего в СССР стали выпускать двигатель сначала РД-45, а затем его вариант РД-45Ф тягой 2270 кгс.
Проработка первых вариантов бомбардировщика на базе самолета «69», получившего в ОКБ-156 порядковый номер 72 и близкого к ней по размерности машине «73», имевшей еще одно обозначение Ту-20, показала, что они не будут в полной мере удовлетворять требованиям заказчика, и перешли к созданию следующей машины «73» с гермокабинами.
После завершения работы макетной комиссии по самолету «73» в феврале 1947 года военные выставили дополнительные требования, для удовлетворения которых тяги двух «Нинов» не хватало, и тогда пошли на крайность — предложили в хвостовой части фюзеляжа разместить третий двигатель «Дервент» V тягой около 1500 кгс (23462).

9 апреля 1946 года в соответствии с постановлением правительства ОКБ-156 предписывалось разработать двухдвигательный реактивный бомбардировщик.
Решить задачу создания подобной машины можно было лишь при наличии двигателей тягой не менее 2000 кгс. Такой случай представился в начале 1947 года после приобретения в Англии ТРД «Дервент» V и «Нин». На основе последнего в СССР стали выпускать двигатель сначала РД-45, а затем его вариант - РД-45Ф тягой 2270 кгс (24991).

9 апреля 1946 начались официальные заводские испытания Як-15 (Як15-РД10 и Як-РД). Ви Е.Адлер, но первый полет был 24 апреля (9071).

9 апреля 1946 года второй прототип Як-15 был доставлен на аэродром. 
На нем установили две пушки НС-23 с боезапасом по 60 патронов на ствол, а баллоны сжатого воздуха перенесли под верхний капот на ферму фюзеляжа. Ведущим инженером оставался Е.Г. Адлер, летчик-испытатель - М.И. Иванов (19920).

С 9 апреля по 22 июня 1946 года, согласно “Акту о проведении заводских испытаний самолета Як-ЮМО с воздушно-реактивным двигателем РД-10”, который А.С.Я. утвердил 25 июня, npoxoдил заводские летные испытания.
За время испытаний проведено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты.
Продолжительность работы двигателя на земле во время опробывания, рулежек и подлетов - 2 часа 21 минуту..."
В результате заводских испытаний были получены следующие данные при 8700 оборотах в минуту турбины двигателя: максимальная скорость на высоте 5000 метров - 800 км/ч, у земли - 770 км/ч. Ту же высоту самолет набирал за 4,1 минуты, мог подниматься на 13 700 метров. Разбег и пробег составили 520 и 480 метров соответственно, продолжительность полета - 45 минут. Следует учесть, что на высотах более 6000 метров двигатель не додавал обороты и практический потолок был получен с пересчетом на 8700 оборотов в минуту (12047). 

С 9 апреля по 22 июня 1946 года, согласно «Акта о проведении заводских испытаний самолета Як-ЮМО с воздушно-реактивным двигателем РД-10», утвержденного А.С.Я. 25 июня 1946 года, «самолет <...>проходил заводские летные испытания.
За время испытаний проведено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты.
Продолжительность работы двигателя на земле во время опробывания, рулежек и подлетов — 2 часа 21 минута...»
В результате заводских испытаний были получены следующие данные при 8700 об/мин двигателя: максимальная скорость у земли — 770 км/ч, а на высоте 5000 метров — 800 км/ч, эту высоту самолет набирал за 4,1 минуты, потолок достигал 13 700 метров. Разбег и пробег составили 520 и 480 метров соответственно, продолжительность полета — 45 минут. Следует учесть, что на высотах более 6000 метров двигатель не додавал обороты, и практический потолок получили пересчетом на 8700 оборотов в минуту.
Кроме этого, было проверено поведение самолета при выполнении виражей и боевых разворотов (23462).

9 апреля 1946 вышло постановление N 796-318 СМ постановление, согласно которому постановлением N 1249-511сс от 15 июня 1946 СМ принял предложение ГК А.И.М. и зам ГК Гуревича о создании ими одноместного истребителя с 2хТРД РД-21 с тягой 1000 кг иди 2хБМВ-003с и включил его в план опытного строительства, а также принял к сведению заявление Микояна и Гуревича о том, что ими выпущен на летные испытания одноместный истребитель с 2хТРД РД-20 с тягой 800 кг (1992,143).

9 апреля 1946 М.Л.М. представил экспертной комиссии МАП проект вертолета, который потом стал Ми-1 (2568,4).

9 апреля 1946 - Экспертной комиссии МАП представлен проект трёхместного экспериментального геликоптера ЭГ-1 одновинтовой схемы с двигателем М-13 и оригинальным устройством автоматического повышения устойчивости полета, которая поддержала его, но рекомендовала внести ряд изменений, вызванных реальными возможностями отечественной авиапромышленности. На основе этого проекта разработаны сначала ГМ-1 (Геликоптер Миля-1), а позднее Ми-1 (22540).

9 апреля 1946 года М.Л.Миль представил экспертной комиссии МАП свой проект трехместного геликоптера ЭГ-1 (экспериментальный геликоптер — 1), выполненного по одновинтовой схеме (10224,60).

9 апреля в 1946 году экспертной комиссии МАЛ представлен проект трёхместного экспериментального геликоптера «ЭГ-1» одновинтовой схемы с двигателем «М-13» и оригинальным устройством автоматического повышения устойчивости полета, которая поддержала его, но рекомендовала внести ряд изменений, вызванных реальными возможностями отечественной авиапромышленности. На основе этого проекта разработаны сначала «ГМ-1» (Геликоптер Миля-1), а позднее «Ми-1» (15094).

9 апреля 1946 г. Миль представил проект экспериментального геликоптера ЭГ-1 (трехместный вертолет классической одновинтовой схемы с двигателем М-13 и оригинальным устройством автоматического повышения устойчивости полета) экспертной комиссии Министерства авиационной промышленности. Комиссия поддержала проект, но рекомендовала внести в него ряд изменений, чтобы учесть реальные возможности отечественной промышленности. В ЦАГИ на экспериментальных установках М.Л.Миль продолжает исследовать аэродинамические характеристики несущих винтов, а 17 февраля 1947 г. выходит приказ начальника института о проектировании универсального испытательного стенда — «натурной геликоптерной установки» (НГУ). Она представляла собой, по сути дела, одновинтовой вертолет, но без средств парирования реактивного момента несущего винта, шасси и некоторых других агрегатов. НГУ разрабатывалась с учетом того, что путем небольших переделок, добавления хвостовой части и шасси ее можно было бы превратить в вертолет. В итоге реализация идеи М.Л.Миля во многом способствовала созданию нового ОКБ по проектированию первого аппарата «Ми» (10752).

Другие оборонные отрасли:

9 апреля 1946 вышло постановление СМ N 805-327 Проблемы научной лаборатории N 2 АН СССР (4347).

9 апреля 1946 было принято принципиальное решение о создании особой организации с целью практической разработки атомного оружия и 21 июня вышло соответствующее постановление Правительства (1011,5).
По другим данным закрытое постановление СМ об организации специального КБ при Лаборатории N 2 - КБ-11 в Сарове во главе с П.М.Зерновым и Ю.Б.Харитоном - было принято именно 9 апреля 1946 (2465).

9 апреля 1946 г. Совет Министров СССР издал постановление о создании конструкторского бюро №11 при Академии наук СССР. Руководителем КБ назначили Павла Михайловича Зерно ва, а главным конструктором бомбы Юлия Борисовича Харитона. Для размещения сверхсекретного конструкторского бюро выбрали город Саров.
Выбор этого тихого провинциального городка был не случаен. Там имелись удобные каменные постройки старого русского монастыря, изобилующие подвалами и подземными ходами. До 1927 г. в монастыре хранились мощи святого Серафима Саровского, туда шли паломники со всей России, а до революции наведывались царственные особы. Кроме этого, в пригороде был расположен небольшой завод, на котором производились реактивные снаряды для знаменитых «Катюш». Город объявили специальной режимной зоной, огородили колючей проволокой и направили туда заключенных ГУЛага для создания необходимой инфраструктуры. Лагеря находились совсем рядом — в соседней Мордовии. Строительство объектов велось круглосуточно.
Пока шло создание материальной базы КБ, Харитон и Зернов составили техническое задание, в котором определялись основные характеристики боеприпаса. Документ закончили 1 июля 1946 г. и направили его в Совет Министров. На стандартном листе бумаги, напечатанном на машинке, от руки были вписаны слова «Атомная бомба», «Плутоний» и «Уран-235». Степень секретности проекта не позволяла раскрывать подробности даже многократно проверенным машинисткам.
Согласно заданию бомба разрабатывалась в двух вариантах. Первый вариант имел плутониевую начинку сферической формы, а во втором — урановую, с пушечной схемой детонации. Бомба должна была взрываться над поверхностью земли на заданной высоте при помощи специальной системы. Таким образом, первые шаги проекта полностью соответствовали американским.
Специальный комитет во главе с Берия определил сроки окончания работы по проекту. Для введения в заблуждение иностранных разведок, в документах комитета бомба обозначалась кодовым названием «Реактивный двигатель специальный» — РДС. Плутониевый вариант получил номер 1, а урановый — 2. Испытания РДС-1 намечалось на январь, а РДС-2 - на июнь 1948 г.
После начала работ по созданию боеприпаса стало ясно, что в указанные сроки уложиться не удается. Главным препятствием стали трудности в производстве необходимых радиоактивных материалов, которые вели физики в еще одном закрытом городе — «Челябинск-40», где находился ядерный реактор для производства плутония.
Буквально на следующий день после запуска реактора начались аварии — лопались оболочки тепловыделяющих элементов в активной зоне. Технологии изготовления этих элементов не существовало, а внешняя разведка подобными сведениями не располагала. Таким образом, к концу 1947 г. в распоряжении ученых имелись только микрограммовые количества плутония, а на граммы удалось выйти только в 1949 г.
Кроме этого, созданию бомбы препятствовала сама гнетущая обстановка в СССР того времени, постоянные репрессии и гонения на ученых. После «разгрома» генетиков, власти намеривались взяться и за физиков в деле борьбы с «буржуазными физическими теориями».
Но, вероятно, в дело вмешался сам Сталин, знавший о результатах бомбардировок Хиросимы и Нагасаки, и запретивший «трогать» физиков. Напротив, для повышения производительности их труда, в Сарове (который переименовали в Арзамас-16) физикам и конструкторам создали условия, которые на фоне всеобщей послевоенной разрухи выглядели просто райскими. Отдельные квартиры и коттеджи, полные магазины и абсолютная свобода. Правда, последнее разрешалось только в пределах Арзамаса-16. Выезд ученых и членов их семей за пределы города был запрещен.
Исходя из новых реалий, Харитон и Зернов определили главные задачи и сроки их исполнения. До мая 1948 г. нужно было закончить отработку сферического заряда обычного взрывчатого вещества, предназначенного для доведения плутония до критического состояния, а в январе 1949 г. истекал срок изготовления нейтронного инициатора, который начинал цепную реакцию. Собрать бомбы планировали к февралю 1949 г.
По конструкции ядерного заряда РДС-1 напоминала американскую бомбу типа Мк.Ш, но наши ученые и конструкторы об этом даже не догадывались. Доступ к данным, полученным от агентов в США, имели только Курчатов и Харитон. Возвращаясь после ознакомления с американской документацией, они поражали коллег своей интуицией и способностью предсказывать результаты экспериментов.
В остальном советская и американская бомбы существенно различались. Конструкторы делали ее своими силами, вкладывая в нее талант и огромные усилия. С большими трудностями им пришлось столкнуться при разработке конструкции корпуса. Сферическая форма ядерного заряда и ограниченные размеры бомбоотсека самолета Ту-4, который выбрали в качестве носителя, не позволяли придать бомбе аэродинамически приемлемую форму. Только после привлечения к работе специалистов из ЦАГИ и продувок в аэродинамической трубе около 100 вариантов боеприпаса, удалось разработать наиболее приемлемую форму бомбы и стабилизаторов (12127).

9 апреля 1946 года вышел приказ № 79с НКВ
На основании распоряжения Совмина за № 4617рс от 5 апреля 1946 года:
Объединить заводы №№ 46 и 217, присвоив объединенному заводу № 217.
Объединенный завод № 217 влить в состав 2 Гл. управления.
Заводу № 217 освободить помещения госуниверситета и Педагогического института, переведя из них производство в помещения завода № 46 (6454, 18).

9 апреля 1946 года Совет Министров СССР принял закрытое постановление No. 806-327 о создании КБ-11. Так была названа организация, призванная создать "изделие", то есть атомную бомбу. Указанным постановлением определялось и руководство КБ-11. Его начальником был назначен П.М. Зернов, главным конструктором - Ю.Б. Харитон. К моменту принятия постановления вопрос о создании КБ-11 был детально проработан. Уже было определено его месторасположение с учетом специфики будущей работы (10549).

9 апреля 1946 вышло Постановление СМ СССР «Вопросы Лаборатории №2».
Подписан документ о создании «Конструкторского бюро №11 при Лаборатории №2 АН СССР по разработке конструкции и изготовлению опытных образцов реактивных двигателей» (советской атомной бомбы). Начальником КБ-11 назначен П.М.Зернов, главным конструктором КБ-11 «по конструированию и изготовлению опытных реактивных двигателей» – проф. Ю.Б.Харитон. 
Принято предложение «о размещении КБ-11 на базе завода №550 Министерства сельскохозяйственного машиностроения и прилегающей к нему территории». Сочтено необходимым. Институт химической физики АН СССР (директор акад. Н.Н.Семенов) привлечен к выполнению работ по заданиям Лаборатории №2 (акад. Курчатова). – Там же. – С.429 (11321).

9 апреля 1946 г. вышло Постановление СМ СССР № 789-311сс
«Об организации геолого-поисковых работ на А-9 и Б-9 в Арктике»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
(Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Главсевморпути при Совете Министров СССР (т. Папанина) в течение 1946 г. произвести поисковые, геолого- съемочные и ревизионные работы в Арктике с целью выявления новых месторождений А-9 и Б-9 с общим объемом стоимости работ 5,5 млн. руб., для чего:
Направить в районы Арктики наиболее перспективные в отношении нахождения А-9 и Б-9 три специальные экспедиции с задачей поисков месторождений А-9 и Б-9 на основе геологического картирования с объемом работ в 1946 г.:
Наименование экспедиций и район работ
Объем работ в 1946 г. в млн. руб.
Площади и масштабы поисковых работ
Анабарская экспедиция (восточная часть Анабарского массива)
Ломоносовская экспедиция (район бухты Ломоносова, северное побережье Таймырского полуострова)
Челюскинская экспедиция (район мыса Челюскина, северное побережье Таймырского полуострова)
1,2
4000 км2 в масштабе 1:1000000
1,5
10000 км2 в масштабе 1:1000000
1,5
5000 км2 в масштабе 1:1000000
2. Обязать Главсевморпути при Совете Министров СССР (т. Папанина) ежеквартально представлять в Совет Министров СССР отчет о ходе геолого-поисковых работ на А-9 и Б-9 и их результатах.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (11457).

9 апреля 1946 г. вышло:
Постановление СМ СССР № 803-325сс 
«Вопросы Первого главного управления при Совете Министров СССР» 
г. Москва, Кремль 9 апреля 1946 г. 
Сов. секретно 
(Особая папка) 
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ: 
1. В дополнение к задачам, поставленным перед Первым главным управлением при Совете Министров СССР Постановлением ГОКО от 20 августа 1945 г. № 9887СС-ОП1, возложить на Первое главное управление при Совете Министров СССР: 
а) контроль за выполнением министерствами и ведомствами заданий Совета Министров СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по использованию внутриатомной энергии; 
б) принятие совместно с соответствующими министрами и руководителями ведомств оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий. 
2. Утвердить следующую структуру центрального аппарата Первого главного управления при Совете Министров СССР: 
Управление № 1 – горно-металлургическое 
Управление № 2 – специальных предприятий 
Управление № 3 – научных учреждений 
Управление № 4 – строительное 
Управление № 5 – оборудования и приборов 
Управление № 6 – материально-технического снабжения 
Управление № 7 – планово-экономическое 
Управление делами 
Отдел кадров 
Отдел № 2 – секретный 
Отдел заказов 
Отдел финансовый 
Главная бухгалтерия 
Отдел рабочего снабжения 
Отдел перевозок 
Отдел медико-санитарной службы 
Инспекция при начальнике Главного управления 
Секретариат 
3. Утвердить: начальником Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова Б.Л., заместителями начальника Первого главного управления2 [тт.] Завенягина А.П. (по общим вопросам), Мешика П.Я., Антропова П.Я. (он же начальник Управления № 1), Славского Е.П. (он же начальник Управления № 2), Емельянова В.С. (он же начальник Управления № 3), Комаровского А.Н. (он же начальник Управления №4), Борисова Н.А., Костыгова В.Г. 
4. Объединить Технический совет и Инженерно-технический совет Специального комитета при Совете Министров СССР в один Научно-технический совет. 
Подчинить Научно-технический совет Первому главному управлению при Совете Министров Союза ССР. 
Возложить на Научно-технический совет: 
а) предварительное рассмотрение научных и технических вопросов, планов и отчетов научно-исследовательских учреждений и предприятий в области использования внутриатомной энергии; 
б) рассмотрение технических проектов сооружений, конструкций и установок по использованию внутриатомной энергии; 
в) обеспечение инженерно-технического руководства проектированием предприятий по использованию внутриатомной энергии, а также руководства конструированием и изготовлением специального оборудования для них. 
5. Утвердить следующий состав Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР2: Ванников Б.Л. (председатель), акад. Курчатов И.В. (зам. председателя), Первухин М.Г. (зам. председателя), акад. Иоффе А.Ф., акад. Хлопин В.Г., акад. Алиханов А.И., акад. Семенов Н.Н., чл.-кор. АН СССР Кикоин И.К., чл.-кор. АН СССР Скобельцын Д.В., проф. Харитон Ю.Б., Малышев В.А., Завенягин А.П., Поздняков В.С. (ученый секретарь), проф. Лейпунский А.И. 
6. Для детального рассмотрения научных и инженерно-технических вопросов организовать в составе Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР следующие секции: 
Первая секция (атомных котлов и тяжелой воды)2 
Первухин М.Г. (председатель), акад. Курчатов И.В., акад. Алиханов А.И., Поздняков Б.С., проф. Ромм Э.И., проф. Доллежаль Н.А., Шолкович Б.М., Щепкин С.И., Казаков Н.С., Калинин В.Ф. (секретарь). 
Вторая секция (методов диффузионного разделения)2 
Малышев В.А. (председатель), чл.-кор. АН СССР Кикоин И.К., чл.-кор. АН СССР Вознесенский И.Н., Елян А.С, Поликовский В.И. (зам. председателя), Поздняков Б.С, Денисов Д.Н. (секретарь). 
Третья секция (электромагнитного и ионного разделения)2 
Кабанов И.Г. (председатель), Алексенко Г.В. (зам. председателя), проф. Арцимович Л.А., Векшинский С.А, Ефремов Д.В., Лебедев А.А, Попов Н.Л., Козлинский В.А. (секретарь). 
Четвертая секция (химико-металлургическая)2 
Емельянов В.С. (председатель), Антропов П.Я. (заместитель), Шевченко Б.В., проф. Спицын В.И., Квасков Н.Ф., чл.-кор. АН СССР Виноградов А.П., чл.-кор. АН СССР Никитин Б.А., чл.-кор. АН СССР Бочвар А.А., Бреховских Ф.М., Кишкин С.Т., Курчатов Б.В., Касаткин А.Г. 
Пятая секция (охраны труда)2 
Парин В.В. (председатель), проф. Франк Г.М. (ученый секретарь), акад. Орбели Л.А., акад. Аничков Н.И., проф. Летавет А.А., чл.-кор. АН СССР Никитин Б.А., проф. Зельдович Я.Б., Домшлак М.П., чл.-кор. АН СССР Петров Н.Н. 
7. Сохранить за Научно-техническим советом Первого главного управления порядок и размер оплаты, которые были установлены для Технического и Инженерно-технического советов Специального комитета. 
8. Обязать т. Ванникова в недельный срок представить на утверждение Специального комитета Положение о Научно-техническом совете Первого главного управления при Совете Министров СССР и предложения о составе экспертов указанного совета. 
9. Освободить т. Завенягина от всех других обязанностей по Министерству внутренних дел СССР, кроме руководства 9-м Управлением и Главпромстроем МВД. 
Освободить т. Емельянова от работы в Комитете стандартов при Совете Министров СССР. 
Освободить т. Славского от работы в Министерстве цветной металлургии. 
10. Утвердить штат Первого главного управления при Совете Министров СССР в количестве 762 единиц и штатное расписание согласно Приложению. 
11. В связи с расширением функций Первого главного управления при Совете Министров СССР возложить на Специальный комитет при Совете Министров СССР наблюдение за развитием научно-исследовательских и практических работ по использованию внутриатомной энергии, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение Председателю Совета Министров СССР планов и программ развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области, а также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по использованию внутриатомной энергии (для «специальных работ»). 
12. Обязать тт. Косыгина (созыв), Попова, Родионова, Хрулева, Ванникова в 5-дневный срок найти для Первого главного управления при Совете Министров СССР необходимое служебное помещение. 
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев3, 4 
Приложение 
Штат центрального аппарата Первого главного управления 
при Совете Министров СССР 
Сов. секретно 
	Наименование структурного подразделения 
	Штат 

	Управление № 1 
	120 ед. 

	Управление № 2 
	40 ед. 

	Управление № 3 
	50 ед. 

	Управление № 4 
	100 ед. 

	Управление № 5 
	70 ед. 

	Управление № 6 
	65 ед. 

	Управление № 7 
	30 ед. 

	Управление делами 
	95 ед. 

	Отдел кадров 
	20 ед. 

	Отдел № 2 
	34 ед. 

	Отдел рабочего снабжения 
	30 ед. 

	Отдел перевозок 
	8 ед. 

	Финансовый отдел 
	10 ед. 

	Отдел медико-санитарной службы 
	10 ед. 

	Отдел заказов 
	10 ед. 

	Главная бухгалтерия 
	13 ед. 

	Секретариат 
	50 ед. 

	Инспекция при начальнике Главного управления 
	7ед. 

	762 ед. 



9 апреля 1946 г. вышло:
Постановление СМ СССР № 804-326сс 
«О подготовке, сроках строительства и пуска завода № 813» 
г. Москва, Кремль 9 апреля 1946 г. 
Сов. секретно 
(Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ: 
1. Принять разработанные и представленные членами-корреспондентами Академии наук СССР Кикоиным И.К. и Вознесенским И.Н. следующие предложения о мощности, составе и характеристике завода № 813, рассмотренные и утвержденные Техническим и Инженерно-техническим советами Специального комитета1: 
Мощность завода по выработке урана-235 
([с] концентрацией 90-93 %) – 140 г/сут. 
Расход шестифтористого урана – 100-120 кг/сут. 
Количество турбокомпрессоров – 350 шт. 
Состав завода 
а) основные объекты: 
1-й машинный цех горизонтальных диффузионных машин, 
2-й машинный цех вертикальных диффузионных машин, 
электроподстанция мощностью 50 тыс. кВт, 
водонасосная станция; 
б) вспомогательные объекты: 
лаборатория для исследоват[ельских] работ и обслуживания завода (площадью в 2-3 тыс. м2), 
ремонтный цех, жилой поселок с культурно-бытовыми учреждениями. 
2. Установить срок ввода в действие завода № 813 Первого главного управления к 1 сентября 1947 г. 
3. Возложить разработку технического и рабочего проектов завода № 813 на Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и ГСПИ-11 Первого главного управления (т. Гутова) на основании разработанных Лабораторией № 2 АН СССР (т. Кикоиным и т. Вознесенским) проектного задания и технологии производства завода. 
Возложить научное руководство проектированием на членов-корреспондентов Академии наук СССР Кикоина И.К. и Вознесенского И.Н. 
4. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (тт. Кикоина и Вознесенского) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова): 
а) закончить разработку проектного задания по заводу № 813 к 1 июня 1946 г.; 
б) закончить разработку рабочих чертежей основных объектов строительства завода №813 до 1 ноября 1946 г. (машинных цехов, электроподстанции, водоснабжения, ремонтного цеха, лаборатории, жилстроительства) с началом выдачи рабочих чертежей объектов с мая 1946 г.; 
в) утвердить до 1 сентября 1946 г. совместно с Министерствами транспортного машиностроения (т. Малышевым) и вооружения (т. Устиновым) образцы испытанных и пригодных к серийному производству турбокомпрессоров для укомплектования завода № 813. 
5. Возложить строительство завода № 813 Первого главного управления на Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) – стройуправление № 865. 
Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) обеспечить окончание строительно-монтажных работ по заводу № 813 к 1 августа 1947 г. и пуск завода в эксплуатацию – к 1 сентября 1947 г. В том числе окончить: 
	Первый машинный цех (сдача под монтаж) 
	1.ХII 1946 г. 

	Монтаж 170 шт. турбокомпрессоров 
	1.V 1947 г. 

	Второй машинный цех (сдача под монтаж) 
	1.II 1947 г. 

	Монтаж всего оборудования 
	1.VIII 1947 г. 

	Электроподстанцию 1-й очереди 
(25 тыс. кВт с мотор-генератором 15 тыс. кВт) 
	1.II 1947 г. 

	Электроподстанцию и преобразовательную подстанцию 
(полностью) 
	1.VIII 1947 г. 

	Водонасосную станцию (1-я очередь) 
	1.II 1947 г. 

	Водонасосную станцию и водоснабжение (полностью) 
	1.VIII 1947 г. 

	Ремонтный цех 
	1.VIII 1946 г. 

	Лабораторию 
	1.ХII 1946 г. 

	Жилстроительство 1-й очереди (5 000 тыс. м2) 
	1.I 1947 г. 

	- « - 2-й очереди (10 000 тыс. м2) 
	1.V 1947 г. 


6. Возложить поставку и монтаж основного оборудования завода № 813 – турбокомпрессоров РЗВ и РЗГ – на Министерства транспортного машиностроения (т. Малышева), вооружения (т. Устинова) и директоров Кировского завода (т. Кизиму) и завода № 92 (т. Еляна). 
Обязать Министерства транспортного машиностроения (т. Малышева) и вооружения (т. Устинова) обеспечить изготовление и поставку Первому главному управлению при Совете Министров СССР для завода № 813 серийных турбокомпрессоров РЗВ и РЗГ в следующих количествах и сроки: 
	Поставщики (и головные заводы) 
	II полугодие 1946 г. 
	I кв. 
1947 г. 
	II кв. 
1947 г. 

	Завод № 92 – головной завод (турбокомпрессоры РЗВ) 
	60 
	60 
	60 

	Кировский завод (турбокомпрессоры РЗГ) 
	35 
	65 
	65 

	Итого:
	95 
	125 
	125 


7. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (тт. Кикоина и Вознесенского) организовать на территории лаборатории опытную эксплуатацию турбокомпрессоров, изготавливаемых во исполнение Постановлений СНК СССР от 27 декабря 1945 г. № 3174-962сс и № 3175-963сс, для получения обогащенного продукта из Алив-6. 
Произвести до 1 июля 1946 г. совместно с заводом № 92 (т. Елян) и Кировским заводом (т. Кизима) монтаж турбокомпрессоров и до 1 сентября 1946 г. полное испытание турбокомпрессоров и технологического процесса. 
8. Обязать Министерство строительства топливных предприятий, под личную ответственность т. Сафразьяна, обеспечить окончание постройки помещений для установки опытных турбокомпрессоров на территории Лаборатории № 2 АН СССР к 1 мая 1946 г. 
9. Поручить тт. Малышеву (созыв), Устинову, Кабанову совместно с Госпланом СССР (т. Борисовым) в трехнедельный срок разработать и представить Совету Министров СССР мероприятия по обеспечению поставок основного оборудования для завода № 813. 
10. Обязать тт. Жимерина (созыв), Борисова и Клочкова в недельный срок разработать и представить на утверждение Совета Министров СССР мероприятия по бесперебойному обеспечению завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР электроэнергией от сети Уралэнерго в количествах: с 1 мая 1947 г. – круглосуточно 25 тыс. кВт и с 1 августа 1947 г. – круглосуточно 50 тыс. кВт. 
11. Обязать министра химической промышленности т. Первухина подготовить производство и обеспечить поставку Первому главному управлению при Совете Министров СССР: а) продукта Алив-6 во II кв. 1946 г. – 700 кг, в III кв. 1946 г. – 1 500 кг, в IV кв. 1946 г. и в I кв. 1947 г. – по 6 000 кг и далее ежемесячно – по 3 000 кг; 
б) специальной жидкости для уплотнений по заявкам Первого главного управления. 
12. Обязать министров транспортного машиностроения (т. Малышева), электропромышленности (т. Кабанова), внешней торговли (т. Микояна), вооружения (т. Устинова), машиностроения и приборостроения (т. Паршина) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова) обеспечить изготовление, а Госплан СССР – предусмотреть выделение специального оборудования для укомплектования завода № 813 Первого главного управления в количествах и сроки согласно Приложению № 22. 
13. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Кикоина) и Первое главное управление (т. Ванникова) разработать технические условия на изготовление специального оборудования по Приложению № 2. 
Первому главному управлению (т. Ванникову) заключить до 1 августа 1946 г. договоры на указанные поставки. 
14. Назначить директором завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Чурина А.И. 
15. Обязать начальника Первого главного управления (т. Ванникова) и директора завода №813 (т. Чурина) подготовить в течение III и IV кв. 1946 г. необходимое для пуска завода количество инженеров, техников, рабочих и служащих, организовав их обучение и стажировку в Лаборатории № 2 АН СССР, [на] Кировском заводе, заводе № 92 и на других предприятиях, изготавливающих и эксплуатирующих оборудование, а также и на монтаже оборудования завода № 813. 
16. Поручить тт. Ванникову (созыв), Андрееву, Кикоину и Чурину в месячный срок отобрать для завода № 813 Первого главного управления группу руководящих специалистов в количестве 75 чел. (инженеров-механиков, химиков, электриков, специалистов по контрольно-измерительным приборам, административно-хозяйственных работников). 
17. Обязать тт. Ванникова (созыв), Кафтанова, Андреева и Кикоина отобрать молодых специалистов из числа оканчивающих в 1946 г. втузы и вузы 50 чел. (физиков, инженеров-механиков, инженеров-технологов, инженеров-химиков) и 100 чел. из числа оканчивающих техникумы механической, технологической, химико-аналитической и электромеханической специальностей и представить к 1 июня 1946 г. Совету Министров СССР свои предложения об их откомандировании на завод № 813. 
18. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) сформировать в апреле 1946 г. для стройуправления № 865 Министерства внутренних дел СССР четыре военно-строительных батальона по 1 000 чел., в составе и порядке согласно Приложению № З2. 
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин3 
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев3, 4 
Приложение 
Характеристика объекта 
Сов. секретно 
Завод предназначен для обогащения изотопа урана-235 диффузионным методом. 
Исходным сырьем служит шестифтористый уран с нормальным содержанием 0,7 % урана-235. 
В результате обогащения предусматривается доведение содержания урана-235 в готовом продукте до 90-93 %. 
Производительность завода – 0,14 кг обогащенного продукта в сутки при непрерывной работе. 
Расход сырья (шестифтористого урана) – 100-120 кг в сутки. 
Готовый продукт направляется для переработки на соответствующие предприятия. Отходы, содержащие около 0,55 % урана-235, сохраняются на складах завода для переработки в последующем или направляются на другие предприятия. 
Для размещения основных цехов используется 28 000 м2 частично построенных зданий другого назначения и дополнительно строятся вспомогательные сооружения. 
Основными частями завода являются:5 два машинных цеха, ремонтный цех, электроподстанция, газохранилище, водонасосная станция, лаборатория, жилой поселок. 
1. В двух основных машинных цехах, каждый площадью около 12 000 м2, располагаются технологические цепочки, состоящие из специальных диффузионных машин, соединенных параллельно и последовательно. 
Технологическая линия в одном машинном цехе составляется из 190 шт. горизонтальных 24-ступенчатых машин Кировского завода (или 165 машин, в том числе часть машин повышенной производительности). 
В другом машинном цехе технологическая линия составляется из 160 шт. вертикальных 30-ступенчатых машин завода № 92. 
Каждая из этих машин с пропускной способностью 15 г рабочего газа в секунду при фильтрах с отверстиями 4-5 микрон приводится в действие отдельным электромотором мощностью до 100 кВт. 
Машины и соединяющие их трубопроводы, в том числе обходные для выключения любой поврежденной машины без нарушения работы всей цепочки, находятся под вакуумом (давление 2-8 мм рт. ст.) и снабжены специальной арматурой. 
В связи с повышенным коррозийным действием шестифтористого урана на углеродистую сталь для газопроводов предусматривается использование стойких материалов (красная медь, никель и др.). 
Машинные цеха оборудуются мостовыми кранами грузоподъемностью до 30 т, галереями или подвалами для коммуникаций и вспомогательного оборудования, вентиляцией и отоплением с очисткой воздуха от пыли и дополнительной вентиляцией (отсасывающей) подвалов и других помещений, в которых может накапливаться тяжелый газ. 
В основных машинных цехах и на прилегающей территории предусматриваются меры, устраняющие опасность засорения пылью фильтров с микроскопическими отверстиями в основных машинах, трубопроводов под вакуумом и быстроходных подшипников (пол из метлахских плиток, масляная окраска, двойные рамы, газоны и т.п.). 
2. Питание объекта электроэнергией производится от местной сети через подстанцию завода мощностью около 50 000 кВт. 
Питание высокооборотных (до 4 300 об/мин) моторов технологических линий может производиться переменным током с частотой 75 периодов в секунду через преобразовательную подстанцию мощностью до 40 000 кВт. 
Все остальные установки, т.е. вакуумные, водяные и масляные насосы, станочный парк ремонтных мастерских, установка жидкого воздуха, вентиляторы, подъемно-транспортные механизмы, краны и другие потребители электроэнергии, питаются переменным током нормальной частоты. 
3. Для охлаждения подшипников и рабочего газа диффузионных машин предусмотрена насосная станция, обеспечивающая расход охлаждающей воды до 5 литров в секунду на каждую машину. 
4. Для текущего и капитального ремонта машин и оборудования предусматриваются ремонтные мастерские с ориентировочной пропускной способностью по капитальному ремонту 15 шт., по среднему ремонту– 15 шт. основных машин в месяц и по изготовлению и очистке фильтров – до 50 компл. в месяц. В состав ремонтных мастерских входят небольшие чугунолитейный и кузнечный цеха, отделение для ремонта арматуры, вакуумных насосов и мелких деталей основных машин. 
5. В состав объекта входит лаборатория для ведения исследовательских работ и обслуживания производства с общей площадью помещения 2-3 тыс. м2. 
6. Для расселения работающих на объекте строится жилой поселок улучшенного типа на 1500 чел. работающих и их семьи. 
(Кикоин)3 
28.III 1946 г. 
АП РФ. Ф. 93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Заверенная копия. 
1 Имеется в виду объединенное заседание Технического и Инженерно-технического советов 28 марта 1946 г. (протокол № 9 АП РФ. Ф. 93, д. 5/46, л. 35-36). 
2 Приложение не публикуется. 
3 Подпись отсутствует. 
4 Документ заверен печатью: «Общая канцелярия. Управление делами Совета Министров СССР». 
5 Далее перед наименованиями основных частей завода, расположенными в столбец, проставлены арабскими цифрами порядковые номера (с 1 по 7). В соответствии с «Редакционными правилами...» и с целью компактного представления документа порядковые номера исключены и составные части завода напечатаны в строку.

9 апреля 1946 г. :
Постановление СМ СССР № 805-327сс 
«Вопросы Лаборатории № 2»1 
г. Москва, Кремль 9 апреля 1946 г. 
Сов. секретно 
(Особая папка) 
1. Реорганизовать сектор № 6 Лаборатории № 2 АН СССР в конструкторское бюро при Лаборатории № 2 АН СССР по разработке конструкции и изготовлению опытных образцов реактивных двигателей. 
2. Указанное конструкторское бюро впредь именовать Конструкторское бюро № 11 при Лаборатории № 2 АН СССР. 
3. Назначить: 
т. Зернова П.М., заместителя министра транспортного машиностроения, начальником КБ-11 с освобождением от текущей работы по министерству; 
проф. Харитона Ю.Б. главным конструктором КБ-11 по конструированию и изготовлению опытных реактивных двигателей. 
4. Принять предложение комиссии тт. Ванникова, Яковлева, Завенягина, Горемыкина, Мешика и Харитона о размещении КБ-11 на базе завода № 550 Министерства сельскохозяйственного машиностроения и прилегающей к нему территории. 
5. Считать необходимым: 
а) привлечь Институт химической физики АН СССР (директор акад. Семенов Н.Н.) к выполнению по заданиям Лаборатории № 2 (акад. Курчатова) расчетов, связанных с конструированием реактивных двигателей, к проведению измерений необходимых констант и подготовке к проведению основных испытаний реактивных двигателей; 
б) организовать в Институте химической физики АН СССР разработку теоретических вопросов ядерного взрыва и горения и вопросов применения ядерного взрыва и горения в технике. 
В связи с этим переключить все основные силы Института химической физики АН СССР на выполнение указанных задач. 
6. Возложить на Первое главное управление при Совете Министров Союза ССР (т. Ванникова) материально-техническое обеспечение работ КБ-11 и Инсти тута химической физики АН СССР. 
7. Поручить т. Ванникову рассмотреть и решить совместно с тт. Зерновым и Харитоном все вопросы, связанные с приспособлением завода № 550 под КБ-11. 
8. Поручить тт. Ванникову (созыв), Зернову, Курчатову, Харитону, Семенову, Первухину, Устинову и Завенягину рассмотреть предложения акад. Семенова о мерах обеспечения работ, возложенных на Институт химической физики, и в 5-дневный срок разработать и представить проект решения по данному вопросу. 
Совет Министров Союза ССР 
АП РФ. Ф.93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Копия. 
1 Опубликовано: Российскиевести. 1996. 25 сент., и Goncharov G.A., Komov N.I. and Stepanov A.S. Russian Nuclear Declassification Project: Setting up the A-Bomb Effort, 1946 // Cold War International History Project Bulletin. Winter 1995/1996. Issues 8-9. Р. 410-415 (11323).

9 апреля 1946 года было принято Постановление СМ СССР "Об организации геолого-поисковых работ урановых и ториевых месторождений в Арктике" (10549).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 789-311сс «Об организации геолого-поисковых работ на А-9 и Б-9 в Арктике»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Главсевморпути при Совете Министров СССР (т. Папанина) в течение 1946 г. произвести поисковые, геолого-съемочные и ревизионные работы в Арктике с целью выявления новых месторождений А-9 и Б-9 с общим объемом стоимости работ 5,5 млн. руб., для чего:
а) направить в район Арктики наиболее перспективные в отношении нахождения А-9 и Б-9 три специальные экспедиции с задачей поисков месторождений А-9 и Б-9 на основе геологического картирования с объемом работ в 1946 г.:
б) во всех действующих экспедициях Главсевморпути при Совете Министров СССР произвести ревизионные геолого-поисковые работы на А-9 и Б-9 с затратами на эти работы в 1946 г. в объеме 1,3 млн. руб.;
в) забросить к месту работ все указанные выше экспедиции и ревизионные партии с минимально необходимым для работы снаряжением и продовольствием в течение апреля-мая 1946 г., до прихода морских судов.
2. Разрешить Главсевморпути при Совете Министров СССР:
а) организовать в 1946 г. Центральную научно-исследовательскую геологическую лабораторию в г. Ленинграде, в которой сосредоточить научную разработку всех вопросов, связанных с поисками и разведками А-9 и другими геологоразведочными работами, проводимыми Главсевморпути в Арктике;
б) перевести геолого-поисковые работы на А-9 на финансирование по годовым сметам и титульным спискам без представления технических проектов и смет;
в) распространить Постановление СНК СССР от 13.Х 1945 г. за № 2628-713СС1 в части оплаты труда работников геологической службы Комитета по делам геологии при Совете Министров СССР на работников геологической службы Главсевморпути, занятых на работах по А-9 и Б-9.
Список работников, на которых распространяется указанное Постановление СНК СССР, согласовать с Госпланом СССР (т. Борисовым).
3. Государственной штатной комиссии (т. Мехлису) рассмотреть и утвердить штаты вновь организуемой Центральной научно-исследовательской лаборатории.
4. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (тт. Булганина, Вершинина, Кузнецова):
а) демобилизовать из Красной Армии в апреле 1946 г. для направления в геологические экспедиции в Арктику из числа офицерского состава, по списку Главсевморпути:
геологов и инженеров-геологов 10 чел.
техников-химиков 5 чел.
б) демобилизовать из Красной Армии в апреле-мае 1946 г. летно-техничес- кий состав и младших специалистов в количестве 50 чел. по перечню специальностей, потребных Главсевморпути и согласованных с ВВС КА;
в) передать Главсевморпути при Совете Министров СССР в апреле 1946 г. один гидросамолет типа «Каталина».
5. Обязать Главное управление геодезии и картографии при Совете Министров СССР (т. Баранова):
а) выделить Главсевморпути при Совете Министров СССР в III и IV кв. 1946 г. из Московского института инженеров геодезии, аэросъемки и картографии 2 инженеров-астрономов-геодезистов, Московской аэросъемочной школы — 3 аэросъемгциков и 5 фотограмметристов и Тбилисского топографического техникума — 10 человек техников-топографов и геодезистов;
б) модернизировать для Главсевморпути 5 аэрофотокамер К-17-Б «Фер- чайльд».
Главсевморпути при Совете Министров СССР представить Главному управлению геодезии и картографии при Совете Министров СССР для производства модернизации объективы «Руссар-25а» и аэросъемочные затворы.
6. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) поставить Главсевморпути в I полугодии 1946 г. 2 самолета ЛИ-2 с 5 запасными моторами АШ-62-ир и 5 самолетов ПО-2 с 8 запасными моторами М-11-Д.
7. Обязать Министерство судостроительной промышленности (т. Горегля- да) изготовить и поставить Главсевморпути при Совете Министров СССР до 1 мая 1946 г. катеров речных металлических с моторами Б-10-К-70 — 10 шт. и моторных лодок с моторами J1-6 и J1-12 — 10 шт.
8. Обязать Министерство рыбной промышленности (т. Ишкова) передать Главсевморпути при Совете Министров СССР по балансу одну моторную шхуну грузоподъемностью 300-400 т.
9. Обязать Главснаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова) поставить и отгрузить Главсевморпути при Совете Министров СССР в г. Архангельске в апреле-мае 1946 г. для завоза в геологические экспедиции 25 финских жилых домов типа «Пейвакато» общей площадью 1 250 м2.
10. Разрешить Совету Министров Якутской АССР (т. Винокурову) продать Главсевморпути при Совете Министров СССР 600 рабочих транспортных оленей в Анабарском и Оленекском районах с обязательной приемкой их Главсевморпути не позднее 1 мая 1946 г.
11. Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева):
а) разрешить в отдельных случаях прицепку вагонов со срочными экспедиционными грузами Главсевморпути при Совете Министров СССР к пассажирским поездам, а также обеспечивать отправку мелких партий грузов с товарными поездами;
б) обеспечить срочную перевозку арктических грузов для специальных геологических экспедиций в апреле 1946 г. согласно Приложениям № 1 и 22, в счет планов министерств-поставщиков и Главсевморпути при Совете Министров СССР.
12. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова):
а) выделить Главсевморпути при Совете Министров СССР дополнительно к существующему лимиту для обеспечения работников горно-геологического управления, треста «Арктикразведка», Центральной научно-исследовательской лаборатории и экспедициям:
карточек литер «А» с абонементами — 25 шт.
«Б» — 50 шт.
карточек Р-4 — 100 шт.
второе горячее питание — 300 шт.
б) выделить Главсевморпути при Совете Министров СССР дополнительно, начиная с апреля 1946 г., 25 продовольственных пайков по норме НКО №7 для летно-подъемного состава;
в) совместно с Институтом питания и Главсевморпути при Совете Министров СССР пересмотреть и установить норму и номенклатуру продовольственного пайка для работников полевых партий и экспедиций в Арктике.
13. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова), Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство путей сообщения (т. Ковалева), Комитет по делам геологии при Совете Министров СССР (т. Малышева), Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство угольной промышленности восточных районов (т. Вахрушева), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Министерство коммунального хозяйства РСФСР (т. Макарова), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство черной металлургии (т. Тево- сяна), Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова), Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство лесной промышленности СССР (т. Салтыкова), Министерство пищевой промышленности СССР (т. Зотова), Министерство целлюлозно-бумажной промышленности (т. Орлова), Главснаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Главнеф- теснаб при Совете Министров СССР (т. Вовченко), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина), Управление промкооперации при Совете Министров СССР (т. Кравчука), Министерство кинематографии (т. Большакова), Министерство судостроительной промышленности (т. Горегляда), Главное управление гидрометеорологической службы при Совете Министров СССР (т. Федорова), Министерство местной промышленности РСФСР (т. Смиряева), Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), ОГИЗ при Совете Министров РСФСР (т. Юдина), Министерство заготовок (т. Двинского), Министерство вооруженных сил СССР (тт. Вершинина и Яковлева) выделить и поставить целевым назначением для геологоразведочных работ Главсевморпути при Совете Министров СССР оборудование и материалы в количествах и в сроки согласно Приложениям № 1 и 2.
Запретить Главсевморпути при Совете Министров СССР использовать выделенные материально-технические ресурсы на другие цели.
14. Обязать Главсевморпути при Совете Министров СССР (т. Папанина) ежеквартально представлять в Совет Министров СССР отчет о ходе геолого- поисковых работ на А-9 и Б-9 и их результатах.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Берия Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

9 апреля в 1946 году принято закрытое постановление Совета Министров СССР о создании конструкторского бюро КБ-11 при Лаборатории № 2 Академии Наук СССР (ныне - Российский федеральный ядерный центр - Всероссийский Научно-исследовательский институт экспериментальной физики). История Российского федерального ядерного центра - Всероссийского научно-исследовательского института экспериментальной физики (РФЯЦ-ВНИИЭФ) берет свое начало в 1943 году. Именно тогда Государственным комитетом обороны (ГКО) было принято решение о создании в городе Кремлеве (ранее - город Сараклыч, с августа 1995 года - Саров) первой в СССР организации, занимающейся исследованиями по атомной проблематике - Лаборатории измерительных приборов №2 Академии наук СССР. 9 апреля 1946 года было принято решение о создании, а 21 июня 1946 года подписано постановление Правительства СССР о строительстве особой научно-исследовательской и проектной организации с целью практической разработки ядерного оружия - Конструкторского бюро-11 Министерства среднего машиностроения СССР (КБ-11 Минсредмаша СССР). В качестве основной базы для строительства центра, известного также под названием «Арзамас-16», был выбран расположенный в Сарове завод №550. Начальником КБ-11 был назначен П.М.Зернов, главным конструктором - опытный ученый-физик, член-корреспондент (позже - академик) Академии Наук СССР Ю.Б.Харитон, который впоследствии (1952-1992) занимал пост научного руководителя созданного ВНИИЭФ. Тогда же на объект были переведены другие выдающиеся советские физики, в частности, Я.Б.Зельдович и К.И.Щелкин. Для самого Харитона подобная работа фактически началась еще в 1939 году, когда он вместе с Я.Б.Зельдовичем впервые в мире осуществил расчет цепной реакции деления урана, а чуть позже занимался теоретической разработкой вопроса устойчивости ядерных реакторов. В феврале 1947 года постановлением Совета Министров СССР КБ-11 было отнесено к особо режимным предприятиям с превращением его территории в закрытую режимную зону. 1 января 1967 года КБ -11 было переименовано в ВНИИЭФ, а 18 февраля 1992 года- в РФЯЦ-ВНИИЭФ. На базе института были построены графитовый исследовательский реактор, крупнейший в Европе линейный ускоритель «Пульсар», 12-канальная лазерная установка «Искра-5». Неоценимое значение в становлении института имело привлечение к работам над ядерным оружием целой плеяды выдающихся ученых и крупных организаторов: В.А.Александровича, А.К.Бессарабенко, Н.Н.Боголюбова, Л.А.Галина, В.А.Давиденко, Е.И.Забабахина, Ю.С.Замятнина, Ю.А.Зысина, С.Г.Кочарянца, М.А.Лаврентьева, Б.Г.Музрукова, А.И.Павловского, Н.А.Петрова, А.Д.Сахарова, И.Е.Тамма, Г.Н.Флерова, Д.А.Франк-Каменецкого и других. Одна из ярчайших страниц истории института - создание первой советской атомной бомбы (РДС-1), прошедшей успешные испытания 29 августа 1949 г. Позже в стенах института под руководством будущего академика Андрея Сахарова была разработана и собрана первая в мире транспортабельная водородная бомба, испытанная 12 августа 1953 года. Разработки института использовались и в мирных целях: для ликвидации аварийных газовых фонтанов, создания подземных хранилищ и захоронения вредных промышленных отходов, интенсификации притока нефти и природного газа, дробления руды для подземных работ и сейсмической разведки. Так, 30 сентября 1966 года с помощью подрыва опущенного на глубину 1,5 тысячи метров ядерного заряда был потушен 70-метровый газовый факел на Урта-Булакском газовом местрождении в Узбекской ССР. Ныне РФЯЦ-ВНИИЭФ является крупнейшим многофункциональным научно-исследовательским и проектно-конструкторским комплексом Российской Федерации и обладает мощными расчетными, экспериментальными и производственными возможностями (15094).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 794-316сс «Об изготовлении электролизеров»
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать министра машиностроения и приборостроения (т. Паршина) и директоров заводов № 726 (т. Курганова), им. Фрунзе (т. Белоцерковского) и «Большевик» (т. Пономарева) обеспечить изготовление в 1946 г. 45 электролизеров и в 1947 г. — 130 электролизеров, в т.ч.:
1946 г. 1947 г. на заводе № 726 29 шт. 70 шт.
на заводе им. Фрунзе 10 шт. 40 шт.
на заводе «Большевик» 6 шт. 20 шт.
с разбивкой по кварталам согласно Приложению № I1 (15720).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР 794-316сс «Об изготовлении электролизеров»
Москва, Кремль
Сов. Секретно
(Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Поручить министрам химической промышленности (т. Первухину), машиностроения и приборостроения (т. Паршину) в декадный срок рассмотреть разработанные Министерством химической промышленности технические условия на изготовление электролизеров и утвердить их.
2. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) привлечь к изготовлению отдельных узлов и деталей электролизеров следующие заводы Министерства машиностроения и приборостроения: «Красный Октябрь», «Прогресс», № 724, 702 и 708, «Комсомолец» и другие, по усмотрению министерства.
3. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
а) организовать на заводе № 48, наряду с производством химического, горнорудного и другого оборудования, производство отдельных узлов к электролизерам (конденсаторов, газосборников и др.);
б) установить по этому заводу следующий план выпуска изделий на «специальные работы»: в 1946 г. — на 21 млн. руб. и в 1947 г. — на 34,3 млн. руб., в т.ч. по химико-технологическому и горнорудному оборудованию в 1946 г. — на 6,9 млн. руб. и в 1947 г. — на 12,6 млн. руб.
4. Обязать Министерства строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина), строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга) и строительства топливных предприятий (т. Задемидко) выполнить в 1946 г. капитальные работы на заводах Министерства машиностроения и приборостроения, привлеченных к производству электролизеров, в следующих объемах:
а) Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии — на сумму 19,5 млн. руб.;
б) Министерство строительства военных и военно-морских предприятий — на сумму 13,0 млн. руб.;
в) Министерство строительства топливных предприятий — на сумму 9,7 млн. руб. по объектам согласно Приложениям № 2, 3, 4 и 52.
5. Обязать Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) выполнить в 1946 г. по заводу № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР капитальные работы на сумму 6,5 млн. руб. согласно Приложению № 3, в т.ч. во II кв. 1946 г. — на 2,2 млн. руб.
6. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина), Министерство строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга) и Министерство строительства топливных предприятий (т. Задемидко) обеспечить в 1946 г. ввод в действие производственных цехов и жилых площадей на заводах № 726, им. Фрунзе, «Большевик», «Красный Октябрь», «Прогресс» Министерства машиностроения и приборостроения и № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР в объемах и сроки согласно Приложениям № 3, 4 и 5.
7. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения и Первому главному управлению при Совете Министров СССР производить строительство объектов, перечисленных в Приложении № 2, без утвержденных смет и проектов до 1 октября 1946 г.
8. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) передавать Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии для строительства завода № 726 некондиционный металл в потребном количестве.
9. Обязать Промбанк (т. Гроссмана) финансировать строительство завода № 726 и восстановление заводов им. Фрунзе и «Большевик» Министерства машиностроения и приборостроения до 1 октября 1946 г. в соответствии с фактически выполняемыми объемами работ, по единичным расценкам указанного министерства, согласованным с Промбанком.
10. Возложить на Госбанк финансирование строительства и восстановления завода № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР, осуществляемого Министерством строительства предприятий тяжелой индустрии, по фактическим затратам, включая фактические накладные расходы и 3 % накоплений.
11. Обязать министра резиновой промышленности т. Митрохина, министра текстильной промышленности СССР т. Седина и министра промышленности строительных материалов СССР т. Кагановича принять, по согласованию с министром машиностроения и приборостроения т. Паршиным и министром химической промышленности т. Первухиным, оперативные меры, обеспечивающие восстановление производства асбестовой ткани для электролизеров по специальному заказу Министерств химической промышленности, машиностроения и приборостроения, и обеспечить поставку ткани в необходимых количествах.
Обязать тт. Митрохина, Седина и Кагановича о принятых мерах доложить Совету Министров СССР в двухнедельный срок.
12. Обязать Киевский горисполком (т. Чеботарева) передать в апреле 1946 г. заводу «Большевик» Министерства машиностроения и приборостроения один или два жилых дома площадью до 4 ООО м2 из числа подлежащих восстановлению.
13. Разрешить для завода № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР построить в районе Перово 10 двухэтажных домов.
Обязать Мособлисполком (т. Тарасова) в двухнедельный срок отвести участок в районе Перово Первому главному управлению при Совете Министров СССР под застройку десяти двухэтажных домов для завода № 48.
14. Обязать Главлесохрану при Совете Министров СССР (т. Мотовилова) выделить в апреле 1946 г. заводу № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР лесоучасток в Егорьевском лесничестве Московской обл. для самозаготовок 5 ООО м3 леса, из них 2 ООО м3 деловой древесины.
15. Обязать Мосгорисполком (т. Попова) совместно с Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Ванниковым) рассмотреть и решить вопрос о питании завода № 48 от газопровода Саратов — Москва газом для технологических нужд.
16. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство вооружения (т. Устинова), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Министерство пищевой промышленности СССР (т. Зотова), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина), Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова), Главснабуголь при Совете Министров СССР (т. По- мазнева), Главнефтеснаб при Совете Министров СССР (т. Вовченко), Глав- снаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова) поставить металлы, материалы, оборудование, инструмент, абразивы, химикаты, резиновые изделия, спецодежду, обувь и ткани, транспортные средства, топливо, продовольствие и промтовары:
а) заводам Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР в количествах и сроки согласно Приложениям № 6, 7, 8, 9, 10, 11 и 122;
б) Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии, Министерству строительства топливных предприятий и Министерству строительства военных и военно-морских предприятий для строительства и восстановления заводов Министерства машиностроения и приборостроения и завода № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР согласно Приложениям № 13, 14, 15 и 162.
17. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) изготовить и поставить в III кв. 1946 г. заводу № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР следующее котельное оборудование:
правильные вальцы 10-25 х 2 200 мм — 1 шт.
вальцы гибочные 25 х 3 ООО мм — 1 шт.
ножницы гильотинные 25 х 2 500 мм — 1 шт.
18. Обязать председателей облисполкомов — Свердловского (т. Недосекина) и Молотовского (т. Швецова) — поставлять Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии для строительства завода № 726 (г. Свердловск) Министерства машиностроения и приборостроения в течение 1946 г., начиная с апреля, ежемесячно:
а) по 80 т извести из Свердловской обл.;
б) по 40 т алебастра из Молотовской обл.
19. Обязать председателя Чкаловского облисполкома т. Сафронова поставить во II кв. 1946 г. Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии 30 т мела равными количествами по месяцам для строительства завода № 726 (г. Свердловск) Министерства машиностроения и приборостроения.
20. Обязать Мособлисполком (т. Тарасова) поставлять в течение апреля-сентября 1946 г. Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии по 250 тыс. шт. красного кирпича, по 100 т извести и по 60 т алебастра ежемесячно для строительства завода № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Поручить т. Тарасову П.С. совместно с Госпланом СССР (т. Борисовым) в недельный срок определить, за счет каких потребителей должна быть обеспечена Мособлисполкомом поставка указанных выше количеств красного кирпича.
21. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Чернышова) выделить на 1946 г. Министерству по строительству предприятий тяжелой индустрии в Свердловской обл. (в отведенных ранее НКВД СССР лесосеках) лесоучасток для заготовки 25 тыс. м3 деловой древесины строительству завода № 726 Министерства машиностроения и приборостроения.
22. Обязать Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева) и директора Мариупольского завода им. Ильича т. Гормашева изготовить по чертежам и техническим условиям Министерства машиностроения и приборостроения и поставить ему в 1946 г. специального таврового железа 1 300 т, в т.ч. во II кв. 1946 г. — 400 т.
Т. Гормашеву ежемесячно отчитываться перед Советом Министров СССР о выполнении настоящего задания.
23. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова) и директора завода № 172 т. Быховского обеспечить прокат листового железа марки ст. 3 размером 3x 1 500 х 2 100 мм по чертежам и техническим условиям Министерства машиностроения и приборостроения и поставить ему в 1946 г. 1 900 т, в т.ч. во II кв. — 600 т.
24. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) в недельный срок передать Министерству транспортного машиностроения и Министерству вооружения чертежи и технические условия на изготовление спецпроката и листового железа для выполнения заказа по пп.22 и 23 настоящего Постановления.
25. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) поставить в апреле 1946 г. заводу № 172 Министерства вооружения в счет его фондов 40 т чугунных валков.
26. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Академию наук СССР (т. Вавилова) и Физикохимический институт АН СССР (т. Фрумкина) оказать Министерству машиностроения и приборостроения помощь в решении вопроса о способах защиты деталей электролизеров от коррозии.
27. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения израсходовать 150 тыс. руб. для премирования организаций и отдельных работников за разработку лучших способов защиты деталей электролизеров от коррозии, установив за лучшие работы три премии: первая — 75, вторая — 50 и третья — 25 тыс. руб., в т.ч. для руководителей работ — не менее 20 % от общей суммы премии.
28. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова), Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева) и Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) изготовить и поставить Министерству машиностроения и приборостроения по его чертежам и техническим условиям узлы и детали электролизеров в количествах и сроки согласно Приложению № 17:1.
29. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) обеспечить изготовление и поставку равномерно во II кв. 1946 г. Министерству машиностроения и приборостроения алюминиевых литых деталей в количестве 800 кг к центробежным насосам (развесом от 1 до 20 кг) по его чертежам, техническим условиям и моделям.
30. Разрешить, в виде исключения, Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) закончить, по согласованию с Советской военной администрацией в Германии, демонтаж оборудования на заводе «Цвикауермашиненфабрик» в г. Цвикау, приостановленный Постановлением СНК СССР от 22 сентября 1945 г.
31. Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева) и Министерство вооруженных сил СССР (т. Хрулева) предоставить железнодорожный подвижной состав и обеспечить в течение апреля-июля 1946 г. внеочередную перевозку из Германии оборудования с завода «Гаумбольд» в г. Хемниц, переданного согласно Постановлению СНК СССР от 26 июня 1945 г., и с завода «Цвикауер- машиненфабрик» в г. Цвикау, передаваемого по настоящему Постановлению для заводов Министерства машиностроения и приборостроения по его заявке.
32. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) и начальнику Первого главного управления при Совете Министров СССР (т. Ванникову) командировать в апреле 1946 г. в Германию (включая западную зону) 10 чел. специалистов от Министерства машиностроения и приборостроения и 3 чел. от Первого главного управления при Совете Министров СССР для подбора специальных перфорационных прессов, гильотинных ножниц, правильных вальцев, низковольтных агрегатов и другого оборудования, необходимого заводам Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР для выполнения заданий, предусмотренных настоящим Постановлением.
33. Обязать уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии (т. Жукова) оказать содействие представителям Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР в подборе оборудования по спецификациям Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР и внеочередной отгрузке его.
34. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Хрулева) обеспечивать внеочередную отгрузку из Германии оборудования, отобранного Министерству машиностроения и приборостроения и Первому главному управлению при Совете Министров СССР в соответствии с п. 32 настоящего Постановления.
35. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) обеспечить выполнение задания по электролизерам и другим заказам Первого главного управления при Совете Министров СССР за счет перевода квалифицированных рабочих с других заводов министерства и с других работ.
Разрешить, кроме того, Министерству машиностроения и приборостроения провести во II кв. 1946 г. организационный набор 5 000 чел. рабочих из числа местного населения, в т.ч.:
для завода им. Фрунзе (г. Сумы) — 2 000 чел.
для завода «Большевик» (г. Киев) — 1 000 чел.
для завода № 724 (г. Чирчик) — 1 ООО чел.
для завода «Прогресс» (г. Бердичев) — 500 чел.
для завода «Красный Октябрь» (г. Фастов) — 500 чел.
Комитету по учету и распределению рабочей силы при Совете Министров СССР (т. Погребному), Совету Министров УССР (т. Корнийцу) и Совету Министров Узбекской ССР (т. Абдурахманову) оказать всемерную помощь Министерству машиностроения и приборостроения в проведении организованного набора, имея в виду необходимость первоочередного укомплектования указанных заводов рабочей силой.
36. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) выдать каждому работнику, принятому по оргнабору на заводы, указанные в п.35, и проработавшему 3 месяца, безвозвратную ссуду в размере 500 руб. на хозяйственное обзаведение, а также продать каждому из них в течение 1946 г. на 500 руб. промтоваров каждому, без вырезки талонов из карточек.
37. Поручить тт. Малышеву (созыв), Хруничеву, Ванникову, Борисову совместно с т. Паршиным рассмотреть потребность завода № 726 в квалифицированной рабочей силе и в декадный срок внести в Совет Министров СССР предложения о направлении на этот завод необходимого числа квалифицированных рабочих с заводов Министерств сельхозмашиностроения, транспортного машиностроения и авиационной промышленности, расположенных в районе г. Свердловска.
38. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Голикова) совместно с Министерством машиностроения и приборостроения (т. Паршиным) в декадный срок решить вопрос о возвращении из Красной Армии инженерно- технических работников в количестве 50 чел. для использования их на руководящей работе на заводах химического машиностроения, связанных с выполнением настоящего Постановления.
39. Поручить Министерству вооруженных сил СССР (т. Булганину) совместно с Министерством машиностроения и приборостроения (т. Паршиным), Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Ванниковым), Министерством строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдиным), Министерством строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбургом), Министерством строительства топливных предприятий (т. Задемид- ко) решить вопрос о направлении в апреле 1946 г. 7 строительных батальонов, укомплектованных составом, пригодным для строевой службы, а также офицерским и сержантским составом, обмундированием, продобеспечением, авто- и гужетранспортом по нормам стройбатальонов Министерства вооруженных сил СССР, в т.ч.:
Министерству строительства — 3 батальона (2 — для строительства
предприятий тяжелой индустрии завода № 726 и 1 — для завода № 48) Министерству строительства — 3 батальона для строительства заводов
военных и военно-морских предприятий им. Фрунзе, «Красный Октябрь» и «Прогресс»
Министерству строительства — 1 батальон для строительства завода
топливных предприятий «Большевик»
40. Обязать Комитет по делам высшей школы при Совете Министров СССР (т. Кафтанова) и Министерство химической промышленности (т. Первухина) направить Министерству машиностроения и приборостроения 5 специалистов по химическому машиностроению из числа оканчивающих в 1946 г. Московский институт химического машиностроения.
41. Обязать Главное управление трудовых резервов при Совете Министров СССР (т. Москатова):
а) закрепить за заводами № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы и «Большевик» в г. Киеве Министерства машиностроения и приборостроения всех оканчивающих в 1946 г. ремесленные училища при указанных заводах;
б) направить на завод № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР в III кв. 1946 г. 300 чел. из числа оканчивающих ремесленные училища по специальностям литейного дела и металлообработки.
42. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения в связи с заданиями по настоящему Постановлению увеличить установленный штат Глав- химмаша со II кв. 1946 г. на 25 единиц.
43. Обязать Министерство станкостроения (т. Ефремова) поставить во II кв. 1946 г. Министерству машиностроения и приборостроения (в счет его фондов) для заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы и «Большевик» в г. Киеве три автомата типа «123» с наладкой на обработку деталей по чертежам и техническим условиям Министерства машиностроения и приборостроения.
44. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова):
а) увеличить в 1946 г. на своих заводах производство низковольтных агрегатов типа АНД-5000/2500А, доведя их выпуск с III кв. 1946 г. до 10 агрегатов в месяц, и поставить их все в III кв. Министерству машиностроения и приборостроения;
б) изготовить во II кв. 1946 г. и поставить Министерству машиностроения и приборостроения в счет его фондов электромоторы специального исполнения мощностью от 3 до 25 кВт в количестве 42 шт. по техническим условиям Министерства машиностроения и приборостроения.
45. Запретить местным организациям загружать заводы № 724 в г. Чирчике, № 702, 708 в г. Ташкенте Министерства машиностроения и приборостроения заказами без разрешения Совета Министров СССР.
46. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) обеспечить в 1946 г. бесперебойное снабжение электроэнергией в пределах установленных лимитов завода «Большевик» Министерства машиностроения и приборостроения в г. Киеве и завода № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР в г. Перово.
47. Обязать Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова) и Тамбовский облисполком (т. Кузнецова) обеспечивать бесперебойное снабжение электроэнергией завода «Комсомолец» Министерства машиностроения и приборостроения с завода № 204 Министерства сельскохозяйственного машиностроения в количествах, необходимых для выполнения задания по производству электролизеров.
48. Разрешить заводу № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР во II кв. 1946 г. пустить в эксплуатацию 1,5-тонную электропечь с учетом расхода электроэнергии заводом в пределах установленных лимитов.
49. Обязать Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева), Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) поставить заводу № 48 Первого главного управления при Совете Министров СССР оборудование и материалы в количествах и в сроки согласно Приложению № 181.
50. Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева):
а) принимать в течение 1946 г. к перевозке товароускоренными поездами грузы весом до 2 т, идущие в адреса заводов № 726 (г. Свердловск), им. Фрунзе (г. Сумы) и «Большевик» (г. Киев) Министерства машиностроения и приборостроения;
б) обеспечить бесперебойную перевозку грузов как для производства, так и для строительства вышеназванных заводов.
Контроль за обеспечением перевозок для заводов № 726, им. Фрунзе и «Большевик», строительств этих заводов возложить персонально на заместителя министра путей сообщения т. Бещева.
51. Обязать Управление гражданского воздушного флота при Совете Министров СССР (т. Астахова) в течение 1946 г. беспрепятственно принимать по заявкам Министерства машиностроения и приборостроения грузы весом до 1 ООО кг к перевозке самолетами по регулярно действующим авиалиниям ГВФ для заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы и «Большевик» в г. Киеве Министерства машиностроения и приборостроения.
52. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) предусмотреть в балансе доходов и расходов II кв. 1946 г. увеличение оборотных средств заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы, «Большевик» в г. Киеве, «Красный Октябрь» в г. Фастове и «Прогресс» в г. Бердичеве Министерства машиностроения и приборостроения в сумме 10 млн. руб. на увеличение запасов материалов и незавершенного производства по спецпродукции.
53. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) установить дополнительно 20 персональных окладов с апреля 1946 г. для руководящих работников заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы, «Большевик» в г. Киеве и № 724 в г. Чирчике по следующим должностям: директору завода, главному инженеру, главному конструктору, главному технологу и начальнику производственного отдела.
54. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) образовать премиальный фонд в размере 2 % от стоимости выполняемых заказов Первого главного управления при Совете Министров СССР для премирования особо отличившихся рабочих и ИТР заводов и аппарата Министерства машиностроения и приборостроения при условии выполнения заданий в установленные сроки и сдачи изделий потребителям.
Расходы по премиям относить на себестоимость изделий.
55. Разрешить Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдину), Министерству строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбургу), Министерству строительства топливных предприятий (т. Задемидко):
а) ввести на строительстве заводов, указанных в Приложении № 2 настоящего Постановления, прогрессивно-премиальную оплату труда рабочих, инженерно-технических работников и служащих за выполнение и перевыполнение плана, установленную Постановлением ГОКО от 13 апреля 1942 г 1937 вышел приказ НКОП № 1592с для строек черной металлургии;
б) израсходовать на премирование работников, отличившихся на строительстве, 1,5 % от стоимости выполненных работ за счет плановых накоплений и при условии выполнения за отчетный период времени работ по отдельным объектам в установленные сроки.
56. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) и Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) совместно решить в двухнедельный срок вопрос о частичной передаче Министерству машиностроения и приборостроения необходимых специалистов по компрессоростроению и химическому машиностроению из числа работающих в тресте «Союзпроммонтаж» Министерства строительства предприятий тяжелой индустрии для выполнения на заводах Министерства машиностроения и приборостроения специальных заданий.
57. Поручить тт. Булганину, Паршину и Юдину рассмотреть и решить вопрос о возможности выделения 250 лошадей (за счет излишествующих в армии), в т.ч. 150 для заводов № 726, им. Фрунзе, «Большевик», «Красный Октябрь» и «Прогресс» Министерства машиностроения и приборостроения, и 100 — Министерству строительства предприятий тяжелой индустрии для строительства указанных заводов.
58. Обязать Министерство заготовок (т. Двинского) установить с апреля 1946 г. норму расхода зернофуража для лошадей, занятых на строительстве заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы и «Большевик» в г. Киеве Министерства машиностроения и приборостроения, из расчета 3 кг в день.
59. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения на время освоения электролизеров, с апреля по октябрь 1946 г., выдавать начальникам цехов и руководящим работникам конструкторских и технологических отделов заводов Министерства машиностроения и приборостроения № 726, им. Фрунзе и «Большевик» литерное питание.
60. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) в 1946 г., начиная с апреля 1946 г., выдавать за счет лимитов на спецработы дополнительно к установленным лимитам питание Министерству машиностроения и приборостроения для заводов № 726 в г. Свердловске, им. Фрунзе в г. Сумы и «Большевик» в г. Киеве и заводу № 48 в г. Перово Первого главного управления при Совете Министров СССР.
61. Возложить личную ответственность за своевременный выпуск электролизеров на министра машиностроения и приборостроения т. Паршина и начальника Главхиммаша Министерства машиностроения и приборостроения т. Гаранина.
Т. Паршину П.И. ежемесячно, начиная с июня 1946 г., отчитываться перед Советом Министров СССР о ходе выполнения плана производства электролизеров.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин3 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано: тт. Берия, Поскребышеву (подчеркнуто), Ванникову, Махневу, Паршину, Борисову — полностью, министерствам — соответственно (15709).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 806-328сс «О порядке материально-технического обеспечения “специальных работ”»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях своевременного выполнения «специальных работ» Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Госплан СССР (т. Вознесенского) впредь, начиная со II кв. 1946 г.:
а) предусматривать в народнохозяйственных балансах и планах распределения фондируемых металлов, метизов, топлива, электроэнергии, оборудования, автотранспорта, лесных и строительных материалов, химикатов, резинотехнических изделий, бумаги, промышленных товаров, а также дополнительных видов питания выделение из общих народнохозяйственных ресурсов, подлежащих распределению в планируемый период, фондов и лимитов для «специальных работ» министерствам, ведомствам и научным организациям, привлеченным к указанным работам, в потребных для этого количествах.
Фонды и лимиты для «специальных работ» должны выделяться сверх общих фондов министерств, ведомств и научных организаций отдельной графой — «на специальные расходы»;
б) предусматривать в балансах и планах распределения продовольственных товаров в графе «специальные расходы» потребность в указанных товарах только Первого главного управления при Совете Министров СССР.
2. Установить, что потребные для «специальных работ» планируемые материально-технические ресурсы должны выделяться соответствующими министерствами и ведомствами-поставщиками по подтвержденным Госпланом СССР заявкам министерств, ведомств и организаций-потребителей, привлеченных к выполнению «специальных работ».
В общих планах распределения планируемых материально-технических ресурсов ресурсы для «специальных работ» также должны выделяться в отдельной строке — «специальные расходы».
Обязать министерства и ведомства, начиная со II кв. 1946 г., выделять отдельно для «специальных работ» планируемые материально-технические ресурсы в полной потребности для этого за счет общих ресурсов, подлежащих распределению в планируемый период, независимо от степени обеспечения указанными ресурсами других нужд народного хозяйства.
3. Обязать Министерство путей сообщения (т. Ковалева) и Госплан СССР (т. Зеленовского) предусматривать в планах перевозок полное обеспечение заявок министерств, ведомств и организаций, привлеченных к выполнению «специальных работ», на необходимые им для выполнения этих работ вагонную норму и тоннаж.
4. Утверждение размера потребных для «специальных работ» материально- технических ресурсов и денежных ассигнований и распределение этих средств по министерствам, ведомствам и организациям производится Специальным комитетом при Совете Министров СССР по представлению Госплана СССР.
5. Установить, что изготовление, поставка и перевозка металлов, топлива, материалов, оборудования, приборов, автотранспорта, промышленных товаров и других изделий для обеспечения «специальных работ» должны производиться вне всякой очереди и независимо от общего уровня выполнения планов производства, отгрузки и перевозок для других потребителей и нужд народного хозяйства.
6. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна) и Госплан СССР в первую очередь обеспечивать поступающими по импорту материалами, приборами и оборудованием потребность Первого главного управления и лабораторий, институтов, привлеченных к выполнению «специальных работ», независимо от первоначального назначения указанных импортных материалов и оборудования.
7. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) обеспечивать электроэнергией предприятия, институты и лаборатории, привлеченные к выполнению «специальных работ», полностью, по лимитам, устанавливаемым для этой цели, и не допускать отключений и ограничений потребителей электроэнергии, выполняющих «специальные работы».
Обязать министерства, ведомства и организации использовать выделенный им лимит электроэнергии для «специальных работ» только по прямому назначению, независимо от степени обеспечения электроэнергией других своих потребностей.
8. Возложить персональную ответственность за своевременное выполнение заданий и заказов по «специальным работам», за правильное использование материально-технических ресурсов, выделяемых для этих целей, а также за своевременную и полную поставку и перевозку металлов, топлива, материалов, оборудования, промышленных товаров и других изделий, выделяемых для выполнения «специальных работ», лично на министров, руководителей ведомств и организаций и одного из их заместителей, по усмотрению министров, руководителей ведомств и организаций.
Обязать министров, руководителей ведомств и организаций сообщить в Совет Министров СССР и Первое главное управление при Совете Министров СССР фамилии выделенных ими ответственных лиц.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Вознесенскому, Микояну, Косыгину, Поскребышеву, Ванникову, Борисову, Вознесенскому (Госплан), Махневу (подчеркнуто) — полностью, Министерствам — соответственно (15720).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 804-326сс «О подготовке, сроках строительства и пуска завода № 813»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять разработанные и представленные членами-корреспондентами Академии наук СССР Кикоиным И.К. и Вознесенским И.Н. следующие предложения о мощности, составе и характеристике завода № 813, рассмотренные и утвержденные Техническим и Инженерно-техническим советами Специального комитета:
Мощность завода по выработке урана-235
(с концентрацией 90-93 %) — 140 г/сут.
Расход шестифтористого урана — 100-120 кг/сут.
Количество турбокомпрессоров — 350 шт.
Состав завода
а) основные объекты:
1-й машинный цех горизонтальных диффузионных машин,
2-й машинный цех вертикальных диффузионных машин, электроподстанция мощностью 50 тыс. кВт, водонасосная станция;
б) вспомогательные объекты:
лаборатория для исследовательских работ и обслуживания завода (площадью в 2-3 тыс. м2), ремонтный цех,
жилой поселок с культурно-бытовыми учреждениями.
2. Установить срок ввода в действие завода № 813 Первого главного управления к 1 сентября 1947 г.
3. Возложить разработку технического и рабочего проектов завода № 813 на Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и ГСПИ-11 Первого главного управления (т. Гутова) на основании разработанных Лабораторией № 2 АН СССР (т. Кикоиным и т. Вознесенским) проектного задания и технологии производства завода.
Возложить научное руководство проектированием на членов-корреспон- дентов Академии наук СССР Кикоина И.К. и Вознесенского И.Н.
4. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (тт. Кикоина и Вознесенского) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
а) закончить разработку проектного задания по заводу № 813 к 1 июня 1946 г.;
б) закончить разработку рабочих чертежей основных объектов строительства завода №813 до 1 ноября 1946 г. (машинных цехов, электроподстанции, водоснабжения, ремонтного цеха, лаборатории, жилстроительства) с началом выдачи рабочих чертежей объектов с мая 1946 г.;
в) утвердить до 1 сентября 1946 г. совместно с Министерствами транспортного машиностроения (т. Малышевым) и вооружения (т. Устиновым) образцы испытанных и пригодных к серийному производству турбокомпрессоров для укомплектования завода № 813.
5. Возложить строительство завода № 813 Первого главного управления на Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) — стройуправление № 865. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) обеспечить окончание строительно-монтажных работ по заводу № 813 к 1 августа 1947 г. и пуск завода в эксплуатацию — к 1 сентября 1947 г. В том числе окончить:
Первый машинный цех (сдача под монтаж)
Монтаж 170 шт. турбокомпрессоров Второй машинный цех (сдача под монтаж)
Монтаж всего оборудования Электроподстанцию 1-й очереди (25 тыс. кВт с мотор-генератором 15 тыс. кВт)
Электроподстанцию и преобразовательную подстанцию (полностью)
Водонасосную станцию (1-я очередь)
Водонасосную станцию и водоснабжение (полностью)
Ремонтный цех Лабораторию
Жилстроительство 1-й очереди (5 000 тыс. м2)
6. Возложить поставку и монтаж основного оборудования завода № 813 — турбокомпрессоров РЗВ и РЗГ — на Министерства транспортного машиностроения (т. Малышева), вооружения (т. Устинова) и директоров Кировского завода (т. Кизиму) и завода № 92 (т. Еляна).
Обязать Министерства транспортного машиностроения (т. Малышева) и вооружения (т. Устинова) обеспечить изготовление и поставку Первому главному управлению при Совете Министров СССР для завода № 813 серийных турбокомпрессоров РЗВ и РЗГ в следующих количествах и сроки:…
7. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (тт. Кикоина и Вознесенского) организовать на территории лаборатории опытную эксплуатацию турбокомпрессоров, изготавливаемых во исполнение Постановлений СНК СССР от 27 декабря
1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3174-962сс2 и № 3175-963сс3, для получения обогащенного продукта из Алив-6.
Произвести до 1 июля 1946 г. совместно с заводом № 92 (т. Елян) и Кировским заводом (т. Кизима) монтаж турбокомпрессоров и до 1 сентября 1946 г. полное испытание турбокомпрессоров и технологического процесса.
8. Обязать Министерство строительства топливных предприятий, под личную ответственность т. Сафразьяна, обеспечить окончание постройки помещений для установки опытных турбокомпрессоров на территории Лаборатории № 2 АН СССР к 1 мая 1946 г.
9. Поручить тт. Малышеву (созыв), Устинову, Кабанову совместно с Госпланом СССР (т. Борисовым) в трехнедельный срок разработать и представить Совету Министров СССР мероприятия по обеспечению поставок основного оборудования для завода № 813.
10. Обязать тт. Жимерина (созыв), Борисова и Клочкова в недельный срок разработать и представить на утверждение Совета Министров СССР мероприятия по бесперебойному обеспечению завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР электроэнергией от сети Уралэнерго в количествах: с 1 мая 1947 г. — круглосуточно 25 тыс. кВт и с 1 августа 1947 г. — круглосуточно 50 тыс. кВт.
11. Обязать министра химической промышленности т. Первухина подготовить производство и обеспечить поставку Первому главному управлению при Совете Министров СССР:
а) продукта Алив-6 во II кв. 1946 г. — 700 кг, в III кв. 1946 г. — 1 500 кг, в IV кв. 1946 г. и в I кв. 1947 г. — по 6 000 кг и далее ежемесячно — по 3 000 кг;
б) специальной жидкости для уплотнений по заявкам Первого главного управления.
12. Обязать министров транспортного машиностроения (т. Малышева), электропромышленности (т. Кабанова), внешней торговли (т. Микояна), вооружения (т. Устинова), машиностроения и приборостроения (т. Паршина) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова) обеспечить изготовление, а Госплан СССР — предусмотреть выделение специального оборудования для укомплектования завода № 813 Первого главного управления в количествах и сроки согласно Приложению № 24.
13. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Кикоина) и Первое главное управление (т. Ванникова) разработать технические условия на изготовление специального оборудования по Приложению № 2.
Первому главному управлению (т. Ванникову) заключить до 1 августа 1946 г. договоры на указанные поставки.
14. Назначить директором завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР т. ЧуринаА.И.
15. Обязать начальника Первого главного управления (т. Ванникова) и директора завода №813 (т. Чурина) подготовить в течение III и IV кв. 1946 г. необходимое для пуска завода количество инженеров, техников, рабочих и служащих, организовав их обучение и стажировку в Лаборатории № 2 АН СССР, на Кировском заводе, заводе № 92 и на других предприятиях, изготавливающих и эксплуатирующих оборудование, а также и на монтаже оборудования завода № 813.
16. Поручить тт. Ванникову (созыв), Андрееву, Кикоину и Чурину в месячный срок отобрать для завода № 813 Первого главного управления группу руководящих специалистов в количестве 75 чел. (инженеров-механиков, химиков, электриков, специалистов по контрольно-измерительным приборам, административно-хозяйственных работников).
17. Обязать тт. Ванникова (созыв), Кафтанова, Андреева и Кикоина отобрать молодых специалистов из числа оканчивающих в 1946 г. втузы и вузы 50 чел. (физиков, инженеров-механиков, инженеров-технологов, инженеров-химиков) и 100 чел. из числа оканчивающих техникумы механической, технологической, химико-аналитической и электромеханической специальностей и представить к 1 июня 1946 г. Совету Министров СССР свои предложения об их откомандировании на завод № 813.
18. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) сформировать в апреле 1946 г. для стройуправления № 865 Министерства внутренних дел СССР четыре военно-строительных батальона по 1 ООО чел., в составе и порядке согласно Приложению № З4.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Приложение Характеристика объекта
Сов. секретно
Завод предназначен для обогащения изотопа урана-235 диффузионным методом.
Исходным сырьем служит шестифтористый уран с нормальным содержанием 0,7 % урана-235.
В результате обогащения предусматривается доведение содержания урана-235 в готовом продукте до 90-93 %.
Производительность завода — 0Д4 кг обогащенного продукта в сутки при непрерывной работе.
Расход сырья (шестифтористого урана) — 100-120 кг в сутки.
Готовый продукт направляется для переработки на соответствующие предприятия. Отходы, содержащие около 0,55 % урана-235, сохраняются на складах завода для переработки в последующем или направляются на другие предприятия.
Для размещения основных цехов используется 28 000 м2 частично построенных зданий другого назначения и дополнительно строятся вспомогательные сооружения.
Основными частями завода являются:7 два машинных цеха, ремонтный цех, электроподстанция, газохранилище, водонасосная станция, лаборатория, жилой поселок.
1. В двух основных машинных цехах, каждый площадью около 12 000 м2, располагаются технологические цепочки, состоящие из специальных диффузионных машин, соединенных параллельно и последовательно.
Технологическая линия в одном машинном цехе составляется из 190 шт. горизонтальных 24-ступенчатых машин Кировского завода (или 165 машин, в том числе часть машин повышенной производительности).
В другом машинном цехе технологическая линия составляется из 160 шт. вертикальных 30-ступенчатых машин завода № 92.
Каждая из этих машин с пропускной способностью 15 г рабочего газа в секунду при фильтрах с отверстиями 4-5 микрон приводится в действие отдельным электромотором мощностью до 100 кВт.
Машины и соединяющие их трубопроводы, в том числе обходные для выключения любой поврежденной машины без нарушения работы всей цепочки, находятся под вакуумом (давление 2-8 мм рт. ст.) и снабжены специальной арматурой.
В связи с повышенным коррозийным действием шестифтористого урана на углеродистую сталь для газопроводов предусматривается использование стойких материалов (красная медь, никель и др.).
Машинные цеха оборудуются мостовыми кранами грузоподъемностью до 30 т, галереями или подвалами для коммуникаций и вспомогательного оборудования, вентиляцией и отоплением с очисткой воздуха от пыли и дополнительной вентиляцией (отсасывающей) подвалов и других помещений, в которых может накапливаться тяжелый газ.
В основных машинных цехах и на прилегающей территории предусматриваются меры, устраняющие опасность засорения пылью фильтров с микроскопическими отверстиями в основных машинах, трубопроводов под вакуумом и быстроходных подшипников (пол из метлахских плиток, масляная окраска, двойные рамы, газоны и т.п.).
2. Питание объекта электроэнергией производится от местной сети через подстанцию завода мощностью около 50 000 кВт.
Питание высокооборотных (до 4 300 об/мин) моторов технологических линий может производиться переменным током с частотой 75 периодов в секунду через преобразовательную подстанцию мощностью до 40 000 кВт.
Все остальные установки, т.е. вакуумные, водяные и масляные насосы, станочный парк ремонтных мастерских, установка жидкого воздуха, вентиляторы, подъемно- транспортные механизмы, краны и другие потребители электроэнергии, питаются переменным током нормальной частоты.
3. Для охлаждения подшипников и рабочего газа диффузионных машин предусмотрена насосная станция, обеспечивающая расход охлаждающей воды до 5 литров в секунду на каждую машину.
4. Для текущего и капитального ремонта машин и оборудования предусматриваются ремонтные мастерские с ориентировочной пропускной способностью по капитальному ремонту 15 шт., по среднему ремонту— 15 шт. основных машин в месяц и по изготовлению и очистке фильтров — до 50 компл. в месяц. В состав ремонтных мастерских входят небольшие чугунолитейный и кузнечный цеха, отделение для ремонта арматуры, вакуумных насосов и мелких деталей основных машин.
5. В состав объекта входит лаборатория для ведения исследовательских работ и обслуживания производства с общей площадью помещения 2-3 тыс. м2.
6. Для расселения работающих на объекте строится жилой поселок улучшенного типа на 1 500 чел. работающих и их семьи.
(Кикоин) (15720).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 803-325сс «Вопросы Первого главного управления при Совете Министров СССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. В дополнение к задачам, поставленным перед Первым главным управлением при Совете Министров СССР Постановлением ГОКО от 20 августа 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 9887СС-ОИ1, возложить на Первое главное управление при Совете Министров СССР:
а) контроль за выполнением министерствами и ведомствами заданий Совета Министров СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по использованию внутриатомной энергии;
б) принятие совместно с соответствующими министрами и руководителями ведомств оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий.
2. Утвердить следующую структуру центрального аппарата Первого главного управления при Совете Министров СССР:
Управление № 1 — горно-металлургическое
Управление № 2 — специальных предприятий
Управление № 3 — научных учреждений
Управление № 4 — строительное
Управление № 5 — оборудования и приборов
Управление № 6 — материально-технического снабжения
Управление № 7 — планово-экономическое
Управление делами
Вопросы Первого Главного Управления при Совете Министров СССР.
Совет Министров Союза ССР:
1. В дополнение г задачам поставленным перед Первым Главным Управлением npi Совете Министров СССР Постановлением ГОКО от 20 августа 1945 года Р 9887сс-оп, возложить на Первое Главное Управление при Совете Министров СССР:
а) дочтродь. зеыдыпол i о hi ; ем Министерствами и ведомствами заданий Совета Mi нистров СССР о проведении научно-исследовательских гпрсект2т, конструкторски и практических работ по исноль- зоваш ю Енутрпатоыпок оперши;
б) принятие совместно с соответствующими Министрами и руко- вод1 itелями ведомств оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий.
2. Утвердить следующую структуру центрального аппарата Первого Главного Управления при Совете Министров СССР:
Управление Ш I - горно-металлургическое
Управление Р 2 - специальных предприятий
Управление Р 3 - научных учреждений
Управление Р 4 - строительное
Управление Р 5 - оборудования и приборов
Управление Р б - материально-технического снабжения
Управление Р 7 - планово-окономпческое
Управление Делами Отдел Кадров
Отдел Р 2 - секретный
Отдел заказов
Отдел Финансовый
Главная бухгалтерия
Отдел рабочего снабжения Отдел кадров
Отдел № 2 — секретный
Отдел заказов Отдел финансовый Главная бухгалтерия Отдел рабочего снабжения Отдел перевозок
Отдел медико-санитарной службы
Инспекция при начальнике Главного управления
Секретариат
3. Утвердить: начальником Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова Б., заместителями начальника Первого главного управления2 тт. Завенягина А.П. (по общим вопросам), МешикаП.Я., Антропова П.Я. (он же начальник Управления № 1), Славского Е.П. (он же начальник Управления № 2), Емельянова B.C. (он же начальник Управления № 3), Комаровского А.Н. (он же начальник Управления №4), Борисова Н.А., Кос- тыгова В. Г.
4. Объединить Технический совет и Инженерно-технический совет Специального комитета при Совете Министров СССР в один Научно-технический совет.
Подчинить Научно-технический совет Первому главному управлению при Совете Министров Союза ССР.
Возложить на Научно-технический совет:
а) предварительное рассмотрение научных и технических вопросов, планов и отчетов научно-исследовательских учреждений и предприятий в области использования внутриатомной энергии;
б) рассмотрение технических проектов сооружений, конструкций и установок по использованию внутриатомной энергии;
в) обеспечение инженерно-технического руководства проектированием предприятий по использованию внутриатомной энергии, а также руководства конструированием и изготовлением специального оборудования для них.
5. Утвердить следующий состав Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР2: Ванников Б.Л. (председатель), акад. Курчатов И.В. (зам. председателя), Первухин М.Г. (зам. председателя), акад. Иоффе А.Ф., акад. Хлопин В.Г., акад. Алиханов А.И., акад. Семенов Н.Н., чл.-кор. АН СССР Кикоин И.К., чл.-кор. АН СССР Скобельцын Д.В., проф. Харитон Ю.Б., Малышев В.А., Завенягин А.П., Поздняков B.C. (ученый секретарь), проф. Лейпунский А.И.
6. Для детального рассмотрения научных и инженерно-технических вопросов организовать в составе Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР следующие секции:
Первая секция (атомных котлов и тяжелой воды)2
Первухин М.Г. (председатель), акад. Курчатов И.В., акад. Алиханов А.И., Поздняков Б.С., проф. Ромм Э.И., проф. Доллежаль Н.А., Шолкович Б.М., Щепкин С.И., Казаков Н.С., Калинин В.Ф. (секретарь).
Вторая секция (методов диффузионного разделения)2
Малышев В.А. (председатель), чл.-кор. АН СССР Кикоин И.К., чл.-кор. АН СССР Вознесенский И.Н., ЕлянА.С., Поликовский В.И. (зам. председателя), Поздняков B.C., Денисов Д.Н. (секретарь).
Третья секция (электромагнитного и ионного разделения)2
Кабанов И.Г. (председатель), Алексенко Г.В. (зам. председателя), проф. Арцимович A., Векшинский С.А., Ефремов Д.В., Лебедев А.А., Попов Н.Л., Коз- линскийВ.А. (секретарь).
Четвертая секция (химико-металлургическая)2
Емельянов B.C. (председатель), Антропов П.Я. (заместитель), Шевченко Б.В., проф. Спицын В.И., КвасковН.Ф., чл.-кор. АН СССР Виноградов А.П., чл.-кор. АН СССР Никитин Б.А., чл.-кор. АН СССР БочварА.А., Брехов- ских Ф.М., КишкинС.Т., Курчатов Б.В., Касаткин А.Г.
Пятая секция (охраны труда)2
Парин В.В. (председатель), проф. Франк Г.М. (ученый секретарь), акад. Орбели Л.А., акад. Аничков Н.И., проф. Летавет А.А., чл.-кор. АН СССР Никитин Б.А., проф. Зельдович Я.Б., Домшлак М.П., чл.-кор. АН СССР Петров Н.Н.
7. Сохранить за Научно-техническим советом Первого главного управления порядок и размер оплаты, которые были установлены для Технического и Инженерно-технического советов Специального комитета.
8. Обязать т. Ванникова в недельный срок представить на утверждение Специального комитета Положение о Научно-техническом совете Первого главного управления при Совете Министров СССР и предложения о составе экспертов указанного совета.
9. Освободить т. Завенягина от всех других обязанностей по Министерству внутренних дел СССР, кроме руководства 9-м Управлением и Главпромстроем МВД.
Освободить т. Емельянова от работы в Комитете стандартов при Совете Министров СССР.
Освободить т. Славского от работы в Министерстве цветной металлургии.
10. Утвердить штат Первого главного управления при Совете Министров СССР в количестве 762 единиц и штатное расписание согласно Приложению.
11. В связи с расширением функций Первого главного управления при Совете Министров СССР возложить на Специальный комитет при Совете Министров СССР наблюдение за развитием научно-исследовательских и практических работ по использованию внутриатомной энергии, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение Председателю Совета Министров СССР планов и программ развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области, а также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по использованию внутриатомной энергии (для «специальных работ»).
12. Обязать тт. Косыгина (созыв), Попова, Родионова, Хрулева, Ванникова в 5-дневный срок найти для Первого главного управления при Совете Министров СССР необходимое служебное помещение.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин3 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Приложение
Штат центрального аппарата Первого главного управления при Совете Министров СССР
Сов. Секретно (15720).

9 апреля 1946 г. вышло:
Постановление СМ СССР № 802-324сс/оп 
«О подготовке и сроках строительства и пуска завода № 817» 
г. Москва, Кремль 9 апреля 1946 г. 
Сов. секретно 
(Особая папка) 
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ: 
1. Принять разработанные и представленные акад. Курчатовым И. В. следующие предложения о мощности, составе и характеристике завода № 817, рассмотренные и утвержденные Техническим и Инженерно-техническим советами Специального комитета1: 
Мощность завода по выработке плутония – 100 г/сут. 
Расход урана – 1 000 кг/сут. 
Количество урана в уран-графитовом котле – 100-150 т 
Состав завода 
а) основные объекты: 
цех уран-графитового котла («агрегата № 1») с дистанционным управлением механизмами; 
цех водоподготовки и водоснабжения с насосными станциями на 2 500 м3/час и отстойными прудами; 
система механизированной подземной транспортировки урана из котла в химические цеха; 
химические цеха с дистанционно управляемыми операциями по выделению готового плутония в чистом виде; 
б) вспомогательные объекты: 
электрическая подстанция мощностью 10 000 кВт; 
лаборатория площадью 6 000 м2 для исследовательских работ; 
ремонтно-механические мастерские; 
вспомогательные сооружения (отстойник для отходов и аварийные установки); 
жилой поселок с учреждениями медико-санитарной службы и культурно-бытового обслуживания. 
2. Установить срок ввода в действие агрегата № 1 завода № 817 – 1 июля 1947 г. и цехов по химической переработке – к 1 сентября 1947 г. 
3. Возложить разработку технического и рабочего проектов завода № 817 на Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и ГСПИ-11 Первого главного управления (т. Гутова) на основании разработанных Лабораторией № 2 АН СССР (акад. Курчатовым И.В.) проектного задания и технологии производства завода. 
Возложить научное руководство проектированием на акад. Курчатова И.В. 
4. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова И.В.), Первое главное управление (т.Ванникова) и ГСПИ-11 (т. Гутова): 
а) закончить разработку: 
проектного задания по заводу № 817 до 1.V 1946 г. 
проектного задания по транспортным устройствам до 15.V 1946 г. 
проектного задания по химическим цехам до 10.VI 1946 г. 
технического проекта с рабочими чертежами основных 
цехов, водоснабжения, электроснабжения, транспорта до 1.IХ 1946 г. 
технического проекта завода № 817 в целом, включая 
химические цеха, и рабочих чертежей химических цехов до 1.ХII 1946 г. 
б) обеспечить начало выдачи рабочих чертежей по отдельным объектам основных сооружений завода № 817 с мая 1946 г.; 
в) выдать к 1 июля 1946 г. задания заводам-поставщикам на изготовление агрегата 
№ 1 по утвержденному техническому проекту;
г) выдать к 1 августа 1946 г. Министерству машиностроения и приборостроения технические условия и задание на изготовление оборудования химических цехов. 
5. Обязать Радиевый институт АН СССР (т. Хлопина) с участием ГИПХа Министерства химической промышленности (т. Трофимова) разработать для завода № 817 по заданию и под научным руководством Лаборатории № 2 (т. Курчатова) технологию химических цехов к 15 мая 1946 г. 
6. Возложить строительство и монтаж завода № 817 на Министерство внутренних дел СССР (тт. Круглова и Комаровского). 
Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) представить к 15 июня 1946 г. Совету Министров СССР согласованные графики строительно-монтажных работ по заводу № 817, предусмотрев при этом: 
начало монтажа агрегата № 1 – 1.ХII 1946 г. 
окончание монтажа агрегата № 1 – 1.V 1947 г. 
начало монтажа оборудования химических цехов – 1.IV 1947 г. 
окончание строительных работ здания лаборатории – 1.III 1947 г. 
сдачу в эксплуатацию электроподстанции – в IV кв. 1946 г. 
окончание строительства жилого поселка 1-й очереди – 1.I 1947 г. 
7. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова): 
а) изготовить комплект оборудования агрегата № 1 по техническому проекту Лаборатории № 2 (акад. Курчатова) и Первого главного управления (т. Ванникова) и обеспечить поставку указанного оборудования Первому главному управлению при Совете Министров СССР до 1 января 1947 г. и вспомогательного оборудования, включая механизацию подачи и выгрузки, – до 1 марта 1947 г., а также осуществить шефмонтаж агрегата до 1 мая 1947 г.; 
б) изготовить подъемно-транспортное оборудование для завода № 817 Первого главного управления по чертежам треста «Союзпроммеханизация» к 1 марта 1947 г., обеспечив проведение монтажа, наладку и проверку работы оборудования до 1 мая 1947 г. 
8. Поручить тт. Ванникову (созыв), Казакову, Первухину, Борисову представить не позднее 1 мая 1946 г. мероприятия по изготовлению агрегата № 1 и размещению необходимых для этого заказов. 
9. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) изготовить и поставить заводу № 817 Первого главного управления оборудование химических цехов в течение IVкв. 1946 г. и I кв. 1947 г. 
Поручить тт. Ванникову (созыв), Паршину и Борисову не позднее 10 августа 1946 г. представить Совету Министров СССР мероприятия по изготовлению оборудования химических цехов. 
10. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) и Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина): 
а) разработать по заданию Лаборатории № 2 АН СССР (т. Курчатова) автоматику для агрегата № 1 и химических цехов завода № 817 Первого главного управления силами ОКБ-2 и ОКБ-4 с окончанием технического проекта по агрегату № 1 к 1 августа 1946 г. и рабочих чертежей – к 1 октября 1946 г. и по химическим цехам – технического проекта к 1 октября 1946 г. и рабочих чертежей – к 1 января 1947 г.; 
б) по утверждении указанных проектов и чертежей поставить Первому главному управлению для объекта № 817 автоматику и специальную контрольно-измерительную аппаратуру для агрегата № 1 и произвести шефмонтаж автоматики. 
Поручить тт. Ванникову (созыв), Хруничеву и Паршину установить сроки изготовления автоматики и контрольно-измерительных приборов после разработки проектов и чертежей автоматики. 
11. Обязать министров химической промышленности (т. Первухина), цветной металлургии (т. Ломако), транспортного машиностроения (т. Малышева), машиностроения и приборостроения (т. Паршина), электропромышленности (т. Кабанова), тяжелого машиностроения (т. Казакова), авиационной промышленности (т. Хруничева),2 внешней торговли (т. Микояна) под их личную ответственность обеспечить изготовление3 и поставку специального оборудования и материалов для укомплектования объекта № 817 Первого главного управления в количествах и сроки согласно Приложению № 24, а Госплану СССР предусмотреть выделение фондов на необходимое оборудование и материалы. 
12. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова), Первое главное управление (т. Ванникова) и ГСПИ-11 (т. Гутова) разработать технические условия на изготовление специального оборудования и материалов по Приложению № 2. Первому главному управлению (т. Ванникову) заключить до 1 июля 1946 г. договора на указанные поставки. 
13. Обязать Первое главное управление (тт. Ванникова, Завенягина) обеспечить поставку заводу № 817 к 1 июля 1947 г. блочков из А-9 в оболочке 100 т и в дальнейшем ежемесячно с 1.VII по 1.Х 1947 г. – по 16 т свежего А-9, а с 1.Х 1947.г. – по 25 т (свежего и регенерированного А-9). 
14. Назначить директором завода № 817 Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Быстрова П.Т. 
15. Обязать начальника Первого главного управления (т. Ванникова) и директора завода № 817 (т. Быстрова) подготовить в течение III и IV кв. 1946 г. необходимое для пуска завода количество инженеров, техников, рабочих и служащих, организовав их обучение и стажировку в Лаборатории № 2 АН СССР, Радиевом институте АН СССР и других организациях, участвующих в проектировании завода, на предприятиях, изготавливающих соответствующее оборудование, а также на монтаже оборудования завода № 817. 
16. Поручить тт. Ванникову (созыв), Андрееву, Курчатову и Быстрову в месячный срок отобрать для завода № 817 Первого главного управления группу руководящих специалистов в количестве 100 чел. (инженеров, химиков, механиков, электриков, специалистов по контрольно-измерительным приборам, административно-хозяйственных работников). 
17. Обязать тт. Ванникова (созыв), Кафтанова, Андреева и Курчатова отобрать молодых специалистов из числа оканчивающих в 1946 г. вузы и втузы – 75 чел. (физиков, инженеров-механиков, инженеров-технологов, инженеров-химиков) и 150 чел. из числа оканчивающих техникумы механической, химико-технологической, химико-аналитической и электромеханической специальностей и представить к 1 июня 1946 г. Совету Министров СССР свои предложения об их откомандировании на завод № 817. 
18. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) сформировать в апреле 1946 г. для стройуправления № 859 Министерства внутренних дел СССР шесть военно-строительных батальонов по 1 000 чел., в составе и порядке согласно Приложению № З4. 
19. Утвердить мероприятия по освобождению территории стройуправления № 859 Министерства внутренних дел СССР согласно Приложению № 44. 
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев5, 6 
Приложение 
Характеристика объекта 
Объект расположен в районе, назначенном Постановлением Совета Народных Комиссаров СССР № 3007-892сс от 1 декабря 1945 г. 
Объект предназначен для выдачи плутония в количестве 0,1 кг/сут., получаемого в непрерывном производстве при переработке 1000 кг/сут. урана, содержащего 0,7-0,66 % урана-235. 
Уран для переработки поступает с металлообрабатывающих предприятий в виде блоков в защитной оболочке. 
За один технологический цикл содержание урана-235 понижается на 1,5-2 %, после чего уран отправляется на металлообрабатывающие предприятия для переработки снова в блоки. 
Уран используется в установке 3-4 раза, до уменьшения содержания урана-235 в нем с 0,7 % до 0,65 %, после чего он должен быть обогащен или использован на других предприятиях. 
Объект состоит из следующих основных частей: группа «А» (цех уран-графитового котла, цех водоподготовки с насосными станциями, транспортная система, система вентиляции); группа «Б» (химический цех, система хранения отходов); вспомогательная группа (лаборатории, электроподстанции, ремонтные цеха, жилой поселок). 
I. Цеха группы «А» 
1. Уран-графитовый котел предназначен для получения плутония и представляет собой цилиндрический аппарат диаметром около 9 м с графитовым заполнением и проходящими сквозь него трубками из алюминиевого сплава. В трубках расположены блоки из урана в количестве 100-150 т. 
Уран-графитовый котел расположен на отметке 270,0 и заглублен в землю до предела, определяемого условиями естественного слива отработанной воды, дающей вредное излучение, в отстойные пруды. 
Для защиты персонала от вредного излучения применяется дистанционное управление механизмами, а агрегат окружен специальным экраном. 
На площадке котла предусматривается место для постройки подобной же установки (дублера). 
2. Цех водоподготовки предназначен для очистки воды, забираемой из озера, расположенного на территории объекта, в количестве 2 500 м3/час методом ионного обмена на сульфоугле с предварительной фильтрацией через кварцевые фильтры и в случае необходимости деаэрации воды. Вода подается с температурой не выше 25 °С на охлаждение котла, при работе которого выделяется около 86 млн. больших калорий в час (100 000 кВт). 
3. Механизированной транспортной системой урановые блоки передаются из котла для переработки их в цеха группы «Б». 
II. Группа «Б» (химический цех) 
В цехах группы «Б» производится химическая обработка урановых блоков – растворение в кислотах, многократное разделение солей, регенерация исходного сырья, отделение побочных продуктов и выделение готового плутония в чистом виде. 
Химические цеха перерабатывают 1 500 кг урана в сутки в трех параллельных технологических линиях. 
Ввиду значительного выделения вредного газа и лучеиспускания, опасности для обслуживающего персонала все операции в основных цехах группы «Б» полностью автоматизированы. 
III. Вспомогательные объекты 
1. Лаборатория (институт) с площадью помещения 6 000 м2 для ведения исследовательских работ и заводские лаборатории в цехах. 
2. Электростанция мощностью 10 000 кВт. 
3. Ремонтные мастерские для выполнения всего текущего и капитального ремонта оборудования (кроме изготовления крупного литья и поковок). 
4. Жилой поселок улучшенного типа на 1300 чел. работающих (с их семьями), расположенный на расстоянии 9 км от основных цехов; амбулатория с профилактическим санаторием и другие вспомогательные помещения и сооружения. 
5. Водонапорная башня емкостью 500 м3 на случай аварии с линией электроснабжения или водонасосными установками. 
И. Курчатов5 
28/III 1946 г. 
АП РФ. Ф. 93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Заверенная копия. 
1 Имеется в виду объединенное заседание Технического и Инженерно-технического советов 28 марта 1946 г. (протокол № 9 – АП РФ. Ф. 93, д. 5/46, л. 35-36). 
2 Далее: внешней торговли т. Микояна напечатано над строкой. 
3 Далее: и поставку напечатано над строкой. 
4 Приложение не публикуется. 
5 Подпись отсутствует. 
6 Документ заверен печатью: «Общая канцелярия. Управление делами Совета Министров СССР» (11323).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 802-324сс/оп «О подготовке и сроках строительства и пуска завода № 817»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять разработанные и представленные акад. Курчатовым И.В. следующие предложения о мощности, составе и характеристике завода № 817, рассмотренные и утвержденные Техническим34 и Инженерно-техническим35 советами Специального комитета1:
Мощность завода по выработке плутония — 100 г/сут.
Расход урана — 1 000 кг/сут.
Количество урана в уран-графитовом котле — 100-150 т
Состав завода
а) основные объекты:
цех уран-графитового котла («агрегата № 1») с дистанционным управлением механизмами;
цех водоподготовки и водоснабжения с насосными станциями на 2 500 м3/час и отстойными прудами;
система механизированной подземной транспортировки урана из котла в химические цеха;
химические цеха с дистанционно управляемыми операциями по выделению готового плутония в чистом виде;
б) вспомогательные объекты:
электрическая подстанция мощностью 10 000 кВт;
лаборатория площадью 6 000 м2 для исследовательских работ;
ремонтно-механические мастерские;
вспомогательные сооружения (отстойник для отходов и аварийные установки);
жилой поселок с учреждениями медико-санитарной службы и культурно- бытового обслуживания.
2. Установить срок ввода в действие агрегата № 1 завода № 817 — 1 июля 1947 г. и цехов по химической переработке — к 1 сентября 1947 г.
3. Возложить разработку технического и рабочего проектов завода № 817 на Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и ГСПИ-11 Первого главного управления (т. Гутова) на основании разработанных Лабораторией № 2 АН СССР (акад. Курчатовым И.В.) проектного задания и технологии производства завода.
Возложить научное руководство проектированием на акад. Курчатова И.В.
4. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова И.В.), Первое главное управление (т. Ванникова) и ГСПИ-11 (т. Гутова):
а) закончить разработку:
проектного задания по заводу № 817 до 1.V 1946 г.
проектного задания по транспортным устройствам до 15.V 1946 г.
проектного задания по химическим цехам до 10.VI 1946 г.
технического проекта с рабочими чертежами основных
цехов, водоснабжения, электроснабжения, транспорта до 1.IX 1946 г.
технического проекта завода № 817 в целом, включая
химические цеха, и рабочих чертежей химических цехов до 1.XII 1946 г.
б) обеспечить начало выдачи рабочих чертежей по отдельным объектам основных сооружений завода № 817 с мая 1946 г.;
в) выдать к 1 июля 1946 г. задания заводам-поставщикам на изготовление агрегата № 1 по утвержденному техническому проекту;
г) выдать к 1 августа 1946 г. Министерству машиностроения и приборостроения технические условия и задание на изготовление оборудования химических цехов.
5. Обязать Радиевый институт АН СССР (т. Хлопина) с участием ГИПХа Министерства химической промышленности (т. Трофимова) разработать для завода № 817 по заданию и под научным руководством Лаборатории № 2 (т. Курчатова) технологию химических цехов к 15 мая 1946 г.
6. Возложить строительство и монтаж завода № 817 на Министерство внутренних дел СССР (тт. Круглова и Комаровского).
Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) представить к 15 июня 1946 г. Совету Министров СССР согласованные графики строительно-монтажных работ по заводу № 817, предусмотрев при этом:
начало монтажа агрегата № 1 — 1.XII 1946 г.
окончание монтажа агрегата № 1 — 1.V 1947 г.
начало монтажа оборудования химических цехов — 1.IV 1947 г.
окончание строительных работ здания лаборатории — 1.III 1947 г.
сдачу в эксплуатацию электроподстанции — в IV кв. 1946 г.
окончание строительства жилого поселка 1-й очереди — 1.1 1947 г.
7. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова):
а) изготовить комплект оборудования агрегата № 1 по техническому проекту Лаборатории № 2 (акад. Курчатова) и Первого главного управления (т. Ванникова) и обеспечить поставку указанного оборудования Первому главному управлению при Совете Министров СССР до 1 января 1947 г. и вспомогательного оборудования, включая механизацию подачи и выгрузки, — до 1 марта 1947 г., а также осуществить шефмонтаж агрегата до 1 мая 1947 г.;
б) изготовить подъемно-транспортное оборудование для завода № 817 Первого главного управления по чертежам треста «Союзпроммеханизация» к 1 марта 1947 г., обеспечив проведение монтажа, наладку и проверку работы оборудования до 1 мая 1947 г.
8. Поручить тт. Ванникову (созыв), Казакову, Первухину, Борисову представить не позднее 1 мая 1946 г. мероприятия по изготовлению агрегата № 1 и размещению необходимых для этого заказов.
9. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) изготовить и поставить заводу № 817 Первого главного управления оборудование химических цехов в течение IV кв. 1946 г. и I кв. 1947 г.
Поручить тт. Ванникову (созыв), Паршину и Борисову не позднее 10 августа 1946 г. представить Совету Министров СССР мероприятия по изготовлению оборудования химических цехов.
10. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) и Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина):
а) разработать по заданию Лаборатории № 2 АН СССР (т. Курчатова) автоматику для агрегата № 1 и химических цехов завода № 817 Первого главного управления силами ОКБ-2 и ОКБ-4 с окончанием технического проекта по агрегату № 1 к 1 августа 1946 г. и рабочих чертежей — к 1 октября 1946 г. и по химическим цехам — технического проекта к 1 октября 1946 г. и рабочих чертежей — к 1 января 1947 г.;
б) по утверждении указанных проектов и чертежей поставить Первому главному управлению для объекта № 817 автоматику и специальную контрольноизмерительную аппаратуру для агрегата № 1 и произвести шефмонтаж автоматики.
Поручить тт. Ванникову (созыв), Хруничеву и Паршину установить сроки изготовления автоматики и контрольно-измерительных приборов после разработки проектов и чертежей автоматики.
11. Обязать министров химической промышленности (т. Первухина), цветной металлургии (т. Ломако), транспортного машиностроения (т. Малышева), машиностроения и приборостроения (т. Паршина), электропромышленности (т. Кабанова), тяжелого машиностроения (т. Казакова), авиационной промышленности (т. Хруничева),2 внешней торговли (т. Микояна) под их личную ответственность обеспечить изготовление3 и поставку специального оборудования и материалов для укомплектования объекта № 817 Первого главного управления в количествах и сроки согласно Приложению № 24, а Госплану СССР предусмотреть выделение фондов на необходимое оборудование и материалы.
12. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова), Первое главное управление (т. Ванникова) и ГСПИ-11 (т. Гутова) разработать технические условия на изготовление специального оборудования и материалов по Приложению № 2. Первому главному управлению (т. Ванникову) заключить до 1 июля 1946 г. договора на указанные поставки.
13. Обязать Первое главное управление (тт. Ванникова, Завенягина) обеспечить поставку заводу № 817 к 1 июля 1947 г. блочков из А-9 в оболочке 100 т и в дальнейшем ежемесячно с 1.VII по 1.Х 1947 г. — по 16 т свежего А-9, а с
1. Х 1947 г. — по 25 т (свежего и регенерированного А-9).
14. Назначить директором завода № 817 Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Быстрова П.Т.
15. Обязать начальника Первого главного управления (т. Ванникова) и директора завода № 817 (т. Быстрова) подготовить в течение III и IV кв. 1946 г. необходимое для пуска завода количество инженеров, техников, рабочих и служащих, организовав их обучение и стажировку в Лаборатории № 2 АН СССР, Радиевом институте АН СССР и других организациях, участвующих в проектировании завода, на предприятиях, изготавливающих соответствующее оборудование, а также на монтаже оборудования завода № 817.
16. Поручить тт. Ванникову (созыв), Андрееву, Курчатову и Быстрову в месячный срок отобрать для завода № 817 Первого главного управления группу руководящих специалистов в количестве 100 чел. (инженеров, химиков, механиков, электриков, специалистов по контрольно-измерительным приборам, административно-хозяйственных работников).
17. Обязать тт. Ванникова (созыв), Кафтанова, Андреева и Курчатова отобрать молодых специалистов из числа оканчивающих в 1946 г. вузы и втузы — 75 чел. (физиков, инженеров-механиков, инженеров-технологов, инженеров- химиков) и 150 чел. из числа оканчивающих техникумы механической, химико-технологической, химико-аналитической и электромеханической специальностей и представить к 1 июня 1946 г. Совету Министров СССР свои предложения об их откомандировании на завод № 817.
18. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) сформировать в апреле 1946 г. для стройуправления № 859 Министерства внутренних дел СССР шесть военно-строительных батальонов по 1 000 чел., в составе и порядке согласно Приложению № З4.
19. Утвердить мероприятия по освобождению территории стройуправления № 859 Министерства внутренних дел СССР согласно Приложению № 44.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Приложение Характеристика объекта
Объект расположен в районе, назначенном Постановлением Совета Народных Комиссаров СССР № 3007-892сс от 1 декабря 1945 г.
Объект предназначен для выдачи плутония в количестве ОД кг/сут., получаемого в непрерывном производстве при переработке 1 ООО кг/сут. урана, содержащего 0,7-0,66 % урана-235.
Уран для переработки поступает с металлообрабатывающих предприятий в виде блоков в защитной оболочке.
За один технологический цикл содержание урана-235 понижается на 1,5-2 %, после чего уран отправляется на металлообрабатывающие предприятия для переработки снова в блоки.
Уран используется в установке 3-4 раза, до уменьшения содержания урана-235 в нем с 0,7 % до 0,65 %, после чего он должен быть обогащен или использован на других предприятиях.
Объект состоит из следующих основных частей: группа «А» (цех уран-графитового котла, цех водоподготовки с насосными станциями, транспортная система, система вентиляции); группа «Б» (химический цех, система хранения отходов); вспомогательная группа (лаборатории, электроподстанции, ремонтные цеха, жилой поселок).
I. Цеха группы «А»
1. Уран-графитовый котел предназначен для получения плутония и представляет собой цилиндрический аппарат диаметром около 9 м с графитовым заполнением и проходящими сквозь него трубками из алюминиевого сплава. В трубках расположены блоки из урана в количестве 100-150 т.
Уран-графитовый котел расположен на отметке 270,0 и заглублен в землю до предела, определяемого условиями естественного слива отработанной воды, дающей вредное излучение, в отстойные пруды.
Для защиты персонала от вредного излучения применяется дистанционное управление механизмами, а агрегат окружен специальным экраном.
На площадке котла предусматривается место для постройки подобной же установки (дублера).
2. Цех водоподготовки предназначен для очистки воды, забираемой из озера, расположенного на территории объекта, в количестве 2 500 м3/час методом ионного обмена на суль- фоугле с предварительной фильтрацией через кварцевые фильтры и в случае необходимости деаэрации воды. Вода подается с температурой не выше 25 °С на охлаждение котла, при работе которого выделяется около 86 млн. больших калорий в час (100 ООО кВт).
3. Механизированной транспортной системой урановые блоки передаются из котла для переработки их в цеха группы «Б».
II. Группа «Б» (химический цех)
В цехах группы «Б» производится химическая обработка урановых блоков — растворение в кислотах, многократное разделение солей, регенерация исходного сырья, отделение побочных продуктов и выделение готового плутония в чистом виде.
Химические цеха перерабатывают 1 500 кг урана в сутки в трех параллельных технологических линиях.
Ввиду значительного выделения вредного газа и лучеиспускания, опасности для обслуживающего персонала все операции в основных цехах группы «Б» полностью автоматизированы.
III. Вспомогательные объекты
1. Лаборатория (институт) с площадью помещения 6 ООО м2 для ведения исследовательских работ и заводские лаборатории в цехах.
2. Электростанция мощностью 10 000 кВт.
3. Ремонтные мастерские для выполнения всего текущего и капитального ремонта оборудования (кроме изготовления крупного литья и поковок).
4. Жилой поселок улучшенного типа на 1 300 чел. работающих (с их семьями), расположенный на расстоянии 9 км от основных цехов; амбулатория с профилактическим санаторием и другие вспомогательные помещения и сооружения.
5. Водонапорная башня емкостью 500 м3 на случай аварии с линией электроснабжения или водонасосными установками.
И. Курчатов (15720).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 801-323сс «Об увеличении добычи и производства А-9»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить на пятилетие 1946-1950 гг.:…
2. Для обеспечения добычи А-9 в указанных размерах считать необходимым:
а) мощность комбината № 6 к 1950 г. увеличить до 200 т А-9 в концентратах в год при плане производства на 1950 г. 150 т;
б) приступить в 1946 г. к строительству Прибалтийского комбината мощностью 300 т А-9 в концентратах в год при плане производства на 1950 г. 200 т;
в) приступить в 1946 г. к мелкой государственной и старательской добыче на мелких месторождениях А-9 в Карелии, Ферганской долине, Забайкалье и других районах;
г) по Болгарии — запроектировать и построить рудники и обогатительные фабрики на 50 т А-9 в концентратах в год;
д) по Чехословакии — довести добычу А-9 в концентратах на Яхимовском месторождении к 1950 г. до 30 т в год;
е) по Саксонии — обеспечить, начиная с 1947 г., добычу А-9 в концентратах на месторождении Иоганнгеоргенштадт не менее 5 т в год.
3. Для переработки руды в металлический А-9 организовать новый химикометаллургический завод3 на 150 т металлического А-9 свежего и 500 т регенерированного.
4. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Комитет по делам геологии при Совете Министров СССР (т. Малышева) обеспечить в 1946-1950 гг. прирост промышленных запасов А-9 в следующих размерах (в тоннах):
5. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
а) заложить на месторождениях Прибалтики в апреле 1946 г. разведочно- эксплуатационную штольню с целью разведки месторождения горными выработками и производства попутной добычи руд для изучения технологии их переработки;
б) к 1 мая 1946 г. спроектировать опытный завод для месторождений Прибалтики и приступить к его строительству с пуском в эксплуатацию в IV кв. 1946 г.;
в) приступить к разработке проекта Прибалтийского комбината с окончанием технического проекта к 1 октября 1946 г.;
г) организовать Всесоюзную хозрасчетную контору «Рудоскупка» для выявления и разведки мелких месторождений А-9, организации на этих месторождениях добычи штуфной руды как собственными средствами, так и при помощи старательских артелей для скупки и отоваривания сдаваемых штуфных руд;
д) к 1 октября 1946 г. разработать проектное задание нового химико-металлургического завода.
6. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) передать Первому главному управлению при Совете Министров СССР установку № 3 завода им. Войкова по балансу на 1 января 1946 г.
Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) организовать на установке № 3 изучение технологии переработки руд А-9 из месторождений Прибалтики и других.
7. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделить конторе «Рудоскупка» необходимое количество продовольствия и промышленных товаров для обеспечения мелкой добычи и скупки штуфных руд.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

9 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 793-315сс «Об организации производства специальных фильтров»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова):
а) спроектировать и разработать в апреле 1946 г. силами ЦКБ-3 Министерства вооружения рабочие чертежи автомата для производства фильтров по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина);
б) изготовить в мае 1946 г. пять опытных автоматов, испытать их совместно с Лабораторией № 2 Академии наук СССР и в дальнейшем обеспечить выпуск автоматов в следующих количествах: в июне — 30 шт., в июле — 65 шт., в августе-декабре 1946 г. — по 100 шт. ежемесячно;
в) организовать на заводах № 539 и 711 производство фильтров по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина) и обеспечить выпуск их во II и III кв. в количестве 200 м2, в IV кв. 1946 г. — 1 000 м2 и начиная с I кв. 1947 г. — по 2 000 м2 ежеквартально.
2. Обязать Лабораторию № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина) в 7-дневный срок выдать Министерству вооружения один комплект чертежей, акт 5-дневного испытания в работе станка, разработанного Лабораторией № 2, технические условия на изготовление станка и на производство фильтров методом прокалывания медной фольги.
3. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) поставить в 1946 и 1947 гг. Министерству вооружения по его техническим условиям медную фольгу толщиной 0,02 мм в количестве 1 700 кг, в том числе: в апреле — 35 кг, в мае — 45 кг, с июня и до конца 1946 г. — по 60 кг и с января по июнь 1947 г. включительно — по 200 кг ежемесячно.
4. Обязать Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) изготовить на Кунцевском заводе им. КИМа и поставить в 1946 г. Министерству вооружения по его техническим условиям специальные иголки в количестве 3,0 млн. шт., в том числе: в апреле — 15 тыс. шт., в мае — 300 тыс. шт. и начиная с июня 1946 г. — по 500 тыс. шт. ежемесячно до конца поставки.
5. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Глав- снаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Министерство пищевой промышленности СССР (т. Зотова), Главнефтеснаб при Совете Министров СССР (т. Вовченко), Министерство резиновой промышленности (т. - Митрохина), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина) изготовить и поставить во II и III кв. 1946 г. Министерству вооружения оборудование и материалы согласно Приложению.
6. Обязать председателя Мособлисполкома (т. Тарасова) выделить во II кв. 1946 г. ЦКБ-3 и заводу № 710 Министерства вооружения кирпича красного — 100 тыс. шт., мела — 20 т, алебастра — 25 т и извести — 25 т.
7. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) предусмотреть выделение Министерству вооружения средств на проведение следующих мероприятий по настоящему Постановлению:
а) в 1946 г. заводу № 710 — 7 млн. руб. на изготовление оборудования заводам № 539 и 711 для производства новых изделий;
б) в 1946 г. ЦКБ-3 и заводам № 539, 710 и711 —3 млн. руб. на проведение капитальных работ по приспособлению помещений и цехов, разрешив им проведение указанных работ без утвержденных проектов и смет;
в) во II кв. 1946 г. ЦКБ-3 и заводу № 710 — 250 тыс. руб. на освоение нового производства и 100 тыс. руб. на премирование особо отличившихся работников за выполнение заданий.
8. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) ежесуточно обеспечивать электроэнергией дополнительно к лимиту Министерства вооружения, начиная с апреля 1946 г., следующие заводы: №710 — 12 тыс. кВт- ч, №711 — 9 тыс. кВт • ч, № 539 — 9 тыс. кВт ч.
Дополнительный отпуск электроэнергии относить за счет лимитов, выделяемых на спецработы.
9. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) проведение закрытого конкурса научно-исследовательских организаций по созданию усовершенствованных фильтров по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
Поручить т. Ванникову Б.Л. представить условия проводимого конкурса на рассмотрение и утверждение заместителю Председателя Совета Министров СССР т. Берия Л.П.
10. Обязать Академию наук СССР (акад. Вавилова) и институты Академии — Физико-технический (акад. Иоффе), Физических проблем (тт. Шальникова и Стрелкова), Физической химии (акад. Фрумкина и т. Рогинского), Неорганической химии (акад. Черняева), Лабораторию № 2 (т. Кикоина), Министерство химической промышленности (т. Первухина) и институты — НИИ-42 (т. Гаврилова), НИИ-26 (т. Бирюкова), Институт им. Карпова (т. Жаворонкова), Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) и Свердловский индустриальный институт (тт. Качко и Левина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако) и комбинат твердых сплавов (т. Андрюшина), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) и 9-е Главное управление Министерства внутренних дел СССР принять участие в конкурсе по созданию специальных фильтров, удовлетворяющих техническим условиям Первого главного управления при Совете Министров СССР, и представить свои предложения, образцы фильтров и технологию их производства к 15 мая 1946 г.
11. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Лабораторию № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина) к 15 апреля 1946 г. сообщить организациям, участвующим в закрытом конкурсе, технические условия на фильтры и условия конкурса.
12. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять, начиная с апреля 1946 г., ежемесячно, дополнительно к фондам Министерства вооружения, для ЦКБ-3 и заводов № 710, 711 и 539:
карточек литер «А» с абонементом — 10 шт.
карточек литер «Б» с сухим пайком — 15 шт.
вторые горячие обеды мясные со 100 г хлеба — 1 ООО шт.
13. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) выдать т. Полякову И.Н., механику Лаборатории № 2 Академии наук СССР, премию в сумме 25 000 руб. за разработку конструкции и изготовление станка для производства фильтров.
14. Обязать министров вооружения (т. Устинова), цветной металлургии (т. Ломако), машиностроения и приборостроения (т. Паршина) лично принимать оперативные меры, обеспечивающие выполнение заданий по настоящему Постановлению, и о ходе выполнения указанных заданий ежемесячно докладывать Совету Министров СССР.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

За рубежом:

9 апреля 1946 основаны Индонезийские военно-воздушные силы в Нидерландской Ост-Индии. Первоначально оснащены ограниченным количеством небольших самолетов, оставленных японскими вооруженными силами в конце Второй мировой войны (20370).

Авиапромышленность:

С 10 апреля по 20 мая 1946 были проведены гос. испытания трех Як-3 с ВК-107А и металлическим крылом NN 01-01, 03-01 и 04-01 292 завода. Летали А.Г.Прошаков, В.И.Хомяков, Ю.А.Антипов, в ви был А.Т.Степанец. В облете участвовали П.М.Стефановский, В.Е.Голофастов, Л.М.Кувшинов. Выполнили 44 полета продолжительностью 28:32 на первом, 42 (25:20) на втором и 37 (23:50) на третьем. Выявили большое число дефектов (65,191).

10 апреля в 1946 году в НИИ ВВС начались Госиспытания истребителя «Як-З» с двигателем «Як-З» винтом «ВИШ-107ЛО» и металлическим крылом. На испытания были представлены самолеты головной серии NN 01-01, 03-01 и 04-01, построенные саратовским заводом в марте 1946 года. На самолётах №№ 03-01 и 04-01 были установлены две синхронные пушки «Б-20С» и одна мотор-пушка «Б-20М» с боезапасом по 100 снарядов, а на №01-01 - две синхронные пушки с боезапасом по 120 снарядов; усилены спецфермы крепления оружия. Выявлено большое число дефектов, в связи с этим 20 мая 1946 года испытания были прекращены, и самолёты были отправлены в ЛИИ для доводки (15095).

10 апреля 1946 года начались государственные испытания трех Як-3 ВК-107А саратовского завода в НИИ ВВС и 20 мая из-за неудовлетворительной работы силовой установки они были прекращены.
После доводки в ЛИИ 29 июня Як-3 ВК- 107А №0101 поступил на повторные государственные испытания, проходившие с 5 по 30 июля. В ходе испытаний к ним подключились самолеты №0301 и №0401 (полетный вес - 2991 кг). Причем в состав вооружения первых двух машин входили мотор-пушка Б-20М и две синхронные Б-20С с общим боекомплектом 360 патронов, а №0401 - предъявили с двумя синхронными орудиями.
На самолетах стояли приемник РСИ-6 и передатчик РСИ-6М, электрогенераторы ГС-15-200 и аккумуляторы 12А-5, а также кислородные приборы КП-14 с двумя баллонами.
Ведущими на этом этапе были инженер A.Т.Степанец, летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, Ю.А. Антипов. Самолеты облетали В.Е. Голофастов, В.Г. Иванов, Л.М. Кувшинов и П.М. Стефановский.
Общий результат государственных испытаний, несмотря на предпринятые меры, оказался отрицательным. Полетный вес самолета превысил 3050 кг, а максимальная скорость упала до 695 км/ч. По характеристикам горизонтального и вертикального маневра Як-3 сравнялся с Як- 9У (уступая немного в горизонтальном маневре), хотя имел некоторое преимущество перед американским истребителем Р- 63С-1 "Кингкобра" в вертикальном маневре и уступал британскому истребителю "Спитфайр" IX (при использовании последним пятиминутного боевого режима мотора). Серьезные дефекты силовой установки, не позволившие реализовать все возможности мотора, так и остались неустраненными. При этом специалисты НИИ ВВС сочли возможным разрешить самолетостроителям подготовить 30 машин для войсковых испытаний, но Совет Министров СССР решил иначе. Своим постановлением от 20 августа 1946 года он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

10 апреля 1946 года по постановлению СМ № 874-366сс и приказу МАП № 228сс с 16 июня 1946 года на базе бывш. завода № 145 им. Кирова (эвакуированного во время ВОВ) был организован опытный завод № 2 
Площадка завода и и жилого поселка при нем, расположены на территории Управленческого городка бывш. строительства Куйбышевского гидроузла.
Промплощадка завода состоит из основной площадки в 19 га и дополнительной, на расстоянии от основной в 2-х км на территории бывш. авторемонтных мастерских (АРМ КОСа СВД).
На базе имеющейся промплощадки, с перспективой дальнейшего расширения таковой, организован опытный завод по строительству новых образцов авиационных двигателей.
Оборудование завода состоит в своем большинстве из станков и агрегатов немецких фирм довоенного изготовления.
С 1946 года по 1954 год на заводе работали немецкие специалисты.
При организации завода директором был Олехнович Н.М.
Со времени организации завода постоянно строились и вводились новые объекты.
Адрес: Куйбышев, п/я 26 (от Куйбышева 30 км, от ст. Красная Глинка – 6 км)
С 1951 года – отв. руководитель и гл. конструктор завода Кузнецов Н.Д.
С 1952 года – отв. руководитель и гл. конструктор завода Кузнецов Н.Д., директор завода Титов М.С.
В 1959 году – отв. руководитель и генеральный конструктор завода Кузнецов Н.Д., директор завода Попов А.И. (9483).

Другие оборонные отрасли:

С 10 апреля по 31 мая 1946 г. на НИБТ полигоне ГБТУ ВС прошли испытания четырех опытных танков Т-34-85, изготовленных в 1945 г. и оснащенных силовыми стабилизаторами СТП-С-53 «Таран» конструкции завода №707 Министерства судостроительной промышленности. По заключению комиссии, проводившей испытания, данные стабилизаторы испытания выдержали и могли быть рекомендованы к принятию на вооружение Т-34-85. Установка стабилизатора СТП-С-53 значительно повысила эффективность стрельбы сходу (меткость стрельбы схода из стабилизированной 85-мм пушки ЗИС-С-53 возросла в 2,5-3 раза по сравнению с нестабилизированной пушкой серийного танка Т-34-85). Кроме того, стрельба сходу при наличии стабилизатора могла вестись при скорости движения танка до 25 км/ч.
В совместном докладе командующий БТ и МВ ВС (маршал бронетанковых войск Я.Н. Федоренко) и начальник ГАУ ВС (маршал артиллерии Н.Д. Яковлев) представили заместителю председателя Совета Министров СССР Л.П. Берия проект постановления Совета Министров СССР об изготовлении установочной партии стабилизаторов СТП-С-53 в количестве 30 шт. и опытных образцов стабилизатора для 100-мм танковой пушки, предназначавшейся для установки в танк Т-34, в количестве 3 шт. Кроме того, предлагалось ходатайствовать перед правительством о создании СКБ и производственной базы для проектирования и изготовления стабилизаторов танкового вооружения.
В соответствии с этим Совет Министров СССР своим постановлением №2287-957 от 17 октября 1946 г. поручил Министерству судостроительной промышленности совместно с Министерством Вооруженных Сил и Госпланом СССР рассмотреть вопрос о проектировании и изготовлении опытных образцов стабилизаторов к 100-мм танковой пушке. Для организации СКБ и производственной базы по проектированию и изготовлению опытных образцов стабилизаторов было признано целесообразным передать Министерству судостроительной промышленности завод Ленгазаппаратура №2 (Ленинград), принадлежавший Министерству машиностроения и приборостроения. Однако с 1947 г. работы по стабилизации танкового вооружения завод №707 продолжил применительно к танку Т-54 (11770).

10 апреля 1946 г. Приказом МСП было определено строительство в Совгавани мощного ССЗ для постройки крупных надводных кораблей (Завод № 372 МСП /г. Советская Гавань Хабаровского кр./). Строительство начато в конце 1940-х г. В 1953 г. на заводе № 372 было произведено углубление дна акватории, спланирована территория, начато возведение доков, изготовлены металлоконструкции для доков. Затем работы были прекращены.116 Завод был в 1957 г.
Судостроительный завод «Паллада» /г. Совгавань Хабаровского кр./
В 1970-е г. вновь было принято решение о строительстве в Совгавани завода крупного судостроения. Предполагалось построить огромный закрытый эллинг, в котором могли бы строиться атомные авианосцы. Спускать на воду корабли планировалось с помощью передаточного дока подъемной силой 60-80 тыс. т. К середине 1980-х г. на площадке были построены временные здания и сооружения, вспомогательные объекты, затем работы прекращены (11982).

10 апреля 1946г. приказом МСП было определено строительство завода № 872 (Завод № 872, Судостроительный завод «Океан», ОАО «Дамен Шипярдс Океан» ("DamenShipyardsOcean") /Украина 54050 г. Николаев пос. Жовтневое Заводская пл., 1/) в пос. Жовтневое под Николаевом и начато в конце 1940-х г.116 Введен в строй в 1951г.
В 1960-х г. начато проектирование нового сухого дока размерами 354х 60х 14 м. Распоряжением правительства № 123-рс от 20.01.1967г. было утверждено комплексное проектное задание на строительство судостроительного завода на базе завода № 872. Док был построен в 1968-73г., а первый корабль в нем заложен в 1971г. С 1969г. на заводе начата крупносерийная постройка БМРТ пр. 1376. Имелся также крытый эллинг, позволявший строить суда длиной до 140 м.
К началу 2000-х г. построено более 400 судов.
В 09.2000г. завод «Океан» продан голландской компании и переименован в "DamenShipyardsOcean".
Начальники бюро: ОАСУП- В. Краюхин.
Производство: сухогрузный транспорт пр. 568 (1950-е)- 4; сухогрузы «Юрий Макаров» (-10.2006), для Голландии ""Morgenstond Г' (2006); десантные корабли: средний пр. 572 (1957-59)- 3; малый пр. 106К «Сайгак» (1965-70); лесовозы пр. 1574 типа «Советский воин» (1968-71)- 20 (вместе с заводом 870); рудовоз пр. 1594 «Зоя Космодемьянская» (1973-78)- 8; нефтерудовозы пр. 1593 «Борис Бутома» (1976-77-)- 4, пр. 15941 «Харитон Греку», «Герои Сталинграда»; научно-исследовательские суда: пр. 1846 «Академик Алексей Крылов» (1981), пр. 1924С, пр. 1924У (1985-88); траулеры: БМРТ пр. 1376 «Алтай» (1969-)- около 30, пр. 1386 «Горизонт» (1974-84)- 18, крилево-рыбный пр. 16080 «Антарктида» (1984); буксир-спасатель пр. 1454 типа «Напористый» (1974-); малая рыбообрабатывающая плавбаза пр. 13490 «Камчатский шельф» (1989-90)- 2 (11982).116

10 апреля 1946г. приказом МСП было определено строительство завода Завод № 870 МСП, Выборгский судостроительный завод (ВСЗ), ОАО «ВСЗ», ОАО «Квернер-Выборг Верфь» /188800 г. Выборг Ленинградской обл. Приморское ш., 2Б тел. 99-798/, начато в 01.1947г. на северном побережье Финского залива, в 50 км от границы с Финляндией. 12.11.1948г. было утверждено «Временное положение о введенном в частичную эксплуатацию заводе № 870 МСП».
К концу 1949г. были построены временный корпусный цех, три стапеля, спусковые устройства. В этом же году сданы первые 8 барж, а в 1950г. - 70. В середине 1950-х г. начато освоение выпуска самоходных барж. Были организованы цехи: монтажно-сдаточный № 5, монтажный № 6, столярно-застроечный № 7, корпусный № 8, ремонтный № 12. В 09.1954г. в крытом эллинге заложен первый десантный корабль.
В 1960-е г. велась крупносерийная постройка танкеров и сухогрузов, лесовозов (до 11 шт. в год). С середины 1970-х г. прекращено строительство транспортных судов, завод переориентирован на выпуск плавучих буровых платформ. Но их приходилось спускать на воду по частям и собирать на плаву, что резко увеличивало трудоемкость. В конце 1970-х г. на заводе был создан первый в стране комплексно-механюированный сборочно- сварочный цех. В 1987-88г. для собственных нужд построен плавкран пр. 19600.
В середине 1960-х г. завод № 870 переименован в ВСЗ. В 1994г. завод приватизирован и преобразован в ОАО. Входил в ГК «АКО БАРСС» (2003-05г.).
К началу 2000-х г. заводом построено более 130 судов (контейнеровозы, лесовозы, сухогрузы, баржи, спасательные суда, десантные, танкеры, исследовательские), 20 буровых платформ. Проведена реконструкция буровой платформы под РКК «Морской старт».101
С 2003г. начато освоение выпуска малотоннажных скоростных судов и яхт.
Производственные площади (2003г.)- около 83 тыс. м2.
Директор (1953-56г.)- В.Д. Колечицкий, (1993г.)- Г.А. Порядин. Гендиректор (2000-05г.-)- С.Н. Завьялов, (2006г.)- В. Баженов.
Исполнительный директор (2000-04г.)- В. Левченко.
Производство: десантные корабли: МДК пр. 189 (1956-65)- 6, СДК пр. 188 ТДК-8 (1958-63)- 6; судно для испытаний торпед пр. 516 (I960)- 2 (одно достраивалось на Иссык-Кульском СРЗ); баржи: несамоходные (1953- 56)- 318; самоходные сухогрузные пр. 431, 431А, 431Т, 431М, 431ПУ (1953-56)- 20; танкеры: для ВМФ пр. 577 (1962-65)- 6, ракетного топлива пр. 1541 (1963-, достройка на заводе 363)- 9, водоналивной пр. 1549 (1972-76)- 2; «Астана» (12.2003-08.2004), «Алматы» (-04.2005), «Актау» (-08.2006); лесовозы: пр. 596 типа «Вытегралес» (1962-)- 64 (вместе с заводом 190), III серии пр. 596М типа «Петрозаводск» (-1972)- 23; пр. 1574 типа «Советский воин» (1968-71)- 20 (вместе с заводом 872); пр. 1590П «Пионер Москвы» (1973-81)- 27; контейнеровозы: пр. 1590К «Сестрорецк» (1972-74)- 6, пр. 15903 «Капитан Сахаров» (1979-)- 5; сухогруз пр. 1586 «Николай Жуков», «Разлив» (1973-81)- 14; спасательные суда пр. 05360 «Михаил Рудницкий» (1978-79)- 2, пр. 05361 (1982-83)- 2; плавбаза обслуживания атомных ледоколов пр. 1948 (1980); транспорт радиоактивных отходов пр. 11510 «Амур» (1986-88)- 2; плавучие краны: грузоподъемностью 1400 т пр. 19600 типа «Волгарь» (1987-88), грузоподъемностью 2000 т; патрульный катер А77 «Гарпун» (2003); ППБУ пр. 10170 типа «Шельф-1» (1979)- 7 (вместе с Астраханским ПО), верхние блок-модули стационарных буровых платформ пр. 16716 (1980-е), СПБУ 6500/100 пр. 15402 типа «Мурманская» (1991-93)- 2, буровые платформы (2005); металлоконструкции защитных сооружений Санкт-Петербурга;
переоборудование: лесовозов пр. 596 в плавучий КИК по пр. 1918 «Селена-1» (1967)- 4 (вместе с заводом 190); платформы «Одиссей» (1993) (11982).

10 апреля 1946 Записка А.П. Завенягина Л.П. Берия об использовании немецких специалистов
Сов. секретно
Совет Министров Союза ССР товарищу Берия Л.П.
В Советский Союз до настоящего времени приглашены три группы немецких специалистов:
группа Риля (металлурги, химики, инженеры, мастера) в составе 12 человек;
группа Арденне (физики, химики, инженеры, мастера) в количестве 56 человек, в том числе 21 научный работник;
группа Герца (физики, химики, инженеры) в количестве 20 человек, в том числе 12 научных работников.
За истекшие полгода перечисленные иностранные специалисты выполняли следующие работы.
Группа доктора Риля1
Группа Риля закончила разработку технологического процесса получения чистого металлического урана на базе опыта германской промышленности3.
На основе этих данных разработан проект опытного завода, выстроен завод4 и в настоящее время освоен на мощность в 20 тонн металлического урана в год по сравнению с 10 тоннами, которые он имел до демонтажа в Германии.
В настоящее время группа доктора Риля с участием советских инженеров разрабатывает технологический процесс получения чистого урана применительно к американской практике (эфирный метод очистки урановых солей, восстановление урана при помощи кальция и магни из четырехфтористой соли, плавка в высокочастотных индукционных вакуумных печах).
Этот процесс частично освоен, частично проходит лабораторные и полуза- водские испытания в специально оборудованных цехах.
Работа идет успешно.
На основе данных, сообщенных группой Риля и проверенных на опытном заводе, проектируется и строится большой металлургический завод с пуском к 1 июля с.г.5
Институт «А» (группа Арденне)
Арденне
Закончил:
1. Исследования ионного разделителя изотопов с пересекающимися электрическим и магнитным полем.
2. Расчет и проектирование электрического ионного разделителя изотопов с использованием разности времени пробега.
3. Расчет и проектирование ионного разделителя изотопов с магнитом циклотрона.
4. Расчеты конструирования прецизионного масс-спектрометра для определения относительного количества изотопов урана.
5. Проект нового русского универсального микроскопа с линзой из постоянного магнита и прозрачным экраном, устройством для электронографии с изготовлением упрощенным способом.
Намечает на второй квартал:
1. Разработку нового электромагнитного разделителя изотопов и опытной установки с циклотронным магнитом.
2. Экспериментальное исследование нового дугового источника ионов.
3. Введение в производство универсального электронного микроскопа и работы над новым объективом с улучшенной круговой симметрией.
Райбеданц
Конструкция:
1. Новые формы регистрирующего масс-спектрометра.
2. Прецизионного масс-спектрометра.
3. Усилительного элемента с вторичной электронной эмиссией, для масс-спектрографии.
4. Расчет ионного распределения изотопов с пересекающимся магнитноэлектронным полем и линейчатым главным лучом.
5. Сопоставление известных и возможных видов источников ионов.
6. Детальная конструкция русского универсального электронного микроскопа.
В апреле будет занят детальным проектированием электромагнитного разделителя изотопов.
Бернгард
1. Расчет экранирования циклотронов.
2. Разработка методов по доказательству обогащения урана-235 при разделении изотопов.
3. Исследование нового дискового генератора для сверхвысокого напряжения.
Планирует разработку безынерционных измерительных устройств с вторичными электронными усилителями.
Штойдель
Будет работать над исследованием влияния остатков газов в электромагнитном разделителе изотопов при особом обращении внимания на компенсацию объемного заряда.
Теоретическая работа группы Тиссена
Тиссен и Бартель
Новые методы разделения изотопов:
а) капиллярная конденсация (основная тема), закончен первый концентр;
б) сорбция в растворителях в жидкой и газообразной фазе (выяснены основы).
Зиверт и Видштадт
Диафрагмы для диффузионных методов (закончен первый концентр).
Тиссен и Зиверт — определение физических констант шестифтористого урана:
а) теоретические исследования для определения констант диффузии для шестифтористого урана закончены;
б) закончены теоретические обоснования опытов для определения поверхностного натяжения.
Экспериментальные работы группы Тиссена
Тиссен
Закончены определения изменения сорбции во времени на силикагеле при капиллярной конденсации. Получены положительные результаты.
Тиссен, Зиверт и Циль — влияние инертного несущего газа на процессы испарения. Изготовлена аппаратура и проведены предварительные опыты. Работа продолжается.
Тиссен — определение поверхностного натяжения шестифтористого урана. Разработана конструкция прибора и приступлено к ее изготовлению.
Тиссен и Аксенов — изготовление металлических диффузионных диафрагм. Разработаны: конструкция металлической диафрагмы, план группы на второй квартал — дальнейшее повышение точности эксперимента.
Стенбек закончил:
1. Теоретические исследования ряда методов разделения изотопов. Подробно разработал возможность разделения изотопов путем взаимной диффузии газов одного через другой. Закончил исследование метода разделения изотопов путем конденсации из пересыщенного пара.
2. Разработана и сконструирована опытная аппаратура для проверки теории путем разделения изотопов хлора конденсацией. Проведены вспомогательные опыты.
3. Теория каскадирования и регулировки каскадов, разделяющих изотопы.
4. Расчет и конструирование центрифуги плотности — прибор для быстрого определения степени обогащения изотопов.
5. Продолжает работу: а) по вычислению процесса разделения при конденсации газа на капельки растворителя с учетом одновременного их испарения;
б) точные вычисления затрат при разделении изотопов урана конденсацией из пересыщенных паров шестифтористого урана; в) изготовление центрифуги плотности и проведение опытов по ее градуировке; г) изготовление аппарата для опытного разделения изотопов хлора.
Запланировал на второй квартал:
а) вычисление разделения изотопов путем термодиффузии при использовании падения температуры в вольтовой дуге в парах ртути;
б) проведение разделения изотопов хлора посредством диффузии через различные газы с сильно различающимися молекулярными весами. Сравнение с теорией. Измерение степени обогащения центрифугой плотности. При удовлетворительных результатах будут проведены опыты с ураном;
в) разделение изотопов ртути путем термодиффузии в вольтовой дуге в парах ртути высокого давления. При положительных результатах будут проведены опыты над парами урана или четырехфтористым ураном;
г) опыты над разделением изотопов ртути и использование различной подвижности при газовом разряде заряженных благородных газов. При положительных результатах будут проведены опыты с четырехфтористым ураном.
Институт «Г» (группа проф. Герца)
Герц
1. В основном закончил теоретические исследования разделения изотопов методом диффузии против потока пара.
2. Исследование теории каскада.
3. Разрабатывает новую идею разделения смеси изотопов посредством диффузии через пористую стенку без применения насосов.
4. Проводится экспериментальная работа по подготовке к практическому осуществлению первого метода.
С апреля будут проводиться эксперименты по всем трем методам.6
Фольмер и Байерл с участием доктора Рихтера разрабатывают метод получения тяжелой воды при помощи дистилляции аммиака. Профессором Фольме- ром закончены лабораторные исследования.
Доктор Байерл с участием советских специалистов ведет разработку проекта установки производительностью 4 т в год. Строительство последней имеется в виду осуществить на Сталиногорском химкомбинате.
Барвих
1. Закончил теоретические исследования по вопросу о максимальных размерах каскада для разделения посредством диффузии через пористую стенку.
2. Разрабатывает метод разделения смеси газов посредством диффузии. В апреле продолжает эксперименты по термодиффузии и теоретические исследования.
Цюльке — теоретический расчет минимально необходимых затрат энергии для разделения посредством диффузии через пористую стенку. В апреле — изыскание экспериментальных методов для испытания и исследования свойств пористых перегородок.
Рихтер
1. Разработка метода термодиффузии в разделительной трубке Клаузиуса.
2. Расчет максимальных размеров разделительной аппаратуры по принципу разделительной трубки Клаузиуса.
3. Участие в расчетах, проводимых Фольмером и Байерлом, установки производства тяжелой воды.
В апреле — исследование вопросов, связанных с проблемой регулирования каскада.
Шютце
1. Расчеты и конструкция нового масс-спектрографа, позволяющего определять состав смеси изотопов непосредственно на экране трубки Броуна.
2. Эксперименты.
3. Ремонт катодного осциллографа.
4. Постройка новой усилительной аппаратуры.
5. Испытания реле масс-спектрографа.
В апреле — постройка масс-спектрографа и необходимых к нему приборов.
Гартман — закончены изыскания и теоретические исследования методов измерения, кроме масс-спектрографа, применяемых в ядерной физике, пригодных для измерения соотношения изотопов в уране.
В апреле — эксперименты по данному методу.
Мюлленфорд — предварительная теоретическая работа для проведения испытания центрифугельных насосов.
В апреле — эксперименты по подготовке конструкций насосов, необходимых для разделительной аппаратуры.
Бумм — в апреле примет участие в постройке масс-спектрографа и по получении приборов будет работать над производством пористых диафрагм для разделения.
Райхман — в апреле будет работать по изготовлению пористых материалов для разделения изотопов.
Бевилогуа — разработка предложения по производству тяжелой воды посредством фракционной дистилляции водорода.
Кроме изложенного, Герц, Барвих и Цюльке подготовили к печати свои теоретические работы, которые переводятся физиками Тбилисского университета, работающими у Герца.
Одновременно с группами Риля, Арденне и Герца из Германии было отправлено большое количество оборудования германских научно-исследовательских институтов, а именно: Института Ауэра по химии и металлургии редких земель и урана, Физического института Министерства почт, Физического ин- статута имени кайзера Вильгельма, Физического института Арденне, Института физической химии имени кайзера Вильгельма, электротехнической лаборатории Сименса; вместе с лабораторным оборудованием перечисленных институтов были вывезены три циклотрона и четыре высоковольтные установки напряжением 1,2-1,8 млн. вольт.
Несколько позже выявлена, комплектуется и будет отправлена в Советский Союз высоковольтная установка на 3,5 млн. вольт.
Кроме перечисленных специалистов, в настоящее время группой тов. Кравченко выявлены в Германии и подготавливаются для отправки в Советский Союз следующие специалисты:
Группа Германской палаты мер и весов
1. Профессор Кусман, 50 лет, крупный ученый по магнитным сплавам, имеющий ряд научных работ, беспартийный, семья — 1 человек.
2. Доктор Пфесторф, 40 лет, высококвалифицированный специалист по высоковольтной технике и изолирующим веществам, беспартийный, семья — 4 человека. Целесообразно использовать для разработки вопросов мощных ионных пучков.
3. Доктор Рихтер, 40 лет, специалист по электроразряду газов, имеет много научных работ, беспартийный, семья — 4 человека.
4. Доктор Цикнер, 50 лет, специалист по измерению индуктивности и емкостей, имеет широкую известность, беспартийный, семья — 1 человек.
5. Инженер Вейнграбер, 40 лет, высококвалифицированный специалист в области точной механики, беспартийный, семья — 1 человек.
6. Доктор Фриц, 40 лет, специалист по измерению вязкости, имеет ряд научных трудов, член фашистской партии.
Помимо основных специалистов, имеется также около 10 ведущих специалистов, докторов и инженеров, также представляющих большой интерес для работы в СССР. Имеется ряд высококвалифицированных техников, механиков, лаборантов и других специалистов, которые могут быть использованы в институте.
Группа работников Куммерсдорфской лаборатории германского военного ведомства
1. Доктор Позе — физик, руководитель группы.
2. Доктор Вальтер Герман — научный работник, работавший у профессора Гофмана, затем в Куммерсдорфской лаборатории по «и»-машине, бывший член фашистской партии; отзывы о научной и технической работе хорошие, семья состоит из 3 человек.
3. Доктор Карл Фридрих Вайс — работник Физико-технического института. Опубликовал ряд работ по ядерной физике, специалист максимум измерения радиоактивности, бывший член фашистской партии, семья — 5 человек.
4. Доктор Гаванмайер — работник Германского научно-технического института, привлекался для специальных измерений в Куммерсдорфской лаборатории, характеризуется как серьезный специалист, имеющий глубокие познания в области ядерной физики, беспартийный, семья — 4 человека.
5. Доктор Бруно Пиприх, бывший работник Галльского университета, где работал над вопросом ядерной физики, характеризуется как способный ученый в области ядерной физики.
6. Профессор Мессершмитт, ректор Физического института Галльского университета, имеет ряд трудов в области радиоактивности и космических лучей, беспартийный, семья — 4 человека.
7. Доктор Рексер — специалист в области физической деятельности. Последние годы работал в области специальной ядерной физики. Провел ряд исследований по «и»-машине. Характеризуется как серьезный, знающий научный работник. Семья состоит из 4 человек.
8. Доктор Вернер Чулиос — квалифицированный научный работник, работал в Куммерсдорфской лаборатории на «и»-машине. Бывший член фашистской партии. Семьи нет.
9. Доктор Шефере, работник Германского физико-технического института, специалист в области теоретической физики, характеризуется как высококвалифицированный теоретик в области теоретических проблем и имеет математические познания.
Все вышеперечисленные специалисты являются самостоятельными квалифицированными работниками, которые могут возглавить нижеследующие лаборатории:
Позе — лабораторию специальных ядерных процессов;
Герман — лабораторию «и»-машины;
Вайс — лабораторию естественной и искусственной радиоактивности;
Гаванмайер — лабораторию изучения систематических ядерных реакций;
Пиприх — лабораторию высоких реакций;
Мессершмитт — лабораторию специальной электрометрии;
Рексер — лабораторию прикладной ядерной физики;
Чулиос — лабораторию расщепления ядра;
Шефере — лабораторию теории и расчетов.
А. Завенягин
«10» апреля 1946 г.
АП РФ. Ф. 93, д. 24/47, л. 61-74. Подлинник (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 10 и 16 апреля 1946. Из протокола заседания Политбюро № 50 1946 г.
О поездке в США тт. Галактионова, Эренбурга и Симонова
Выдать на расходы уезжающим в США представителям советской прессы тт. Галактионову, Эренбургу и Симонову по 10 тыс. долларов, не считая расходов по переезду (11652).

За рубежом:

10 апреля 1946 на парламентских выборах в Японии победу одержали партии умеренного толка (3907,262).

Авиапромышленность:

11 апреля 1946 года начальник ГУЗ ВВС генерал-лейтенант ИАС Родимов писал письмо N 889764 Хруничеву.
По состоянию на 1-е апреля с.г. в строевых частях ВВС находится 1108 самолетов Ил-10 (578 самолетов производства завода N 1 и 530 самолетов производства завода N 18) которые требуют следующих доработок:
1. Усиление отъемной части крыла.
2. Установка серийных пылефильтров.
3. Доработка АСШ-141с.
4. Усиление бомболюков.
5. Замена тросов бомболюков.
6. Доработка верхнего замка шасси.
7. Установка теплоэкранов свечей.
С момента выпуска этих самолетов прошло около года, а доработки их заводами N 1 и 18 до сих пор не начаты.
Наличия на самолетах вышеуказанных дефектов привело к тому, что большое число самолетов отстранено от полетов.
На заводах NN 1 и 18 сформированы бригады и подготовлены необходимые для доработок детали, однако отправка их задерживается из-за отсутствия транспортных средств.
Прошу Вашего распоряжения о выполнении заводами NN 1 и 18 доработок самолетов Ил-10 в строевых частях ВВС (2625,223).

11 апреля 1946 г. Сталин своим письмом (с приложением показаний арестованных) известил членов и кандидатов в члены Политбюро, секретарей ЦК, руководство вооруженных сил и авиационной промышленности о разоблачении крупного антигосударственного заговора. В письме говорилось, что в результате этого заговора в годы войны “фронт получал недоброкачественные самолеты... и расплачивались за это своей кровью наши летчики” (12019).

11 апреля 1946г. всем секретарям ЦК ВКП(б), кандидатам и членам Политбюро ЦК,руководителям МО и ВВС СССР было разослано закрытое письмо И.В.Сталина, в котором говорилось:
"...Проверка работы ВВС и жалобы летчиков с фронта на недоброкачественность наших самолетов привели к выводу, что бывший нарком авиапромышленности Шахурин, который сдавал самолеты для фронта, затем бывший главный инженер ВВС Репин и подчиненный ему Селезнев, которые принимали самолеты от Шахурина для фронта, - находились в сговоре между собой с целью принять от Шахурина недоброкачественные самолеты, выдавая их за доброкачественные, обмануть таким образом правительство и потом получать награды за "выполнение" и "перевыполнение" плана. Эта преступная деятельность поименованных выше лиц продолжалась около двух лет и вела к гибели наших летчиков на фронте. Бывший командующий ВВС Новиков, зная о преступлениях названных выше лиц, не только не сообщал об этом Правительству, но и запрещал своим подчиненным делать такие сообщения, опасаясь того, что в случае раскрытия вышеназванных преступных действий, ответственность падет, прежде всего, на него, то есть на Новикова. Таким образом, преступления продолжались, фронт получал недоброкачественные самолеты, аварии шли за авариями и расплачивались за это своей кровью наши летчики. Нам помогли вскрыть это дело летчики с фронта. Пришлось арестовать названных выше непосредственных виновников преступления - Шахурина, Репина, Селезнева, а также члена Военного Совета ВВС - Шиманова. Ниже приводятся 
показания арестованных.
Секретарь ЦК И.СТАЛИН"
Контроль за ходом следствия по "авиационному делу" был возложен на Секретариат ЦК (А.А.Кузнецов) ,с мая 1946г на министра МГБ В.С.Абакумова и на заведующего Особым Сектором ЦК ВКП(б) Поскребышева,который должен был готовить ежедневные сводки (24108).

11 апреля 1946 всем членам и кандидатам Политбюро, секретарям ЦК ВКП(б) А.А.Кузнецову и Г.М.Попову, а также нескольким руководителям ВВС, Министерства вооруженных сил и промышленности - К.А.Вершинину - новому главкому ВВС, М.В.Хруничеву - новому наркому авиационной промышленности, А.С.Яковлеву, авиаконструктору и заместителю наркома авиапрома, П.В.Дементьеву - заместителю наркома авиапрома и Василевскому начальнику Генерального штаба было разослано письмо самого И.В.Сталина. Сталин писал:
"Проверка работы ВВС и жалобы летчиков с фронта на недоброкачественность наших самолетов привели к выводу, что бывший нарком авиапромышленности Шахурин, который сдавал самолеты для фронта, затем бывший главный инженер ВВС Репин и подчиненный ему Селезнев, которые принимали самолеты от Шахурина для фронта, - находились в сговоре между собой с целью принять от Шахурина недоброкачественные самолеты, выдавая их за доброкачественные, обмануть таким образом правительство и потом получать награды за "выполнение" и "перевыполнение" плана. Эта преступная деятельность поименованных выше лиц продолжалась около двух лет и вела к гибели наших летчиков на фронте. Бывший командующий ВВС Новиков, зная о преступлениях названных выше лиц, не только не сообщал об этом Правительству, но и запрещал своим подчиненным делать такие сообщения, опасаясь того, что в случае раскрытия вышеназванных преступных действий, ответственность падет, прежде всего, на него, то есть на Новикова. Таким образом, преступления продолжались, фронт получал недоброкачественные самолеты, аварии шли за авариями и расплачивались за это своей кровью наши летчики.
Нам помогли вскрыть это дело летчики с фронта. Пришлось арестовать названных выше непосредственных виновников преступления - Шахурина, Репина, Селезнева, а также члена Военного Совета ВВС - Шиманова.
Ниже приводятся показания арестованных.
СЕКРЕТАРЬ ЦК И.СТАЛИН"
В приложении к письму была сводка о результатах допросов этих арестованных. В документах НЕТ сведений об использовании жалоб "летчиков с фронта" в этом деле. Все обвинительные показания были получены в результате самооговоров арестованных (21422).

Авиапромышленность:

12 апреля 1946 А.Н.Гринчик, самый молодой из 11 ли 1 класса, выполнил на И-300 Ф первую рулежку. Выяснилось, что разбег - обалдеть - более 900 м. В бригаде были ви А.Т.Карев и м В.В.Пименов и Г.Бутчинов (1084,58).

12 апреля 1946 г. А.Н.Гринчик выполнил на самолете гонку двигателей и рулежку на площадке перед ангаром, а 15 апреля - рулежку с подлетом. После устранения выявленных при этом дефектов 19 апреля был произведен подлет на высоту до четырех метров при встречном ветре 8 м/с. При этом длина разбега составила 400-450 м, длина подлета с закрылками выпущенными на 15° - 300 м и на 55° -400 м, пробег - 600 м. Вскоре машину начали готовить к первому полету. Центровку для него установили 25,8% САХ, посадочную 23,5% САХ. В первый и второй фюзеляжные баки и в расходный бак керосин залили полностью, а в крыльевые баки - 134 кг. Вместо 57-мм пушки Н-57 (100П), размещенной в центральной перегородке воздухозаборника, установили болванку. Две 23-мм пушки НС-23 (115П), находящиеся в низу носовой части фюзеляжа, оставили на месте. Боезапас не загружали, а в патронном ящике для пушки Н-57 разместили 30 кг груза. Вечером 23 апреля было получено разрешение на первый вылет (11128).

12 апреля 1946 г. А.Н. Гринчик выполнил на первом опытном И-300 (Ф-1) гонку двигателей и рулёжку на площадке перед ангаром, а 15 апреля — рулёжку с подлётом. 19 апреля был произведён подлёт на высоту до четырёх метров. Вечером 23 апреля было получено разрешение министерства на первый вылет. По странному совпадению, именно в этот день был арестован министр авиапромышленности А.И. Шахурин, которому инкриминировали плохую работу по внедрению новой техники. Новая техника стояла на аэродроме, а министр сидел в тюрьме...(23379).

12 апреля 1946 г. заместитель М.В. Хруничева П.В. Дементьев и начальник 1-го ГУ МАП A.M. Тер-Маркарян направили министру письмо, в котором содержалось предложение уволить с работы либо объявить выговоры ряду должностных лиц завода № 381. Ознакомившись с содержанием документа, М.В. Хруничев дал указание заслушать на коллегии МАП доклад директора завода по этому вопросу.
Такое заседание состоялось 24 мая 1946 г. Первым на нем с докладом о результатах проверки выступил председатель комиссии по расследованию В.К. Коккинаки, отметивший, что, по мнению комиссии, основными причинами срыва выпуска самолетов И-250 были следующие:
Нереальные сроки, данные Наркоматом в приказе № 311 от 27 июля 1945 г., на изготовление впервые выпускаемых реактивных самолетов – всего 1,5 месяца.
1-е, 3-е, 12-е и 18-е Главные управления и Главснаб не обеспечили своевременной поставки необходимых материалов, приборов и агрегатов и не уделили достаточного внимания контролю за выполнением приказов.
Заводы № 16, 26 и 466 безответственно отнеслись к выполнению приказов о производстве силовых установок Э-30 – 20 для ЦИАМ и завода № 381. Ни один из четырех приказов они не выполнили.
4. Завод № 381 не организовал должным образом подготовку производства к выпуску первых 10 самолетов. Капитальная технологическая оснастка заводом не изготовлялась, а оснастка, полученная с завода № 155, была предназначена для выпуска только первых двух опытных машин и не могла обеспечить надлежащего качества при серийном производстве. Ряд операций выполнялся совсем без оснастки, а большое количество дюралевых работ выполняли ручным способом. Клепальные работы производились плохо, обводы агрегатов не выдерживались, имелись провалы, вмятины, ступенчатости по стыкам и др. На время проверки на капитальной оснастке изготавливали только новые крылья и подготавливали выпуск фюзеляжа.
5. По воле руководства отрасли из 3000 производственных рабочих завод № 381 лишился 1700 человек, был сокращен его станочный парк.
Таким образом, виновниками срыва сроков были названы: руководство МАП; руководители 1-го, 3-го, 12-го, 18-го Главных управлений и Главснаба; директоры заводов № 381, № 26 и № 466. Виновниками плохого качества и брака по самолетам и моторам являлись: главный инженер, главный технолог и начальник ОТК завода № 381, начальник производства и начальник ОТК филиала завода № 381, а также техническое руководство заводов № 16 и № 466.
Для улучшения положения комиссия сделала следующие предложения. Во-первых, в связи с возросшими требованиями к новой авиационной технике запуск в производство опытных, малосерийных и модифицированных самолетов производить в сроки, обеспечивающие соответствующую подготовку производства, особенно в части технологии и оснастки. Во-вторых, возложить на начальников Главных управлений ответственность за установленные Министерством сроки выполнения задания наравне с директорами заводов. В-третьих, начальникам 1-го, 3-го и 12-го Главных управлений совместно с директорами заводов № 381, № 26 и № 466 установить реальные календарные сроки поставки агрегатов, материалов и выпуска самолетов в соответствии с приказом № 268 от 4 мая 1946 г. Контроль за выполнением сроков поручить заместителям министра П.В. Дементьеву и В.П. Баландину. В-четвертых, внести на всех самолетах изменения, намеченные главным конструктором, с 11-й машины, а также учесть предложения, указанные Главной инспекцией по качеству в марте 1946 г.
Однако с такими выводами М.В. Хруничев не согласился и отклонил их, обвинив В.К. Коккинаки в необъективности, а также в том, что он не разобрался, не понял сущности и хотел затушевать истинное положение дел на заводе. По мнению министра, только недобросовестное отношение В.И. Журавлева привело к провалу. В решении коллегии МАП записали: «Считать необходимым передать следственным органам для расследования и предания суду как руководства завода, так и всех лиц, имеющих отношение к заводу № 381». И это неудивительно, потому что еще 23 мая, то есть за день до заседания, министр Государственного контроля Л.З. Мехлис в своем приказе № 28 уже все определил. По результатам проверки, проведенной Госконтролем 2 5 апреля, всю вину за срыв задания свалили на руководство завода № 381. В итоге директора завода В.И. Журавлева и начальника ОТК В.Ф. Алтухова отстранили от занимаемых должностей, главному инженеру П.Д. Грушину заместителю начальника ОТК А.И. Шаповалову объявили строгие выговоры, а заместителю главного технолога А.А. Бабичеву и начальнику СКО С.С. Солодовникову – выговоры. 3 июня 1946 г. приказом МАП № 343[173] были доведены выводы и решения Госконтроля, а всем директорам заводов предписывалось взять под личный контроль вопросы внедрения и освоения новой авиационной техники, повышения качества выпускаемой продукции и еженедельно представлять в свои Главные управления донесения по этим вопросам. А временно исполняющим обязанности директора завода № 381 назначался главный инженер П.Д. Грушин (12207).

12 апреля 1946 возобновились летные испытания 120Р С.А.Л. с РД-1ХЗ, которые прервались 25 сентября 1945. В 1945 сделали всего 2 полета 12 июля и 25 сентября 1945, которые показали, что дефекты маслосистемы приводят к перегреву двигателя АШ-82. Доработки заняли много времени, вмешался переезд ОКБ С.А.Л. на 31 в Химки. МАП не давало разрешения на начало полетов до 1 июля 1946 (2234,11).

12 апреля 1946 г. Ла-120Р вышел на испытание
В самолете были устранены дефекты, а в правое крыло уста новили дополнительный бак с 70 кг бензина. МАП очень дол го до 1 июля 1946 г. не давал добро на испытания. На самоле те проводились только регламентные работы по двигателям АШ-83 и РД-1ХЗ. Производились кратковременные огневые запуски. В 21 пуске ЖРД наработал 8 мин 20 с.
Было зафиксировано 7 отказов. После первого же вылета пришлось заменять камеру сгорания. После замены произвели 23 огневых пуска, из них пять в воздухе. Камера наработала 11 мин 55 с. После этого в камере обнаружились трещины. Ка меру снова заменили, и-27 августа 1946 г. был произведен огне вой запуск. После второго включения были обнаружены трещи ны. 31 августа приступили к испытаниям с новой камерой, в которой после третьего запуска тоже появились трещины. 1 ок тября была установлена камера из нержавеющей стали, которая Во время четырех проб зажигания и трех огневых пусков общей продолжительностью в 50 мин работала стабильно. Всего за вре мя летных испытаний Ла-120Р совершил 16 полетов, из них семь с включением ЖРД. В четырех полетах производилась проверка запуска на различных высотах 3 000, 2 000, 800 и 70 м (19586).

12 апреля в 1946 году продолжились лётные испытания экспериментального истребителя «Ла-120Р», ОКБ Лавочкина, прекращённые из-за конструктивных дефектов маслосистемы двигателя и переезда ОКБ С.А.Лавочкина на территорию завода №301. В связи с установкой ускорителя на самолёте полностью заменили хвостовую часть фюзеляжа и вертикальное оперение, аккумулятор из района хвостового люка переместили на лафет, место центрального бензобака занял бак с азотной кислотой, маслобак с уменьшенным на 5 кг запасом масла убрали с лафета, где разместились керосиновый бак и воздушный баллон, и поставили на редуктор мотора. Самолёт вместо двух пушек «НС-23» теперь имел одну «НС-23» и одну «Б-20». Сам мотор «АШ-83» передвинули на 70 мм вперед (15097).

12 апреля 1946 г Ла-120Р вышел на испытание. В самолете были устранены дефекты, а в правое крыло установили дополнительный бак с 70 кг бензина. МАП очень долго до 1 июля 1946 г. не давал добро на испытания. На самолете проводились только регламентные работы по двигателям АШ-83 и РД-1ХЗ. Производились кратковременные огневые запуски. В 21 пуске ЖРД наработал 8 мин 20 с.
Было зафиксировано 7 отказов. После первого же вылета пришлось заменять камеру сгорания. После замены произвели 23 огневых пуска, из них пять в воздухе. Камера наработала 11 мин 55 с. После этого в камере обнаружились трещины. Камеру снова заменили, и-27 августа 1946 г. был произведен огневой запуск. После второго включения были обнаружены трещины. 31 августа приступили к испытаниям с новой камерой, в которой после третьего запуска тоже появились трещины. 1 октября была установлена камера из нержавеющей стали, которая во время четырех проб зажигания и трех огневых пусков общей продолжительностью в 50 мин работала стабильно. Всего за время летных испытаний Ла-120Р совершил 16 полетов, из них семь с включением ЖРД. В четырех полетах производилась проверка запуска на различных высотах 3 000, 2 000, 800 и 70 м [27] (24920).

12 апреля 1946 в Москве начались заводские летные испытания цельнометаллического "Як-3". Как водится, все началось с пробежек и подлетов, и лишь 14 апреля машина, пилотируемая М.И. Ивановым, оторвалась от взлетно-посадочной полосы Центрального аэродрома.
В следующем месяце (11 мая) истребитель поступил в НИИ ВВС и испытания проходил с 25 мая по 9 июня. Ведущими по машине были инженер И.А. Колосов и летчик Ю.А. Антипов. Машину облетали В.Г. Иванов, А.Г. Кочетков, А.Г. Прошаков, Г.А. Седов и А.А. Манучаров. Но самолет, хотя по летным данным и соответствовал постановлению ГКО, сохранил те же дефекты силовой установки, что и предыдущие машины. 
Основные данные семейства истребителей Як-3 с моторами ВК-107А и АШ-82ФН
	
	Як-1М 3) 1943 г.
	Як-3 1)
	Як-3 №01-01 Завод №292 ГИ
	Як-3 №03-01 Завод №292 Контрольные ЗИ
	Як-32) №70-03, завод №31
	Як-ЗУ

	Двигатель
	М-107А
	ВК-107А
	ВК-107А ВИШ-Ю7ЛО
	ВК-107А ВИШ-107ЛО
	ВК-107А
	АШ-82ФН

	Мощность, л.е.: взлетная номинальная/на высоте, м
	1650 1500/5800
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	

1850

	Размах крыла, м
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,4

	Длина, м
	8,5
	8,5385
	8,55
	8,55
	8,5385
	8,36

	Площадь крыла, м2
	14,85
	14,85
	14.85
	14,85
	14,85
	15,35

	Взлетный вес, кг
	2985
	2984
	3059
	3057
	2935
	2792

	Вес пустого, кг
	2438
	2346
	2411
	-
	2342
	2273

	Запас топлива, л
	350
	390
	363
	360
	352
	340

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, км посадочная
	-
	611
	602
	
	604
	

	
	
	720/5,75
	695/5,95
150
	707/5900
	706/5,9
	705/6,1

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	
	3,9
	4,2
	
	4,25
	4

	Практический потолок, м
	-
	11 800
	11 350
	-
	11 050
	-

	Время виража на высоте 1000 м, с
	
	17-18
	
	
	20
	-

	Дальность макс., км
	
	
	1060
	1041 5)
	_
	777 4)

	Разбег/пробег, м
	
	345/590
	375/540
	-
	-350/440
	-

	Вооружение: количество х калибр/ общий боезапас
	1x20/120 1x12,7/200
	-
	3x20
	3x20/300
	2x20
	2x20/240


Примечания: 1 - опытный №1 с крылом смешанной конструкции, без вооружения; 2 - цельнометаллический; 3 - краткое техническое описание самолета Як1-М с мотором М107-А. Апрель 1943 г.; 4 - с деревянным крылом, с металлическим - 2740 кг; 5 - на высоте 950 м со скоростью 312 км/ч (12047).

12 апреля 1946 А.С. Яковлев утвердил общий вид новой машины с «большим» крылом, а 29 апреля вышло постановление Совета Министров № 952-379сс, в котором скорость нового истребителя была определена в 850 км/ч на высоте 5000 метров. Так разогнаться мог только самолет с малым крылом, однако в этом случае запас керосина снижался и становился меньше тех 650 кг, которые можно было втиснуть в машину с большим крылом. Александр Сергеевич славился своим умением «творчески» выполнять высокие резолюции, и он решил строить самолет с крылом в 15 кв. м. Максимальная скорость в этом случае на высоте 5 км падала до 822 км/ч, зато дальность у Як-РД10 должна была составить заветные 700 километров.
Новое крыло размахом 9,1 метра с ламинарным профилем получило несколько иную форму в плане, концевая хорда стала более развитой. Для размещения максимально возможного объема топлива, облегчения конструкции крыла, повышения жесткости конструкции и обеспечения более чистого профиля узлы крепления шасси перенесли на фюзеляж, в который вдоль бортовой нервюры крыла назад по полету убирались основные стойки с колесами 600х180. Колеса, правда, укладывались с поворотом в заднюю секцию крыла, но керосина в этой зоне не было. За такой вариант расположения стоек пришлось заплатить узкой колеей шасси - она уменьшилась на треть и составляло всего два метра. Костыль с металлически колесом 230х180 был выполнен по типу Як-ЮМО, но лобового щитка не имел. При уборке в хвостовой отсек шасси закрывался двумя небольшими боковыми створками.
Фюзеляж длиной 8,4 метра тоже заметно отличался по конструкции от Як-15. Благодаря применению ламинарного профиля максимальная строительная высота крыла и, соответственно, положение лонжерона сдвинулось назад вдоль профиля. «Гнуть» лонжерон, проходящий сквозь фюзеляж, уже не было нужды, правда, он теперь пересекал кабину, и ее вместе с креслом пилота сдвинули вперед так, чтобы лонжерон проходил под коленями летчика и не мешал управлению самолетом. В ходе проектирования конструкторы постарались учесть недостатки компоновки Як-15. Чтобы отвести подальше струю горячих газов от днища хвостовой части, двигатель опустили ниже, а хвостовую часть, наоборот, сместили вверх, от чего фонарь получился более утопленным. Ось воздухозаборника оказалась ниже, и обзор вперед- вниз заметно улучшился.
Полностью от фермы, как силовой основы центральной и передней частей фюзеляжа, не отказались, но хвостовую часть полностью переделали. На Як-РД10 это был «полумонокок» с четырьмя лонжеронами, подкрепляющими стрингерами, набором шпангоута и работающей обшивкой. Центральная и носовая часть фермы сохранилась, к ней пристыковывалось крыло и подвешивался двигатель. Принцип охлаждения днища редана остался прежним. Воздух поступал от воздухозаборников в корне крыла. Оперение самолета тоже претерпело изменения. У вертикального площадь возросла на 0,09 кв. м, а у горизонтального - на 0,12 кв. м, размах стабилизатора при этом остался прежним - 3,25 метра.
Из-за изменений в компоновке фюзеляжа в КБ рассчитывали без особых проблем усилить вооружения. Боекомплект пушек НС-23 у Як-РД10 должен был возрасти до 200 патронов. По планам, помимо бронеспинки, пилота теперь должно было защищать спереди бронестекло толщиной 55 мм, установленное в козыре новой конструкции, однако до начала испытаний такой козырек поставить не успели, да и боекомплект остался прежним - по 60 снарядов на ствол. Машиной была абсолютно новая, проблем и без этого хватало, и заморачиваться с патронными ящиками, видимо, просто не стали - поставили то, что было под рукой. Комплект оборудования Як- РД10 особо не изменился по сравнению с Як-ЮМО и парадными Як-15. Новой была только установка радиополукомпаса РПКО-10М. Вероятно уже в ходе испытаний на самолет установили ответчик СЧ-3 - входы лучей его антенны располагались на верхней поверхности фюзеляжа позади фонаря, а вторые их концы крепились к передней кромке законцовок стабилизатора (19924).

12 апреля 1946 Зам МАП П.В.Дементьев писал МАП М.В.Хруничеву о том, что в рыльях И-250, направленных в ОКБ-155 для стат. Испытаний был обнаружен брак. Предлагалось наказать руководство з-да № 381. Хруничев предложил заслушать на коллегии (6471, 12).

12 апреля 1946 года зам. начальника гл. управления заказов ВВС генерал-лейтенант ИАС Селезнев писал письмо N 889647.
По вопросу: изготовления войсковой серии десантных планеров Ц-25.
Новая организация воздушно-десантных войск ВВС, вооруженных артиллерией и бронетехникой, предполагает обязательное использование планеров для высадки десантов. В составе Воздушно-десантных корпусов предусмотрено создание специальных авиационно-планерных частей, снабженных планерами для перевозки артиллерии, автотранспорта и бронетехники. Вместе с тем планеры необходимы для обучения пилотов-планеристов и проведения войсковых учений ВДВ ВВС.
Имеющиеся в парках ВДВ ВВС планеры А-7. АМ-14 и Г-11, в большинстве своем, пришли в негодность, а вследствие отсутствия со 2-го квартала 1945 года выпуска их, воздушно-десантные войска в ближайшее время останутся без планеров.
Из существующих, прошедших гос. испытания планеров наиболее полно удовлетворяет требованиям ВДВ ВВС тяжелый десантный планер Ц-25, конструкции Цыбина, грузоподъемностью 2,5 тонны. Планер одновременно вмещает 25 чел. или 76 мм пушку с расчетом и боекомплектом, а также автомашину "Виллис".
Исходя из вышеуказанного и в целях обеспечения нормальной учебно-боевой подготовки воздушно-десантных войск ВВС, прошу изготовить на одном из заводов МАП в течение 1946 года 50 планеров Ц-25 для проведения их войсковых испытаний.
О Вашем решении прошу сообщить для подготовки совместного ходатайства перед СМ (2625,223).

Армия:

12-15 апреля 1946, когда части 8-й пд провели при поддержке своих самолетов операцию против сотен командиров подразделений УПА «Бурлаки», «Ворона» и «Яра» началась боевая деятельность ОГ. Оперативная группа (ОГ) «Жешув», действовала, как понятно из названия, на территории Жешувского воеводства. В ее состав входили части КБВ, 8-я и 9-я пд, а также сводная эскадрилья из шести По-2. Вскоре она была усилена еще тремя машинами. Большая часть из них находилась при штабе 8-й дивизии в Саноке, остальная - в Пшемысле, где располагалось управление 9-й дивизии. В составе различных сотен и куреней УПА, действовавших в зоне, охваченной ОГ «Жешув», насчитывалось до восьми тысяч бойцовОдин экипаж принимал участие в прочесывании лесов к востоку от Ярослава, проведенном с 18 по 21 апреля силами 9-й дивизии в ходе преследования сотен командиров «Медвидя», «Захарки» и «Яра». Затем пара По-2 с 20 по 24 апреля действовала в интересах частей, осуществлявших операцию по разгрому отрядов «Смереки» и «Бира».
Природные особенности Жешувского воеводства, являвшего из себя горно-лесистую местность, не всегда способствовали успешной работе авиации. Так, пара самолетов участвовала в действиях 8-й дивизии по разгрому сотни командира «Рена». Несмотря на самоотверженность экипажей, выполнявшиеся ими разведывательные полеты оказались малорезультативными, поскольку противник умело маскировался среди лесов и складок местности. Вместе с тем, авиаторы обеспечили надежную связь между частями в поле и штабом в Саноке.
7 мая проведенная воздушная разведка позволила подразделениям 36-го пехотного полка 8-й дивизии окружить и разгромить в районе н.п. Бжезница-Вышня один из отрядов УПА, потерявший в ходе боя до сорока человек.
Всего с 8 апреля до 28 мая в воеводстве было проведено 218 операций против УПА, многие из них - с участием авиации. В ходе них повстанцы потеряли 184 человека убитыми, 308 было арестовано либо пленено. Захвачено 343 единицы оружия.
В этот период и в других районах Польши, где отмечалась активность подразделений УПА, боевую работу наземных частей обеспечивала авиация. Так, в ночь на 28 мая сотня командира «Прирвы» и отряд польской оппозиционной организации «Вольношчь и неподлеглошчь» (ВиН) командира «Виктора» совершили нападение на г. Грубешув Люблинского воеводства. Атака была направлена на местное управление общественной безопасности, уездный комитет Польской рабочей партии и военные казармы. Бой длился три часа, и к рассвету нападавшие были отбиты, потеряв до двадцати человек убитыми и столько же ранеными. Армия потеряла десять, а эсбисты - пять человек погибшими. Естественно, были еще и раненые. Для них на рассвете присланный штабом округа из Люблина По-2 доставил медикаменты и перевязочный материал.
Затем, в течение дня, в Грубешув прилетели еще два «кукурузника», выделенные штабом округа, и два - от «чекистской» эскадрильи. Они приняли участие в организованном начальником местного гарнизона преследовании отходивших отрядов «Прирвы» и «Виктора», занимаясь патрулированием района Грубешув - Хелм-Любельски - Влодава. В ходе этих вылетов они маркировали обнаруженные места дислокации противника, а также наносили по ним удары с применением ручных гранат и огня бортовых пулеметов. Само преследование велось до 29 мая, и в ходе его экипаж хоронжего Альбина Коженевского обнаружил крупную группировку партизан в районе н.п. Долгобычев. Работа экипажей в интересах гарнизона Грубешува продолжалась до конца июня, ибо самолеты на месяц были оставлены в распоряжении командира дислоцирующегося в городе полка. За это время один из экипажей вскрыл крупный отряд в районе Хелма-Любельского и «вел» его в течение нескольких дней, пока тот не был настигнут и разгромлен наземными частями.
Не сидела без дела и ОГ «Жешув». 29 мая силами 34-го и 36-го полков 8-й дивизии при поддержке авиации она провела операцию против сотен командиров «Ластивки» и «Крылача», укрепившихся в горно-лесистой местности в районе Мжиглода, Санока и Юровца. На рассвете пехота пошла на штурм, однако противник успешно отразил его. Понадобилась помощь авиации.
Вскоре после четырех часов утра звено из трех По-2 появилось над полем боя и нанесло удар по позициям обеих сотен. Так вспоминал боевую работу этого дня поручник Юзеф Дембовский: «Долетаем до высот. На склонах четко выделяются позиции уповцев, а у подножья видны боевые порядки стрелков 34-го и 36-го полков. Согласно правилам, переходим в пикрование. Уповцы «угощают» нас огнем станковых пулеметов. Позиции бандюков уже непосредственно под нами, стрелки сержанты Шаблиньский, Смайкевич и Олеар- чик выбрасывают связки гранат. Склоны укрываются клубами дыма и облаками пыли. Заговорили бортовые пулеметы. Звено проносится над склонами и выполняет расхождение. Итак, теперь каждый из нас атакует самостоятельно. Делаю левый вираж. Вижу, как пехота поднимается в атаку. Выбираю группу бандитов, засевших в окопе за станковым пулеметом. Пикирую на них. Смайкевич бросает в уповцев новую связку гранат и обстреливает их из пулемета. То же самое рядом со мной делает Пытель, а немного далее - Смук [летчики других самолетов звена - Авт.]. Вираж - и вновь атакуем.
Пехота все ближе подходит к позициям уповцев. Атакуем вновь. Но как долго можно стрелять и бросать гранаты? Уповцы уже отходят в сторону леса. У них на плечах сидит пехота. Захватывают высоту, а у нас закончились боеприпасы...» . Пытель и Дембовский нашли тогда выход из положения, посадив свои машины прямо в боевых порядках пехоты, и с ее помощью пополнили запасы патронов и гранат.
В тот день летчики выполнили еще несколько вылетов подобного рода. Кроме того, на По-2 был организован своеобразный «воздушный мост», по которому из Санока доставлялись боеприпасы и горючее для обеспечения боевой работы самолетов.
Надо сказать, что действия авиации против инфраструктуры УПА (бункеров, схронов, укрепленных позиций и т.п.) затрудняло отсутствие в арсенале сводной эскадрильи авиабомб. Применявшиеся ручные гранаты далеко не всегда были в этом случае эффективным средством. Приходилось импровизировать.
Так, в районе н.п. Хузеле пехотинцы 36-го полка пытались взять хорошо оборудованный бункер, но всякий раз их атаки отбивались. За помощью обратились к авиации. Решено было применить против укрепления минометные мины. Несколько штук их было загружено в заднюю кабину. Сбрасывание осуществлял механик самолета, который полетел за стрелка. Взрыватели мин, для избежания повреждения машины осколками, были установлены на некоторое замедление. Экипаж атаковал с пятидесяти метров, прицеливание велось «на глазок», тем не менее, цель была поражена.
В ночь на 28 июня сотня «Бурлаки» (Владимира Щигель- ского) напала на одно из сел в районе Мжиглода и сожгла его. На помощь отправилась пехота, а с рассветом к ней присоединилось звено По-2. Вскоре они приземлились у пожарища. Здесь с командиром подошедшего авангарда летчики уточнили направление отхода противника, и вскоре одна из машин отправилась на взлет. Семь минут спустя экипаж обнаружил отходивший отряд, провел тщательную разведку, а затем забросал его гранатами и обстрелял из «шкаса». Затем, пятнадцать минут спустя после взлета, наблюдатель сбросил пехотинцам вымпел с донесением. По ходу преследования авиаторы уточняли маршрут отступления бурлаковцев и сбрасывали новые вымпелы. Тем не менее, большей части сотни удалось уйти.
Надо отметить следующий момент. Самолеты, принимавшие участие в боевых действиях против вооруженной оппозиции и отрядов УПА, не были оборудованы радиостанциями, и связь между экипажами и наземными частями поддерживалась при помощи вымпелов и подхватываемых пакетов. Это весьма затрудняло взаимодействие авиации и наземных войск (20274).

Авиапромышленность:

13 апреля 1946 постановление СМ N 829-339с обязало МАП разработать в 1946 конструкцию сухопутного самолета и гидросамолета, пригодного для производства аэрофотосъемочных работ" (1795,4).

13 апреля 1946 г. по постановлению Совета министров СССР Главному управлению геодезии и картографии (ГУГК) передавались из ВВС 40 А-20. До конца года картографы приняли 20 машин и фотоаппаратуру к ним. Их распределили по различным авиаотрядам. А-20, принадлежавшие ГУГК, несли номера, начинавшиеся с буквы «Ф».
Новосибирский авиаотряд получил несколько самолетов с заданием испытать их, переделать в своих мастерских в аэрофотосъемочный вариант и опробовать оборудование на практике. Трудностей было немало: «Бостоны» прибыли без инструмента и запчастей, без запасных моторов. Пилоты авиаотряда в большинстве оказались бывшими летчиками-истребителями, не знакомыми с двухмоторными машинами. Тем не менее самолеты успешно освоили.
К 1 января 1947 г. в парке управления числилось 36 A-20G, а к 1 октября дошли до предписанной цифры 40. Пик численности «Бостонов» в этом ведомстве пришелся на январь 1949 г. — 76 машин. Далее их постепенно становилось меньше. На 1 января 1950 г. их осталось 63.
В начале 50-х годов А-20 в ГУГК еще летали, но их техническое состояние уже оставляло желать лучшего. В 1951 г. подряд произошли несколько аварий и катастроф. 10 августа в воздухе загорелся самолет пилота И.О. Соловьева, погибли пять человек. 2 сентября на посадке сломалась правая стойка шасси на машине летчика И.О. Рябкова; в этом случае никто не пострадал, но первый заместитель начальника ГУ ГВФ генерал-майор Н. Захаров распорядился прекратить полеты на всех А-20, не проходивших капитального ремонта, и поставил вопрос о целесообразности дальнейшей эксплуатации вообще всех оставшихся машин этого типа.
Но еще пару лет последние А-20 продолжали работать у картографов. Например, две машины до 1953 г. эксплуатировались в Якутии. А вот после этого началось массовое списание. Но когда состоялись последние полеты — достоверно неизвестно (23513).

13 апреля 1946 Постановление ГКО № 8129с (Секретно) «Разрешено изъятие в 2-х месячный срок паспортов у рабочих и служащих на хранение администрацией на всех заводах и ОКБ Наркомата авиационной промышленности и выдачу временных удостоверений...» (10793).

Другие оборонные отрасли:

13 апреля 1946 г. вышел Приказ начальника У СВА провинции Мекленбург и Западная Померания № 82 о создании бюро науки и техники при У СВА провинции г. Шверин
Для контроля за работой немецких научных учреждений и руководства научно-технической работой представителей министерств СССР и в целях обобщений достижений немецкой науки и техники, для передачи в Советский Союз
Приказываю:
1. Создать при Управлении СВА провинции Мекленбург и Западной Померании бюро науки и техники.
2. Назначить начальником бюро науки и техники инженер-майора тов. Асташева, без освобождения его от основной работы — начальника промышленного отделения.
3. Отделу кадров к 1 июня с.г. укомплектовать бюро науки и техники кадрами соответствующих специалистов согласно штатному расписанию.
Начальник УСВА провинции Мекленбург и Западной Померании, гв. генерал-майор Скосырев
Начальник Штаба СВА провинции, полковник Игнатов 
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 2. Д. 2. Л. 177. Подлинник (11419).

13 апреля 1946 года Политбюро ЦК под председательством Сталина рассматривало вопросы литературы. 18 апреля(1946) Жданов доложил о новых установках в этой области сотрудникам аппарата ЦК на совещании по вопросам пропаганды и агитации. Там выступил новый начальник отдела художественной литературы Г.И.Владыкин, который говорил о том, что хороших произведений мало из-за недостаточной работы с литераторами. Жданов в своем выступлении пересказывал речь Сталина: говорил, что вождь резко критиковал толстые журналы, говорил, что их слишком много, а произведений для них мало, указывал на отсутствие критики – и «поставил вопрос о том, что эту критику мы должны организовать отсюда – из Управления пропаганды… ибо товарищ Сталин говорил о том, что нам нужна объективная, независимая от писателя критика» (17459).

Авиапромышленность:

14 и 29 апреля 1946 г. под руководством И.В. Сталина состоялись совещания по вопросам ракетостроения и ракетного оружия, в которых принимали участие руководители ЦК ВКП(б), Совета Министров СССР, Вооруженных Сил, ряда министерств, занимавшихся производством оружия и боевой техники (11091).

Другие оборонные отрасли:

14 апреля 1946 года вышел приказ № 85сс НКВ
Перевести ОКБ-44 с завода № 304 на завод № 711 (6454, 21).

Авиапромышленность:

15 апреля 1946 года главнокомандующий ВВС МВС генерал-полковник авиации Вершинин писал письмо N 889792 Хруничеву.
Авиаброня из стали марки АБ-2 и ее заменителя - стали "АБ-3" не удовлетворяет современным требованиям защиты от огня крупнокалиберных пулеметов и 20-ти мм пушек, состоящих на вооружении современных самолетов и мелкокалиберной защитной артиллерии.
Бронесталь марки АБ-2 была разработана для бронекорпуса самолета Ил-2, принятого на вооружение еще до начала Отечественной войны. В качестве защиты от пуль калибра 7,62 мм, эта сталь удовлетворяла требованиям, предъявлявшимся, в свое время, к бронефюзеляжу штурмовика Ил-2. Однако, в современных условиях, изготовление авиаброни из стали марок АБ-2 и АБ-3 не обеспечивает надежной защиты жизненно-важных агрегатов и экипажа. Совершенно недопустимо применение такой брони для самолета Ил-10, бронезащита которого определяет его тактическое назначение и составляет шестую часть его полетного веса.
ВВС неоднократно обращалось в НКАП по вопросу о разработке новой марки стали для авиаброни, начиная с июня 1944 г. и указывали на невозможность приемки брони без проверки ее качества обстрелом снарядами. Однако, до сего времени новая марка стали не предъявлена на гос. испытания.
Ввиду вышеизложенного, дальнейшую приемку бронезащиты для боевых самолетов по техническим условиям 1944 г., предусматривающим изготовление брони из стали марок АБ-2 и АБ-3, не считаю возможной.
Прошу Вас обязать завод N 207 и ВИАМ форсировать работы по изысканию новой марки стали для авиаброни, надежно защищающей от огня крупнокалиберных пулеметов и авиапушек (2077).

15 апреля 1946 за подписью Главнокомандующего ВВС МВС генерал-полковника авиации К.А. Вершинина ушло письмо заместителю председателя Совета Министров СССР Н.А. Вознесенскому, в котором главком подтверждал, что состоящие на вооружении ВВС броневые стали марок АБ-2 и АБ-3 не удовлетворяют современным требованиям защиты от огня крупнокалиберных пулеметов и пушек.
В частности, он указывал: «Опыт Отечественной войны и неоднократные испытания, доведенные ВИАМ и авиаброневыми заводами, показали, что при обстреле пулями калибра 12,7 мм и 20-мм снарядами бронестали АБ-2 и АБ-3 обнаруживают недопустимую хрупкость - расколы, проломы и сквозные трещины. Это свидетельствует о непригодности сталей АБ-2 и АБ-3 для бронезащиты самолетов Ил-10 и Ту-2. Бронекорпус штурмовика Ил-10 составляет почти шестую часть его полетного веса и определяет почти его тактическое использование. Поэтому, ненадежность брони для штурмовика Ил-10 наиболее отрицательно сказывается на боевой эффективности и живучести самолета. Военно-воздушные силы еще в 1944 г. поставили перед авиапромышленностью вопрос о разработке новой марки стали для авиаброни. До сего времени она не предъявлена на госиспытания, и ВВС вынуждены принимать самолеты с бронезащитой из стали марки АБ-2 по техническим условиям 1944 г.».
Вершинин просил дать указание Министерству авиационной промышленности и Министерству черной металлургии в кратчайшие сроки разработать и предъявить на государственные испытания авиационную броню, обладающую надежными защитными свойствами от огня пулеметов калибра 12,7 мм и 20-мм пушек. Но по вопросу создания специального научно-исследовательского центра и опытно-конструкторского бюро боевой живучести самолетов главком промолчал (15747).

15 апреля 1946 М.В.Хруничев подписал “разгромный” приказ № 205 по двигателям, объявил выговоры за силовую установку Э-30-20 для И-250 (6471, 11).

15 апреля 1946 года главнокомандующий ВВС генерал-полковник авиации Вершинин писал письмо Хруничеву.
С проектом постановления СМ: "О создании реактивных одноместных самолетов-истребителей конструкции Яковлева А.С." в принципе согласен.
Считаю необходимым в проекте Постановления указать основные характеристики проектируемых самолетов:
Для истребителя с РД
	Максимальная скорость у земли
	850 км/час

	Разбег
	600 м

	Дальность
	700 км

	Практический потолок
	14500 м


Вооружение - 3 пушки кал. 23 мм или 2 пушки кал. 23 мм и 1 пушка кал. 37 мм
Для истребителя с турбореактивным
двигателем конструкции Люлька
	Максимальная скорость у земли
	900 км/час

	Дальность
	700 км

	Практический потолок
	17000 м


Вооружение - 3 пушки кал. 23 мм или 2 пушки кал. 23 мм и 1 пушка кал. 37 мм (2625,222).

15 апреля 1946 А.Н.Гринчик на И-300 Ф-1 в ЛИИ выполнил рулежку с подлетом (7418, 28).

15 апреля 1946 г. А.Н. Гринчик выполнил на первом опытном И-300 (Ф-1) — рулёжку с подлётом. 19 апреля был произведён подлёт на высоту до четырёх метров. Вечером 23 апреля было получено разрешение министерства на первый вылет. По странному совпадению, именно в этот день был арестован министр авиапромышленности А.И. Шахурин, которому инкриминировали плохую работу по внедрению новой техники. Новая техника стояла на аэродроме, а министр сидел в тюрьме...(23379).

Другие оборонные отрасли:

15 апреля 1946 г. вышел Приказ уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии № 06 об упорядочении работы представителей министерств и ведомств СССР в Германии, занимающихся изучением и освоением немецких научно-технических достижений
г. Бабельсберг
Секретно
В целях дальнейшего упорядочения работы и усиления контроля представителей министерств, ведомств и организаций СССР в части изучения и освоения научно-технических достижений, для использования их в интересах промышленности СССР —
Приказываю:
1. Установить со 2-го квартала 1946 г. порядок, при котором финансирование уполномоченных на расходы по изучению и освоению научно-технических достижений Германии не производится до представления документов об утверждении тематических планов на 1946 г. министерствами и ведомствами СССР.
При этом в Технический отдел должны быть представлены до 1 мая 1946 г. тематические планы со всеми внесенными в них при утверждении министерствами и ведомствами СССР поправками и с учетом замечаний финансовой комиссии, действовавшей согласно приказу № 48 от 15 марта с.г.
2. Установить обязательное представление работниками министерств и ведомств СССР в Германии квартальных отчетов о проделанной работе в области изучения научно-технических достижений Германии по плану Техотдела к 20 числу следующего месяца за отчетным кварталом.
3. Ввести с мая 1946 г. для министерств и ведомств СССР в Германии обязательное представление в Технический отдел «промежуточной отчетности» о выполненной работе за истекший месяц и «заявки» на деньги и пайки на текущий месяц согласно формам № 1 и 2 с приложением ведомости на выданные пайки немецким ученым и специалистам1.
4. Установить срок представления промежуточного «отчета-заявки» не позднее 3-го числа текущего месяца (на апрель 1946 г. — 20-го числа), запретив выдачу денег и пайков опоздавшим, а также не представившим выписки из решений методической комиссии к моменту выписки денег и пайков.
5. Ввести с апреля 1946 г. единую для всех министерств и ведомств СССР в Германии «Инструкцию об оплате немецких ученых и специалистов», привлекаемых для работ по изучению научно-технических достижений Германии согласно приложению № 3, а также «Инструкцию на выдачу пайков» последним согласно приложению № 4.
6. Задержать финансирование и выдачу пайков ведомствам СССР в Германии по списку (приложение № 5)п впредь до сдачи ими отчетов о работе по науке и технике за 1945 г., аннотаций и прочих материалов согласно указанию Техотдела от 23 января 1946 г.
Контроль за выполнением настоящего приказа возлагаю на начальника Технического отдела инженер-подполковника Соловьева.
Уполномоченный Особого комитета
при Совете Министров СССР по Германии, генерал-майор Н. Жуков
Приложение № 3 к приказу № 06 от 15 апреля 1946 г.
«Утверждаю»
Уполномоченный Особого комитета
при Совете Министров СССР по Германии
генерал-майор т/в Н. Жуков
15 апреля 1946 г.
Инструкция об оплате труда немецких специалистов
§1
Оплата труда немецких специалистов: ученых, инженеров и изобретателей, работающих по заданиям уполномоченных министерств и ведомств СССР над изучением научно-технических достижений Германии в целях использования их в СССР, должна производиться в пределах Советской оккупационной зоны всеми министерствами и ведомствами по единой системе.
§2
В отношении размеров заработной платы в соответствии с приказом Главноначальствующего СВАГ разрешается устанавливать оклады немецким специалистам (академикам, профессорам, докторам-инженерам, диплом-инженерам, инженерам) на уровне, не превышающем получаемых ими окладов до 8 мая 1945 г.
§3
Максимальная оплата труда немецких специалистов в соответствии с действовавшими до 8 мая 1945 г. ставкам не должна превышать годовой ставки в 17 100 марок, установленной для директоров и профессоров институтов, что составляет 1425 марок заработной платы в месяц.
Более низкие ставки для профессоров, докторов-инженеров и диплом-инженеров являются: 1340 марок и 940 марок ежемесячной заработной платы по общегерманскому тарифному справочнику изд[ания] 1936 г.
§4
Размеры месячной оплаты для всех категорий немецких специалистов устанавливаются дифференцированно в зависимости от квалификации работника и объема поручаемой работы с соблюдением максимума оплаты, указанного в § 3.
§5
В отношении оплаты других немецких инженерно-технических работников, а также служащих (например, чертежников, копировщиков, секретарей и т.п.) должны применяться ставки, действующие в настоящее время и утвержденные соответствующими магистратами (отделами труда) по месту нахождения соответствующего советского учреждения (например, по району Большого Берлина действуют «Руководящие указания по зарплате немецких гражданских лиц, работающих при органах оккупационных властей союзников», опубликованные отделом труда магистрата г. Берлина 12 сентября 1945 г. и циркуляр от 4 января 1946 г.). Справочник на русском языке прилагается.
§6
На основе распоряжения генерала армии Соколовского от 31 октября 1945 г. из выплачиваемых немецким специалистам сумм зарплаты должны производиться удержания подоходного налога в соответствии с законом № 12, утвержденным Союзным контрольным советом.
Удержанные суммы налогов должны вноситься советским учреждением в немецкие финансовые органы по месту их нахождения.
Суммы социального страхования уплачиваются в соответствии с указаниями СВА соответствующих провинций.
Начальник Научно-технического отдела уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии, инженер-подполковник Соловьев
Приложение № 4 с приказу № 06 от 15 апреля 1946 г.
«Утверждаю»
Уполномоченный Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии генерал-майор т/в Н. Жуков
15 апреля 1946 г.
Инструкция на выдачу продовольственных пайков немецким специалистам
§1
Продовольственные пайки предоставляются немецким специалистам — ученым, инженерам и изобретателям, работающим в Германии по заданиям и под руководством уполномоченных министерств и ведомств СССР над изучением научно-технических достижений Германии.
§2
Продовольственные пайки выдаются следующих трех видов:
а) пайки по норме № 2 (военные) с дополнительным офицерским пайком;
б) пайки по норме № 2 (военные) без дополнительного офицерского пайка и
в) пайки немецкие для рабочих 1 -и категории, занятых на тяжелой физической работе и на вредных производствах.
Вышеназванные пайки предоставляются немецким специалистам, указанным в § 1, по представлению уполномоченных министерств и ведомств СССР, согласованному с соответствующей методической комиссией.
Одному немецкому специалисту может быть выдан тот или другой паек полностью и в любой его части, но не менее 1/3 пайка.
§3
К немецким специалистам, которым разрешается предоставление продовольственных пайков, относятся лица, имеющие ученое звание и степени, а также продолжительный инженерный и производственный стаж работы в промышленности, а именно:
а) академики;
б) профессоры-доктора и профессоры;
в) доктора наук;
г) дипломированные инженеры;
д) инженеры, технологи, конструкторы, директоры, имеющие большой (не менее 6 лет) производственный опыт и стаж работы по специальности;
е) мастера и техники, необходимые для освоения сложной техники и технологических процессов, с большим производственным опытом и стажем не менее 10 лет работы по специальности;
ж) ответственные редакторы, имеющие ученые степени и звания.
§4
Целые (в полном объеме) продовольственные пайки по норме № 2 (военные) с дополнительным офицерским пайком предоставляются немецким специалистам особенно высокой квалификации, выполняющим ответственные работы большого объема, как-то: академикам и отдельным профессорам-докторам и профессорам.
Продовольственные пайки по норме № 2 (военные) целые и в половинном размере предоставляются специалистам высокой квалификации в зависимости от объема выполняемой ими работы и перечисленным в пп. «б», «в» и «г» § 3.
Все прочие немецкие специалисты, указанные в § 3, получают обычные немецкие продовольственные пайки.
§5
Всем прочим немецким работникам, привлеченным к работам, связанным с изучением достижений науки и техники в Германии и не перечисленным в § 3 (как-то: чертежники, копировщики, переводчики, машинистки, секретари и т.д.), предоставление продовольственных пайков воспрещается.
§6
Отчетность по израсходованию продовольственных пайков немецким специалистам представляется уполномоченными министерств и ведомств СССР в свои министерства и ведомства, а также Техническому отделу аппарата уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии (последнему одновременно с планом-заявкой по приложению к форме № 1 не позднее 3-го числа следующего за отчетным месяцем).
Начальник Научно-технического отдела уполномоченного ОК при СМ СССР по Германии, инженер-подполковник Соловьев
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Л. 84-85, 89-92. Заверенная копия (11419).

15 апреля 1946 г. приказом уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии № 06 от были введены в действие инструкции об оплате труда немецких специалистов и о выдаче им продовольственных пайков. Например, месячный оклад немецких профессоров, работавших в советских научно-технических учреждениях в Германии, достигал 1425 марок, специалисты высшей квалификации (доктора наук, профессора, академики) имели право на получение ежемесячного продовольственного пайка по норме № 2 (военного) с дополнительным офицерским пайком. Приказом Главноначальствующего СВАГ№ 0010 от 10/16 мая 1946 г. для высококвалифицированных немецких специалистов, работавших в научно-исследовательских и конструкторско-технических учреждениях Советской зоны оккупации, были установлены дополнительные премиальные надбавки. Они достигали 50% заработной платы, получаемой специалистом по занимаемой должности, и освобождались от обложения подоходным налогом. Всего этим приказом устанавливалось 2092 премиальных надбавки (11419).

Жизнь и внутренняя политика:

15 апреля 1946 приказом по МГБ N 00134 на базе 1 отд. 6У организовали Управление охраны N 1 (А.К.Кузнецов) для охраны И.В.С. Охрану членов ПБ и Правительства возложили на У2 (Н.С.Власик). 25 декабря объедини в ГУО (Н.С.Власик) (3398,149).

15 апреля в 1946 году приказом МГБ № 00134 на базе 1-го отдела 6-го управления МГБ организовано Управление охраны № 1 (генерал-майор А.К.Кузнецов) для охраны И.В.Сталина. Охрана членов Политбюро и Правительства возложена на Управление охраны № 2 (генерал-лейтенант Н.С.Власик). 25 декабря приказом МГБ № 00558 на базе управлений охраны № 1 и № 2, а также Управления комендатуры Московского Кремля организовано Главное управление охраны (генерал-лейтенант Н.С.Власик). Эта структура существовала до мая 1952 г (15100).

Авиапромышленность:

16 апреля 1946 вышел Акт N 35 по гос. испытаниям Ту-2 N 1/44, 2/445 (1962,107), которые проходили с 5 февраля 1946, когда завод 23 предъявил в НИИ ВВС на контрольные испытания модифицированные самолеты Ту-2 М-82ФН испытания, и закончились в апреле (2075,116).

16 апреля 1946 вышел приказ МАП N 213сс:
"В соответствии с постановлением СНК от 16 апреля N 606-249c с целью улучшения работы немецких специалистов в Германии по созданию реактивных двигателей и реактивных самолетов:
1. Организовать КБ:
а) в г. Дессау - по строительству реактивных двигателей и реактивных самолетов. Нач. утвердить Н.М.Олехновича
б) в г. Галле - по реактивным самолетам. Нач. утвердить Н.Н.Власова
в) в г. Унзебурге - по реактивным двигателям. Нач. утвердить Исаева
г) в г. Берлине - по самолетной автоматике. Нач. утвердить Н.Н.Леонтьева (1976,11).

16 апреля 1946 г. приказами МАП № 213сс и № 228сс от 19.04.1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 874-366сс от 17.04.1946 г. в Германии ( г. Дессау) как ОТБ-1 из немецких специалистов, в основном бывших сотрудников фирмы «Junkers» юыло официально создано Особое техническое бюро № 1 (ОТБ-1) МАП /Германия г. Дессау/. Реально КБ начали работу в 1945 г.
Состояло из 4 КБ: под руководством доктора Шайбе; под руководством доктора Б. Бааде; под руководством Герлаха (организовано в 06.1946 г.)- работы по авиационным дизелям. В 04.1946 г. было организовано КБ в г. Варнемюнде по системам аварийного покидания самолета.
В ОТБ велись также работы: проектирование ветряных двигателей; проектирование водного канала для испытаний крыльев самолетов.
По приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. все работы в Германии должны были быть завершены в 10.1946 г., в 10-11.1946 г. ОТБ переведено в СССР вместе со специалистами: все специалисты по самолетам объединены в ОКБ-1 гл. конструктора Б. Бааде при заводе № 1; работы по двигателям - в ОКБ-1 завода № 2 МАП.
Начальник (1945 г.-)- пп Н.М. Олехнович.
Гл. конструктор (1946 г.)- Б. Бааде.
Создано: самолеты: EF-126 (1945), EF-131 (1946).
КБ гл. конструктора доктора Шайбе
Работы по ТРД. Приказом МАП № 228сс от 19.04.1946 г. КБ было поручено закончить работы: форсирование ТРД ЮМО-004ф с тягой 1200 кг - в 05.1946 г.; изготовление опытного ЮМО-012 тягой 3000 кг с установкой на стендовые испытания в 08.1946 г.
КБ гл. конструктора доктора Б. Бааде
B.W.Baade ранее работал на фирме «Junkers». Работы по самолетам. Приказом МАП № 228сс от 19.04.1946 г. КБ было поручено закончить работы: постройку штурмовика EF-126 с ЮМО-226 - в 05.1946 г.; постройку бомбардировщика EF-131 с 6х ЮМО-004 - в 09.1946 г.; разработку техпроекта бомбардировщика EF-132 с 6х ЮМО-012.
В 10-11.1946 г. КБ со всеми работами и кадрами (ИТР- 150 чел., рабочих- 160 чел.) переведено в СССР на завод № 1.
КБ Г. Потемкина, филиал ОКБ-1 /Германия г. Варнемюнде Штрандвег, 17/
В соответствии с пост. СНК СССР № 606-249с от 16.03.1946 г. и приказом МАП № 195с от 6.04.1946 г. было организовано КБ в г. Варнемюнде под руководством Г. Потемкина, которое затем стало филиалом ОКБ-1. Работы по системам аварийного покидания самолета с пороховым и пневматическим стреляющими механизмами; по установкам катапультного старта самолетов. Филиал прекратил действовать в 10.1946 г. Все работы переданы в ЛИИ.
Начальник (1946 г.-)- Г. Потемкин.
Гл. инженер- А. Гертц.
Начальник отдела катапульт- Ф. Шерер.
ОКБ-1 при опытном заводе № 1 МАП /пос. Подберезье Калининской обл./
По приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. в 10-11.1946 г. КБ гл. конструктора Б. Бааде переведено в СССР и организовано ОКБ-1 при заводе № 1 по бомбардировщикам и штурмовикам. В составе ОКБ-1: Бюро новых проектов, Отдел аэродинамики.
В соответствии с ПСМ № 493-192сс от 11.03.1947 г. и приказом МАП № 207сс от 15.04.1947 г. ОКБ поручено спроектировать и построить: дальний бомбардировщик с 6 двигателями ЮМО-012 или АМТК-РД-01 с гермокабиной (EF-132). Пост, правительства № 2055-805 от 06.1948 г. работы по самолету закрыты как излишние в мирное время.
С 1950 по 1953 г. большинство немецких специалистов отправлено в ГДР, осталась небольшая часть во главе с Б. Бааде. С 1953 г. ОКБ работает на заводе № 491, куда собрали немецких специалистов и из других ОКБ. В 1956 г. все немецкие инженеры отправлены в ГДР, ОКБ в 05.1956 г. также переведено в ГДР, где влилось в предприятие "Flugzeugwerke". Продолжены работы по самолету «152».
Начальник- Н.М. Олехнович; и.о.- А.Е. Свешников.
Зам. начальника- А.Е. Свешников.
Гл. конструктор (1946-; 1953 г.)- Б. Бааде, (1949-52 г.)- С.М. Алексеев.
Зам. гл. конструктора (1946-53 г.)- П.Н. Обрубов, Фрайта г.
Начальники: Бюро новых проектов (1946 г.-)- Вокке («140»); Отдела аэродинамики (1946 г.-)- JI.B. Балкинд.
Зам. начальника Бюро новых проектов (1946 г.-)- И.Л. Макаров.32
Ведущие инженеры: (1949 г.)- Г.Н. Назаров («140»), (1951 г.)- С.Н. Рыбаков («150»), (1951-53 г.)- А.А. Лазарев («150»).
Создано: самолеты: EF-140 (1948), «140-Р» (1948), «150» (1949), «152» (1955).
ОТБ-3 МАП, ОКБ-2 при опытном заводе № 1 МАП /Германия г. Галле; пос. Подберезье Калининской обл./
Создано фактически в 08.1945 г. из немецких специалистов на базе фирмы "Siebel". Официальная дата создания- 17.04.1946 г., когда вышло решение СМ СССР № 874- Зббсс. Задачи ОТБ определены приказами МАП № 195с от 6.04.1946 г., № 213сс от 16.04.1946 г. и № 228сс от 19.04.1946 г.
Работы по реактивному самолетостроению. Основная работа- по экспериментальному самолету с ЖРД «346» (1945~49 г.). Однако выполнялось и много дугах задач, в т.ч. по общей аэродинамике. Двигательный отдел ОТБ, кроме ЖРД Valter 109-509 для "Siebel-346", разрабатывал двигатели Valter 109-510, BMW-3395, BMW-33902. Кроме того, строились стенды для испытаний двигателей, велись работы по топливам для ЖРД и топливохранилшцам. Работала также конструкторская группа, которая занималась разработкой авиационных свечей с керамической изоляцией и проведением опытной работы над новой системой зажигания низким напряжением.
Согласно приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. все работы в Германии должны быть завершены в 10.1946 г. ОТБ в 10-11.1946 г. переведено в СССР вместе со специалистами (ИТР- 85 чел., рабочих- 60 чел.) на Опытный завод № 1 как ОКБ-2 гл. конструктора Рессинга по экспериментальным самолетам.32 С 1949 г. руководитель ОКБ - С.М. Алексеев.
Продолжены работы по самолету «346», а также создан проект самолета «486» (1949-51 г.).
В 12.1948 г. ответственным руководителем работ по самолету «346» назначен М.И. Гудков.52
В 1948-49 г. у Березняка был проект истребителя-перехватчика. Проект не осуществлен.
В середине 1951 г. работа ОКБ-2 прекращена, специалистов распределили по другим отделам завода. Позже основная их часть отправлена в ГДР, остальные (в т.ч. 3. Гюнтер) в 1953 г.- на завод № 491. Группе советских специалистов, работавших по самолету «486», было предписано переехать в Новосибирск. Но случай изменил судьбу коллектива. Ввиду начала серийного производства реактивного снаряда «КС» А.Я. Березняку было предложено заняться доводкой нового изделия. На базе мощностей ОКБ-2 по приказу МАП № 1010 от 12.10.1951 г. организовано ОКБ-2-155 под руководством А.Я. Березняка.
Начальник (1945 г.-)- п Н.Н. Власов.
Гл. конструктор (1946 г.)- Г. Рессин г.
Зам. гл. конструктора (12.1946 г.-)- А.Я. Березняк.
ОКБ-5 МАП /Германия г. Хайденау Зигфрицштрассе, 7; г. Берлин - Вайсензее Франц Иосиф штрассе, 110/
Группа немецких специалистов (18 ИТР, 175 рабочих) 10.02.1946 г. организована в Особое КБ № 6 в системе Штаба Уполномоченного МАП в Германии. В Берлине располагалось КБ, в Хайденау (в помещении инструментального цеха завода «Шприц унд Пресс гесерай») - часть КБ и опытное производство. Работы по проектированию и изготовлению пресс-форм для литья под давлением алюминиевых и цинковых сплавов. Работали 3 русских специалиста. Имелось 116 единиц оборудования. Действовало в Германии на 1.10.1946 г.
Начальник (1946 г.)- М.Я. Короткое.
ОКБ-6 МАП /Германия г. Берлин - Лихтенберг Герцбергштрассе, 128/
Группа немецких специалистов фирмы "Siemens" (19 ИТР и 95 рабочих) организована 10.04.1946 г. в ОКБ-5 в системе Штаба Уполномоченного МАП в Германии по изготовлению силитовых нагревателей, высокоомных силитовых сопротивлений для слаботочной аппаратуры и лабораторных печей для высоких температур. Разрабатывался также проект силитового завода. Размещалось в цехе сшштового производства завода «Сименс- Плания-Верке». Работало 2 русских специалиста. Имелось 148 единиц оборудования. Действовало в Германии на 1.10.1946 г.
Начальник (1946 г.)- В.А. Семенов.
ОКБ-7 МАП /Германия г. Галле; г. Нойхаузен - Ширшниц округ Зонеберг/
ОКБ-7 организовано 7.06.1946 г. из немецких специалистов (25 ИТР, 49 рабочих), работало также 2 русских специалиста. КБ размещалось в г. Галле; опытное производство - в опытном цехе завода керамических изоляторов фирмы «Сименс-Шуккерт». Работы: разработка опытных образцов авиасвечей с керамической изоляцией и приборов зажигания. Имелось 42 единицы оборудования.
Начальник (1946 г.)- Б.Е. Бердичевский.
ОКБ-8 МАП /Германия г. Нойхаузен/
Работы: изучение технологии производства керамической изоляции для авиасвечей; проектирование завода по производству керамики для авиасвечей.
Начальник (1946 г.)- Н.П. Степичев.
Центральное ОКБ МАП
Создано 1.05.1946 г. в Германии на авиационных заводах для изучения опыта работы германской авиапромышленности по программе, утвержденной МАП. Работало 10 русских и 20 немецких специалистов.
Инженерно-Техническое бюро (ИТБ) МАП /Германия г. Берлин - Мальсдорф/
Работы: руководство ОКБ и отдельными группами советских специалистов в Германии; изучение технологии авиационного производства
Руководитель- И.М. Романов (11982).

За рубежом:

16 апреля в 1946 году с ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексико, США) осуществлен пуск баллистической ракеты "V-2", сер. N 2. Высота подъема ракеты составила 6 км, после чего произошло ее разрушение. Первыйпускракеттипа "V-2" сполигона "Уайт-Сэндс" (15101).

April 16 1946 First flight test of American-assembled V-2 rocket launched by the Army at White Sands Proving Ground, N. Mex. In July firings, Missiles Nos. 5 and 9 set new altitude records of slightly over 100 miles, while Missile 17 set velocity record of 3,600 mph. (1038).

16 апреля 1946 состоялось испытание первой ракеты Фау-2, собранной в США (1038) на полигоне White Sands (2990).

16 апреля 1946 состоялся первый пуск V2 полигоне в Уайт Сандс. Хотя все детали и части испытывались непосредственно перед сборкой, они все-таки не были новыми, поэтому организаторы запуска предприняли дополнительные меры предосторожности. Инженеры сконструировали специальное устройство аварийной отсечки топлива, которое по радиокоманде с наземной станции управления прекращало доступ топлива в двигатель. Случилось так, что это устройство пригодилось при первом же опытном пуске. Спустя всего 19 секунд после взлета ракета внезапно развернулась на 90° и устремилась на восток. Прежде чем устройство аварийной отсечки топлива вступило в действие, наблюдатели заметили, что стабилизатор разрушился. Расследование показало, что соответствующий этому стабилизатору графитовый газовый руль раскрошился вскоре после взлета и триммер, приняв на себя всю нагрузку, разрушил стабилизатор номер IV. Для того чтобы предотвратить подобные аварии, все графитовые газовые рули впоследствии просвечивались рентгеновскими лучами, а затем покрывались слоем картона, который быстро сгорал после пуска маршевого двигателя (11688).

Авиапромышленность:

17 апреля 1946 г. в постановлении Совета Министров предписывалось в октябре доставить в СССР более тысячи немецких специалистов по самолетам, двигателям и приборам на специально подготовленные авиационные предприятия в районе Москвы и Куйбышева.
Общее руководство операцией осуществлял заместитель Берии И.А.Серов. За несколько недель до ее начала он поручил руководителям конструкторских организаций в Германии подготовить списки наиболее полезных для нас немецких специалистов, в основном, конструкторов и ученых. Отобранных лиц должны были вывезти независимо от их желания. О предстоящей передислокации руководству приказали молчать, дабы никто из немцев не попытался перебежать на Запад.
Для осуществления акции в помощь Серову выделялось 2500 сотрудников Управления контрразведки Группы советских оккупационных войск, а также солдаты для погрузки имущества отправляемых в СССР немцев.
Общее число намеченных к депортации ученых, инженеров и рабочих составляло примерно 2200 человек. Среди них были специалисты в области ракетной техники, атомной техники, электроники, оптики, радиотехники, химии. Около 500 из них планировалось направить на предприятия Министерства вооружения. 350 — на предприятия Министерства средств связи, 30 — в распоряжение Министерства сельхозмашиностроения (под этой невинной вывеской с 1946 г. велись работы по твердотопливным ракетным снарядам, в частности, по крылатой ракете типа Хеншель Hs 293), 25 — на судостроительные предприятия. С учетом членов семей численность депортируемых немцев равнялась 6-7 тыс. человек (19598).

17 апреля 1946 г. Правительственная комиссия СССР, во главе с И. А. Серовым и заместителем наркома авиационной промышленности A.C. Яковлевым выпустила постановление № 874–3ббсс от, в котором были расписаны научно-производственные программы, которые должны выполнить созданные ОТБ и сроки выполнения заданий. Самое крупное ОТБ, находящееся на бывшем заводе «Юнкере» в Дессау, возглавлял научный сотрудник ЦИАМ Н. М. Олехнович. Главным конструктором авиадвигателей в ОКБ-1 был назначен немецкий специалист доктор Шайбе. Отдел самолетов ОКБ-1 возглавил немецкий специалист доктор Бааде. На первом этапе работ коллектив ОКБ-1 содержал около 600 человек, в том числе 160 докторов наук и дипломированных инженеров, ранее работавших на фирмах по созданию двигателей. В соответствии с постановление № 874 — Зббсс Главный конструктор доктор Шайбе должен был: а) организовать работы по форсированию создания двигателя Jumo-004F с тягой на земле 1200 кгс. (вместо 900 кгс.); б) завершить проектные работы и изготовление опытных образцов двигателя Jumo-012 с тягой на земле 3000 кгс. с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 г. По самолетному отделу Главный конструктор доктор Бааде должен был организовать следующие работы: а) закончить постройку опытного образца реактивного бомбардировщика Юнкере Ju-131 (EF-131) в сентябре 1946 г.; б) закончить разработку технического проекта по дальнему реактивному бомбардировщику Юнкере Ju-132 (EF-132) с окончанием технического проекта в декабре 1946 г.; в) закончить постройку реактивного штурмовика Юнкере Ju-126 (EF-126) с ПуВРД Jumo-226 «Аргус» (скорость 780 км/ч) и в мае-июне 1946 г.; г) провести летные испытания на территории СССР самолетов EF-131, EF-132, EF-126. Прикомандированные к ОКБ-1 советские специалисты, должны были досконально разобраться в этих работах (18668).

17 апреля 1946 г. становлением Совета Министров СССР «конструкторскому бюро доктора Бааде на заводе Юнкере в Дессау», созданному из числа немецких специалистов, было дано задание на постройку «самолета реактивного штурмовика Юнкере-126 (EF-126) с пульсирующим реактивным двигателем ЮМО-226-Аргус» с тягой 500 кг. Летные испытания самолета планировалось провести в Советском Союзе в мае-июне этого же года. Планом работ предусматривалась постройка 5 экземпляров EF-126.
По расчетам штурмовик должен был развивать максимальную скорость 780 км/ч у земли и 725 км/ч на высоте 5000 м. Дальность полета - 310 км. Вооружение: 2 пушки калибра 20 мм и 400 кг бомб. Предполагалось, что самолет самолет будет взлетать с катапульты и садиться на лыжу.
Самолет EF-126 был очень простым и дешевым в производстве как по планеру, так и по двигателю, что позволяло развернуть его массовое производство при минимальных затратах.
Поскольку, боевые возможности EF-126 были откровенно низкими (недостаточный калибр пушек, нет реактивных снарядов и брони, мал запас топлива), то самолет рассматривался лишь как экспериментальный для отработки ПуВРД и изучения техники катапультного взлета и посадки на лыжу.
Как следует из документов, из пяти построенных опытных EF-126 один был разбит в катастрофе 21 мая 1946 г., а оставшиеся самолеты доводились в ЛИИ МАП в течение всего 1947 rj Однако получить надежные результаты так и не удалось. Приказом МАП от 21 июня 1948 г. все работы по EF-126 прекратили (17471).

17 апреля 1946 года наркомы, причастные к стратегическим программам и ставшие месяцем ранее министрами, направили Сталину докладную записку, в которой отмечали, что количество реактивных «изделий», доставшихся «в наследство» от Германии, велико, но «неотложный теоретический и практический интерес» представляют ракеты дальнего действия с жидкостными двигателями, особенно в свете того, что ими плотно занялись англичане и американцы. Поэтому воспроизведение «Фау-2» следует выделить в особое научно-исследовательское и опытно-конструкторское направление, которое готово взять на себя Министерство вооружения во главе с Дмитрием Фёдоровичем Устиновым.
29 апреля по поводу записки состоялось вечернее совещание в кремлёвском кабинете Сталина, на котором вождь поддержал инициативу. 13 мая вышло постановление Совета Министров №1017-419 «Вопросы реактивного вооружения», которое сегодня принято называть «историческим». В нём предписывалось создать Специальный комитет по реактивной технике под председательством Георгия Максимилиановича Маленкова, который должен был осуществлять:
«а) наблюдение за развитием научно-исследовательских, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение Председателя Совета Министров СССР планов и программ развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области, а также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по реактивному вооружению;
б) контроль за выполнением Министерствами и ведомствами заданий Совета Министров СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению;
в) принятие совместно с соответствующими Министрами и руководителями оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий» (20875).

17 апреля 1946 г. был образован опытный завод-база ОКБ Н.Д.Кузнецова (6395).

17 апреля в 1946 году в Самаре был образован опытный завод-база ОКБ Н.Д.Кузнецова. Ныне – ОАО «Самарский научно-технический комплекс имени Н.Д.Кузнецова» – одно из ведущих предприятий России в области разработки, освоения и производства двигателей для авиационной и ракетно-космической отрасли (15102).

17 апреля 1946 было образован опытный завод 2 с которого берет начало двигателестроительное ОКБ Н.Д.Кузнецова (639,38) на НПО Труд в Самаре (2097).

17 апреля 1946 г., согласно постановлению Совета Министров СССР за № 874-366с и приказу министра авиационной промышленности СССР за № 228сс от 19.04.1946 г. с 01.07.1946 года, на базе ликвидированного завода № 145 организован союзный опытный завод № 2.
Агрегатный завод № 145 в 1941 году был эвакуирован из Москвы и размещен на территории незаконченных строительством лабораторий Куйбышевского гидроузла.
Вполне понятно, здания лабораторий не являлись полноценными промышленными зданиями для механического завода.
Приспособление этих зданий под здания агрегатного завода № 145 было произведено в период Великой Отечественной войны наспех. Строительство новых промышленных зданий в период 1941—1946 гг. не производилось.
Оборудование бывшего завода № 145 в большей своей части было непригодно для опытного завода № 2 как по точности обработки и изношенности, так и, главным образом, по ﻿типам в связи с диаметральной противоположностью профиля производства опытного завода № 2.
Последнее обстоятельство, а именно: совершенно отличный от бывшего завода № 145 профиль опытного завода № 2, потребовало коренной перестройки всей промышленной площадки и расширения ее.
Значительная часть рабочих и ИТР бывшего завода № 145 по своей квалификации и специализации не соответствовала профилю опытного завода.
Жилой фонд, оставшийся от бывшего завода № 145, с одной стороны, не обеспечивал потребности и, с другой — находился в чрезвычайно запущенном состоянии, т.к. в период 1941—1946 годов ремонт жилого фонда не производился.
В связи с переброской на завод № 2 значительного количества немецких специалистов и их семей и предоставления им отдельных капитально отремонтированных квартир, потребность в жилой площади значительно увеличилась.
В связи с указанным перед руководством и коллективом завода были поставлены весьма серьезные задачи, решение которых должно было быть выполнено в самые короткие сроки.
Согласно генеральному проекту, мощность завода должна представлять собой следующее:
1. Производственные площади 59000 кв. метров при имевшихся на 01.07.1946 г. и требовавших реконструкции
26000 кв. метров.
2. Установленного оборудования 1389 единиц при могущем быть использованным от бывшего завода № 145—199 единиц.
3. Присоединенная мощность токоприемников 40000 киловатт, при наличии на 01.10.1946 г. — 1230 киловатт.
4. Установленная мощность трансформаторов в 30000 ква., при наличии на 01.10.1946 г. — 1120 ква.
5. Рабочей силы — рабочих, ИТР, служащих и МОП — 4000 человек, при оставшихся от бывшего завода № 145 и нуждавшихся в переквалификации и повышении квалификации 833 чел.
6. Жилой площади 82500 кв. метров при наличной, требующей капитального ремонта, 36200 кв. метров.
Для решения поставленных задач все строительные и капитально-восстановительные работы по зданиям и сооружениям были поручены Министерством авиационной промышленности 11 стройтресту МАП, а монтаж оборудования — заводу.
Координация всех работ была возложена на завод. Последнее потребовало большого внимания и напряжения со стороны незначительного количества руководящих работников завода.
Координация заключалась в следующем:
1. Демонтаж оборудования, оставшегося от бывшего завода № 145, и отгрузка его по указанию министерства.
2. Освобождение производственных помещений для проведения строительных работ 11 стройтрестом.
3. Отправка бывших работников завода № 145 на предприятия в гг. Москву и Киев в соответствии с указаниями министерства.
4. Освобождение жилплощади для производства капитально-восстановительных работ, уплотнение и размещение оставшихся рабочих в другие дома.
5. Контроль за ходом строительных работ, производимых 11 стройтрестом.
В связи с предстоящим прибытием оборудования и немецких специалистов из Германии первоочередной задачей руководства заводом было освобождение помещений и площадей цехов под оборудование, реконструкция их под новый вид производства, строительство новых и ремонт старых жилых зданий. 
Решение этой задачи требовало большой подготовки, заключавшейся в демонтаже установленного оборудования и вывозке его за пределы территории завода и переселении жильцов из домов, предназначенных для ремонта и поселения немецких специалистов (24135).

17 апреля 1946 основываясь на выводах инспекционного визита правительственной комиссии СМ решением N 874-366сс постановил:
"1. Учитывая особую важность работ, проведенных немецкими Опытными КБ (ОКБ) и состояние ОКР в Германии, обязать МАП (т. Хруничева) силами немецких ОКБ выполнить на месте следующие ПОР:
По ОКБ в Дессау - ГК доктор Шайбе:
а) закончить форсирование ТРД Юмо-004Ф с тягой на земле 1200 кгс (вместо 900 кгс) в мае 1946
б) закончить проектные работы и изготовление опытных образцов Юмо-012 с тягой на земле 3000 кгс, с постановкой на стендовые испытания в августе 1946
в) по авиационному дизелю Юмо-224 - полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов, для чего из МАП командировать специальную бригаду в 20 чел. во гласе с ГК по дизелям В.М.Яковлевым
По ОКБ в Дессау - ГК Бааде
а) закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с 6 двигателями Юмо-004 с максимальной скоростью 860 км/час, с бомбовой нагрузкой 2000 кг и дальностью 1050 км. Срок постройки опытного образца - сентябрь 1946
б) закончить постройку реактивного штурмовика Юнкерс-126 с двигателем Юмо-226 Аргус (скорость 780 км/час) и в мае - июне 1946 провести ли на территории СССР
По ОКБ в Узенбург - ГК Престель
а) закончить постройку ТРД БМВ-003 с тягой на земле до 1500 кгс и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946
б) закончить чертежи и изготовление опытного образца ТРД БМВ-018 с тягой на земле 3400 кгс и возможностью дальнейшего форсажа до 4000 кгс и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946
По ОКБ в Галле - ГК Рессинг
Закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя ЖРД Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 с проектной скоростью 2500 км/час на высоте 20 км и продолжительностью полета 2 мин.
По ОКБ в Берлине - ГК Мантейфель
Закончить в июле 1946 чертежи автоматической аппаратуры самолетовождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку без участия л
2. Возложить на Зам. министра МАП Лукина организовать проведение всех опытных работ немецких ОКБ в Германии, освободив его от других обязанностей.
Разрешить тов. Лукину довести до сведения немецких конструкторов и и систему оплаты и все виды премий по РД и самолетам, утвержденных для МАП, и ввести их в действие.
Разрешить МАП для постройки опытных образцов и двигателей в ОКБ в Германии применять советские авиационные материалы (качественные стали, алюминиевые сплавы и др.) и полуфабрикаты (1795,67).
3. Обязать МАП (тт. Хруничева и Лукина) в течение октября 1946 перевезти в Советский Союз:
а) на завод 458 (Московское море):
- самолетное ОКБ из Дессау - и и конструкторов - 150, рабочих 160
- самолетное ОКБ из Галле - и и конструкторов - 85, рабочих 60
- приборное ОКБ из Берлина - и и конструкторов - 15, рабочих 40
б) на завод 145 в пос. Красная Глинка (Куйбышевская обл.):
- ОКБ по двигателям из Дессау - и и конструкторов - 250, рабочих 240
- ОКБ по двигателям из Узенбург - и и конструкторов - 150, рабочих 200
в) на завод 500 в Тушино
- ОКБ из Дессау по дизелям - и и конструкторов - 100, рабочих 40
4. Завод 458 переименовать в опытный завод N 1 по разработке и производству опытных самолетов
Директором завода 1 назначить В.И.Абрамова
Организовать на заводе 1 следующие три КБ из немецких специалистов:
а) по бомбардировщикам и штурмовикам - ГК Бааде
б) по экспериментальным самолетам - ГК Рессинг
в) по автопилотам - ГК Мантейфель
5. Завод 145 переименовать в опытный завод N 2 по разработке и производству опытных РД
Директором завода назначить Н.М.Олехновича (1795,86).
Организовать на заводе 2 следующие два КБ
а) по газовым турбинам типа Юнкерс - ГК Шайбе
б) по газовым турбинам по типу БМВ - ГК Престель
Оба КБ подчинить директору завода 2
6. Возложить на тт. Хруничева и Вазиряна ответственность за полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов и рабочих с их семьями на заводах 1 и 2 и заводе 500. Подготовку закончить к 1 сентября 1946 (1795,87).
7. Зам. министра МВД И.А.Серову совместно с Лукиным разработать план мероприятий по перевозке из Германии итр, рабочих, их семей и осуществить перевозку в течение октября
Перевозку организовать в специальных пассажирских эшелонах, предусмотрев выделение необходимого количества грузовых вагонов для погрузки личного имущества без ограничения весом
Перевозимых немецких специалистов обеспечить питанием в пути следования и выделить для сопровождения эшелонов работников МВД (1795,87).
После выхода этого постановления работы ОКБ приобрели статус правительственных заданий. Выделили 50 млн. марок. Учитывая, что возобновление работ по военной авиации противоречило решениям Крымской конференции о запрете военного производства на территории Германии после окончания войны, в ОКБ были приняты самые строгие меры секретности вплоть до расстрела проболтавшегося и семьи за разглашение секретной информации (1795,67).

17 апреля 1946 года врио начальника ГУГВФ при СНК генерал-лейтенант авиации Авсеевич писал письмо наркому авиапрома генерал-лейтенанту Хруничеву М.В., наркому НКВД генерал-полковнику Круглову С.Н., командующему ВВС КА гл. маршалу авиации Новикову А.А.
4-м спецотделом НКВД разработан проект 2-х моторного пассажирского самолета Т-117 с моторами АШ-73 ТК.
Проектные данные самолета:
Кол-во пассажиров – 56
Коммерческая загрузка – 5480 кг
Полетный вес – 22600 кг
Перегрузочный полетный вес – 30000 кг
Максимальная скорость – 542 км/час
Крейсерская скорость на Н=3000 м – 368 км/час
Крейсерская скорость на Н=8200 – 417 км/час
Дальность нормальная – 1600 км
Дальность максимальная – 8500 км
Потолок практический на 2-х моторах – 10250 м
Потолок практический на 1 моторе – 3000 м
Кроме основного пассажирского варианта самолета предусмотрены варианты – грузовой, десантный и санитарный. Самолет с герметической кабиной.
Самолет Т-117 как 2-х моторный магистральный самолет соответствует плану опытного строительства самолетов ГВФ и по своим летно-техническим данным находится на уровне лучших современных пассажирских самолетов.
Прошу форсировать рассмотрение проекта в экспертной комиссии НКАП с участием представителей ГВФ и разрешение вопроса о выделении производственной базы для постройки макета и опытного образца самолета (8664,12).

17 апреля 1946 г. Сталин подписал постановление Совета Министров "О создании реактивного двигателя АМТКРД 01":
"1. Принять предложение главного конструктора академика Микулина А.А. о создании им мощного реактивного двигателя АМТКРД-01 со следующими данными:
а). Тяга на земле - 3300 кг (±100 кг).
б). Наружный диаметр - 1380 мм (±30 мм).
в). Длина - 3300 мм (±100 мм).
г). Удельный расход топлива - 1,2 (±0,1 кг/кгс·ч).
д). Вес 1400 кг (±100 кг)..." (9034).

17 апреля 1946 г. Сталин подписал постановление Совета Министров №872-364 «О создании реактивного двигателя АМТКРД-01». Его содержание полностью соответствовало планам Микулина:
«1. Принять предложение главного конструктора академика Микулина А.А. о создании им мощного реактивного двигателя АМТКРД-01 со следующими данным:
а). Тяга на земле - 3300 кг (±100 кг)
б). Наружный диаметр — 1380 мм (+30 мм)
в). Длина-3300 мм (±100 мм)
г). Удельный расход топлива - 1,2 (±0,1 кг/кгс-ч)
Д). Вес 1400 кг (±100 кг)
и обязать тов. Микулина обеспечить в 1946 году строительство не менее 5 экземпляров и проведение не менее чем 25-ти часовых стендовых испытаний двигателя с указанными выше данными.
2. Тов. Хруничеву М.В.:
а). Обеспечить финансирование опытных работ по созданию двигателя.
б). Обеспечить срочное и полное удовлетворение потребностей завода № 300 по материально-техническому обеспечению всех работ по созданию двигателя АМТКРД-01.
3. Поручить Заместителю Председателя Совета Министров СССР тов. Вознесенскому Н.А. в 3-х дневный срок рассмотреть предложения МАП о мерах неотложной помощи ОКБ и заводу № 300 академика Микулина А.А. и представить их на утверждение Бюро Совета Министров» (10781).

17 апреля 1946 на Техсовете 13 отд. НИИ-1 были обсуждены 3 возможных схемы ЖРД КС-1 Л.С.Душкина (2928,123).

17 апреля 1946 г. согласно решению Совета Министров Союза ССР в городе Берлине было организование Особое конструкторское бюро, которое выполяло работы по проектированию, изготовлению и испытанию дин-индуктивного /динамического индуктивного/ полного электрического автопилота системы "Аскания".
Начальником Особого Конструкторского Бюро N 4 был утвержден инженер-полковник Н.Н.Леонтьев, а его заместителем Соколов. Первоначально планировался на должность главного конструктора доктор Мантейфель, но в связи с неприбытием его из союзной зоны заместителем министра авиационной промышленности в Германии М.Лукиным был назначен на эту должность доктор П.К.Лертес.
Во многих отчетных документах бюро называлось Особое Техническое Бюро N4 и использовалась аббревиатура ОТБ-4. Для организации ОКБ, лаборатории и опытного производства было получено помещение филиала бывшей фирмы "Аскания-Верке" - Берлин-Фридрихсхаген, Фюрстенвальдер дамм 441 общей площадью примерно 1500 кв.м. (Завод N1) и помещение бывшей фабрики "Грау" - Берлин, Фридрихсхаген, Вильгельм штрассе 4-9, общей площадью примерно 3000 кв.м. (Завод N2 - для организации серийного производства (8987).

17 апреля 1946 г. решением Совета Министров № 874-366сс об использовании немецкой реактивной техники и немецких специалистов был утвержден план работ в Германии. С этой даты официально начинаются проектные работы в Особых Конструкторских Бюро в Германии по структуре, организации и финансированию, подобно тому, как это было принято в СССР. Дата 17 апреля 1946 г. стала официальной датой организации ОКБ-1 в г. Дессау, ОКБ-2 - в г. Штрасфурт, ОКБ-3 - в г. Галле и ОКБ-4 - в г. Берлин (8987).

17 апреля 1946 года Совет Министров Совета СССР за N 874-366сс ПОСТАНОВИЛ:
1. Учитывая особую важность работ, проведенных немецкими Опытными Конструкторским Бюро (ОКБ) и состояние опытно-конструкторских работ в Германии, обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) силами немецких ОКБ выполнить на месте следующие проектно-опытные работы:
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Шайбе:
закончить форсирование турбо-реактивного двигателя ЮМО-004ф с тягой на земле 1200 килограммов (вместо 900 килограммов) в мае 1946 года;
закончить проектные работы и изготовление опытных образцов ЮМО-012 с тягой на земле 3000 килограммов, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 года;
по авиционному дизелю ЮМО-224 полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов, для чего из Министерства авиационной промышленности командировать специальную бригаду в 20 человек конструкторов во главе с конструктором по дизелям т. Яковлевым В.М.
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Бааде:
закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с 6-ю двигателями ЮМО-004, с максимальной скоростью 860 километров в час, с бомбовой нагрузкой 2000 килограммов и дальностью полета 1050 километров. Срок окончания постройки опытного образца - сентябрь 1946 года;
закончить разработку технического проекта по реактивному дальнему бомбардировщику Юнкерс-132 с 6-ю двигателями ЮМО-012, со скоростью 950 километров в час, с бомбовой нагрузкой 4000 килограммов, дальностью полета 2250 километров;
закончить постройку реактивного штурмовика Юнкерс-126 с двигателями ЮМО-226Аргус (скорость 780 километров в час) и в мае - июне 1946 года провести летные испытания на территории Советского Союза.
по ОКБ в г. Унзебург - главный конструкор доктор Престель:
закончить постройку турбореактивнго двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 иклограммов и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 года;
закончить чертежи и изготовление опытного образца турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 килограммов и с возможностью дальнего форсажа до 4000 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 года.
по ОКБ в г. Галле - главный конструктор Рессинг:
закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 года с проектной скоростью 2500 километров в час на высоте 20 километров и продолжительностью полета 2 минуты.
по ОКБ в г. Берлине - главный конструктор Мантейфель:
закончить в июле 1946 года чертежи автоматической аппаратуры самолето- вождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика.
Возложить на Заместителя Министра авиационной промышленности т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ в Германии, освободив его от других обязанностей.
Разрешить т. Лукину доложить до сведения немецких конструкторов и инженеров систему оплаты и все виды премий по реактивным двигателям и самолетам, утвержденных для Министерства авиационной промышленности и ввести и в действие.
Разрешить Министерству авиационной промышленности для постройки опытных образцов и двигателей в Германии применять советские авиационные материалы (качественные стали, алюминиевые сплавы и другие) и полуфабрикаты.
Обязать Министерство авиационной промышленности (т.т. Хруничева и Лукина) в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз:
на завод N 458 (Московское море):
Самолетное ОКБ из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 160 человек
Самолетное ОКБ из г. Галле
инженеров и конструкторов - 85 человек
рабочих - 60 человек
Приборное ОКБ из г. Берлина
инженеров и конструкторов - 15 человек
рабочих - 40 человек
на завод N 145 в пос. Красная Глинка Куйбышевскойобласти:
ОКБ по двигателям из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 250 человек
рабочих - 240 человек
ОКБ по двигателям из г. Унзебург
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 200 человек
на завод N 500 (г. Тушино):
ОКБ из г. Дессау по дизелям
инженеров и конструкторов - 100 человек
рабочих - 40 человек
Всего перевести в Союз инженеров и рабочих 1400 человек, а вместе с семьями до 3500 человек.
Завод N 458 (Московское море) переименовать в опытный завод N 1 по разработке и производству опытных реактивных самолетов. Директором завода N 1 утвердить Абрамова В.И. Организовать на заводе N 1 следующих три конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО БОМБАРДИРОВЩИКАМ И ШТУРМОВИКАМ - главный конструктор доктор Бааде;
ПО ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫМ САМОЛЕТАМ - главный конструктор инженер Рессинг;
ПО АВТОПИЛОТАМ - главный конструктор инженер Мантейфель.
Все три конструкторских бюро подчинить директору завода N 1.
Завод N 145 (Красная Глинка, Куйбышевской области) переименовать в опытный завод по разработке и производству опытных реактивных двигателей. Директором завода N 2 утвердить т. Олехновича Н.М. Организовать на заводе N 2 следующие два конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА ЮНКЕРС - главный конструктор доктор Шайбе;
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА БМВ - главный конструктор доктор Перстель.
Оба конструкторских бюро подчинить директору завода N2.
6. Возложить на т.т. Хруничева и Визиряна ответственность за полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов и рабочих с их семьями на опытных заводах NN 1, 2 и заводе N 500. Подготовку полностью закончить к 1 сентября 1946 года.
Обязать т. Хруничева расширить до октября 1946 года аэродром в летно-исследовательском институте Министерства авиапромышленности до размеров, позволяющих производить на нем летные испытания реактивных самолетов.
7. Заместителю Министра внутренних дел СССР т. Серову И.А. совместно с т. Лукиным разработать план мероприятий по перевозке из Германии инженерно-технического состава, рабочих и их семей и осуществить эту перевозку в течение октября 1946 года. Перевозку организовать в специальных пассажирских эшелонах, предусмотрев выделение необходимого количества грузовых вагонов для погрузки личного имущества без ограничения весом. Перевозимых немецких специалистов обеспечить питанием в пути следования и выделить для сопровождения эшелонов работников Министерства Внуренных дел.
8. Министру Внутренних Дел СССР т. Круглову совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты.
9. Поручить т.т. Берия, Маленкову, Вознесенскому, Хруничеву и Визиряну рассмотреть и решить вопросы материально-технического обеспечения опытных заводов NN 1 и 2 в связи с переводом на них немецких ОКБ.
10. Обязать т. Хруничева представлять ежемесячно Председателю Совета Министров СССР отчет о выполнении настоящего постановления (8987).

17 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР санкционировало продолжение работы над DFS.346 в организованном в Галле ОКБ-3 под руководством Ганса Рёссинга (Hans Passing). 29 сентября 1946 г. первый экземпляр самолета выкатили из сборочного цеха авиазавода в Галле и, после наземных испытаний, разобрали и отправили в СССР. Вслед за ним уехали и разработчики.
22 октября 1946 г. Министерство внутренних дел (МВД) начало операцию по вывозу в Союз примерно 2200 немецких конструкторов и инженеров. Часть авиационных специалистов была направлена на Государственный опытный завод М 1 в подмосковном поселке Подберезье (ныне - левобережная часть города Дубна) и расселена в сравнительно неплохих условиях.
Для Рёссинга в Подберезье было организовано ОКБ-2 по разработке скоростных самолетов с ЖРД. Заместителем главного конструктора стал один из создателей БИ Александр Яковлевич Березняк.
Самолет «346» представлял собой металлический моноплан со стреловидным (45°) крылом. Для максимального снижения лобового сопротивления пилот располагался в носовой части фюзеляжа в лежачем положении. Кроме уменьшения «миделя», такая компоновка позволяла ему переносить большие перегрузки, чем при обычной схеме.
Самолет имел оригинальную систему аварийного спасения: гермокабина соединялась с фюзеляжем на пироболтах и, в случае необходимости, могла отделяться и спускаться на парашюте. На высоте 3000 м отстреливался фонарь, и летчик вместе с ложем выбрасывался из кабины, спускаясь с высоты 1500 м на парашюте.
Двигательная установка - два модернизированньк ЖРД 109-510 суммарной тягой 4000 кгс; топлива должно было хватить примерно на 3-4 минуты работы на полной тяге. Двигатели могли включаться вместе либо по отдельности; тяга каждого регулировалась.
Не нуждаясь во взлетном шасси, самолет был оснащен лыжей, выдвигавшейся из фюзеляжа, и раскрывавшимися костылями на концах крыла.
При продувке модели самолета в первой в СССР скоростной аэродинамической трубе Т-106 выяснилось, что на околозвуковьк скоростях возможна потеря эффективности органов управления. Поэтому было рекомендовано не превышать скорость М=0,8 (23388).

17 апреля 1946 года Приказом МАП за № 256/к на должность директора завода назначен Виштынецкий И.С. 23 августа 1950 года на должность директора завода назначен Десятков М.Д.
Приказом МАП от 28 июня 1954 года за № 304/К директором завода назначен Шапошников В.А., а приказом МАП за № 468 от 22 октября 1955 года Шапошников В.А. по совместительству утвержден в должности гл. конструктора ОКБ-65. 19 августа 1959 года на должность директора завода назначен Квасов Ф.И., в должности гл. конструктора ОКБ-65 оставлен Шапошников В.А.
В связи с организацией института на базе ОКБ и завода № 65, приказом председателя ГКАТ от 28 октября 1961 года за № 169к на члена Госкомитета Белова М.Ф. возложено исполнение обязанностей начальника ВНИИТЛиСС.
Адрес: Москва, Кунцево, ул. Горбунова, д. 20 (9894).

17 апреля 1946 г. на базе завода № 458 организован по пост. СМ №874-361 опытный завод №1 МАП (ОПЗ-1) специально для организации работ по реактивным самолетам немецких проектов. По прик. №432 от 5.7.46 г.) в гл.к. ОКБ И.В.Четверикова с личн. составом (ок. 100 чел.) и оборуд. переведено в г.Ленинград на пл. №2 завода №272 МАП. 
Являлся базой немецких ОКБ-1 и ОКБ-2 в системе Особого отдела МАП. 
В ОКБ-1 работали немецкие спец. в основном из бывш. фирмы "Юнкерс". Нач. КБ - Н.М.Олехнович, гл.к. - Бронольф В.Бааде, зам. гл.к. - П.Н.Обрубов. Бюро включало самолетный и двигательный отделы. Проводились работы по завершению строительства реактивного бомб. "Юнкерс-131" (ЕФ-131) с 6хЮМО-004, завершению разработки дальнего реактивного бомб. "Юнкерс-132" с 6хЮМО-013, а также работы по постройке реактивного штурмовика "Юнкерс-126" с ПуВРД ЮМО-226 "Аругус". Шли работы по штурмовику ЕФ-126, бомбардировщику ЕФ-140 на базе ЕФ-131, разведчику "140-Р", разведчику/бомб. "140 Б/Р" и бомбардировщику РБ-2. Последней работой ОКБ-1 был бомбардировщик "150". 
ОКБ-2 создано из специалистов самолетостроительной фирмы "Зибель". Начальник КБ Н.Н.Власов. Гл.к. - Гайнц Рессинг, зам. гл.к. А.Я.Березняк. Основной задачей ОКБ-2 было проведение работы по завершению проектирования экспериментального реактивного самолета "Зибель-346" (или просто "346") с ЖРД "Вальтер" 109-509. Двигательный отдел КБ кроме ЖРД для "Зибель-346" разрабатывал двигатели Вальтер 109-510, БМВ-3395, БМВ-33902. Кроме того в 1949 г. на основе полученного опыта разработан проект скоростного истребителя "486" с ЖРД. 
Дир. завода с 4.46 г. по 9.47 г. был В.И.Абрамов, далее с 9.47 г. дир. назначен С.Л.Ребенко. 
Деятельность немецких ОКБ не принесла весомых результатов. С 1950 г. по 1953 г. в несколько этапов большинство немецких специалистов было отправлено в Восточную Германию. Лишь небольшая часть из немецких специалистов (в т.ч. Б.Бааде) переведена в 1953 г. в пос. Савелово на завод №491 МАП. Сюда же попали специалисты из других немецких ОКБ. 
Дубненский машиностроительный завод (АООТ "ДМЗ") 
ранее: Опытный Завод №30, Завод №458, Опытный Завод №1 (ОПЗ-1), Завод №256, ДМЗ
141980 МО г.Дубна ул.Жуковского, 2, т. (809621) 25567, 51414

17 апреля 1946 г. Докладная записка Л.П. Берия, Г.М. Маленкова, Н.А. Булганина, Б.Л. Ванникова, Д.Ф. Устинова, Н.Д. Яковлева — И.В. Сталину
об организации научно-исследовательских и опытных работ в области ракетного вооружения в СССР
Сов. секретно Особая папка
Товарищу Сталину И.В.
Одним из новых видов вооружения, применявшимся Красной Армией в Великой Отечественной войне, было ракетное вооружение со снарядами М-8, М-13, М-20, М-30 и М-31.
Однако эти снаряды являются только средством ближнего боя.
Очень широко вопросы ракетного вооружения были поставлены в Германии. Вопросами ракетной техники в Германии занимались 25 научно-исследовательских организаций, до 15 образцов ракетных снарядов к концу войны были в процессе конструирования, а некоторые из них были приняты на вооружение германской армии, в том числе ракетные самолеты-снаряды (Фау-1), ракеты дальнего действия с жидкостными двигателями (Фау-2), зенитные ракеты «Тайфун» и другие.
Эти ракеты обладают большой мощностью и дальностью. Например, самолет-снаряд Фау-1 имеет предельную дальность 280 км, ракета дальнего действия Фау-2 — 400 км.
В СССР до 1941 г. вопросами проектирования ракетных снарядов занимался Научно-исследовательский институт (НИИ-3) Наркомата боеприпасов1.
В июле 1942 г. НИИ-3 постановлением ГОКО был преобразован в Государственный институт реактивной техники при СНК СССР2.
В феврале 1944 г. этот институт был передан Наркомату авиационной промышленности для работ по реактивным двигателям к самолетам3. Выделенный из этого института в 1945 г. филиал № 2 занимается разработкой пороховых ракетных снарядов.
Кроме этого, вопросами разработки новых образцов ракетного вооружения занимаются:
а) пороховыми ракетами — Государственное центральное конструкторское бюро (ГЦКБ-1) Министерства сельскохозяйственного машиностроения, созданное в 1945 г.;
б) зенитными ракетами — конструкторское бюро завода № 88 Министерства вооружения, созданное в декабре 1945 г.;
в) жидкостными двигателями — НИИ-1 Министерства авиационной промышленности.
В указанных научно-исследовательских институтах и конструкторских г. бюро ведутся работы по проектированию отдельных образцов пороховых | ракет и изучению трофейных материалов и образцов.
В соответствии с Вашим указанием решением ГОКО в августе 1945 г. 0ыла создана Междуведомственная комиссия (из представителей ГАУ, НКБ, НКАП, НКВ, НКЭП, НКХП, НКСП, НКМВ, работу которой возглавлял т. Гайдуков4.
Этой комиссией и инженерами ГАУ проведены следующие работы: собран и переведен на русский язык обширный материал по немецкой ракетной технике, создан специальный ракетный институт в Германии, в районе Нордхаузена, восстановлен опытный завод по сборке ракет дальнего действия Фау-2, восстановлена испытательная лаборатория, создано 5 технологических и конструкторских бюро на заводе в районе Нордхаузена, собрано из немецких деталей 7 ракет дальнего действия Фау-2, из них 4 подготавливаются к опытной стрельбе. Дальнейшая сборка продолжается. Три ракеты Фау-2 находятся в Москве для изучения.
Всего к этим работам привлечено до 1200 немцев, в том числе ряд специалистов. Наиболее крупные специалисты по Фау-2 в свое время были вывезены американцами.
В целях организации научно-исследовательских и опытных работ в области ракетного вооружения в СССР считаем необходимым решить следующие основные вопросы:
1. О дальнейшей работе института, находящегося в Нордхаузене, и организованных в Германии конструкторских и технологических бюро по Фау-2, а также о специалистах, работающих там в настоящее время.
2. О вывозе в СССР оборудования и специалистов-немцев, работающих ныне в Германии по Фау-2.
3. Об организации опытных испытаний ракет Фау-2, собранных в Нордхаузене. Это особенно важно решить сейчас, тем более что англичане осенью прошлого года испытали стрельбой захваченные у немцев Фау-25. Над такими же Фау-2 усиленно работают американцы.
Испытание нами Фау-2 в полете представляет неотложный теоретический и практический интерес.
В части организации научно-исследовательской работы, проектирования, производства и испытания ракетного вооружения в СССР, считаем целесообразным организовать работу следующим образом:
1. Сосредоточить все научно-исследовательские, проектные и опытные работы (в том числе и серийное производство):
а) по ракетному вооружению с управляемыми и неуправляемыми жидкостными снарядами — в Министерстве вооружения;
б) по всем пороховым ракетным снарядам управляемым и неуправляемым — в Министерстве сельскохозяйственного машиностроения.
2. Выделить в качестве головного министерства по выпуску готовых ракет дальнего действия типа Фау-2 — Министерство вооружения. Ввиду исключительной сложности конструирования и изготовления образцов ракет дальнего действия типа Фау-2 необходимо привлечь к проектированию и изготовлению отдельных агрегатов к ракетам дальнего действия: боевой части — Министерство сельскохозяйственного машиностроения, приборов управления — Министерство электропромышленности, жидкостных двигателей — Министерство авиационной промышленности, топлива — Министерство химической промышленности и стартовых установок — Министерство вооружения.
В соответствии с этим собрать и передать ГАУ Министерства вооруженных сил и указанным министерствам все имеющиеся трофейные материалы по ракетному вооружению.
3. Организовать:
а) в Министерстве вооруженных сил СССР — научно-исследовательский институт реактивного вооружения и Государственный научно-испытательный полигон реактивного вооружения;
б) в Министерстве вооружения — научно-исследовательский институт и опытное производство ракет типа Фау-2 на базе завода № 88 и конструкторское бюро по ракетному вооружению;
в) в Министерстве сельскохозяйственного машиностроения — научно-исследовательский институт по ракетным боеприпасам на базе Государственного конструкторского бюро № 1 Министерства сельскохозяйственного машиностроения и на базе филиала НИИ-1 Министерства авиационной промышленности.
4. Рассмотреть и утвердить тематику научно-исследовательских и опытных ракет6 по ракетному вооружению на ближайшие 2-3 года.
5. Создать в министерствах вооружения и сельскохозяйственного машиностроения главные управления по развитию ракетного вооружения, а в других министерствах, привлекаемых для работ по кооперации, — соответ-.ствующие отделы или управления, в зависимости от объема работы. В Министерстве вооруженных сил СССР поручить эти работы Главному артиллерийскому управлению.
Для обсуждения всех этих вопросов целесообразно было бы собрать у специальное совещание7.
Л. Берия, Г. Маленков, Н. Булганин, Б. Ванников, Д. Устинов, Н. Яковлев
АП РФ- Ф- 3. Оп. 47. Д. 179. Лл.28-31. Подлинник. Подписи — автографы.
21 сентября 1933 г. приказом Реввоенсовета СССР в Москве на базе Группы изучения реактивного движения (ГИРД) (начальник — Королев С.П.) и Газодинамической лаборатории (ГДЛ) (начальник—Клейменов И.Т.) был создан Реактивный научно-исследовательский институт (РНИИ). Начальником РНИИ был назначен И.Т.Клейменов, а его заместителем — С.П.Королев. Постановлением Совета Труда и Обороны СССР от 31 октября 1933 г. в целях более тесной связи с промышленностью, обеспечения производственной базы и технического руководства РНИИ был передан из военного ведомства в Наркомат оборонной промышленности. В декабре 1936 г. РНИИ был переименован в Научно-исследовательский институт № 3 (НИИ-3) Наркомата оборонной промышленности. После ликвидации Наркомата оборонной промышленности в январе 1939 г. был передан в Наркомат боеприпасов СССР. Документальные материалы из Архива Президента РФ о деятельности этого института опубликованы составителями сборника в статье «У истоков отечественного ракетостроения» (Военно-исторический журнал. — 1996. № 2. С. 35-43).
2 Постановление Государственного комитета обороны № ГОКО-2046сс от 15 июля 1942 года «Об организации Государственного института реактивной техники»
Учитывая важность развития работ по реактивной технике для обороны страны, Государственный комитет обороны постановляет:
1. Преобразовать научно-исследовательский институт № 3 Наркомата боеприпасов в Государственный институт реактивной техники, подчинив его непосредственно Совету Народных Комиссаров Союза ССР.
2.  Возложить на Государственный институт реактивной техники разработку научно-технических вопросов и создание опытных образцов:
а) реактивных снарядов и пусковых систем к ним;
б) реактивных двигателей;
в) реактивных летательных аппаратов и торпед.
3. Директором и главным конструктором института назначить военного инженера 1 ранга т. Костикова А.Г.
4. Установить, что задание и программа работы института утверждаются Государственным комитетом обороны по представлению директора института т. Костикова.
5. В дополнение к существующему помещению передать Государ-ственному институту реактивной техники территорию и все производственные и подсобные помещения Всесоюзного института сельскохозяйственного машиностроения Наркомата минометного во-1»ружения, находящиеся в г. Москве.
Обязать Моссовет (т. Пронина) выделить Наркомату минометного вооружения взамен Для размещения лабораторий и оборудования ВИСХОМа равноценное помещение.
6. Обязать НКАП (т. Шахурина) и т. Костикова в 5-дневный срок представить ГОКО свои предложения о строительстве реактивного самолета по проекту т. Костикова.
7. Наркому судостроительной промышленности т. Носенко откомандировать в распоря-рмиие Государственного института реактивной техники 10 специалистов по торпедостроению для участия в разработке реактивных подводных торпед.
8. НКО и НКВМФ прикомандировать к Государственному институту реактивной техники для координации работ по применению реактивных аппаратов и вооружения 15 специалистов по заявке института.
9. Обязать Госплан СССР выделить Государственному институту реактивной техники самостоятельные фонды по материально-техническому обеспечению.
10. Возложить ответственность за своевременное решение вопросов по материальному обеспечению института на зам. председателя СНК СССР т. Сабурова.
Поручить т. Сабурову решить вопрос об обеспечении института заводским и лабораторным оборудованием. О принятых мерах доложить ГОКО к 1 августа 1942 года.
11. Моссовету (т. Пронин) выделить в распоряжение Государственного института реактивной техники жилфонд в г. Москве на 100 семей сотрудников института.
12. Обязать т. Костикова к 1 августа представить на утверждение ГОКО программу работы института на 3 и 4 кварталы 1942 года.
Председатель Государственного комитета обороны АП РФ. Ф. 3. Оп. 47. Д. 179. Лл. 15-16.
И. Сталин (11751).
Положение о Государственном институте реактивной техники при Совнаркоме СССР было утверждено постановлением СНК СССР № 1507-734сс от 11 сентября 1942 г. (АП РФ. Ф. 3. Оп. 47. Д. 179. Лл. 17-20. Опубликовано: Военно-исторический журнал. — 1996.— № 2.- С. 40-41).
3Постановление Государственного комитета обороны СССР № ГОКО-5201сс от 18 февраля 1944 г. «О работе Государственного института реактивной техники при СНК СССР и о мероприятиях по развитию реактивной авиации».
Государственный комитет обороны отмечает, что Государственный институт реактивной техники при СНК СССР (ГИРТ), руководимый т. Костиковым, не справился с порученной ему задачей создания как реактивного двигателя, так и реактивного самолета ни по срокам, ни по тактико-техническим данным. За полтора года ГИРТ не сумел приблизить задачу реактивного полета к практическому разрешению.
Предложенные т. Костиковым Государственному комитету обороны данные его реактивных самолетов совершенно не соответствуют получающимся результатам, а сроки создания этих самолетов и двигателей сорваны. Не справившись с работой, т. Костиков принимал все меры к тому, чтобы создать видимость активной и плодотворной работы по вопросу реактивной техники, чем ввел в заблуждение правительство, а создавая ложное впечатление, что порученная ГИРТу задача успешно решается, нанес крупный ущерб развитию реактивной техники в СССР и затормозил ее развитие.
Считая такое положение дела с развитием реактивной техники в СССР совершенно нетерпимым, Государственный комитет обороны постановляет:
1. Отстранить т. Костикова А. Г. от работы начальника и главного конструктора института и передать его дело прокурору Союза ССР, Государственный институт реактивной техники при СНК СССР, как не оправдавший своего назначения, ликвидировать.
2. Придавая исключительно важное значение делу создания реактивной авиации в СССР, возложить решение этой задачи на Наркомат авиационной промышленности.
3. Обязать Наркомавиапром (тт. Шахурина и Яковлева):
а) собрать все квалифицированные силы по реактивной технике в СССР и организовать Научно-исследовательский институт реактивной авиации (НИРА НКАП) в системе Наркомавиапрома, считая основной задачей института создание реактивных двигателей;
б) придать новому институту исследовательско-конструкторское направление с целью обеспечить создание надежных реактивных двигателей и самолетов и практически осуществить полет первых реактивных самолетов в 1944 году;
в) наряду с работой по созданию реактивного самолета в институте реактивной авиации поручить проектирование и постройку реактивных самолетов тт. Яковлеву, Лавочкину, Микояну и Сухому;
г) к 15 марта с. г. представить в ГОКО конкретные предложения о строительстве реактивных двигателей и реактивных самолетов.
начальником института реактивной авиации т. Поликовского В.И. За-начальника института назначить т. Абрамовича Г.Н., освободив его от работы в
Наркомавиапрому привлечь для работы в институте реактивной авиации профессора Б.С., освободив его от работы на заводе № 300 НКАП.
Председатель Государственного комитета обороны
И. Сталин
АПРФ. Ф. 3. Оп. 47. Д. 179. Лл. 22-23.
Опубл.: Военно-исторический журнал. — 1996. — № 2. — С. 41-42 (11751).
4 Постановлением Государственного комитета обороны № 9475 от 8 июля 1945 г. была создана Комиссия по сбору материалов и изучению немецкого опыта создания реактивной тех-рики в составе Л.М. Гайдукова (член военного совета Гвардейских минометных частей — председатель), П.Н. Горемыкина (заместитель наркома боеприпасов), Я.Л. Бибикова (директор НИИ-1 Наркомата авиационной промышленности), И.Г. Зубовича (заместитель наркома электропромышленности), Г.А. Угера (генерал-майор инженерно-авиационной службы).
5 Показательный пуск ракеты Фау-2 с полигона для испытаний морских орудий в районе г. Куксхафен в Голландии для делегаций союзных войск получил кодовое название «Клэттерхауз» («Грохочущий дом»). Подробнее об этом и участии советской делегации см.: Голованов Я.К. Королев: Факты и мифы. — М.: Наука, 1994. С. 344-349.
6 Так в тексте. Правильно: работ.
7 Такое совещание состоялось у И.В. Сталина 29 апреля 1946 г. В 21 час к находившимся в кабинете Сталина Н.А. Булганину и М.В. Хруничеву присоединились Л.П. Берия, Г.М. Маленков, Д.Ф. Устинов, Б.Л. Ванников, И.Г. Кабанов, М.Г. Первухин, Н.Н. Воронов, Н.Д. Яковлев, А.И. Соколов, Л.М. Гайдуков, В.М. Рябиков, Г.К. Жуков, А.М. Василевский, Л.А. Говоров. В 22 часа 45 минут из кабинета вышли все, кроме Булганина и Маленкова, оставшихся обсуждать со Сталиным другие вопросы, и вышедшего через пять минут Хруничева. (См.: Исторический архив. 1996. № 4. С. 123.) (11751).

17 апреля 1946 г. на имя И.В. Сталина поступила Докладная записка Л.П. Берия, Г.М. Маленкова, Н.А. Булганина, Б.Л. Ванникова, Д.Ф. Устинова, Н.Д. Яковлева об организации научно-исследовательских и опытных работ в области ракетного вооружения в СССР (РГАСПИ1:28 – 31) (25788).

17 апреля 1946 г. Правительственная комиссия СССР, во главе с И. А. Серовым и заместителем наркома авиационной промышленности A.C. Яковлевым выпустила постановление № 874–366сс, в котором были расписаны научно-производственные программы, которые должны выполнить созданные ОТБ и сроки выполнения заданий. 
Самое крупное ОТБ, находящееся на бывшем заводе "Юнкере" в Дессау, возглавлял научный сотрудник ЦИАМ Н. М. Олехнович. Главным конструктором авиадвигателей в ОКБ-1 был назначен немецкий специалист доктор Шайбе. Отдел самолетов ОКБ-1 возглавил немецкий специалист доктор Бааде. 
На первом этапе работ коллектив ОКБ-1 содержал около 600 человек, в том числе 160 докторов наук и дипломированных инженеров, ранее работавших на фирмах по созданию двигателей. 
В соответствии с постановление № 874 - 366сс Главный конструктор доктор Шайбе должен был: 
а) организовать работы по форсированию создания двигателя Jumo-004F с тягой на земле 1200 кгс. (вместо 900 кгс.); 
б) завершить проектные работы и изготовление опытных образцов двигателя Jumo-012 с тягой на земле 3000 кгс. с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 г. 
По самолетному отделу Главный конструктор доктор Бааде должен был организовать следующие работы: 
а) закончить постройку опытного образца реактивного бомбардировщика Юнкере Ju-131 (EF-131) в сентябре 1946 г.; 
б) закончить разработку технического проекта по дальнему реактивному бомбардировщику Юнкере Ju-132 (EF-132) с окончанием технического проекта в декабре 1946 г.; 
в) закончить постройку реактивного штурмовика Юнкере Ju-126 (EF-126) с ПуВРД Jumo-226 "Аргус" (скорость 780 км/ч) и в мае-июне 1946 г.; 
г) провести летные испытания на территории СССР самолетов EF-131, EF-132, EF-126. 
Прикомандированные к ОКБ-1 советские специалисты, должны были досконально разобраться в этих работах (12107).

17 апреля 1946 г. Совет министров СССР принял секретное постановление о переводе работ и людей из Германии в СССР. Оно касалось не только ракетчиков, но также авиационников, атомщиков, артиллеристов, оружейников, химиков, оптиков и прочих. Однако, потребовалось полгода на то, чтобы в разоренной войной стране подготовить базу для их размещения и работы (24989).

17 апреля 1946 г. Сталину была подана докладная записка «Об организации научно-исследовательских и опытных работ в области ракетного вооружения в СССР», которую подписали Л. П. Берия, Г. М. Маленков, Н. А. Булганин, Б. Л. Ванников, Д. Ф. Устинов, Н. Д. Яковлев.
В записке, в частности, было сказано, что в Германии к концу войны находились в процессе конструирования 15 образцов ракетных снарядов, причем некоторые немцы уже приняли на вооружение.
Среди них наибольший теоретический и практический интерес представляют ракеты дальнего действия и зенитные. Поэтому воспроизведение ракет «Фау-1», «Фау-2», «Вассерфаль» и «Шметтерлинг» следует выделить в особые научно-исследовательские и опытно-конструкторские направления.
Вечером 29 апреля по этому поводу состоялось совещание в кремлёвском кабинете Сталина, на котором вождь поддержал инициативу о создании особых направлений в ракетостроении.
А 13 мая вышло постановление Совета Министров «Вопросы реактивного вооружения» (24989).

17 апреля 1946 г., приняв во внимание сделанные специальной правительственной комиссии, возглавляемой заместителем министра внутренних дел И. А. Серовым и заместителем министра авиационной промышленности А. С. Яковлевым выводы, Совет Министров СССР вынес постановление:
«1. Учитывая особую важность работ, проведенных немецкими Опытными Конструкторскими Бюро (ОКБ) и состояние опытно-конструкторских работ в Германии, обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) силами немецких ОКБ выполнить на месте следующие проектно-опытные работы:
По ОКБ в г. Дессау – главный конструктор доктор Шайбе:
а) закончить форсирование турбореактивного двигателя ЮМО-004Ф с тягой на земле 1200 килограммов (вместо 900 килограммов) в мае 1946 г.;
б) закончить проектные работы и изготовление опытных образцов ЮМО-012 с тягой на земле 3000 килограммов, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 г.;
в) по авиационному дизелю ЮМО-224 – полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов, для чего из Министерства авиационной промышленности командировать специальную бригаду в 20 человек конструкторов во главе с конструктором по дизелям т. Яковлевым В. М.
По ОКБ в г. Дессау – главный конструктор доктор Бааде:
а) закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с 6-ю двигателями ЮМО-004, с максимальной скоростью 860 километров в час, с бомбовой нагрузкой 2000 килограммов и дальность полёта 1050 километров. Срок окончания постройки опытного образца – сентябрь 1946 г.;
б) закончить разработку технического проекта по реактивному дальнему бомбардировщику Юнкерс-132 с 6-ю двигателями ЮМО-012, со скоростью 950 километров в час, с бомбовой нагрузкой 4000 килограммов, дальностью полёта 2250 километров. Окончание технического проекта по этому самолёту – декабрь 1946 г.
в) закончить постройку реактивного штурмовика Юнкерс-126 с двигателями ЮМО-226 «Аргус» (скорость 780 километров) и в мае – июне 1946 г. провести лётные испытания на территории Советского Союза.
По ОКБ в г. Унзебург – главный конструктор доктор Престель:
а) закончить постройку турбореактивного двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 г.;
б) закончить чертежи и изготовление опытного образца турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 килограммов и с возможностью дальнейшего форсажа до 4000 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 г.
По ОКБ в г. Галле – главный конструктор Рессинг.
Закончить чертежи экспериментального реактивного самолёта Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолёта для испытаний в сентябре 1946 г. с проектной скоростью 2500 километров в час на высоте 20 километров и продолжительностью полёта 2 минуты.
По ОКБ в г. Берлине – главный конструктор Мантейфель.
Закончить в июле 1946 г. чертежи автоматической аппаратуры самолётовождения, позволяющей производить взлёт самолёта, полёт по заданному курсу и самостоятельную посадку самолёта без участия лётчика.
2. Возложить на Заместителя Министра авиационной промышленности т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ в Германии, освободив его от других обязанностей» (25184).

Другие оборонные отрасли:

17 апреля 1946 Министерство вооружения (с марта 1946 г. Наркоматы преобразованы в Министерства) готовит на имя И. В. Сталина записку с предложением сосредоточить у себя все работы по ракетному вооружению (19800).

17 апреля 1946 г. Письмо И.В. Курчатова Н.И. Коробкову о недопоставке графитовых блоков Лаборатории № 2 АН СССР
Сов. секретно
В Совет Министров СССР тов. Коробкову Н.И.
Сообщаю сведения о количестве графитовых блоков, полученных Лабораторией № 2 от Московского электродного завода:
1. Получено в 1945 году 97,6 т, в том числе с 1. X 45 года по 31. XII45 года — 48,5 т.
2. Получено в 1946 году 77,8 т, в том числе с 1.146 года по 31. III46 года — 59,4 т и в апреле с.г. — 18,4 т.
Согласно Постановлению Совнаркома СССР от 14. IX 45 г. за № 2353-606сс Наркомцветмет должен был поставить к 1. VIII 1945 года 1 ООО т графитовых блоков. В счет поставки 1 ООО т Московский электродный завод обязан был поставить в ГУ кв. 1945 года 150 т и в I кв. 1946 года 150 т.
Для обеспечения сооружения установки «Ф-1» требуется 600 т графитовых блоков (15720).

17 апреля 1946 г. по распоряжению правительства № 5134рс филиал ЦКБ-17 на Северной верфи с 22.04.1946 г. преобразован в самостоятельное ЦКБ-53 (ЦКБ-53 МСП, ФГУП, ОАО «Северное проектно-конструкторское бюро» (СПКБ) ФАП /198096 г. Ленинград, г. Санкт- Петербург ул. Корабельная, 6 тел. 184-76-74, -73-44/) для проектирования эсминцев. В 01.1966 г. ЦКБ-53 переименовано в Северное ПКБ.
В 1947-49 г. разработаны проекты модернизации эсминцев пр. 7 и 7У, лидеров пр. 1 и 38, трофейных немецких эсминцев.
В соответствии с ПСМ от 06.1951 г. начато проектирование модернизированного эсминца пр. 56, технический проект утвержден в 04.1952 г. 7.06.1954 г. вышло постановление СМ СССР № 1116-488сс «О недоборе скорости на эсминцах пр. 41 и 56». Создан проект первого в мире газотурбинного надводного корабля (противовоздушной и противолодочной обороны) пр. 61; пост, правительства № 482-237 от 30.04.2957 г. утверждено ТТЗ на пр. 61.
В начале 1950-х г. сюда из СКБ завода № 820 переданы работы по проектированию сторожевика пр. 50. В соответствии с ПСМ №217-132сс от 14.02.1955 г. сторожевик пнв.
С 1956 г. начата разработка ракетных кораблей. С 1970-х г. - работы по оказанию технической помощи в проектировании кораблей с последующим строительством их на верфях иностранных заказчиков.
Решением МСП/ВМФ № С-8/003127 от 25/26.07.1955 г. ЦКБ поручено разработать проект эсминца, вооруженного ПКР «КСЩ» (пр. 57), техпроект представлен 23.01.1956 г. Пост, правительства № 350-170 от 3.04.1957 г. утвержден техпроект ракетного эсминца пр. 57бис; пост. № 1229-523 от 30.11.1960 г. головной эсминец пр. 57бис пнв. Пост, правительства № 351-171 от 3.04.1957 г. утвержден техпроект эсминца пр. 56м. В 1956-58 г. был спроектирован ракетный эсминец пр. 58; пост, правительства № 483-238 от 30.04.1957 г. утверждено ТТЗ на его проектирование; пост. № 1053-502 от 18.09.1958 г. утвержден его техпроект; пост, от 07.1962 г. он был классифицирован как ракетный крейсер.
Пост, правительства № 480-235 от 30.04.1957 г. утверждено ТТЗ на корабль пр. 62; пост. № 1136-547 от 13.10.1958 г. утвержден техпроект корабля.
Пост, правительства № 1054-503 от 18.09.1958 г. утвержден техпроект сторожевика пр. 61.
В начале 1960-х г. сюда из ЦКБ-32 переданы работы по рефрижератору пр. 569А.
В соответствии с ПСМ № 572-202 от 24.07.1968 г. БПЛК пр. 1134 пнв. В 1969-72 г. выполнен эскизный проект ракетного крейсера пр. 1164 «Атлант» на базе БПЛК пр. 1134Б.
В 1969 г. разработан эскизный проект ПЛ ракетного крейсера пр. 1144 «Орлан» - первого отечественного надводного корабля с АЭУ. В 1971 г. был готов технический проект, в котором впервые в мире было реализовано подпалубное размещение ПУ ЗРК и ПКР.
В 1974-87 г. велись работы по кораблю ПВО-ПЛО с АЭУ «Анчар» (не завершены). Велась разработка скоростного (50 узлов) БПЛК «Бизон» на воздушной подушке со скегами, не завершена.
В 1970-е г. велось проектирование эскадренного корабля РЛ дозора-вертолетоносца пр. 1077, затем передано в Невское ПКБ.
В 1984 г. выполнен проект восстановительно-реставрационного ремонта крейсера «Аврора» пр. 01917.
С 1989 г. в рамках конверсии начато проектирование гражданских судов.
Имелся Николаевский филиал ПКБ (в 2007 г. - КИПЦК).
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. Распоряжением правительства в 06.2007 г. ФГУП «СПКБ» преобразовано в ОАО.
Всего спроектировано: (на 2002 г.)- более 50 проектов (10 гражданских), по которым построено более 420 кораблей; (на 2005 г.) более 550 кораблей, из них - 150 гражданских.41
Работы (2007 г.): проектирование: военных кораблей (крейсеров, эсминцев, фрегатов, корветов, десантных кораблей, катеров); гражданских кораблей (сухогрузов, контейнеровозов, рефрижераторов, химовозов, траулеров, пассажирских судов, природоохранных, пожарных, патрульных); успокоителей качки, валопроводов, устройств постановки и выборки буксируемых систем; авторский надзор за строительством и эксплуатацией судов.
Начальник (1946 г.)- Ю. Г. Деревянко, (1979-2000 г.-)- В.Е. Юхнин, (08.2004-05 г.-> Ю.Ф. Яров.61 Гендиректор (- 02.2008 г.)- Ю.Ф. Яров.
1-й зам. начальника (-2005-07 г.-)- В.Е. Юхнин.
Ген. конструктор (1979-2004 г.; 2005-07 г.-)- В.Е. Юхнин (пр. 01917), (08.2004-05 г.)- Ю.Ф. Яров.
Зам. гл. конструктора (1967-70 г.)- Е.Т. Липатов.
Гл. инженер (1947 г.)- В.А. Никитин, (2007 г.)- В. Спиридопуло.
Гл. генеральный строитель (2006 г.)- С.И. Овсянников.
Гл. конструкторы: (1946-51 г.-)- А.Л. Фишер (пр. ЗОбис, 56), (1947 г.)- A.M. Юновидов (пр. 30К), (-1947-49 г.-)- Л.В. Войшвилло (модернизация пр. 7, 7У), (-1947-49 г.-)- М.А. Остроумов (модернизация пр. 1, 38), (-1947-49 г.-)- И. Г. Коган (модернизация немецких эсминцев), (-1949-56 г.-> В.А. Никитин (пр. 41, 58), (1950-е)- Д.Д. Жуковский (пр. 50), (1950-е)- В.И. Неганов (пр. 50), (-1955-56 г.-)- О.Ф. Якоб (пр. 56Э, 56М, 57, 57бис), (-1956-75 г.-> Б.И. Купенский (пр. 50, 61, 61МП, 61Э, 1144, 11442), (1958 г.)- К.А. Масленников (пр. 56ПЛО), (1959 г.)- А.И. Таптыгин (пр. 56К), (1950-е)- Ф.М. Крылов (пр. 393), (1960 г.)- Я. Пикус (пр. 221,222), (-1961-80 г.-> Н.П. Соболев (пр. 62, 56А, 1135, 11351, 1155), (1967-70 г.)- Е.Т. Липатов (вооружение), (1960-е-75 г.-)- Е.А. Третников (пр. 569А, 996, 1077, 1155), (1970-е)- В.А. Перевалов (пр. 11442), (-1961-71 г.-)- В.Ф. Аникеев (пр. 1134, 1134А, 1134Б, 956), (-1968-72 г.-)- В. Г. Королевич (пр. 56У, 57А), (-1969-72 г.-)- А.К. Перьков (пр. 1164, 1134Б), (1970-е)- В.И. Мутихин (пр. 1164), (1974 г.)- А.Д. Шишкин (пр. 61МЭ), (1975-87 г.-> И.И. Рубис (пр. 956), (1983 г.)- В.П. Мишин (пр. 1155,11551), (1980-е)- А.К. Шныров (пр. 11351), А.Н. Кожевников (пр. 968).
Создано: эсминцы: пр. ЗОК (1946), пр. ЗОбис (1946); пр. 41 (1949); экспериментальный носитель ПКР КСЩ пр. 56Э (1955), БРК пр. 56М с ПКР (1956), пр. 56ЭМ (1958), пр. 56ПЛО (1958), экспериментальный с ЗРК «Волна» пр. 56К (1959), с усиленным вооружением пр. 56А (1961-64), экспортный для Польши пр. 56АЭ «Светлый» (1970), БПЛК пр. 56У (1972); пр. 57 (1956, не реализован), пр. 57бис с ПКР КСЩ (1956, пнв 30.11.1960 г.), БРК пр. 57Б, БПЛК пр. 57А (1968); ракетный пр. 58 (1956-58); пр. 956 «Сарыч» (1971-75), экспортный пр. 956ЭМ; для Китая типа «Ханчжоу» (2000); ракетные крейсеры: пр. 1164 «Атлант»; ТАРК: пр. 1144 «Орлан» (1969-71), пр. 1144.2 (1980-е); БПЛК: пр. 1134 «Беркут» (1961-63, пнв 24.07.1968 г.), пр. 1134А (1965), пр. 1134Б (1966), для испытаний ЗРК С-300Ф пр. 1134БФ (1970-е); пр. 1155 «Фрегат» (1972-75), пр. 11551 (1983), пр. «Бизон» (1980-е, не реализован); сторожевики (СКР): пр. 50 (1953, пнв 14.02.1955 г.), ПЛО-ПВО пр. 61 (1956-58), 61М (1960-е), пр. 61К (1961, не реализован), БПЖ пр. 61А (1966, не реализован), БПЛК пр. 61МП (1971), для испытаний ЗРК «Ураган» пр. 61Э (1975), для Индии пр. 61МЭ (1974); для Индии типа «Раджпут» (1980-е); ПЛО пр. 1135 «Буревестник» (1964-), пр. 1135М (1970-е), пограничный пр. 11351 «Нерей» (1979-80), фрегат для Индии пр. 11356, ПСКР пр. 22460 (2007); малый ракетный корабль пр. 902 (1958-63, не реализован); корабли РЛ дозора: пр. 62 (1960-е), базовый пр. 996 (1970-е, не реализован); корабль управления пр. 968 (1970-е, не реализован); пр. 221, пр. 222 переоборудования финских судов в экспедиционные гидроакустические (1960); корвет С-13 50, пограничный корабль пр. 22500П (2006); фрегат пр. 22350 (2003); средний десантный корабль СДК 1400, СДК 1700; патрульно-пограничный корабль ПК-500 (2006); китобойное судно пр. 393 типа «Мирный» (1950-е); транспортный рефрижератор пр. 569А типа «Сибирь» (1960-е); научно-исследовательские суда «Сергей Вавилов», «Петр Лебедев», «Профессор Визе»; патрульный сторожевой ледокол пр. 10590 (1990-е); танкер- химовоз пр. 90101 (1991), типа «Иберия»; многоцелевые сухогрузы: пр. 15760 (1990-е), типа «Сакала», пр. 17380 (1993); контейнеровоз типа «Донбасс»; быстроходное судно снабжения пр. 22180; балкер (11982).

17 апреля в 1946 году распоряжением Совета Министров СССР № 5134рс было образовано Центральное конструкторское бюро № 53, в январе 1966 года переименованное в Северное проектно-конструкторское бюро (СПКБ). С 1946 по 1960 годы по проектам Северного ПКБ были построены 98 эсминцев (в том числе, первый в России эсминец, оснащенный противокорабельными ракетами). Многие технические решения, принятые и отработанные на них, стали базовыми при разработке надводных кораблей основных классов следующих поколений. С 1956 года Северным ПКБ параллельно велась разработка кораблей нового поколения, создаваемых специально для использования ракетного оружия, и впервые в мире был построен корабль, оснащенный как противолодочным, так и зенитным ракетным оружием (ракетный крейсер "Грозный"). На больших противолодочных кораблях (головной в серии из 20 единиц - "Комсомолец Украины") была впервые в мире применена всережимная газотурбинная энергетическая установка. Эти корабли, оснащенные зенитным ракетным и противолодочным оружием, стали в нашем флоте родоначальниками нового класса надводных кораблей - больших противолодочных кораблей (БПК), основное назначение которых - борьба с атомными подводными лодками в океанских и морских районах. Головные корабли обоих проектов были сданы флоту в 1962 году. К началу 80-х годов Северное ПКБ разработало проекты эсминца (головной -"Современный"), большого противолодочного корабля (головной - "Удалой"), ракетного крейсера (головной - "Слава") и тяжелого атомного ракетного крейсера (головной -"Киров"), не имеющего аналогов в мире. В процессе серийного строительства производилась их модернизация, направленная на совершенствование боевых и технических средств. За сою историю в бюро сформировался высококвалифицированный коллектив конструкторов кораблестроителей решающий самые сложные задачи в области проектирования судов и кораблей. Было разработано более сотни проектов кораблей и судов различного назначения: от патрульного катера в 500 т. до тяжелого атомного крейсера водоизмещением около 25000 т, от балкера до китобойца. Всего по проектам Бюро было построено более 560 судов и кораблей суммарным водоизмещением около 1 млн. тонн. ГУП "Северное ПКБ", работает с российскими и зарубежными верфями представляет весь комплекс инжиниринговых услуг: от разработки контрактных проектов до парка рабочих чертежей для заводов - строителей, техническое сопровождение строящихся кораблей (15102).

За рубежом:

17 апреля 1946 первый полет Avro Tudor 7 (20370).

17 апреля 1946 - Совершила первый полет новая модель английского среднемагистрального самолета Tudor, она получила название Tudor VII, и единственный ее экземпляр был поставлен в Деффорд министерству снабжения для нужд Научно-исследовательского института телекоммуникаций. Tudor 7 с целью улучшения летных характеристик оснастили звездообразными двигателями Bristol Hercules мощностью 1750 л.с. (22532).

17 апреля 1946 последние французские войска были выведены из Сирии (2100).

17 апреля 1946 г. из Сирии ушли войска Франции и Великобритании – 17 апреля отмечался в Сирии как «День эвакуации» – национальный праздник (17459).

Авиапромышленность:

18 апреля 1946 вышел приказ МАП N 218с:
В соответствии с протоколом НКАП и ВВС от 21 сентября 1945 завод 18 изготовил для гос. испытаний три улучшенных самолета Ил-10.
Эти самолеты были приняты ОТК завода и военной приемкой по сборке и оформленных к бою.
При повторном осмотре самолетов с участием комиссии от Инспекции по качеству НКАП выявлено большое количество дефектов, характеризующих собою небрежность в сборке и отделке самолетов, несоблюдение мероприятий, определяющих аэродинамику самолета. Все эти дефекты явились следствием невнимательного отношения в процессе осмотра и приемки самолетов работников ОТК завода и производственного мастерства.
При повторном облете на 2-х самолетах установлена большая тряска моторов, что не было выявлено заводским испытательным полетом.
2 из этих самолетов после устранения дефектов были направлены в НИИ ВВС. Отправку же 3-го самолета завод недопустимо затянул. Самолет с 10 февраля находится на аэродроме завода и до настоящего времени не перегнан в НИИ ВВС.
Директору завода 18 Белянскому и ГИ Горденко объявить выговор." (1976,47).

18 апреля 1946 года вышел приказ МАП № 382, которым заводу № 467 было поручено освоение винта В-4 типа Гидроматик к самолету ТУ-1, в связи с чем в августе 1946 года на завод было переведено с завода № 28 ОКБ гл. конструктора Петрова Н.Н.
Адрес: Павлово на Оке Горьковской области, ст. Металлист, г. Павлово, ул. Сталина
Директора
С декабря 1939 года по октябрь 1941 года – Бухтин А.И.
С окьября 1941 года по сентябрь 1945 года – Авербах А.Ф.
С сентября 1945 года по февраль 1956 года – Кадышев С.И.
С февраля 1956 года – Лезин А.В.
Гл. конструкторы
С 1940 по 1946 гг. – Заславский, Бас-Дубов
С 1946 по 1956 гг. – Петров Н.Н.
С июня 1956 года – Куприянов Ф.Ф. (9619).

18 апреля 1946 г. в целях повышения продолжительности полёта самолёта И-270 приказом МАП № 222 от начальник НИИ-1 и главный конструктор Л.С. Душкин обязывались разработать, построить и предъявить в ноябре 1946 г. на государственные стендовые испытания ЖРД РД-2МЗВ с ресурсом 1 час. При этом два двигателя с указанным ресурсом необходимо было поставить ОКБ-155 до 1 июля (15808).

18 апреля 1946 вышел приказ НКАП № 222, которым начальник НИИ-1 и Душкин обязывались построить и предъявить в ноябре 1946 на гос. Стендовые испытания ЖРД РД-2М3В с ресурсом один час. В ОКБ А.И.М. такой двигатель должен был быть поставлен в июле 1946 (10508,13).

18 апреля 1946 г. по приказу МАП № 219сс завод (Завод № 163 НКТП, НКАП, Москва, Пензенский приборостроительный завод МАП, завод «Электроавтомат», Пензенский завод «Эра», НПО «Эра», АООТ, ОАО «Пензенское НПП «Эра» /г. Тушино Московской обл.; г. Пенза наб. Мойки, 50 (1947 г.)/ /440052 г. Пенза ул. Свердлова, 2 тел. 33-81-02/) с 1.01.1947 г. передан из 11ГУ в 5ГУ, и началось освоение производства контрольно-испытательных установок. Затем завод специализировался на изготовлении тренажеров, в т.ч. авиационных.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
Работы по тренажеру обучения личного состава наведению ракеты Х-59.
Работы (1990-е-2002 г.): разработка и производство комплексных специализированных авиационных тренажеров для всех типов ЛА.
Назывался завод «Электроавтомат». В 1976 г. называлось ПКО «Эра», в 1993 г.- Пензенское ПО «Эра». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор (01.1940 г.-)- Н. Г. Драчев, (-01.1943-02.1945 г.-)- А.П. Иваненко. Гендиректор (1990-е)- Б.В. Клюев, (2002 г.)- А.Н. Анисимов, (2003 г.)- А.Н. Бростилов.
Зам. гендиректора: по производству (2002 г.)- К.В. Чичикин; по коммерции (2002 г.)- В.П. Сироткин.69
Технический директор (1990-е)- Г.И. Балашов.
Гл. конструктор (1990-е)- В.Н. Климкин (11982).

18 апреля 1946 г. по приказу МАП № 219сс в 5ГУ НКАП было вновь организовано ОКБ в составе 48...52 чел. для проектирования и производства контрольно-испытательных установок (ОКБ-163 НКАП, МАП, Пензенское КБ моделирования (ПКБМ), ФГУП, ОАО «ПКБМ» /440052 г. Пенза ул. Гоголя, 60 тел. 33-22-95/). С 1955 г. начата разработка тренажеров.
В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ.
В 1990-е г.- ведущий разработчик и производитель технических средств обучения авиаперсонала по всем типам ЛА: компьютерных генераторов изображения, шестистепенных динамических стендов, электрических систем загрузки органов управления, вычислительных систем открытой архитектуры, универсальной прогаммной среды и интерфейса.
В 2002 г. имело форму ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Входит в состав КАО (2005 г.).
Работы (2005-06 г.): разработка: комплексного тренажера среднемагистральных самолетов «Ту»; систем управления движением и самолетовождения.
Гл. конструктор (1948 г.)- Королев.
Гендиректор (2002 г.)- А.Н. Анисимов,69 (2003 г.)- О.Ф. Солдатенков, (2005 г.)- М.М. Кваша, (2006 г.)- А.Н. Бростилов.
Зам. гл. конструктора по ВЭД (2006 г.)- В.П. Назаров.
Коммерческий директор (2005 г.)- В.П. Назаров.
Создано: тренажеры: КТС- 34 (Ан-124), КТС-32 (Ил-76), КТС- 18 (Су-25), КТС- 21 (МиГ-29), КТС-23 (Су-27); компьютерные системы визуализации «Альбатрос» и «Спектр» (11982).

18 апреля 1946 г. по приказам МАП № 219сс и пр. от 24.02.1947 г. в системе 5ГУ для развертывания работ по приборам манометрической и сильфонной группы ОКБ-4 (ОКБ-4 МАП, ГС ОКБ-213 МАП, МОП, ГКАТ, ОКБ СЭЗ, Саратовское приборостроительное КБ (СПКБ), КБ промышленной автоматики (КБПА) МАП, ГП, АООТ, ОАО «КБПА» /410015 г. Саратов ул. Б. Садовая, 29/ /410005 г. Саратов ул. Б. Садовая, 239 тел. 73-42-52/) было вновь образовано при заводе № 213 в Саратове (ГС завод № 213 им. С. Орджоникидзе НКОП, НКАП, МАП, Завод «Авиаприбор» им. С. Орджоникидзе НКТП, Саратовский электроприборостроительный завод (СЭЗ) им. С. Орджоникидзе, ГП, ОАО «СЭЗ им. С. Орджоникидзе» /г. Москва, 8 п/я 424 «Горизонт» (1937 г.); г. Москва Кутузовская слобода, 1 (1940 г.); г. Энгельс Саратовской обл.; г. Саратов/ /410005 г. Саратов ул. Б. Садовая, 239 тел. 26-11-32/). Приказом от 24.11.1947 г. ОКБ-4 переименовано в ОКБ-213.
Разработка электроманометров, автоштурманов. В 1960-х г. работы по гироскопическому блоку Б4ДГ для СУ БР 8К75.
В 1957- начале 1960-х г. действовал филиал ОКБ-213 на заводе № 878 ГКАТ (гл. конструктор А.И. Глухарев).
По приказу от 24.08.1957 г. переименовано в ГС ОКБ-213 в ведении 4 ГУ ГКАТ. Приказом от 30.04.1966 г. ГС ОКБ-213 переименовано в КБПА для разработки АП и САУ вертолетов. Действовало в ведении: MAII (1947-53; 1953-57; с 1965 г.), МОП (1953 г.), ГКАТ (1957-65 г.).
В 1969 г. сюда были переданы все работы по системам управления вертолетами с 3-го МПЗ.
В 1991 г. КБ вошло в ЗАО «Авиаприбор». В 1994 г. преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы (2004-06 г.): разработка и производство авиационного электронного оборудования, информационных вычислительных машин (бортовых компьютеров), комплексных систем электронной индикации и сигнализации (бортовых пультов управления магистральных самолетов), систем автоматического управления JIA (установлены на большинстве отечественных вертолетов), дирижаблей; ПНК для БПЛА и мишеней. В рамках конверсии разрабатывает системы управления судами на подводных крыльях.
Численность персонала (2002 г.)- 260 чел.
Гл. конструктор (1948 г.)- Натансон, (-1961-64 г.-)- П.Д. Митяшин, (1960-е)- Трошин, (-1969-конец 1990-х)- В.Д. Саюров.
Гендиректор (1996 г.)- В.Д. Саюров, (-2002-06 г.-)- В.А. Чернышкин.
Зам. гендиректора: по науке (1996 г.)- С.В. Петров; по экономике (2006 г.)- А.В. Ющенко. Коммерческий директор (2002 г.)- М.О. Галкин.
Гл. инженер (2002 г.)- Ю.Л. Ломакин.69
Гл. конструкторы: (-2005-06 г.-)- И.В. Сергушов.
Создано: САУ и пилотажно-навигационные комплексы: АП-155 для МиГ-21, САУ-23 для МиГ-23, ВСУПТ- 85MBJI для Ил-114, ПКВ-М24 для Ми-24 и Ми-28; бортовые пилотажные пульты управления для Ил-96, Ту-204, Ту-214, Ту-334; САУ для Ка-226, Ка-50, Ка-бОУ, Ка-62, Ка-31, Ми-8, Ми-24, Ми-26, Ми-28, для беспилотного варианта Ми-4; САУ БПЛА: АП-73, АП-122 для Ла-17М, САУ-131 для «Крыло», АСМ-21 для МиГ-21М, ПК- 400М для мишени «Дань»;101 комплекс бортового оборудования дирижабля AU-30 (2006) (11982).

18 апреля 1946 г. по приказу № 219сс была оговорена организация в течение 1946 г. нового ОКБ при заводе № 448 в системе 5ГУ МАП для разработки авиационных приборов и элементов электродистанционных передач (сельсинов) и бомбосбрасывателей. Позже, по приказу № 488с от 26.07.1946 г. новое бюро получило наименование ОКБ-8, начальником назначен Г.А. Винн.
Работы по электрическим масло- и бензиномерам, расходомерам, ПУС.
После объединения заводов № 273 и № 448 в единый завод № 273 МАП ОКБ продолжило работу при нем (см.).
В 08.1957 г. ОКБ-448 действовало в ведении 4ГУ ГКАТ.
Начальник (07.1946 г.-)- Г.А. Винн.
Гл. конструктор (1946 г.-)- Г.А. Винн (11982).

Другие оборонные отрасли:

18 апреля 1946 г. Докладная записка Ф.И. Голикова Г.М. Маленкову по вопросу демобилизации бывших студентов физических факультетов вузов
Секретно
Секретарю Центрального Комитета ВКП (б) тов. Маленкову Г.М.
Докладываю:
Идя навстречу научно-исследовательским учреждениям, работающим над проблемами атомной энергии, Главное управление кадров Вооруженных Сил возвращает из армии значительное количество бывших студентов физических факультетов вузов.
При этом нельзя не обратить внимания на то, что некоторые научно-исследовательские учреждения отбор отзываемых из армии студентов-физиков производят уж чересчур односторонне.
Так, из списка в 20 человек 13 апреля с.г. директор 2-го Научно-исследовательского физического института МГУ профессор Д.В. Скобельцын просит уволить 16 чел. евреев.
Ранее, 11 марта, из 10 человек профессор Скобельцын половину людей (5 чел.) отобрал той же национальности.
Генерал-полковник Голиков
Резолюция Г.М. Маленкова по тексту документа: Лично (подчеркнуто) т. Берия Л.П. (подпись) 20/IV (15720).

18 апреля 1946 г. Письмо И.В. Курчатова, Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина Л.П. Берия о кандидатурах экспертов и их консультантов в Комиссию ООН по атомной энергии
Товарищу Берия Л.П.
Считаем целесообразным назначить в Комиссию Объединенных Наций по атомной энергии в качестве экспертов члена-корреспондента Академии наук СССР Скобельцына Дмитрия Владимировича и т. Позднякова Бориса Сергеевича и в качестве ученых консультантов к ним профессора Арцимовича Льва Андреевича, профессора Зельдовича Якова Борисовича, профессора Александрова Семена Петровича и кандидата физико-математических наук Мещерякова Михаила Григорьевича.
Данные, характеризующие тт. Позднякова Б.С., Арцимовича Л.А., Зельдовича Я.Б., Александрова С.П. и Мещерякова М.Г., прилагаются.
И. Курчатов Б. Ванников М. Первухин
Причинами такого положения являются:
во-первых, отсутствие контроля со стороны Министерства цветной металлургии за работой Московского электродного завода, в результате чего работники завода и треста «Союзэлектрод» длительное время4 представляли в Министерство цветной металлургии очковтирательские сведения о выполнении плана, засчитывая в готовую продукцию полуфабрикаты;
во-вторых, невыполнение Министерством цветной металлургии и Министерством строительства топливных предприятий Постановления СНК СССР от 14 сентября 1945 г. о вводе в эксплуатацию первой очереди электродного завода № 523 к 1 марта 1946 г.
Кроме того, докладываю, что до сих пор не решен вопрос о технических условиях на механическую обработку графитовых блоков для завода № 817.
Вопрос этот должен быть решен Лабораторией № 2 (академиком Курчатовым) и Научно-техническим советом.
Дальнейшая затяжка может привести к задержке поставки графитовых блоков заводу № 817.
Затягивается также подготовка к строительству второй очереди завода № 523 до мощности 1 200 тонн высококачественных электродов в год.
В. Махнев
Резолюция Л.П. Берия на отдельном листке, машинописью: Т.т. Первухину (созыв), Ванникову, Ломако, Задемидко, Славскому 1. Срочно разберитесь в этом вопросе, примите необходимые меры, обеспечивающие своевременную поставку графитовых блоков и скорейший ввод в эксплуатацию завода № 523. 2. Тт. Ломако и Задемидко представить в 5-дневный срок отчеты о поставке блоков и строительстве завода № 523. 3. Виновных в срыве поставки и задержке строительства необходимо привлечь к ответственности, (подпись) 18 апреля 1946 г. Листок с резолюцией завизирован В.А. Махневым (АП РФ. Ф. 93, д. 36/46, л. 60). Помета на обороте листа, машинописью: Копии с резолюцией т. Берия Л.П. направлены тт. Первухину, Ванникову, Ломако, Славскому и Курчатову 19/IV.46г. за №мб. 1076. (подпись неразборчива) (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

18 апреля(1946) Жданов доложил о новых установках в этой области сотрудникам аппарата ЦК на совещании по вопросам пропаганды и агитации. Там выступил новый начальник отдела художественной литературы Г.И.Владыкин, который говорил о том, что хороших произведений мало из-за недостаточной работы с литераторами. Жданов в своем выступлении пересказывал речь Сталина: говорил, что вождь резко критиковал толстые журналы, говорил, что их слишком много, а произведений для них мало, указывал на отсутствие критики – и «поставил вопрос о том, что эту критику мы должны организовать отсюда – из Управления пропаганды… ибо товарищ Сталин говорил о том, что нам нужна объективная, независимая от писателя критика» (17459).

За рубежом:

18 апреля в 1946 году в Гааге (Нидерланды) состоялось первое заседание Международного суда Организации Объединенных наций. Этот суд из 15 юристов, избираемых на 9 лет каждый, заседает в Гааге. В компетенцию суда входят споры между государствами и дача консультативных заключений органам и организациям ООН (15103).

18 апреля в 1946 году в Женеве закрывается последняя сессия Лиги наций (8-18 апреля), на которой принято решение о ликвидации этой организации (15103).

18 апреля 1946 была распущена Лига наций (2100).

18 апреля 1946 г. на вопрос: «Может ли президент сказать что-либо об отношениях США с Россией?» — Г.Трумен ответил: «Наши отношения с Россией сердечны… У меня только дружеские чувства в отношении России. Я дружески отношусь и к Великобритании. Соединенные Штаты занимают положение своего рода суперарбитра в мировых делах, и мы должны быть дружественны ко всем (17459).

Авиапромышленность:

19 апреля 1946 письмом за N 10 УЗСМ/152 на имя директора завода N 30 врид начальника УЗСМ ГУЗ ВВС Кувенев изменил количество металлических хвостовых отсеков Ил-2, подлежащих изготовлению, с 1500 до 700 штук (2077,203).

19 апреля 1946 А.Н.Гринчик выполнил на И-300 Ф подъем на 4 м (1084,59).

19 апреля 1946 г. А.Н. Гринчик выполнил на первом опытном И-300 (Ф-1) подлёт на высоту до четырёх метров. Вечером 23 апреля было получено разрешение министерства на первый вылет. По странному совпадению, именно в этот день был арестован министр авиапромышленности А.И. Шахурин, которому инкриминировали плохую работу по внедрению новой техники. Новая техника стояла на аэродроме, а министр сидел в тюрьме...(23379).

19 апреля в 1946 году на Саратовском авиазаводе испытан первый учебно-тренировочный самолет «Як-11». Этот самолет с цельнометаллическим крылом стал важной ступенью для перехода в будущем на производство реактивной авиационной техники. 30 апреля 1949 года над территорией завода промчался первый реактивный истребитель конструкции С.А.Лавочкина «Ла-15». Он имел необычайно малый вес для реактивного самолета - 3850 кг, максимальную скорость - 1026 км/ч, был легок в управлении. Еще более высокие боевые качества имел одноместный многоцелевой истребитель «МиГ-15». Он оказался исключительно удачным и быстро приобрел мировую известность (15104).

19 апреля 1946 г. на основании решения правительства СССР о переводе всех работ по освоению немецких вооружений из Германии в СССР от 17 апреля 1946 министром авиационной промышленности Хруничевым был издан приказ № 228сс по которому заместитель министра авиационной промышленности Лукин был обязан в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз: На завод N 458 (завод № 1 на Московском море): а) самолетное ОКБ в г. Дессау; инженеров и конструкторов — 150 человек, рабочих — 160 человек; б) самолетное ОКБ в г. Галле; инженеров и конструкторов — 85 человек, рабочих — 60 человек; в) приборное ОКБ в г. Берлине; Инженеров и конструкторов — 15 человек, рабочих — 40 человек. На завод № 145 (Куйбышевская область): а) ОКБ по двигателям из г. Дессау; инженеров и конструкторов — 250 человек, рабочих — 240 человек; б) ОКБ по двигателям из г. Унзебург; инженеров и конструкторов — 150 человек, рабочих — 200 человек. На завод № 500 (г. Тушино): а) ОКБ из г. Дессау по дизелям; инженеров и конструкторов — 100 человек, рабочих — 40 человек. По данным Лукина, фактически из Германии были привезены немецкие специалисты с семьями в следующем составе (РГАЭ. Ф. 8044, ед. хран. 1767): № Заводов Работающих Членов семей Всего Завод № 1 543 1034 1577 Завод № 2 690 1174 1864 Завод № 500 54 99 153 Завод № 456 23 41 64 На основании постановления Совета Министров Совета СССР № 874-Зббсс министру внутренних дел СССР т. Круглову предписывалось совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты. Ответственным за обеспечение секретности был назначен зам. министра внутренних дел генерал-полковник И. А. Серов. Прибавим, что в демонтаже немецкой военной промышленности и отправки оборудования в СССР было задействовано более 60 000 человек, а на основе доставленного из Германии в СССР станочного оборудования удалось не только значительно расширить станочный парк существующих авиационных заводов, но и создать пять новых. Были созданы 2 самолетных завода: № 135 в Харькове и № 272 в Ленинграде, а также 3 моторных завода: № 36 в Рыбинске, № 478 в Запорожье и № 466 в Ленинграде (18668).

19 апреля 1946 вышел приказ МАП N 228 сс:
Совет Министров Совета СССР решением N 874-366сс от 17 апреля 1946 года об использовании немецкой реактивной техники и немецких специалистов, ПОСТАНОВИЛ:
1. Учитывая особую важность работ, проведенных немецкими Опытными Конструкторским Бюро (ОКБ) и состояние опытно-конструкторских работ в Германии, обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) силами немецких ОКБ выполнить на месте следующие проектно-опытные работы:
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Шайбе:
закончить форсирование турбореактивного двигателя ЮМО-004ф с тягой на земле 1200 килограммов (вместо 900 килограммов) в мае 1946 года;
закончить проектные работы и изготовление опытных образцов ЮМО-012 с тягой на земле 3000 килограммов, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 года;
по авиационному дизелю ЮМО-224 полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов, для чего из Министерства авиационной промышленности командировать специальную бригаду в 20 человек конструкторов во главе с конструктором по дизелям т. Яковлевым В.М.
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Бааде:
закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с 6-ю двигателями ЮМО-004, с максимальной скоростью 860 километров в час, с бомбовой нагрузкой 2000 килограммов и дальностью полета 1050 километров. Срок окончания постройки опытного образца - сентябрь 1946 года;
закончить разработку технического проекта по реактивному дальнему бомбардировщику Юнкерс-132 с 6-ю двигателями ЮМО-012, со скоростью 950 километров в час, с бомбовой нагрузкой 4000 килограммов, дальностью полета 2250 километров;
закончить постройку реактивного штурмовика Юнкерс-126 с двигателями ЮМО-226Аргус (скорость 780 километров в час) и в мае - июне 1946 года провести летные испытания на территории Советского Союза.
по ОКБ в г. Унзебург - главный конструктор доктор Престель:
закончить постройку турбореактивного двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 года;
закончить чертежи и изготовление опытного образца турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 килограммов и с возможностью дальнего форсажа до 4000 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 года.
по ОКБ в г. Галле - главный конструктор Рессинг:
закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 года с проектной скоростью 2500 километров в час на высоте 20 километров и продолжительностью полета 2 минуты.
по ОКБ в г. Берлине - главный конструктор Мантейфель:
закончить в июле 1946 года чертежи автоматической аппаратуры самолето- вождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика.
Возложить на Заместителя Министра авиационной промышленности т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ в Германии, освободив его от других обязанностей.
Разрешить т. Лукину доложить до сведения немецких конструкторов и инженеров систему оплаты и все виды премий по реактивным двигателям и самолетам, утвержденных для Министерства авиационной промышленности и ввести и в действие.
Разрешить Министерству авиационной промышленности для постройки опытных образцов и двигателей в Германии применять советские авиационные материалы (качественные стали, алюминиевые сплавы и другие) и полуфабрикаты.
Обязать Министерство авиационной промышленности (т.т. Хруничева и Лукина) в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз:
на завод N 458 (Московское море):
Самолетное ОКБ из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 160 человек
Самолетное ОКБ из г. Галле
инженеров и конструкторов - 85 человек
рабочих - 60 человек
Приборное ОКБ из г. Берлина
инженеров и конструкторов - 15 человек
рабочих - 40 человек
на завод N 145 в пос. Красная Глинка Куйбышевской области:
ОКБ по двигателям из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 250 человек
рабочих - 240 человек
ОКБ по двигателям из г. Унзебург
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 200 человек
на завод N 500 (г. Тушино):
ОКБ из г. Дессау по дизелям
инженеров и конструкторов - 100 человек
рабочих - 40 человек
Всего перевести в Союз инженеров и рабочих 1400 человек, а вместе с семьями до 3500 человек.
Завод N 458 (Московское море) переименовать в опытный завод N 1 по разработке и производству опытных реактивных самолетов. Директором завода N 1 утвердить Абрамова В.И. Организовать на заводе N 1 следующих три конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО БОМБАРДИРОВЩИКАМ И ШТУРМОВИКАМ - главный конструктор доктор Бааде;
ПО ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫМ САМОЛЕТАМ - главный конструктор инженер Рессинг;
ПО АВТОПИЛОТАМ - главный конструктор инженер Мантейфель.
Все три конструкторских бюро подчинить директору завода N 1.
Завод N 145 (Красная Глинка, Куйбышевской области) переименовать в опытный завод по разработке и производству опытных реактивных двигателей. Директором завода N 2 утвердить т. Олехновича Н.М. Организовать на заводе N 2 следующие два конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА ЮНКЕРС - главный конструктор доктор Шайбе;
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА БМВ - главный конструктор доктор Перстель.
Оба конструкторских бюро подчинить директору завода N2.
Возложить на т.т. Хруничева и Визиряна ответственность за полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов и рабочих с их семьями на опытных заводах NN 1, 2 и заводе N 500. Подготовку полностью закончить к 1 сентября 1946 года.
Обязать т. Хруничева расширить до октября 1946 года аэродром в летно-исследовательском институте Министерства авиапромышленности до размеров, позволяющих производить на нем летные испытания реактивных самолетов.
Заместителю Министра внутренних дел СССР т. Серову И.А. совместно с т. Лукиным разработать план мероприятий по перевозке из Германии инженерно-технического состава, рабочих и их семей и осуществить эту перевозку в течение октября 1946 года. Перевозку организовать в специальных пассажирских эшелонах, предусмотрев выделение необходимого количества грузовых вагонов для погрузки личного имущества без ограничения весом. Перевозимых немецких специалистов обеспечить питанием в пути следования и выделить для сопровождения эшелонов работников Министерства Внутренних дел.
Министру Внутренних Дел СССР т. Круглову совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты.
Поручить т.т. Берия, Маленкову, Вознесенскому, Хруничеву и Визиряну рассмотреть и решить вопросы материально-технического обеспечения опытных заводов NN 1 и 2 в связи с переводом на них немецких ОКБ.
Обязать т. Хруничева представлять ежемесячно Председателю Совета Министров СССР отчет о выполнении настоящего постановления.
ВО ИСПОЛНЕНИЕ ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ, ПРИКАЗЫВАЮ:
Возложить на Зам. Министра т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ (с пребыванием его в Германии) по тематике и срокам, утвержденным постановлением Совета Министров, обязав ежедекадно представлять отчет о ходе выполнения постановления Правительства и настоящего приказа.
В связи со специальным правительственным заданием, возложенным на заместителя Министра т. Лукина, освободить его от руководства 8-ым Главным Управлением.
Вр. И.О. Начальника 8-го Главного Управления назначить т. Воликова Г.Д. 3. Начальнику Управления Кадров Министерства Авиационной Промышленности т. Михайлову А.И. до 25 апреля оформить и командировать в Германию для работ в ОКБ, по демонтажу и закупочной комиссии работников заводов, ОКБ и Министерства в количествах, согласно постановлению Правительства и приказов по Министерству.
Всех специалистов, командированных в Германию по линии их использования в немецких ОКБ, указанных в настоящем приказе, подчинить Зам. Министра т. Лукину.
Заместителю Министра т. Кузнецову А.И. выделить в распоряжение Зам. Министра т. Лукина 1 самолет Ли-2 с экипажами, из числа имеющихся в летном отряде Министерства Авиационной Промышленности.
Завод N 458 (Московское море) переименовать в опытный завод N 1 и завод N 145 (Красная Глинка, Куйбышевской области) в опытный завод N 2. Впредь до организации специального управления этими заводами подчинить их непосредственно мне.
Заместителю Министра т. Визиряну Г.Е. под личную ответственность:
немедленно приступить к разработке проектов конструкции опытных заводов NN 1 и 2, руководствуясь при этом утвержденной Правительством тематикой опытных работ этих заводов и ОКБ при них. Проект рассмотреть совместно с начальниками 7 и 8 Главных Управлений и представить мне на утверждение не позднее 10 мая с.г.;
организовать на площадках опытных заводов N 1 и N 2 строительные участки и с мая месяца с.г. полностью развернуть строительно-монтажные работы по промышленному, дорожному и жилищному строительству этих заводов по утвержденным мною проектам. Все работы по реконструкции этих заводов, строительству промышленных и жилищных объектов и ПОЛНУЮ ПОДГОТОВКУ К ПРИЕМУ И РАЗМЕЩЕНИЮ немецких специалистов с их семьями на опытных заводах N 1 и N 2 и N 500 закончить не позднее 1 сентября 1946 года, руководствуясь при этом, что дополнительный жилищный фонд и др. бытовые устройства потребуются для размещения:
на заводе N 1:
инженеров и конструкторов в количестве - 250 человек,
членов их семей в количестве - 350 человек,
рабочих в количестве - 260 человек,
членов их семей в количестве - 400 человек;
на заводе N 2:
инженеров и конструкторов в количестве - 400 человек,
членов их семей в количестве - 600 человек,
рабочих в количестве - 440 человек,
членов их семей в количестве - 650 человек;
на заводе N 500:
инженеров и конструкторов в количестве - 10 человек,
членов их семей в количестве - 25 человек,
рабочих в количестве - 40 человек,
членов их семей в количестве - 75 человек.
Для подготовки в системе Министерства Авиационной Промышленности аэродрома, позволяющего производить на нем летные испытания реактивных самолетов с 1-го мая приступить к расширению аэродрома в летно-исследовательском институте Министерства и закончить все работы не позднее октября месяца с.г. Проект расширения согласовать с Заместителем Министра т. Шишкиным и представить мне на утверждение к 5 мая с.г.
Начальнику Управления Кадров Министерства Авиационной Промышленности т. Михайлову к 1 мая с.г. создать группу из 8-10 человек по оперативному руководству работами, связанными с подготовкой опытных заводов N 1 и N 2 для размещения на них немецких ОКБ и их производственных баз.
Заместителю Министра т. Сандлеру С.М. обеспечить первоочередное снабжение всеми видами материалов опытно-конструкторских бюро в Германии по заявкам, утвержденным Зам. Министра т. Лукиным, для выполнения строительства опытных объектов тематики, утвержденной Правительством.
Начальнику Инспекции т. Волоконскому выделить специального работника инспекции по контролю за выполнением настоящего приказа (rgu).

19 апреля 1946 г. вышелПРИКАЗ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР N 228 сс
(Сов. Секретно)
Совет Министров Совета СССР решением N 874-366сс от 17 апреля 1946 года об использовании немецкой реактивной техники и немецких специалистов, ПОСТАНОВИЛ:
1. Учитывая особую важность работ, проведенных немецкими Опытными Конструкторским Бюро (ОКБ) и состояние опытно-конструкторских работ в Германии, обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) силами немецких ОКБ выполнить на месте следующие проектно-опытные работы:
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Шайбе:
закончить форсирование турбо-реактивного двигателя ЮМО-004ф с тягой на земле 1200 килограммов (вместо 900 килограммов) в мае 1946 года;
закончить проектные работы и изготовление опытных образцов ЮМО-012 с тягой на земле 3000 килограммов, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 года;
по авиционному дизелю ЮМО-224 полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов, для чего из Министерства авиационной промышленности командировать специальную бригаду в 20 человек конструкторов во главе с конструктором по дизелям т. Яковлевым В.М.
по ОКБ в г. Дессау - главный конструктор доктор Бааде:
закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с 6-ю двигателями ЮМО-004, с максимальной скоростью 860 километров в час, с бомбовой нагрузкой 2000 килограммов и дальностью полета 1050 километров. Срок окончания постройки опытного образца - сентябрь 1946 года;
закончить разработку технического проекта по реактивному дальнему бомбардировщику Юнкерс-132 с 6-ю двигателями ЮМО-012, со скоростью 950 километров в час, с бомбовой нагрузкой 4000 килограммов, дальностью полета 2250 километров;
закончить постройку реактивного штурмовика Юнкерс-126 с двигателями ЮМО-226Аргус (скорость 780 километров в час) и в мае - июне 1946 года провести летные испытания на территории Советского Союза.
по ОКБ в г. Унзебург - главный конструкор доктор Престель:
закончить постройку турбореактивнго двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 иклограммов и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 года;
закончить чертежи и изготовление опытного образца турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 килограммов и с возможностью дальнего форсажа до 4000 килограммов и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 года.
по ОКБ в г. Галле - главный конструктор Рессинг:
закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 года с проектной скоростью 2500 километров в час на высоте 20 километров и продолжительностью полета 2 минуты.
по ОКБ в г. Берлине - главный конструктор Мантейфель:
закончить в июле 1946 года чертежи автоматической аппаратуры самолето- вождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика.
Возложить на Заместителя Министра авиационной промышленности т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ в Германии, освободив его от других обязанностей.
Разрешить т. Лукину доложить до сведения немецких конструкторов и инженеров систему оплаты и все виды премий по реактивным двигателям и самолетам, утвержденных для Министерства авиационной промышленности и ввести и в действие.
Разрешить Министерству авиационной промышленности для постройки опытных образцов и двигателей в Германии применять советские авиационные материалы (качественные стали, алюминиевые сплавы и другие) и полуфабрикаты.
Обязать Министерство авиационной промышленности (т.т. Хруничева и Лукина) в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз:
на завод N 458 (Московское море):
Самолетное ОКБ из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 160 человек
Самолетное ОКБ из г. Галле
инженеров и конструкторов - 85 человек
рабочих - 60 человек
Приборное ОКБ из г. Берлина
инженеров и конструкторов - 15 человек
рабочих - 40 человек
на завод N 145 в пос. Красная Глинка Куйбышевскойобласти:
ОКБ по двигателям из г. Дессау
инженеров и конструкторов - 250 человек
рабочих - 240 человек
ОКБ по двигателям из г. Унзебург
инженеров и конструкторов - 150 человек
рабочих - 200 человек
на завод N 500 (г. Тушино):
ОКБ из г. Дессау по дизелям
инженеров и конструкторов - 100 человек
рабочих - 40 человек
Всего перевести в Союз инженеров и рабочих 1400 человек, а вместе с семьями до 3500 человек.
Завод N 458 (Московское море) переименовать в опытный завод N 1 по разработке и производству опытных реактивных самолетов. Директором завода N 1 утвердить Абрамова В.И. Организовать на заводе N 1 следующих три конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО БОМБАРДИРОВЩИКАМ И ШТУРМОВИКАМ - главный конструктор доктор Бааде;
ПО ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫМ САМОЛЕТАМ - главный конструктор инженер Рессинг;
ПО АВТОПИЛОТАМ - главный конструктор инженер Мантейфель.
Все три конструкторских бюро подчинить директору завода N 1.
Завод N 145 (Красная Глинка, Куйбышевской области) переименовать в опытный завод по разработке и производству опытных реактивных двигателей. Директором завода N 2 утвердить т. Олехновича Н.М. Организовать на заводе N 2 следующие два конструкторских бюро из немецких специалистов:
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА ЮНКЕРС - главный конструктор доктор Шайбе;
ПО ГАЗОВЫМ ТУРБИНАМ ТИПА БМВ - главный конструктор доктор Перстель.
Оба конструкторских бюро подчинить директору завода N2.
6. Возложить на т.т. Хруничева и Визиряна ответственность за полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов и рабочих с их семьями на опытных заводах NN 1, 2 и заводе N 500. Подготовку полностью закончить к 1 сентября 1946 года.
Обязать т. Хруничева расширить до октября 1946 года аэродром в летно-исследовательском институте Министерства авиапромышленности до размеров, позволяющих производить на нем летные испытания реактивных самолетов.
7. Заместителю Министра внутренних дел СССР т. Серову И.А. совместно с т. Лукиным разработать план мероприятий по перевозке из Германии инженерно-технического состава, рабочих и их семей и осуществить эту перевозку в течение октября 1946 года. Перевозку организовать в специальных пассажирских эшелонах, предусмотрев выделение необходимого количества грузовых вагонов для погрузки личного имущества без ограничения весом. Перевозимых немецких специалистов обеспечить питанием в пути следования и выделить для сопровождения эшелонов работников Министерства Внуренных дел.
8. Министру Внутренних Дел СССР т. Круглову совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты.
9. Поручить т.т. Берия, Маленкову, Вознесенскому, Хруничеву и Визиряну рассмотреть и решить вопросы материально-технического обеспечения опытных заводов NN 1 и 2 в связи с переводом на них немецких ОКБ.
10. Обязать т. Хруничева представлять ежемесячно Председателю Совета Министров СССР отчет о выполнении настоящего постановления.
ВО ИСПОЛНЕНИЕ ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ, ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Возложить на Зам. Министра т. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ (с пребыванием его в Германии) по тематике и срокам, утвержденным постановлением Совета Министров, обязав ежедекадно представлять отчет о ходе выполнения постановления Правительства и настоящего приказа.
2. В связи со специальным правительственным заданием, возложенным на заместителя Министра т. Лукина, освободить его от руководства 8-ым Главным Управлением.
Вр. И.О. Начальника 8-го Главного Управления назначить т. Воликова Г.Д.
3. Начальнику Управления Кадров Министерства Авиационной Промышленности т. Михайлову А.И. до 25 апреля оформить и командировать в Германию для работ в ОКБ, по демонажу и закупочной комиссии работников заводов, ОКБ и Министерства в количествах, согласно постановлению Правительства и приказов по Министерству.
4. Всех специалистов, командированных в Германию по линии их использования в немецких ОКБ, указанных в настоящем приказе, подчинить Зам. Министра т. Лукину.
5. Заместителю Министра т. Кузнецову А.И. выделить в распоряжение Зам. Министра т. Лукина 1 самолет Ли-2 с экипажами, из числа имеющихся в летном отряде Министерства Авиационной Промышленности.
6. Завод N 458 (Московское море) переименовать в опытный завод N 1 и завод N 145 (Красная Глинка, Куйбышевской области) в опытный завод N 2. Впредь до организации специального управления этими заводами подчинить их непосредственно мне.
7. Заместителю Министра т. Визиряну Г.Е. под личную ответственность:
немедленно приступить к разработке проектов конструкции опытных заводов NN 1 и 2, руководствуясь при этом увержденной Правительством тематикой опытных работ этих заводов и ОКБ при них. Проект рассмотреть совместно с начальниками 7 и 8 Главных Управлений и представить мне на утверждение не позднее 10 мая с.г.;
организовать на площадках опытных заводов N 1 и N 2 строительные участки и с мая месяца с.г. полностью развернуть строительно-монтажные работы по промышленному, дорожному и жилищному строительству этих заводов по утвержденным мною проектам. Все работы по реконструкции этих заводов, строительству промышленных и жилищных объектов и ПОЛНУЮ ПОДГОТОВКУ К ПРИЕМУ И РАЗМЕЩЕНИЮ немецких специалистов с их семьями на опытных заводах N 1 и N 2 и N 500 закончить не позднее 1 сентября 1946 года, руководствуясь при этом, что дополнительный жилищный фонд и др. бытовые устройства потребуются для размещения:
на заводе N 1:
инженеров и конструкторов в количестве - 250 человек,
членов их семей в количестве - 350 человек,
рабочих в количестве - 260 человек,
членов их семей в количестве - 400 человек;
на заводе N 2:
инженеров и конструкторов в количестве - 400 человек,
членов их семей в количестве - 600 человек,
рабочих в количестве - 440 человек,
членов их семей в количестве - 650 человек;
на заводе N 500:
инженеров и конструкторов в количестве - 10 человек,
членов их семей в количестве - 25 человек,
рабочих в количестве - 40 человек,
членов их семей в количестве - 75 человек.
Для подготовки в системе Министерства Авиационной Промышленности аэродрома, позволяющго производить на нем летные испытания реактивных самолетов с 1-го мая пристуить к расширению аэродрома в летно-исследовательском институте Министерства и закончить все работы не позднее октября месяца с.г. Проект расширения согласовать с Заместителем Министра т. Шишкиным и представить мне на утверждение к 5 мая с.г.
1. Начальнику Управления Кадров Министерства Авационной Промышленности т. Михайлову к 1 мая с.г. создать группу из 8-10 человек по оперативному руководству работами, связанными с подготовкой опыных заводов N 1 и N 2 для размещения на них немецких ОКБ и их производственных баз.
2. Заместителю Министра т. Сандлеру С.М. обеспечить первоочередное снабжение всеми видами материалов опытно-конструкторских бюро в Германии по заявкам, утвержденным Зам. Министра т. Лукиным, для выполнения строительства опытных объектов тематики, утвержденной Правительством.
3. Начальнику Инспекции т. Волоконскому выделить специального работника инспекции по контролю за выполнением настоящего приказа.
МИНИСТР АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ /М. ХРУНИЧЕВ/ (8988).

19 апреля 1946 г. приказом министра авиационной промышленности № 228сс, выпущенном в соответствии с постановлением Совета Министров СССР № 874-366сс основные контингенты выявленных в Германии специалистов по авиадвигателестроению были направлены на завод № 145 в поселок Управленческий предместья Куйбышева, где создавался Государственный опытный завод № 2 по производству авиационных реактивных двигателей нового поколения. 
Директором завода № 2 был назначен инженер-подполковник Николай Михайлович Олехнович. 
В октябре 1946 г. на завод были эшелонами доставлены 755 немецких специалистов из которых сформированы: 
ОКБ-1 - по газовым турбинам под руководством доктора Альфреда Шайбе, бывшего специалиста фирмы Юнкере. В составе ИТР - 193 чел., рабочих - 173 чел.; 
ОКБ-2- по газовым турбинам под руководством доктора Карла Престеля. В составе ИТР - 123 чел., рабочих 132 чел.; 
ОКБ-3 - по созданию различных типов автопилотов под руководством доктора Петера Лертеса с 61 работником; 
ОКБ-4 - по созданию приборного обеспечения под руководством главного конструктора Мюллера. В составе ИТР - 25 чел., рабочих 35 чел. 
Вместе с немецкими специалистами из Германии прибыли 1355 человек их семей. (РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2 - б. Д. 30). Позже прибыло более 1000 вагонов со станками, лабораторными установками и домашней утварью. 
Численность работающих на заводе № 2 в 1947 г. составляла около 2500 чел., из них 755 человек немцы. 
Всех работников нужно было обеспечить жильем, требовалось порядка 800 отдельных квартир. Однако в распоряжении завода имелось только два кирпичных дома и несколько десятков бараков, которые заграничным специалистам неудобно было даже было показать. 
В решение этой проблемы участвовали многие структуры. Правительство выделило средства на приобретении 100 финских домиков. Министерство обороны перебазировало две воинские части в другие районы, а жилые помещения передало заводу. Кроме того, для прибывающих на завод № 2 немцев освободили здание санатория "Красная Глинка", рассчитанного на прием 400 человек. 
Завод № 2 был оснащен в основном немецким трофейным оборудованием. При организации завода предполагалось, что немцы здесь будут продолжать работы, начатые ими в Германии, - создание форсированных образцов серийных немецких ТРД Jumo-004 и BMW-003 и новых мощных ТРД Jumo-012 и BMW-018. 
Однако в конце 1946 г. появилась новая задача: разработка турбовинтовых реактивных двигателей. После консультаций с немецкими специалистами вышло постановление правительства по опытному двигателестроению от 11 марта 1947 г. Заводу № 2 поручалось: 
- ОКБ-1 (главный конструктор Шайбе) - спроектировать и построить: ТВД Jumo-022 мощностью 5000 л. с. и реактивный двигатель Jumo-032 тягой 2000 кгс. 
- ОКБ-2 (главный конструктор Престель) - спроектировать и построить: ТВД BMW-028 мощностью 6800 л. с. 
Позже к решению проблем завода № 2 присоединилась и группа инженера Фердинанда Бранднера, которую вначале поместили на заводе № 1, затем перебросили на Уфимский моторный завод № 26 в помощь В. Я. Климову по организации производства реактивных двигателей РД-10 (Jumo-004), а затем перебросили в Куйбышев на опытный завод № 2 с задачей выполнить доводку ТРД BMW-003C. Основные трудности заключались в отсутствии жаростойких материалов для изготовления лопаток турбины, которые имелись в Германии. 
По турбовинтовому двигателю Jumo-022 работы велись успешнее. Этот двигатель был создан и прошел государственные испытания. Под маркой НК-2М этот двигатель устанавливали в середине 1950-х гг. на самолетах Ан-8, Ту-91. За его разработку немецкие специалисты были награждены денежными премиями (12107).

19 апреля 1946 г. Выписка из приказа министра авиационной промышленности СССР № 228сс о перемещении в г. Куйбышев ОКБ из Германии и организации на опытном заводе № 2 двух КБ из немецких специалистов
Совершенно секретно
Совет Министров Союза ССР решением № 874-366сс от 17 апреля 1946 года об использовании немецкой реактивной техники и немецких специалистов ПОСТАНОВИЛ:
3. Обязать Министерство авиационной промышленности (т.т. Хруничева1 и Лукина2) в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз:
б) на завод № 1453 в пос. Красная Глинка Куйбышевской области:
ОКБ по двигателям из г. Дессау:
инженеров и конструкторов — 250 человек рабочих	— 240
ОКБ по двигателям из г. Унзебург:
инженеров и конструкторов — 150 человек рабочих	— 200.
5. Завод № 145 (Красная Глинка Куйбышевской области) переименовать в опытный завод № 2 по разработке и производству опытных реактивных двигателей.
Директором завода № 2 утвердить т. Олехновича Н.М.
Организовать на заводе № 2 следующие два конструкторских бюро из немецких специалистов:
а) по газовым турбинам типа Юнкерс — главный конструктор доктор Шайбе;
б) по газовым турбинам по типу БМВ — главный конструктор доктор Престель.
Оба конструкторских бюро подчинить директору завода № 2.
6. Возложить на т.т. Хруничева и Визиряна7 ответственность за полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов и рабочих с их семьями на опытных заводах № 18, 2 и заводе № 500. Подготовку полностью закончить к 1 сентября 1946 года.
Обязать товарища Хруничева расширить до октября 1946 г. аэродром в Летно-исследовательском институте Министерства авиационной промышленности до размеров, позволяющих производить на нем летные испытания реактивных самолетов.
7. Заместителю министра внутренних дел СССР т. Серову И.А. совместно с т. Лукиным разработать план мероприятий по перевозке из Германии инженерно-технического состава, рабочих и их семей и осуществить перевозку в течение октября 1946 года.
Перевозку организовать в специальных пассажирских эшелонах, предусмотрев выделение необходимого количества грузовых вагонов для погрузки личного имущества без ограничения весом.
Перевозимых немецких специалистов обеспечить питанием в пути следования и выделить для сопровождения эшелонов работников Министерства внутренних дел.
8. Министру внутренних дел СССР т. Круглову совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты.
9. Поручить т.т. Берия, Маленкову, Вознесенскому, Хруничеву и Визиряну рассмотреть и решить вопросы материально-технического обеспечения опытных заводов № 1 и 2 в связи с переводом на них немецких ОКБ.
10. Обязать т. Хруничева представлять ежемесячно Председателю Совета Министров СССР отчет о выполнении настоящего постановления.
Во исполнение постановления Совета Министров ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Возложить на зам. министра тов. Лукина организацию и проведение всех опытных работ немецких ОКБ (с пребыванием его в Германии) по тематике и срокам, утвержденным постановлением Совета Министров, обязав ежедекадно представлять отчет о ходе выполнения постановления правительства и настоящего приказа.
2. В связи со специальным правительственным заданием, возложенным на заместителя министра тов. Лукина, освободить его от руководства 8-м Главным управлением.
Вр.и.о. начальника 8-го Главного управления назначить тов. Воликова Г.Д.
6. Завод № 458 (Московское море) переименовать в опытный завод № 1 и завод № 145 (Красная Глинка Куйбышевской области) в опытный завод № 2.
Впредь до организации специального управления этими заводами подчинить их непосредственно мне.
7. Заместителю министра тов. Визиряну Г.В. под личную ответственность:
а) немедленно приступить к разработке проектов реконструкции опытных заводов № 1 и № 2, руководствуясь при этом утвержденной правительством тематикой опытных работ этих заводов и ОКБ при них.
Проект рассмотреть совместно с начальниками 7 и 8 Главных управлений и представить мне на утверждение не позднее 10 мая с.г.;
б) организовать на площадках опытных заводов № 1 и № 2 строительные участки и с мая месяца с.г. полностью развернуть строительно-монтажные работы по промышленному, дорожному и жилищному строительству этих заводов по утвержденным мною проектам.
Все работы по реконструкции этих заводов, строительству промышленных и жилищных объектов и полную подготовку к приему и размещению немецких специалистов с их семьями на опытных заводах № 1 и 2 и № 500 закончить не позднее 1 сентября 1946 года, руководствуясь при этом, что дополнительный жилищный фонд и др. бытовые устройства потребуются для размещения: на заводе № 2 — инженеров и конструкторов — 400 чел. членов их семей 440 - рабочих - 600 членов их семей 650
в) для подготовки в системе Министерства авиационной промышленности аэродрома, позволяющего производить на нем летные испытания реактивных самолетов, с 1-го мая приступить к расширению аэродрома в Летно-исследовательском институте министерства и закончить все работы не позднее октября месяца с.г.
Проект расширения согласовать с заместителем министра тов. Шишкиным и представить мне на утверждение к 5 мая с.г.
8. Начальнику управления кадров Министерства авиационной промышленности тов. Михайлову к 1 мая с.г. создать группу из 8—10 человек по оперативному руководству работами, связанными с подготовкой опытных заводов № 1 и № 2 для размещения на них немецких ОКБ и их производственных баз.
10. Начальнику инспекции тов. Волоконскому выделить специального работника инспекции по контролю за выполнением настоящего приказа.
П.п. Министр авиационной промышленности	М. Хруничев
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2-6. Д. 1. Л. 3-6. Зав. Копия (23853).

19 апреля 1946 г. Приказом министра авиационной промышленности СССР № 228сс предписывалось направить 100 инженеров и рабочих из Дессау на тушинский завод № 500. Руководству завода № 500 было дано указание, подготовить все условия для обеспечения немецких специалистов и их семей условиями для нормального выполнения ими правительственного задания. 
В те годы с жильем в Тушино было очень тяжело. Заводчане жили в основном в бараках. Для выполнения решения министерства было принято решение силами военнопленных в спешном порядке завершить строительство двух двухэтажных домов в заводском поселке Комсомольский. 
28 октября 1946 г. в Тушино из Дессау под руководством Манфреда Герлаха прибыла группа из 54 немецких специалистов и 100 человек их семей. 
В группе Герлаха было семь дипломированных инженеров Г. Зидинг, Г. Шайбе, П. Якоб, К. Копек, К. Опперман, К. Шмарье, А. Ланге и один доктор технических наук - Вернер Бек. 
Каждой семье была выделена комната. Разумеется, это было далеко до того, как немцы жили в Германии, но в послевоенных условиях приходилось мириться.
До всех заводчан были доведены сведения, что группа немецких специалистов во главе с Главным конструктором дизелей фирмы "Юнкере" Герлахом Манфретом прибыла с целью оказать заводу № 500 техническую помощь в отработке конструкции 24-цилиндрового авиадизеля ЮМО-224. 
Для того чтобы организовать изготовление двигателей на заводе, необходимо было переработать изготовленные в Германии чертежи в соответствии с советскими стандартами и с параллельными немецкими и русскими текстами. На этих работах было задействовано совместно 16 немецких и 11 русских конструкторов. 
Одновременно немецкие специалисты-металлурги вели изучение характеристик советских материалов способных заменить немецкие. 
Начатые испытания отдельных секций двигателя ЮМО-224 показали, что советские смазочные масла и дизельное топливо вполне соответствует данной конструкции немецкого дизеля. 
Обследование немецкими специалистами станочного парка завода № 500 показали, что с учетом привезенного из Германии оборудования организация серийного выпуска дизелей ЮМО-224 вполне реальна. 
Единственное сомнение вызывал литейный цех, возможности которого в выплавке сложных корпусов немецкой конструкции дизеля требовали модернизации всего литейного процесса. До завершения работ по модернизации литейного цеха была достигнута договоренность, что отливки корпусов дизелей будет поставлять из Германии немецкий завод фирмы "Юнкере". 
Руководство МАП санкционировало заключение этого договора на поставку из Германии опытной партии корпусов для дизелей ЮМО-224. 
На дальнейшее развитие работ по организации производства немецких дизелей ЮМО-224 на заводе № 500 существенно повлияли многие факторы. 
В марте 1946 г. производство авиадизелей АЧ-ЗОБ, М-40 и АЧ-31 на заводе № 45 было прекращено, опытноконструкторское бюро по дизелям было расформировано. Главного конструктора дизелей М-40 В. М. Яковлева назначили Главным конструктором ОКБ на заводе № 500. 
В своей докладной записке о работах ОКБ-1 завода № 500 за 1947 г. Яковлев доказывал перегруженность ОКБ различными работами, а завод отказался помогать в изготовлении дизеля ЮМО-224. 
Яковлев вновь и вновь доказывал руководству МАП, что работы по дизелю ЮМО-224 целесообразно прекратить, сконцентрировав все усилию по доводке разработанного им нового дизеля М-501. (РГАЭ. Ф. 69. On. 1. Д. 200). 
В министерстве прекрасно понимали желание Яковлева, выжить немецких специалистов с завода № 500. В своем письме начальник 8-го ГУ МАП М. Степин на имя министра МАП Хруничева от 31.07.48 г. утверждал: 
"Неудовлетворительное состояние работ по двигателю М-224 (ЮМО-224) связано с ограниченными возможностями ОКБ и завода № 500, при явном нежелании Гл. конструктора Яковлева вести работу по этому объекту. 
Таким образом, продолжение работ по двигателю М-224 возможно только при условии изъятия этой группы из подчинения Гл. конструктора Яковлева и создания минимально-необходимых условий для работы. 
Предлагается в виду нездоровой обстановке на заводе № 500 перевести немецких специалистов в Куйбышев на завод № 24. 
Это позволит Яковлеву сосредоточить все усилия завода на доведения двигателя М-501, а немецких специалистов использовать по созданию двигателя ЮМО-224 на заводе № 24". 
(РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 1679).
Планы создания авиадизеля М-224 и организация его серийного производства на заводе № 500 оказались окончательно обреченными на провал с получения заводом задания на организацию выпуска реактивных двигателей по типу английского реактивного двигателя "Дервент-5" в 1947 году. 
Первые опытные двигатели под маркой РД-500, разработанные на основе "Дервент-5", были изготовлены уже 31 декабря 1947 г. 
Это было похоже на чудо. Завод, не имевший ни технологии, ни опыта изготовления специфических деталей реактивных двигателей, смог за семь месяцев выпустить чертежи по образцам деталей, разработать технологии и изготовить опытные экземпляры самых современных по тому времени реактивных двигателей. 
В создание этого чуда значительный вклад внесли немецкие специалисты КБ Герлаха Манфреда, которые уже на фирме Юнкере участвовали в организации производства реактивных двигателей. На заводе № 500 Герлах привлек, из числа военнопленных, к этим работам еще семь специалистов по реактивным двигателям фирмы БМВ (12107).

19 апреля 1946 г. приказом МАП № 228сс в соответствии с пост. СМ № 874-361сс от 17.04.1946 г. завод № 458 (ГС завод № 458 НКАП, МАП, Р-458, ГС Опытный завод № 1 (ОПЗ-1) МАП /пос. Иваньково (п/о Подберезьс) Кимрского р-на Калининской обл., г. Кимры Калининской, Тверской обл./) переименован в Опытный завод № 1 по разработке и производству опытных реактивных самолетов в непосредственном ведении министра. С 1.07.1946 г. завод передан в Особый отдел МАП. На завод привезено много оборудования из Германии.
По приказу № 432с от 5.07.1946 г. ОКБ завода № 458 гл. конструктора И.В. Четверикова переведено на территорию № 2 завода № 272 МАП, и образован новый завод № 458 МАП в системе 7ГУ.
Опытный завод № 1 стал производственной базой для переведенных из Германии ОКБ-1 гл. конструктора Б. Бааде и ОКБ-2 гл. конструктора Г. Рессинга в Особом отделе МАП (всего из Германии прибыло около 500 специалистов). По 1948 г. каждое ОКБ имело свое опытное производство. Из 15 начальников цехов 8 были немцами. С 01.1949 г. структура завода реорганизована, производство объединено; в 8 из 9 цехов начальниками стали отечественные специалисты.
В 1946 г. в состав завода входили: ОКБ-1; ОКБ-2; Отдел химии; производственные цеха, расположенные в трех зонах- низкой, средней и высокой (№ 1- механической обработки, № 2- слесарно-сборочный, № 3- агрегатной сборки, № 4- гидроагрегатов и спецоборудования, № 5- окончательной сборки, № 6, № 11- штамповочно- заготовительный, № 12- горячей обработки, № 13- покрытий, № 14- оснастки и приспособлений, № 15- макетный, № 16- лаборатория статических и вибрационных испытаний, № 17- летно-испытательный, № 20- двигателей со стендом); вспомогательные цеха (№ 10- эксплуатации зданий, № 18- ремонтно-механический, № 21- паросиловой, № 22- электроцех, № 23- связи и радио); транспортный цех; ЦЗЛ; аэродинамическая лаборатория. В 04.1948 г. на заводе создается КО по проектированию технологической оснастки (КОПРИН), инструментальный цех № 20.
С 1.07.1948 г. завод № 1 МАП преобразован из опытного в серийный по приказу № 440 от 21.06.1948 г. в виду прекращения основных тем опытного самолетостроения. Планировался серийный выпуск гидросамолетов, но реализован не был. С конца 1940-х г. велось строительство опытных образцов КР «16Х», доставшихся от ОКБ-51 В.Н. Челомея.
В 06.1949 г. Особое управление (отдел) упразднено и с 15.06.1949 г. завод № 1 передан в 7ГУ МАП (пр. № 422сс от 4.06.1949 г.). Реорганизована структура завода.
Период 1949-51 г. не принес весомых результатов работы немецких КБ ввиду изолированности их деятельности от авиационной науки СССР. В 1951 г. прекращена деятельность ОКБ-2 завода.
В соответствии с пост. СМ от 1.09.1951 г. заводу установлено задание на освоение производства ракеты КС. С 1.10.1951 г. завод передан из 7ГУ в 6ГУ (ракетное). По приказу МАП № 1010 от 12.10.1951 г. на заводе на базе ОКБ-2 организовано ОКБ-2-155 под руководством А.Я. Березняка,32 завод № 1 стал филиалом ОКБ-155. В то же время был расширен СКО. Около двух лет филиал ОКБ-155 и СКО работали вместе- размещались на одних площадях, имели общие бригады.
В 1951 г. организованы цеха № 8 с участком МИС, контрольно-испытательный цех (КИЦ) № 9. В 1952 г. реконструированы цеха № 3, 12, 19, 30, создан цех окончательной сборки КС, термобарокамера для испытания агрегатов.
В 1953 г. полностью прекращена работа ОКБ-1 с немецкими специалистами. В 05.1953 г. завод № 1 переименован в завод № 256 МАП (видимо, по приказу МАП № 316с от 2.06.1953 г.) и передан под опытное ракетостроение.
Площадь: производственная (1946 г.)- 39.227 м2.
Директор (05.1942 г.-> И.В. Четвериков, (04.1946-09.1947 г.)- В.И. Абрамов (снят), (09.1947-01.1950 г.)- С.Л. Ребенко (снят), (01-09.1950 г.)- П.П. Смирнов, (09.1950-07.1951 г.)- В.Н. Лисицын, (07.1951-53 г.)- С.И. Белиловский.
Начальник строительства (1942-46 г.)- Е.Т. Ястребилов. Зам. директора по капстроительству (1946-53 г.)- Н.А. Буряченко.
Гл. инженер (1942-46 г.)- З.Б. Ценцинер; и.о. (04.1946 г.-)- Ф.П. Вознесенский; (1946-50 г.)- Ф.П. Вознесенский, (1950-51 г.)- Н.И. Полонский, (1951-53 г.)- В.И. Германов.
Гл. конструктор (05.1942 г.-)- И.В. Четвериков, (10.1949-52 г.)- С.М. Алексеев.
Гл. технолог (1942-48 г.)- Б.Д. Иванов, (1948-51 г.)- А.А. Лазарев, (1951-53 г.)- К.Н. Классиди. Гл. энергетик (1948-53 г.)- В.И. Казаков.
Начальники цехов: № 8 (1951 г.-> Б.П. Морозов; № 9 (1951 г.-)- Е.Н. Куликов; окончательной сборки КС (1952 г.-)- А.В. Коломенский; (1946-52 г.)- А.И. Потапов.
Начальники отделов: СКО (1951 г.-)- B.C. Демкдович.
Начальники групп: конструкторской (1942 г.-)- Б.В. Долгодров.
Производство: самолеты: Че-2, Як-6,2 «150» (1951)- 1.
ОКБ гл. конструктора И.В. Четверикова при заводе № 458 НКАП
В соответствии с пост. СНК от 10.05.1942 г. и по приказу НКАП № 372с от 11.05.1942 г. на площадке эвакуированного завода № 30 НКАП образован новый опытный завод морского самолетостроения № 458 в системе 7ГУ НКАП. Тем же приказом ОКБ гл. конструктора И.В. Четверикова возвращено на старое место в Иваньково на завод № 458, Четвериков назначен гл. конструктором/ директором завода.
Созданы гидросамолеты МДР-6 (Б-1, Б-2, Б-3, Б-4, Б-5, Т-2). В 1944-45 г. разработаны опытные образцы катапульты (копия немецкой) для снаряда типа «10Х» (по заданию завода № 51 НКАП). В 03.1946 г. И.В. Четверикову выдано задание разработать и построить фронтовой бомбардировщик с 4х БМВ-003 и пассажирский самолет-амфибию («ТА») с мотором АШ-21.
По приказу № 432 от 5.07.1946 г. ОКБ Четверикова с личным составом (около 100 чел.) и оборудованием переведено на площадку № 2 завода № 273 в Ленинград.32
Начальник (-1945 г.)- Б.В. Долгодров.
Гл. конструктор (05.1942-07.1946 г.)- И.В. Четвериков.2
Зам. гл. конструктора (-1945 г.)- Б.В. Долгодров.
ОКБ-31 НКАП гл. конструктора В.П. Горбунова при заводе № 458 НКАП
По приказу № 657с от 13.11.1944 г. на завод № 458 с завода № 31 НКАП в 02.1945 г. переведено ОКБ-31 18ГУ НКАП гл. конструктора В.П. Горбунова (в количестве 90 чел.) с опытным цехом для выпуска самолетов ЛаГ Г. В.П. Горбунов назначен начальником ОКБ-31 при заводе № 458. С 12.1944 г. возложены также работы по созданию второго варианта стартового устройства для «10Х».
В 09.1945 г. Горбунов погиб. В 1946 г. ОКБ-31 при заводе № 458 ликвидировано. По приказу № 48с от 8.02.1946 г. 22 ИТР с архивом переведены в ОКБ-301. Остальные сотрудники перешли в ОКБ Четверикова (17 чел.) и Яковлева.
Начальник (1945 г.)- В.П. Горбунов.
Гл. конструктор (1945 г.)- В.П. Горбунов; И.О. гл. конструктора (1946 г.)- И.Ф. Наринский.
Зам. начальника (01.1946 г.)- И.Ф. Наринский.2
Помощник гл. конструктора (1945 г.)- Н.П. Черкасов.
Особое техническое бюро № 1 (ОТБ-1) МАП /Германия г. Дессау/
Официально создано в соответствии с пост. СМ СССР № 874-366сс от 17.04.1946 г. и приказами МАП № 213сс от 16.04.1946 г. и № 228сс от 19.04.1946 г. в Германии ( г. Дессау) как ОТБ-1 из немецких специалистов, в основном бывших сотрудников фирмы «Junkers». Реально КБ начали работу в 1945 г.
Состояло из 4 КБ: под руководством доктора Шайбе; под руководством доктора Б. Бааде; под руководством Герлаха (организовано в 06.1946 г.)- работы по авиационным дизелям. В 04.1946 г. было организовано КБ в г. Варнемюнде по системам аварийного покидания самолета.
В ОТБ велись также работы: проектирование ветряных двигателей; проектирование водного канала для испытаний крыльев самолетов.
По приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. все работы в Германии должны были быть завершены в 10.1946 г., в 10-11.1946 г. ОТБ переведено в СССР вместе со специалистами: все специалисты по самолетам объединены в ОКБ-1 гл. конструктора Б. Бааде при заводе № 1; работы по двигателям - в ОКБ-1 завода № 2 МАП.
Начальник (1945 г.-)- пп Н.М. Олехнович.
Гл. конструктор (1946 г.)- Б. Бааде.
Создано: самолеты: EF-126 (1945), EF-131 (1946).
КБ гл. конструктора доктора Шайбе
Работы по ТРД. Приказом МАП № 228сс от 19.04.1946 г. КБ было поручено закончить работы: форсирование ТРД ЮМО-004ф с тягой 1200 кг - в 05.1946 г.; изготовление опытного ЮМО-012 тягой 3000 кг с установкой на стендовые испытания в 08.1946 г.
КБ гл. конструктора доктора Б. Бааде
B.W.Baade ранее работал на фирме «Junkers». Работы по самолетам. Приказом МАП № 228сс от 19.04.1946 г. КБ было поручено закончить работы: постройку штурмовика EF-126 с ЮМО-226 - в 05.1946 г.; постройку бомбардировщика EF-131 с 6х ЮМО-004 - в 09.1946 г.; разработку техпроекта бомбардировщика EF-132 с 6х ЮМО-012.
В 10-11.1946 г. КБ со всеми работами и кадрами (ИТР- 150 чел., рабочих- 160 чел.) переведено в СССР на завод № 1.
КБ Г. Потемкина, филиал ОКБ-1 /Германия г. Варнемюнде Штрандвег, 17/
В соответствии с пост. СНК СССР № 606-249с от 16.03.1946 г. и приказом МАП № 195с от 6.04.1946 г. было организовано КБ в г. Варнемюнде под руководством Г. Потемкина, которое затем стало филиалом ОКБ-1. Работы по системам аварийного покидания самолета с пороховым и пневматическим стреляющими механизмами; по установкам катапультного старта самолетов. Филиал прекратил действовать в 10.1946 г. Все работы переданы в ЛИИ.
Начальник (1946 г.-)- Г. Потемкин.
Гл. инженер- А. Гертц.
Начальник отдела катапульт- Ф. Шерер.
ОКБ-1 при опытном заводе № 1 МАП /пос. Подберезье Калининской обл./
По приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. в 10-11.1946 г. КБ гл. конструктора Б. Бааде переведено в СССР и организовано ОКБ-1 при заводе № 1 по бомбардировщикам и штурмовикам. В составе ОКБ-1: Бюро новых проектов, Отдел аэродинамики.
В соответствии с ПСМ № 493-192сс от 11.03.1947 г. и приказом МАП № 207сс от 15.04.1947 г. ОКБ поручено спроектировать и построить: дальний бомбардировщик с 6 двигателями ЮМО-012 или АМТК-РД-01 с гермокабиной (EF-132). Пост, правительства № 2055-805 от 06.1948 г. работы по самолету закрыты как излишние в мирное время.
С 1950 по 1953 г. большинство немецких специалистов отправлено в ГДР, осталась небольшая часть во главе с Б. Бааде. С 1953 г. ОКБ работает на заводе № 491, куда собрали немецких специалистов и из других ОКБ. В 1956 г. все немецкие инженеры отправлены в ГДР, ОКБ в 05.1956 г. также переведено в ГДР, где влилось в предприятие "Flugzeugwerke". Продолжены работы по самолету «152».
Начальник- Н.М. Олехнович; и.о.- А.Е. Свешников.
Зам. начальника- А.Е. Свешников.
Гл. конструктор (1946-; 1953 г.)- Б. Бааде, (1949-52 г.)- С.М. Алексеев.
Зам. гл. конструктора (1946-53 г.)- П.Н. Обрубов, Фрайта г.
Начальники: Бюро новых проектов (1946 г.-)- Вокке («140»); Отдела аэродинамики (1946 г.-)- JI.B. Балкинд.
Зам. начальника Бюро новых проектов (1946 г.-)- И.Л. Макаров.32
Ведущие инженеры: (1949 г.)- Г.Н. Назаров («140»), (1951 г.)- С.Н. Рыбаков («150»), (1951-53 г.)- А.А. Лазарев («150»).
Создано: самолеты: EF-140 (1948), «140-Р» (1948), «150» (1949), «152» (1955).
ОТБ-3 МАП, ОКБ-2 при опытном заводе № 1 МАП /Германия г. Галле; пос. Подберезье Калининской обл./
Создано фактически в 08.1945 г. из немецких специалистов на базе фирмы "Siebel". Официальная дата создания- 17.04.1946 г., когда вышло решение СМ СССР № 874- Зббсс. Задачи ОТБ определены приказами МАП № 195с от 6.04.1946 г., № 213сс от 16.04.1946 г. и № 228сс от 19.04.1946 г.
Работы по реактивному самолетостроению. Основная работа- по экспериментальному самолету с ЖРД «346» (1945~49 г.). Однако выполнялось и много дугах задач, в т.ч. по общей аэродинамике. Двигательный отдел ОТБ, кроме ЖРД Valter 109-509 для "Siebel-346", разрабатывал двигатели Valter 109-510, BMW-3395, BMW-33902. Кроме того, строились стенды для испытаний двигателей, велись работы по топливам для ЖРД и топливохранилшцам. Работала также конструкторская группа, которая занималась разработкой авиационных свечей с керамической изоляцией и проведением опытной работы над новой системой зажигания низким напряжением.
Согласно приказу МАП № 228сс от 19.04.1946 г. все работы в Германии должны быть завершены в 10.1946 г. ОТБ в 10-11.1946 г. переведено в СССР вместе со специалистами (ИТР- 85 чел., рабочих- 60 чел.) на Опытный завод № 1 как ОКБ-2 гл. конструктора Рессинга по экспериментальным самолетам.32 С 1949 г. руководитель ОКБ - С.М. Алексеев.
Продолжены работы по самолету «346», а также создан проект самолета «486» (1949-51 г.).
В 12.1948 г. ответственным руководителем работ по самолету «346» назначен М.И. Гудков.52
В 1948-49 г. у Березняка был проект истребителя-перехватчика. Проект не осуществлен.
В середине 1951 г. работа ОКБ-2 прекращена, специалистов распределили по другим отделам завода. Позже основная их часть отправлена в ГДР, остальные (в т.ч. 3. Гюнтер) в 1953 г.- на завод № 491. Группе советских специалистов, работавших по самолету «486», было предписано переехать в Новосибирск. Но случай изменил судьбу коллектива. Ввиду начала серийного производства реактивного снаряда «КС» А.Я. Березняку было предложено заняться доводкой нового изделия. На базе мощностей ОКБ-2 по приказу МАП № 1010 от 12.10.1951 г. организовано ОКБ-2-155 под руководством А.Я. Березняка.
Начальник (1945 г.-)- п Н.Н. Власов.
Гл. конструктор (1946 г.)- Г. Рессин г.
Зам. гл. конструктора (12.1946 г.-)- А.Я. Березняк.
ОКБ-5 МАП /Германия г. Хайденау Зигфрицштрассе, 7; г. Берлин - Вайсензее Франц Иосиф штрассе, 110/
Группа немецких специалистов (18 ИТР, 175 рабочих) 10.02.1946 г. организована в Особое КБ № 6 в системе Штаба Уполномоченного МАП в Германии. В Берлине располагалось КБ, в Хайденау (в помещении инструментального цеха завода «Шприц унд Пресс гесерай») - часть КБ и опытное производство. Работы по проектированию и изготовлению пресс-форм для литья под давлением алюминиевых и цинковых сплавов. Работали 3 русских специалиста. Имелось 116 единиц оборудования. Действовало в Германии на 1.10.1946 г.
Начальник (1946 г.)- М.Я. Короткое.
ОКБ-6 МАП /Германия г. Берлин - Лихтенберг Герцбергштрассе, 128/
Группа немецких специалистов фирмы "Siemens" (19 ИТР и 95 рабочих) организована 10.04.1946 г. в ОКБ-5 в системе Штаба Уполномоченного МАП в Германии по изготовлению силитовых нагревателей, высокоомных силитовых сопротивлений для слаботочной аппаратуры и лабораторных печей для высоких температур. Разрабатывался также проект силитового завода. Размещалось в цехе сшштового производства завода «Сименс- Плания-Верке». Работало 2 русских специалиста. Имелось 148 единиц оборудования. Действовало в Германии на 1.10.1946 г.
Начальник (1946 г.)- В.А. Семенов.
ОКБ-7 МАП /Германия г. Галле; г. Нойхаузен - Ширшниц округ Зонеберг/
ОКБ-7 организовано 7.06.1946 г. из немецких специалистов (25 ИТР, 49 рабочих), работало также 2 русских специалиста. КБ размещалось в г. Галле; опытное производство - в опытном цехе завода керамических изоляторов фирмы «Сименс-Шуккерт». Работы: разработка опытных образцов авиасвечей с керамической изоляцией и приборов зажигания. Имелось 42 единицы оборудования.
Начальник (1946 г.)- Б.Е. Бердичевский.
ОКБ-8 МАП /Германия г. Нойхаузен/
Работы: изучение технологии производства керамической изоляции для авиасвечей; проектирование завода по производству керамики для авиасвечей.
Начальник (1946 г.)- Н.П. Степичев.
Центральное ОКБ МАП
Создано 1.05.1946 г. в Германии на авиационных заводах для изучения опыта работы германской авиапромышленности по программе, утвержденной МАП. Работало 10 русских и 20 немецких специалистов.
Инженерно-Техническое бюро (ИТБ) МАП /Германия г. Берлин - Мальсдорф/
Работы: руководство ОКБ и отдельными группами советских специалистов в Германии; изучение технологии авиационного производства
Руководитель- И.М. Романов (11982).

19 апреля 1946 было подготовлено:
Письмо уполномоченного Министерства авиационной промышленности в Германии генерал-лейтенанта ИАС В.П.Кузнецова заместителю министра авиационной промышленности СССР М.М.Лукину от 19.06.46 г. о распределении демонтированного оборудования завода "Юнкерс" г.Дессау (9002)
19 апреля 1941 года вышло постановление СМ СССР № 1039/443с, согласно которому Московский авторемонтный завод № 2 Министерства автомобильного транспорта РСФСР был передан авиазаводу № 23 МАП (8979).

19 апреля 1946 г. согласно приказу МАП № 228сс от все работы в Германии должны быть завершены в 10.1946 г., в 10-11.1946 г. КБ доктора Шайбе переведено в СССР вместе со специалистами (ИТР- 250 чел., рабочих- 240 чел.) на завод № 2 МАП, где образовано ОКБ-1 «по газовым турбинам типа Юнкере».
Сначала - это группа специалистов по двигателям (в основном, бывшей фирмы "Junkers") в составе ОТБ-1 в г. Дессау (Германия). Затем группа выделилась в отдельное моторное КБ в г. Дессау. Гл. конструктор - доктор Шайбе. Работы по доводке ТРД Jumo-004, Jumo-012 и дизеля Jumo-224. Для сопровождения работ по дизелю из СССР направлена группа специалистов (20 чел.) во главе с В.М. Яковлевым (пр. № 228сс от 19.04.1946 г.). В 06.1946 г. дизельная тема выделена в отдельную группу при ОТБ-1 под руководством М. Герлаха, а позднее переведена на завод № 500 как самостоятельное ОКБ. В 1950 г. немецкие специалисты во главе с М. Герлахом вернулись на завод № 2.
В соответствии с ПСМ № 493-192сс от 11.03.1947 г. и приказом МАП № 238сс от 17.04.1947 г. ОКБ поручено спроектировать и построить: ТВД «022» с предъявлением на испытания во 2-м квартале 1948 г.; мотокомпрессорный ВРД «032» с предъявлением на испытания в 3-м квартале 1948 г. Двигатель «032» был построен, в 09.1947 г. работы по нему прекращены. На базе Jumo-004 разработан и построен ТРД «012», проведены его стендовые испытания. После возвращения специалистов в Германию на его базе построен двигатель "Pirna-014", установленный на самолет «152». Разработан (в 1947 г.) и построен ТВД «022» (ТВ-022) с соосными винтами АВ-41, в 1950 г. прошел госиспытания. На его базе созданы позднее ТВ-2 и 2ТВ-2Ф (два двигателя с общим редуктором).
В 06.1948 г. ОКБ-1 объединено с ОКБ-2. Вначале оставались два гл. конструктора, затем гл. конструктором единого ОКБ стал А. Шайбе, а К. Престель назначен ответственным за испытания. Продолжены работы по «022».
С 1950 г. по конец 1953 г. большинство немецких специалистов отправили в ГДР. Меньшая часть (в т.ч. А. Шайбе, К. Престель) в 1953 г. перевели в Савелово на завод № 491 МАП.
Гл. конструктор (1946-48 г.-)- А. Шайбе.

19 апреля 1946 г. вышел приказ министра авиационной промышленности СССР №228 cc, согласно которому все работы в Германии должны были быть завершены в октябре 1946 г, а специалисты перевезены в СССР на предприятия МАПа.
Самолетное ОКБ из г. Дессау и самолетное ОКБ из г. Галле - на завод № 458 в поселок Подберезье Калининской области, недалеко от Москвы, двигательные ОКБ из г.Дессау и из г. Штасфурт - на завод №145 в поселок Управленческий Куйбышевской области, недалеко от г.Куйбышев, конструкторскую группу по дизелям ОКБ-1 - на завод N500 в Тушино (Москва). Первоначально планировалась перевозка ОКБ-4 на завод N458, но впоследствии план был пересмотрен и ОКБ переведено в поселок Управленческий на завод N145 (8987).

19 апреля 1946 года Приказом МАП № 288сс завод № 458 реорганизуется в опытный завод № 1 и подчиняется непосредственно министру авиапромышленности.
Решением СМ от 1 сентября 1951 года за № 3251-1545 на базе Опытного завода № 1 создается завод № 256 МАП.
Директора: 
С 1940 года – Загайнов, в том же году его сменил Руденко Я.К.
Приказом НКАП за № 372с от 11 мая 1942 года директором и гл. конструктором завода назначается Четвериков.
В апреле 1946 года директором назначается Абрамов В.И.
В январе 1950 года директором назначается Смирнов П.П.
29 августа 1959 года директором назначается Лисицын В.Н.
В августе 1951 года директором назначается Белиловский С.И.
Адрес: Иваньково Московской обл., п/я 6
Гл. конструкторы завода
Четвериков, с 13 ноября 1944 года – Горбунов
21 декабря 1949 года приказом МАП № 724-К должность была упразднена.
Завод № 256 расположен на левом берегу Волги, северной Иваньковской плотины канала им. Москвы, на расстоянии 2-х км от Москвы (9595).

19 апреля 1946 г. Завод N 145 им. С. М. Кирова, организованный в г. Куйбышеве в 1941 г., Приказом Министерства авиационной промышленности СССР переименован в Государственный союзный опытный завод N 2. Приказом Министерства оборонной промышленности СССР от 2 июня 1953 г. переименован в Государственный союзный опытный завод N 276. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 12 июля 1957 г. награжден орденом Ленина. Приказом Госкомитета по авиационной технике при ВСНХ СССР от 30 октября 1963 г. переименован в Государственный союзный объединенный ордена Ленина опытный завод N 276. Приказом Министерства авиационной промышленности СССР от 30 апреля 1966 г. переименован в Ордена Ленина Куйбышевский моторный завод. Приказом министерства от 16 июля 1981 г. завод становится головной организацией Куйбышевского научно-производственного объединения "Труд" (12102).

19 апреля 1946 г. приказом МАП № 228сс в соответствии с Пост. СМ СССР № 874-366сс от 17.04.1946 г. завод № 145 МАП (Завод № 145 НКТП, НКОП, НКАП, МАП им С.М. Кирова, Завод № 2 МАП, Государственный Опытный союзный завод № 2 МАП /г. Москва 1 -й Павелецкий пр.; ст. Безымянка пос. Красная Глинка, г. Куйбышев) передан из 2ГУ в непосредственное ведение министра и переименован в опытный завод № 2 МАП.
Имел вторую производственную площадку в 3,5 га в двух км от основной на территории бывших авторемонтных мастерских УОС МВД. Разработка авиационных и ракетных двигателей. В 07.1946 г. завод передан в Особое управление и преобразован в опытный. В 1946-47 г. проведена коренная реконструкция производства, заводу выделено 1064 вагона трофейного оборудования и имущества. В 1948 г. начато строительство наземной испытательной станции. В связи с упразднением Особого управления с 15.06.1949 г. завод передан в 8ГУ (приказ № 422сс от 4.06.1949 г.).
Работали специалисты из моторных ОТБ-1 и ОТБ-2, переведенных из Германии. Из немецких специалистов образовано 4 ОКБ. После 05.1949 г. все ОКБ объединены в одно, его начальником стал Квасов, зам. начальника- Брандлер.
В 1950 г. из ОКБ-16 МАП на завод переведен немецкий специалист М. Христиан для участия в создании ТВ-2. К 1953 г. все немцы отправлены в ГДР.
Согласно постановления правительства от 11.07.1951 г. на заводе началась разработка двигателя ТВ-2. После катастрофы самолета «95-1» во время испытаний с двигателями 2ТВ-2Ф работы по ним были прекращены, задел по ним передан ОКБ-478 и ОКБ-19.
По постановлению СМ СССР от 29.03.1952 г. и приказу МАП от 1.04.1952 г. началась разработка ТВД ТВ-16 на базе ТВ-12.30
Кроме работ по опытному двигателестроению, на заводе до 1952 г. продолжалось производство разовых химических бомб УХАП-500, а с 1952 г. планировалось начать выпуск РВП-200.
Пост. СМ № 533-271 от 19.02.1953 г. предписывалось передать завод в подчинение КБ-1 «для усиления работ по заказам ТГУ при СМ СССР», но это не было выполнено. В 06.1953 г. завод № 2 переименован в завод № 276 MAII.
Площадь: территории (1948 г.)-14,03 га; застройки (1948 г.)- 28344 м2; производственная (1948 г.)- 16563 м2.
Директор (19.01-14.07.1937 г.)- И.П. Тюкин-Косой, (14.07.1937-01.1944 г.-)- В.И. Крупнов, (-01-06.1945 г.-)- Данилевич, (1946-47 г.-)- Н.М. Олехнович. Ответственный руководитель (22.05.1950-53 г.)- Н.Д. Кузнецов.
Зам. директора (-10.1940 г.)- Е.А. Рогов, (12.1940 г.-)- Г.Т. Бучнев.
Технический директор (16.04.1937 г.-)- Д.Д. Коротчаев (Каратчаев).
Гл. инженер (-16.04.1937 г.)- В.А. Клименов, (-16.09.1937 г.)- Д.Д. Коротчаев, (31.10.1938-; 12.1940 г.-)- Г.Т. Бучнев.
Гл. конструктор (02.1937 г.)- М.Н. Родионов, (1937-41 г.-)- И.И. Картуков, (15.04.1949-53 г.)- Н.Д. Кузнецов.101
Создано: ТВД: ТВ-2,2ТВ-2Ф (1950-51), ТВ-12 (1951-53).
Производство: (ВОВ) выливные авиаприборы: ВАП-1000, ВАП-500, ВАП-250 (8-В-121м), ВАП-200 (8-В- 131), УХАП-250, УХАП-200, ХАРП, ЗАП; ампульные бомбовые кассеты: АБК-1, КМБ-2 («17-1»), КМБ-Ер-2 (АБК-2), КМБ-Пе-2, АБК-3 (8-А-159), АБК-240, АБКП-500 (8-А-161), АБКП-100; ампульные кассеты: АК-1, АК- 2; противотанковый ампуломет «37-1»; авиационные механические прицелы КП-5, КПТ-5, МК-4, МФ-5; замки- держатели Д-2, Дер-31 (У-7-Ш-711), Дер-32; балки для ВАП-250, БП-50; торпедодержатели Т-18, минодержатели МД-39 (11982).

19 апреля в 1946 году образован опытный завод - база ОКБ Н.Д.Кузнецова , ныне "Самарский НТК имени Н.Д.Кузнецова" (15104).

19-22 апреля 1946 года состоялся IX пленум ЦК профсоюза авиапромышленности:
1. Оргвопрос. Слушали: Сообщение секретаря ВЦСПС т. Соловьева Л.А. о решении Секретариата ВЦСПС от 14.03.46 г. о руководстве ЦК профсоюза рабочих АП работой спортивного общества "Крылья Советов". Постановили: За неудовлетворительное руководство работой спортивного общества "Крылья Советов" ... т. Вассермана А.М. от должности председателя ЦК союза освободить. Слушали: Информацию Секретаря ВЦСПС т. Соловьева об избрании председателем ЦК профсоюза рабочих АП т. Березина Владимира Ивановича - председателя завкома завода N 26 (ныне Уфимское моторостроительное ПО). Постановили: Ввести т. Березина В.И. в члены пленума ЦК союза и избрать его членом президиума и председателем ЦК профсоюза рабочих АП (11764).
С основным докладом на пленуме выступил зам. министра АП т. Баландин, который доложил о задачах, стоящих перед отраслью в ближайшей перспективе. В выступлениях в прениях говорилось о плохом состоянии жилого фонда, нехватке стройматериалов, о волоките при решении вопросов в Министерстве. Из выступления на пленуме нового Министра АП т. Хруничева: "... директора заводов разучились разговаривать с рабочими, разучились понимать людей, прячутся от трудностей. А вместе с директорами на такой путь стали в некоторых местах и профсоюзные работники… Надо кончать с таким барством, необходимо хирургическое вмешательство в тех местах, где только таким путем можно изжить такой подход к людям." Основной задачей Министр назвал сохранение кадров (11764).

За рубежом:

19 апреля 1946 США признали Югославию (3907,262).

April 19 1946 Project MX-774 inaugurated by AAF with Consolidated-Vultee to study rocket capabilities with an ICBM as a final objective (1038).

19 апреля 1946 в США был начат проект MX-774 по разработке межконтинентальной баллистической ракеты (1038).

Авиапромышленность:

20 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 231с:
"Постановлением СМ N 829-339с от 13 апреля 1946 МАП обязано разработать в 1946 конструкцию сухопутного самолета и гидросамолета, пригодного для производства аэрофотосъемочных работ" (1795,4).

Другие оборонные отрасли:

20 апреля 1946 г. приказом Министерства автомобильной промышленности СССР юыл создан Государственный научно-исследовательский и экспериментальный институт автомобильного электрооборудования, карбюраторов и приборов (НИИавтоприборов). Переименован: 1952 г. - в Научно-исследовательский и экспериментальный институт автомобильного электрооборудования, карбюраторов и приборов (НИИавтоприборов), январь 1965 г. - во Всесоюзный научно-исследовательский и экспериментальный институт электрооборудования, тракторного и сельскохозяйственного машиностроения, ноябрь 1965 г. - в Научно-исследовательский и экспериментальный институт автомобильного электрооборудования и автоприборов (НИИавтоприборов) (12102).

Авиапромышленность:

21 мая 1946 г., как следует из документов, из пяти построенных опытных EF-126 один был разбит в катастрофе, а оставшиеся самолеты доводились в ЛИИ МАП в течение всего 1947 rj Однако получить надежные результаты так и не удалось. Приказом МАП от 21 июня 1948 г. все работы по EF-126 прекратили (17471).

21 мая 1946 г., учитывая, что резервов для увеличения боевой нагрузки до уровня требований ВВС у самолета Ил-16 практически не имелось, приказом НКАП директору завода № 30 Белянскому устанавливался жесткий срок постройки и завершения заводских испытаний Ил-10 с М-43 - к 1 сентября 1946 г.
Как следует из документов, самолет Ил-10 М-43 все же довели до летного состояния и он испытывался летом 1946 г. Но мотор и винтомоторная группа работали плохо. По этим причинам испытания в сентябре 1946 г. были прекращены.
Одновременно прекратили и все работы по самолету Ил-16 М-43. Судьба построенных и недостроенных самолетов этого типа неизвестна. По всей видимости, они все были списаны на разделку (17469).

Жизнь и внутренняя политика:

21 апреля 1946 открыта Троице-Сергиевская лавра (4962).

21 апреля в 1946 году после длительного перерыва вновь начинаются богослужения в Троице-Сергиевой Лавре (15106).

За рубежом:

21 апреля в 1946 году (21-22 апреля) создана Социалистическая единая партия Германии (СЕПГ). В 1990-2005 гг. – Партия демократического социализма (ПДС); с июля 2005 г. Левая партия (15106).

Авиапромышленность:

22 апреля 1946 СМ СССР постановлением N 918-382сс постановил:
1. Макс. срок службы самолетов-истребителей деревянной конструкции Лавочкина и Яковлева, находящихся на вооружении, установить 2 года.
2. Для контроля за прочностным состоянием самолетов-истребителей по истечении годичного срока службы в частях ВВС, просматривать их специалистами... с целью определения возможности оставления их на вооружении и мер по восстановлению прочности.
3. В связи с выявившейся недостаточной прочностью деревянных крыльев истребителей Як и Ла в частях ВВС провести следующие мероприятия:
а) самолеты завода 31 с неудовлетворительной прочностью в связи с потерей качества клея ВИАМ Б-3 и самолеты Як-9У с ВК-107А - 290 ед. завода 82, имеющие недостаточную прочность, вследствие плохого изготовления с вооружения снять..." (1988,66).

22 апреля 1946 на самолете Ер-2ММ, испытывавшегося по особой программе с разрешения заместителя министра С.Н. Шишкина, вышел из строя правый двигатель, и больше он в воздух не поднимался (11994)

22 апреля 1946 начались испытания «Утки» № 2 во втором варианте, который отличался первого отсутствием предкрылков. Кроме этого к триммеру руля высоты приклепали огнутую вверх на 20° пластину площадью 0,01 м2. Испытания машины в этом виде продолжались до 25 апреля. При этом трижды проводилась съёмка общих видов «Утки» № 2 с борта параллельно летящего самолёта УТ-2 кинооператором В.И. Лаврентьевым с помощью плечевой кинокамеры «Аскания». В двух случаях УТ-2 пилотировал лётчик-испытатель П. Якимов и в одном - М.Л. Галлай.
На первом и втором варианте самолёта «Утка» № 2 лётчик-испытатель А.Н. Гринчик поднял полёты для определения характеристик устойчивости и управляемости. Исследование спектра обтекания крыла и горизонтального оперения, а также оценку поведения машины на больших углах атаки проводили на самолёте с предкрылками, с предкрылками ньшенными по размаху на 50% и затем без предкрылков (15848).
Завершив 25 апреля выполнение полётного задания, А.Н. Гринчик перегнал машину на Центральный аэродром, после чего самолёт отправили в ОКБ-155 для доработки крыла. На последнем установили опущенные вниз под углом 45° законцовки, j получившие название «уши». В результате j этого размах крыла увеличился до 10,1 м, а его площадь возросла до 16,1 м2.
Кроме этого изменили точку съёмки стабилизатора, так как сделанные камерой «Аймо» снимки не в полной мере удовлет-: ворили испытателей. Для этой цели использовали камеру «Аскания Z», которую закрепили на прежнем месте на укороченной до 30 см мачте, а саму камеру развернули в сторону стабилизатора (15848).

22 апреля 1946 г. заместитель начальника 7 ГУ МАП Алексеев писал начальнику секретариата министра авиапрома Новикову (хаписка отпечатана 17 апреля 1946 г. и помечена исходящим номером 8555) о результатах рассмотрения 12 марта 1946 года на заседании Экспертной Комиссии министерства авиационной промышленности эскизных проектов самолетов под моторы АЧ-31 - трёхмоторного пассажирского самолёт и трёхмоторного дальнего бомбардировщика, предложенные инженером Малышевым.
«В своём заключении экспертная комиссия отметила, что при принятой автором компоновке, не обеспечивается устойчивость и управляемость самолёта, занижен полётный вес и допущены ошибки; оба эти проекта Экспертной Комиссии отклонены» (орфография и пунктуация по подлиннику) (25711).

22 марта 1946 вышел приказ МАП № 148с:
В связи с развитием скоростной и тяжелой авиации и необходимостью увеличения калибра снарядов, создания самолетных установок для стрельбы реактивными снарядами становится особо важной задачей. Эти установки должны обладать малым аэродинамическим сопротивлением и возможно большей скорострельностью.
Кроме того, для улучшения взлетных характеристик взлета реактивных самолетов, крайне необходимо форсировать отработку стартовых ракет. С ростом скоростей полета становится актуальной отработка пиросистем для сбрасываемых сидений летчиков.
Для обеспечения решения этих задач, ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Начальнику 7-го ГУ тов. Шишкину:
а. Организовать на площадях завода № 81 специальный опытный завод по реактивному вооружению самолетов и пиротехническим самолетным установкам.
Завод № 81 приравнять к заводам 1-й категории и оставить в системе 7-го ГУ
б. Перевести ОКБ-455 со всем личным составом, оборудованием, транспортом и материальными ценностями на площади завода № 81.
Экспериментальную станцию ОКБ-455, находящуюся в Кузьминках, закрепить за заводом № 81.
Поручить заводу № 81 отработку вопросов химического вооружения авиации, в соответствии с тематикой ОКБ-455
2. Директору завода № 381 т. Журавлеву возвратить 7-му ГУ здания и промышленные сооружения завода № 81 по балансу на 15 марта 1946 г.
3. Директором и главным конструктором завода № 81 назначить т. Шебанова И.П., освободив его от работы в ОКБ-43.
Заместителем щдиректора и начальником ОКБ завода № 81 назначить главного конструктора тов. Картукова И.Н.
4. Главному конструктору ОКБ-43 тов. Торопову откомандировать на зпавод № 81 25 человек конструкторов и производственников, а также передать заводу № 81 лабораторное оборудование и транспорт, согласно приложенных списков.
5. Начальнику НИИ-1 НКАП тов. Бибикову откомандировать на завод № 81 9 человек конструкторов, работающих по установке реактивных снарядов, согласно приложенному списку.
6. Начальнику Аправления кадров тов. Михайлову направить во втором квартале с.г. на завод № 81 200 человек5 производственных рабочих.
7. Обслуживание завода № 81 пожарно-вахтерной охраной, столовой ОРСом, подсобным хозяйство и отоплением возложить на завод № 381. 
Министр АП М.Хруничев (12012).

Другие оборонные отрасли:

22 апреля 1946 года С.Н. Вавилов направил в Спецкомитет (В.А. Махневу) записку об организации исследований в связи с проблемой использования атомной энергии. В этой записке фактически идет речь о взаимном влиянии атомной проблемы и развития фундаментальных научных исследований. В записке, в частности: 
предлагается мобилизовать и реорганизовать математику, прежде всего за счет использования "машинной" математики. В этом плане в системе АН СССР предлагалось создать специальный Институт "машинной" математики и приближенных вычислений;
отмечается, что возможность использования атомной энергии дает способ концентрации огромной энергии в опытных установках разного рода, что позволит изучать свойства материалов при чрезвычайно высоких давлениях, плотностях и температурах, исследовать распространение излучения при огромных интенсивностях;
отмечается необходимость исследований новых методов физических измерений различных физических величин и явлений;
указывается, что большое значение приобретают исследования фотохимических процессов под действием интенсивной световой радиации, химических процессов под действием нейтронов и других частиц, химических реакций и кинетики при очень больших давлениях и температурах;
указывается на необходимость широкого использования сейсмологии и сейсмических приборов для изучения мощных взрывов, сопровождающих быстрое освобождение ядерной энергии;
отмечается, что огромные запасы ядерной энергии могут быть привлечены для искусственного изменения климата (таяние льдов, расширение водоемов, создание плотин, центров конденсации воды);
отмечается необходимость широкого проведения исследований действия радиации на человека, животных и растения и развития в этих целях физиологии, генетики, медицины и агрономии (10549).

22 апреля 1946 г. Письмо С.И. Вавилова В.А. Махневу с представлением записки об организации исследований в связи с проблемой использования атомной энергии
Глубокоуважаемый Василий Алексеевич!
Направляю Вам для ознакомления мою записку «Об организации исследований в разных областях науки в связи с проблемой использования энергии атомного ядра». В случае, если она соответствует тому, о чем Вы мне говорили, прошу не отказать доложить ее Л.П. Берия.
С. Вавилов
P.S. Прошу простить, что записка написана не совсем чисто. Надеюсь, что при перепечатке в ней сумеют разобраться.
Приложение
Записка об организации исследований в разных областях науки в связи с проблемой использования энергии атомного ядра
Сов. секретно
Проблема использования энергии атомного ядра (П. И. Э. А. Я.) для5 своего правильного и быстрого развития не должна изучаться изолированно. В помощь необходимо привлечь многие разделы естествознания и техники.
Прежде всего6 безотлагательно следует мобилизовать и реорганизовать математику. П. И. Э. А. Я. нуждается в больших и сложных математических расчетах как в чисто теоретической части, так и с технической стороны. Очень большую пользу при этом может принести правильно и широко организованная «машинная математика», т.е. вычисления при помощи специальных электромеханических машин. За последнее время за границей и у нас в этом отношении достигнуты очень большие успехи и многие труднейшие задачи (например, задача «о трех телах») разрешаются для конкретных случаев чрезвычайно быстро и точно. В некоторых важных случаях уже сейчас задача математиков сводится к составлению уравнений и нахождению граничных и начальных условий. Решение уравнения безукоризненно производит машина. Имеются сведения, что американские успехи в П. И. 3. А. Я. в довольно значительной мере обязаны «машинной математике». Сейчас вполне своевременно организовать в системе Академии наук специальный институт «машинной математики» и приближенных вычислений.
Наряду с этим должна развиваться и обычная математика, привлекаемая к конкретным задачам П. И. 3. А. Я.
Физика во всех ее традиционных и новых разделах (теплота, молекулярная физика, оптика, электричество, акустика, электроника и т.д.) должна быть, по крайней мере, частично связанной с П. И. 3. А. Я.
Фактическая возможность использования энергии ядер урана и плутония важна не только непосредственно. В руки экспериментатора-физика дается способ концентрировать огромную энергию в опытных установках разного рода, к чему раньше не было путей. Становятся осуществимыми опыты с огромными значениями важнейших физических параметров (температуры, давления, яркости, плотности и пр.). В сущности, физику (по крайней мере, экспериментальную) надо ревизовать по всему ее объему. Многие задачи при этом имеют прямое отношение к П. И. 3. А. Я. К таким задачам относятся, например, изучение свойств материалов при чрезвычайно высоких давлениях, плотностях и температурах, распространение, поглощение и дисперсия света при огромных интенсивностях (нелинейные эффекты), новые прожекторные и проекционные установки с источниками света очень высокой температуры и т.д.
С другой стороны, до сего времени работа по П. И. 3. А. Я. ведется почти исключительно для урана, тория, нептуния и плутония. Несомненно, однако, что в подходящих условиях очень высоких температур и давлений могут происходить и совершенно иные процессы, сопровождающиеся освобождением энергии атомных ядер. Зто хорошо известно по астрономическим данным. Вообще дальнейшее широкое изучение физики атомного ядра и космических лучей7 должно привести к новым путям решения П. И. 3. А. Я. Поэтому, независимо от практических направлений, исследовательская работа по физике атомного ядра и космическим лучам должна поощряться и расширяться.
Исследование П. И. 3. А. Я. требует развития новых методов физических измерений различного рода величин и явлений (оптическое измерение температуры, накаленных паров, люминесцентная, фотографическая и фотоэлектрическая регистрация радиаций, сопровождающих выделение энергии атомного ядра). Потребуются также различные новые электромагнитные приборы и методы с новыми проводящими и изолирующими веществами. Вообще круг вопросов физического характера, с которыми связано развитие П. И. 3. А. Я., чрезвычайно обширен. Наши физические учреждения во всех своих разделах должны выделить довольно значительные свои силы на помощь П. И. 3. А. Я.
Многие новые задачи ставятся П. И. 3. А. Я. и перед химией. До сего времени, по соображениям практического характера, энергия, требующаяся для осуществления различных химических реакций, черпалась из тепловых источников. Фактическая возможность использования энергии атомного ядра открывает перед химией совсем новые не только количественные, но и качественные перспективы. Большое значение приобретают: 1) фотохимические процессы под действием интенсивной световой радиации; 2) химические процессы под действием нейтронов и других корпускулярных лучей. При этом можно рассчитывать на получение новых соединений и реакций или значительное облегчение процессов, достигающихся другим путем.
Важнейшее значение приобретают, разумеется, исследование химических реакций и кинетики их при очень больших давлениях и температурах и различные вопросы коррозии под действием света и корпускулярных лучей. Широкое применение радиоактивных процессов открывает далее для химии много новых интересных и важных аналитических приемов.
Роль астрономии (точнее, астрофизики) в связи с П. И. 3. А. Я. уже упоминалась. Астрофизика, в особенности астроспектроскопия, может принести разнообразную пользу П. И. 3. А. Я. Большое значение в связи с этим получает также физика Солнца.
П. И. 3. А. Я. ставит очень интересные и важные задачи также перед геофизикой. Сейсмология и новые типы сейсмических приборов должны быть всемерно привлечены для изучения огромных взрывов, получающихся при быстром освобождении энергии атомных ядер. Огромные запасы энергии, освобождаемые при этом, могут быть привлечены для разнообразных задач искусственного изменения климата (таяние льдов, расширение водных бассейнов, создание новых водяных преград, создание местных центров конденсации водяных паров и прочее).
Нет надобности подчеркивать важность развития геологии и геохимии. В частности, можно указать, что детальное изучение геохимических процессов и вопросов частоты распределения химических элементов на Земле может указать новые лабораторные и технические пути (если иметь в виду обладание концентрированной, освобождаемой по произволу энергией). Важно развитие по разным направлениям (электрическому, оптическому и т.д.) геофизических методов разведки необходимых ископаемых.
Когда ядерная энергия станет одним из важных источников энергии, необходимо придется самым серьезным образом считаться со спецификой действия радиаций (световой и корпускулярной) на живые организмы. В связи с этим надо уже сейчас вести широкие исследования в области биологии, медицины и сельского хозяйства по вопросам действия этих радиаций на человека, животных и растения. Надо знать физиологическую сущность этих действий, их вредную и полезную стороны. Физиология, генетика, медицина и агрономия (в широком смысле) должны быть безотлагательно привлечены исследованиям в этой области.
Наибольшее значение П. И. 3. А. Я. имеет, разумеется, для техники всякого рода. Вместе с тем для техники труднее всего указать пути исследовательской работы «впрок», так как всякое техническое решение должно опираться на реальный результат, полученный при изучении П. И. 3. А. Я. Если исследование во всех ранее9 упоминавшихся областях может идти некоторое время независимо от состояния П. И. 3. А. Я. на сегодняшний день, техническая мысль для продуктивности и ее результатов необходимо должна исходить из вполне конкретных данных.
По этой причине лаборатории, занятые непосредственно П. И. 3. А. Я., должны давать необходимую информацию техническим исследовательским учреждениям по вопросам энергетики, необходимой прочности сооружений, электротехническим и радиотехническим требованиям по автоматике, транспорту и т.д.
Изложенные соображения должны начать реализовываться уже в 1946 г. Из учреждений Академии наук СССР, еще не принимающих участия в решении П. И. 3. А. Я., необходимо привлечь следующие:12
1. Математический институт им. В.А. Стеклова.
2. Главную астрономическую обсерваторию (Ленинград).
3. Крымскую астрофизическую обсерваторию.
4. Сейсмологический институт.
5. Морскую гидрофизическую лабораторию.
6. Институт органической химии.
7. Лабораторию вулканологии.
8. Институт физиологии растений им. Тимирязева.
9. Институт цитологии, гистологии и эмбриологии.
10. Физиологический институт им. Павлова.
11. Институт физиологии.
12. Энергетический институт им. Г.М. Кржижановского.
13. Институт механики.
14. Институт автоматики и телемеханики.
15. Уральский физико-технический институт (Свердловск).
Из институтов, не входящих в систему Академии наук СССР, необходимо привлечь:
1. ЦАГИ.
2. Государственный оптический институт Министерства вооружения.
3. Всесоюзный электротехнический институт (ВЭИ Министерства электропромышленности).
4. Некоторые институты гидрометслужбы.
Работы, в зависимости от их характера, могут вестись в открытом порядке или как секретные, однако желательнее, чтобы в основном характер этих работ был открытым. Это во многом облегчит их осуществление и успех. Общую координацию работ несекретного порядка следует поручить Академии наук СССР.
С. Вавилов (15720).

Армия:

22 апреля в 1946 году в Москве был арестован бывший главком ВВС главный маршал авиации Александр Новиков. Его обвинили в том, что в годы войны он принимал на вооружение заведомо бракованные истребители, что соответствовало действительности, однако не было истинной причиной ареста. Сам Новиков считал такой причиной свою близость к маршалу Жукову, которого Сталин готовился сместить с поста главкома сухопутных сил (15107).

22 апреля 1946 г. на закрытом заседании Секретариата ЦК ВКПб), за несколько часов до ареста Новикова, его действия были признаны... антигосударственными, направленными против советской авиации и несовместимыми с высоким званием члена ВКПб). Заочное исключение из партии на этом заседании Секретариата и стало фактическим «ордером на арест», ибо настоящего ордера не существовало (21424).

22 апреля 1946 начальником ВВС стал А.А.Новиков (1103,230).

22 апреля 1946 во исполнение постановления от 3 апреля 1946 СМ N 721-283сс вышла директива ГШ ВС СССР N орг\10\246495 о преобразовании 18ВА в ДА с подчинением Генштабу в составе трех ВА в Смоленске, Хабаровске и Виннице (в 1949 стали 50, 43 и 65 ВА ДА) (4827,8).

Авиапромышленность:

23 апреля на Як-15 установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель, и на следующий день летчик-испытатель М.И. Иванов выполнил первый на нем полет.
"В день, назначенный для первого полета, Як-15, - рассказывал Адлер, - стоял в полной готовности на аэродроме ЛИИ с самого утра, но с командного пункта сообщили: в первой половине дня действует запрет на полеты в связи с крупномасштабными тренировочными полетами авиационных соединений, занятых подготовкой к первомайскому параду. Вынуждены ждать.
Между тем, пока мы всю зиму проторчали в ЦАТИ, Микоян ускоренно строил МиТ-9. Ревниво следя за нашими экспериментами, ему удалось получить заключение ЦАТИ, базирующееся на результатах продувок Як-15, аналогичной реданной схемы. Таким образом, МиТ-9 догнал Як-15 и теперь, так же как и мы, ожидал разрешения на первый вылет.
Когда же Артем Иванович узнал о запрете, он лично позвонил командующему авиацией Московского военного округа и попросил разрешить ему, в виде исключения, произвести первый вылет "мига".
К нашему удивлению, Ми Г-9, стоявший неподалеку, зашумел турбинами и спокойно порулил на старт. Пробежав немного, легко оторвался, сделал пару кругов и, победоносно шумя, подрулил на свою стоянку. Спустя пару часов наш Як-15 под управлением Михаила Иванова сделал то же самое, но история уже свершилась!"Миг" был первым".
Як-15 имел уникальный шанс стать ПЕРВЫМ отечественным реактивным истребителем, но осторожность Александра Сергеевича привела к затягиванию процесса подготовки машины к первому вылету, уступив приоритет "мигу" (12047).

23 апреля 1946 г. на Як-15, на который 23 апреля установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель, под управлением летчика-испытателя М.И. Иванова выполнил первый на нем полет.
«В день, назначенный для первого полета, Як-15, — рассказывал Адлер, — стоял в полной готовности на аэродроме ЛИИ с самого утра, но с командного пункта сообщили: в первой половине дня действует запрет на полеты в связи с крупномасштабными тренировочными полетами авиационных соединений, занятых подготовкой к первомайскому параду. Вынуждены ждать.
Между тем, пока мы всю зиму проторчали в ЦАГИ, Микоян ускоренно строил МиГ-9. Ревниво следя за нашими экспериментами, ему удалось получить заключение ЦАГИ, базирующееся на результатах продувок Як-15, аналогичной реданной схемы. Таким образом, МиГ-9 догнал Як-15 и теперь, так же как и мы, ожидал разрешения на первый вылет.
Когда же Артем Иванович узнал о запрете, он лично позвонил командующему авиацией Московского военного округа и попросил разрешить ему, в виде исключения, произвести первый вылет МиГа.
К нашему удивлению, МиГ-9, стоявший неподалеку, зашумел турбинами и спокойно порулил на старт. Пробежав немного, легко оторвался, сделал пару кругов и, победоносно шумя, подрулил на свою стоянку. Спустя пару часов наш Як-15 под управлением Михаила Иванова сделал то же самое, но история уже свершилась! МиГ был первым» (23462).

23 апреля 1946 вечером было получено разрешение министерства на первый вылет И-300. По странному совпадению, именно в этот день был арестован министр авиапромышленности А.И. Шахурин, которому инкриминировали плохую работу по внедрению новой техники. Новая техника стояла на аэродроме, а министр сидел в тюрьме...(23379).

23 апреля 1946 года гл. инженер ВВС МВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо N М-27/2426 Хруничеву.
Предусмотренная планом опытного строительства ВВС МВС тематика на 1946 год по реактивному и телеуправляемому авиационному вооружению в большей своей части размещена в КБ и на заводах МАП. В течение I квартала 1946 года работа по этой тематике производилась крайне медленно, а по ряду объектов приостановлена совсем.
Приказом МАП за N 148с от 22 марта 1946 года специалисты отдела К-3 филиала N 2 НИИ-1 переведены на завод N 81. В результате этого, по заявлению начальника отдела К-3 Печерского, комплексная разработка авиационных ракетных снарядов и ракетных орудий по тематическому плану ВВС прекращена. В том числе прекращены работы по ракетным снарядам ТРС-82 и ТРС-132, почти подготовленным к гос. испытаниям.
Проектирование и отработка самолетов-снарядов и воздушных торпед на заводе N 51 также идет крайне медленно. Тематический план ВВС по этим объектам вооружения МАП еще не утвержден к использованию и до завода N 51 не доведен. Ограниченные производственные и лабораторные возможности завода N 51 сокращены передачей необходимого для него ангара в другую организацию.
Весьма актуальная для ВВС тема по созданию отечественных образцов самонаводящихся ракетных снарядов, уже имеющихся за рубежом, ввиду сложности выполнения, до настоящего времени не размещена.
Для успешного решения задач, связанных с созданием отечественных образцов нового авиационного вооружения и для обеспечения плана опытного строительства ВВС МВС, считаю целесообразным проведением в жизнь следующих мероприятий:
1. Создание самостоятельного КБ с необходимой производственной базой, занимающегося разработкой комплекса авиационного ракетного вооружения (снаряд-орудие) по тематическому плану ВВС.
2. Усиление завода N 51 производственной базой и конструктивными кадрами.
3. Специализацию одного из самолетных КБ по разработке самонаводящегося авиационного вооружения.
4. Создание отдельных групп и смежных КБ [ОКБ-1, ЦКБ-17, НИСО и др.], разрабатывающих специальные агрегаты и аппаратуру для новых видов вооружения.
5. Быстрейшее утверждение к исполнению тематического плана ВВС по новым видам вооружения с твердо установленными сроками разработки и изготовления опытных образцов по этапам.
Прошу Ваших соответствующих распоряжений по указанным вопросам.
Приложение: Выписка из тематического плана ВВС МВС за 1946 г. на 5 листах.
Выписка из тематического плана
опытного строительства авиационного реактивного и телеуправляемого вооружения ГК НИИ ВВС МВС
на 1946 год по темам исполняемым в МАП
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	По ТТТ 1946 года - составлен
	по ТТТ 1946 г.

	
	
	до 1200 м). Орудия
	технический проект снаряда кал.
	Предъявляются на гос.

	
	
	должны допускать
	100 мм.
	Испытания в 3 квартале

	
	
	монтаж их в крыле и
	Составле технический проект и
	1946 г. в количестве:

	
	
	фюзеляже истребителя.
	производится изготовление
	снарядов - 800 шт.

	
	
	Вес орудий должен быть
	опытного образца автоматич.
	Однозарядных орудий - 6

	
	
	не более:
	орудия кал. 82 мм.
	автоматич. орудий - 3 шт.

	
	
	
	а) однозарядного - 13 кг
	Сборка орудия должна быть

	
	
	
	б) автоматич. - 40 кг.
	закончена к 1 мая.

	
	
	
	Автоматическое орудие
	

	
	
	
	должно иметь непрерывн.
	

	
	
	
	питание и темп стрельбы
	

	
	
	
	не менее 120 выстр/мин.
	

	30, 33
	Осколочно-фугасный
	Предназначается для 
	НИИ-1, филиал N 2
	Образцы, изготовленные

	
	турбореактивный снаряд
	вооружения штурмовиков
	По ТТТ 1944 года изготовлена
	по ТТТ 1944 г.

	
	калибра 132 мм и
	и истребителей
	опытная партия, проводятся
	предъявляются на гос.

	
	однозарядное орудие
	Эффективность действия
	заводские испытания на
	испытания в мае 1946 г.

	
	к нему.
	боевой части не ниже,
	Софринском артполигоне.
	в количестве:

	
	
	чем у снаряда "М-13".
	По ТТТ 1946 года - составлен
	снарядов - 500 шт.

	
	
	Максимальная скорость
	технический проект снаряда кал.
	однозарядных орудий - 6

	
	
	400 м/сек., рассеивание
	150 мм (двух вариантов).
	Образцы, изготавливаем.

	
	
	Вб=Вв=1/500 дальности
	Опытная партия не
	по ТТТ 1946 г. на гос.

	
	
	стрельбы (на дальностях
	изготовляется из-за отсутствия
	испытания предъявляются

	
	
	до 1500 м).
	производственной базы.
	в 4 квартале 1946 г.

	
	
	
	Орудия должны
	в количестве:

	
	
	
	допускать монтаж их в
	снарядов - 500 шт.

	
	
	
	крыле штурмовика и в
	однозарядных орудий - 6

	
	
	
	фюзеляже истребителя.
	

	
	
	
	Вес орудия должен быть
	

	
	
	
	не более 30 кг.
	

	31, 34
	Осколочный
	Предназначается для
	НИИ-1, филиал N 2
	Опытные образцы

	
	турбореактивный снаряд
	вооружения
	ТТТ 1946 года согласованы, тема
	предъявляются на гос.

	
	кал. 203 мм с полным
	штурмовиков. При
	принята, составлен технический
	испытания в 2 квартале

	
	использованием металла
	разрыве снаряд должен
	проект снаряда (двух вариантов).
	1947 г. в количестве:

	
	корпуса для осколочного
	давать дробление всего
	Опытная партия не изготовляется
	снарядов - 200 шт.

	
	действия и однозарядное
	металла корпуса на
	из-за отсутствия производствен.
	однозарядных орудий -5.

	
	орудие к нему.
	осколки.
	базы.
	

	
	
	
	
	Вес снаряда - порядка

	
	
	
	
	80 кг, максимальная

	
	
	
	
	скорость - 350 м/сек.

	
	
	
	
	рассеиван. Вб=Вв=1/250

	
	
	
	
	дальности стрельбы.

	
	
	
	
	Вес однозарядного 

	
	
	
	
	орудия не более 50 кг.

	
	
	
	
	Орудие должно допускать

	
	
	
	
	монтаж его в крыле

	
	
	
	
	штурмовика.

	63
	Экспериментальный
	Предназначается для
	НИИ-1, филиал N 2
	Проведение заводских

	
	ракетный снаряд (по
	вооружения истребителей
	ТТТ составлены, составлен
	испытаний в 4 квартале

	
	типу немецкого ракетн.
	Максиамльная скорость
	технический проект снаряда
	1946 г. Предъявление

	
	снаряда "R-4-М") и
	снаряда на траектории
	кал. 100 мм.
	опытной партии в кол-ве:

	
	однозарядное орудие к
	должна быть не менее
	
	снарядов - 200 шт.;

	
	нему.
	630 м/сек., рассеивание
	
	орудий - 3 шт. - 3 квартал

	
	
	Вб=Ви=1/500 дальности
	
	1947 г.

	
	
	стрельбы.
	
	

	1
	Самолет-снаряд кал.
	Предназначается для
	Завод N 51 МАП
	Опытные образцы

	
	2500 кг - "10-Х" (по
	поражения крупных
	ТТТ 1946 года согласованы, тема
	предъявляются на гос.

	
	типу немецкого
	политических и экономич.
	конструктором принята.
	испытания в июле 1946 г.

	
	самолета-снаряда "У-1")
	центров в тылу
	В 1945 году объект "10-Х" прошел
	в количестве 100 шт.

	
	
	
	противника.
	заводские испытания и была

	
	
	
	Самолет-снаряд должен
	подготовлена партия для заводск.

	
	
	
	иметь следующие основн.
	отработки и предъявления на гос.

	
	
	
	характеристики:
	испытания.

	
	
	
	вес порядка 2500 кг;
	

	
	
	
	максимальную скорость
	

	
	
	
	самостоятельного полета
	

	
	
	
	не менее 600 км/час,
	

	
	
	
	высоту полета - 500-3000
	

	
	
	
	м, дальность полета - 250
	

	
	
	
	км, вероятные отклонен.
	

	
	
	
	точек попадания не более
	

	
	
	
	1/50 дальности полета.
	

	2
	Скоростной самолет
	Самолет-снаряд
	Завод N 51 МАП
	Проведение заводских

	
	снаряд кал. 2500 кг
	предназначется для
	ТТТ 1946 года согласованы, тема
	испытаний - 4 квартала

	
	(на базе самолета
	поражения крупных
	конструктором принята.
	1946 года. 

	
	снаряда "10-Х" первая
	политических и экономич.
	Составлен технический проект,
	Предъявление опытной

	
	модернизация).
	центров в тылу
	проводятся заводские испытания
	партии в количестве

	
	
	противника.
	отдельных агрегатов.
	150 шт. на гос. испытания

	
	
	Самолет-снаряд должен
	
	4 квартал 1946 года.

	
	
	иметь следующие основн.
	
	

	
	
	характеристики.
	
	

	
	
	Вес - порядка 2500 кг,
	
	

	
	
	максимальную скорость
	
	

	
	
	самостоятельного полета
	
	

	
	
	не менее 800 км/час,
	
	

	
	
	высоту полета - 500-4500
	
	

	
	
	м, дальность самостоят.
	
	

	
	
	полета не менее 200 км,
	
	

	
	
	вероятное отклонение
	
	

	
	
	точек попадания не более
	
	

	
	
	1/100 дальности полета.
	
	

	
	
	Управление самостоятел.
	
	

	
	
	полетом и ввод в
	
	

	
	
	пикирование над целью
	
	

	
	
	автоматическое и по радио.
	
	

	3
	Тяжелый скоростной
	Предназначается для
	Завод N 51 МАП
	Составление технического

	
	самолет-снаряд кал.
	поражения отдельных
	ТТТ 1946 г. согласованы, тема
	проекта и изготовление

	
	7000 кг с телевизором
	особо важных
	конструктором принята, начато
	действующего макета 4

	
	
	стационарных объектов
	проектирование.
	квартал 1946 г. Заводские

	
	
	в тылу противника.
	
	летные испытания - 3 кв.

	
	
	Самолет-снаряд должен
	
	1947 г. Представление

	
	
	иметь следующие
	
	опытной партии на гос.

	
	
	характеристики:
	
	испытания в количестве

	
	
	вес порядка 7000 кг;
	
	100 шт. - 2 кв. 1948 г.

	
	
	количество ВВ не менее
	
	

	
	
	2500 кг, максимальную
	
	

	
	
	скорость самостоятельн.
	
	

	
	
	полета не менее 1000
	
	

	
	
	км/час; высоту полета от
	
	

	
	
	500 до 12000 м; дальность
	
	

	
	
	самостоятельного полета
	
	

	
	
	не менее 500 км.
	
	

	
	
	Управление самостоят.
	
	

	
	
	полетом и ввод в
	
	

	
	
	пикирование на цель по
	
	

	
	
	радио и автоматически.
	
	

	
	
	Контроль пути самост.
	
	

	
	
	полета и прицеливание
	
	

	
	
	осуществляется с
	
	

	
	
	помощью телевизорной
	
	

	
	
	установки с командного
	
	

	
	
	пункта.
	
	

	
	
	Прицеливание с
	
	

	
	
	помощью теливизора и
	
	

	
	
	управление по радио
	
	

	
	
	должны обеспечивать
	
	

	
	
	прямое попадание в 
	
	

	
	
	отдельные стационарн.
	
	

	
	
	объекты.
	
	

	205
	Наземное стартовое
	Катапульта предназнач.
	Завод N 548 МАП
	Опытный образец

	
	устройство
	для запуска самолетов
	ТТТ согласованы, изготовлен
	предъявляется на гос.

	
	(катапульта) для
	снарядов калибра 2500 кг
	опытный образец и производится
	испытания во 2 кв.

	
	самолетов-снарядов
	в самостоятельный полет
	заводская отработка.
	1946 г.

	
	калибра 2500 кг.
	Катапульта должна иметь
	
	

	
	
	скорострельность не
	
	

	
	
	менее 24 выстрелов в
	
	

	
	
	сутки. Катапульта должна
	
	

	
	
	допускать быстрый
	
	

	
	
	монтаж ее в полевых
	
	

	
	
	условиях и
	
	

	
	
	транспортировку по ж/д
	
	

	
	
	и на автотранспорте.
	
	

	
	Наземное стартовое
	Катапульта предназнач.
	Завод N 51 МАП
	Проведение заводских

	
	устройство
	для запуска скоростных
	ТТТ 1946 г. согласованы, тема
	испытаний - 4 кв. 1946 г.

	
	(катапульта) для
	самолетов-снарядов
	конструктором принята к
	Предъявление опытных

	
	скоростных самолетов
	(первой модификации
	исполнению, составлен эскизный
	образцов в количестве

	
	снарядов калибра
	"10-Х") калибра 2500
	проект.
	2 шт. на гос. испытания

	
	2500 кг (первой
	
	кг в самостоятельный
	2 кв. 1947 г.

	
	модернизации "10-Х")
	
	полет.
	

	
	
	
	Требования те же, что
	

	
	
	
	и в параграфе 8.
	

	6
	Система подвески
	Система подвески
	
	

	
	самолетов-снарядов
	предназначается для
	
	

	
	калибра 2500 кг на
	размещения самолетов
	
	

	
	самолет Ер-2.
	снарядов калибра 2500
	
	

	
	
	кг под фюзеляжем и
	
	

	
	
	центропланом самолета
	
	

	
	
	Ер-2.
	
	

	
	Система подвески должна
	Завод N 51 МАП
	
	Опытный образец

	
	обеспечивать сбрасыван.
	ТТТ 1946 г. согласованы,
	
	предъявляется на гос.

	
	самолета-снаряда в
	изготовлен опытный образец
	
	испытания во 2-м кв.

	
	самостоятельный полет
	подвески, размещенной на
	
	1946 г.

	
	на высотах от 500 до
	самолете, проходящем зав.
	
	

	
	5000 м.
	испытания в ЛИИ МАП.
	
	

	
	Пусковое устройство
	Пусковое устройство
	Завод N 51 МАП
	Проведение заводских

	
	для самолетов
	предназначается для
	ТТТ 1946 г. согласованы,
	летных испытаний - 4 кв.

	
	снарядов калибра 2500
	размещения самолета
	тема принята к исполнению как
	1946 г. Предъявление

	
	кг на самолетах Ту-2.
	снаряда калибра 2500 кг
	экспериментальная. Необходимо
	опытного образца на гос.

	
	
	над фюзеляжем самолета
	согласие конструктора самолета
	испытания - 2 кв. 1947 г.

	
	
	Ту-2. Пусковое
	
	Ту-2.

	
	
	устройство должно
	
	

	
	
	обеспечивать запуск в
	
	

	
	
	самостоятельный полет
	
	

	
	
	самолета-снаряда на
	
	

	
	
	высотах от 500 до 5000 м
	
	

	15
	Планирующая воздушн.
	Предназначается для 
	Завод N 51 МАП
	Технический проект и

	
	торпеда (авиабомба)
	поражения крупных
	ТТТ 1946 г. согласованы,
	действующий макет 4 кв.

	
	калибра 2500 кг.
	Площадных целей
	конструктором тема принята к
	1946 г. Заводские исп.

	
	
	противника, имеющих
	исполнению. Начато проектиров.
	2 кв. 1947 г. 

	
	
	мощную систему ПВО.
	
	Предъявление опытной

	
	
	Воздушная торпеда
	
	партии на гос. испытания

	
	
	должна иметь дальность
	
	4 кв. 1947 г.

	
	
	планирования не менее
	
	

	
	
	30 км при сбрасывании
	
	

	
	
	ее с высоты не более
	
	

	
	
	5000 м.
	
	

	
	
	Вероятное отклонение
	
	

	
	
	точек попадания должно
	
	

	
	
	быть не более 1/50
	
	

	
	
	дальности планирования.
	
	

	
	
	Коэффициент
	
	

	
	
	наполнения ВВ воздушн.
	
	

	
	
	торпеды должен быть не
	
	

	
	
	менее 60%.
	
	

	
	Телеуправляемая
	То же, что и в параграфе
	То же, что и в параграфе 12.
	То же, что и в 

	
	планирующая воздушная
	12, за исключением:
	
	параграфе 12.

	
	торпеда (авиабомба)
	вероятное отклонение
	
	

	
	калибра 2500 кг
	точек попадания должно
	
	

	
	
	быть не более 1/100
	
	

	
	
	дальности планирования.
	
	

	55
	Самодвижущаяся
	Предназначается для
	Завод N 51 МАП
	Стендовые заводские

	
	телеуправляемая
	поражения отдельных 
	ТТТ 1946 г. согласованы,
	испытания 4 кв. 1946 г.

	
	воздушная торпеда
	особо важных объектов
	тема конструктором принята
	Заводские летные исп.

	
	(авиабомба) калибра
	противника, имеющих
	к исполнению.
	2 кв. 1947 г.

	
	500-1000 кг, с
	мощную систему ПВО.
	
	Предъявление опытной

	
	телевизором.
	Воздушная торпеда
	
	партии на гос. исп.

	
	
	должна иметь дальность
	
	1 кв. 1948 г.

	
	
	с высоты 5000 м не менее
	
	

	
	
	50 км. Управление 
	
	

	
	
	воздушной торпедой в
	
	

	
	
	самостоятельном полете
	
	

	
	
	должно осуществляться
	
	

	
	
	по радио с самолета
	
	

	
	
	торпедоносца и
	
	

	
	
	автоматически.
	
	

	
	
	Контроль пути и
	
	

	
	
	прицеливание
	
	

	
	
	осуществляется при помощи
	
	

	
	
	телевизорной установки.
	
	

	
	
	Прицеливание с помощью
	
	

	
	
	теливизора и управление
	
	

	
	
	по радио должны обеспечить
	
	

	
	
	прямое попадание воздушной
	
	

	
	
	торпедой в отдельные
	
	

	
	
	стационарные объекты.
	
	

	
	Автоматическое
	Орудие предназначается
	Филиал N 2, НИИ-1 МАП
	Предъявление опытных

	
	ракетное орудие под
	для вооружения
	Ведутся работы по составлению
	образцов на гос. исп.

	
	турбореактивные
	штурмовиков и истребит.
	ТТТ.
	2 кв. 1947 г.

	
	снаряды кал. 132 мм.
	Орудие должно допускать
	
	

	
	
	монтаж его в крыле
	
	

	
	
	штурмовика и в
	
	

	
	
	фюзеляже истребителя.
	
	

	
	
	Вес оружия должен быть
	
	

	
	
	порядка 70 кг,
	
	

	
	
	скорострельность - 120
	
	

	
	
	выстр./мин.
	
	

	
	Самонаводящийся
	Предназначается для
	НИИ-1 МАП
	

	
	ракетный снаряд (по
	стрельбы с самолета по
	Ведутся работы по составлению
	Технический проект

	
	типу немецкого "HS-126")
	самолету.
	ТТТ.
	2 кв. 1947 г. Зав.

	
	работающий на принципе
	Самонаведение на самолет
	
	испытания 1 кв. 1948 г.

	
	а) акустическом;
	противника после выстрела
	
	Предъявление опытных

	
	б) радиолокационном;
	осуществляется посредством
	
	партий на гос. исп.

	
	в) тепловом.
	специального устройства,
	
	4 кв. 1948 г.

	
	
	действующего на одном из
	
	

	
	
	указанных принципов.
	
	

	
	
	Снаряд должен обеспечивать
	
	

	
	
	поражение самолета 
	
	

	
	
	противника на дальностях
	
	

	
	
	стрельбы до 2000 м.
	
	

	
	
	Снаряд должен обеспечивать
	
	

	
	
	подвеску его на отечественные
	
	

	
	
	истребители.
	
	

	
	Скоростной самолет
	Модернизация
	Завод N 51 МАП
	Предъявление опытной

	
	снаряд (2-я модерниз.
	предусматривает
	Ведутся работы по составлению
	партии на гос. исп.

	
	"10-Х").
	повышение
	ТТТ.
	2 кв. 1948 г.

	
	
	летно-технических и
	
	

	
	
	боевых качеств.
	
	

	
	
	Модернизированный самолет
	
	

	
	
	снаряд должен иметь
	
	

	
	
	следующие основные
	
	

	
	
	характеристики:
	
	

	
	
	а) вес не более 2500 кг;
	
	

	
	
	б) максимальную скорость
	
	

	
	
	самостоятельного полета не
	
	

	
	
	менее 1000 км/час;
	
	

	
	
	в) высоту полета от 500 до
	
	

	
	
	4500 м;
	
	

	
	
	г) дальность полета не менее
	
	

	
	
	200 км;
	
	

	
	
	д) вероятное отклонение
	
	

	
	
	точек попадания не более
	
	

	
	
	1/250 дальности полета;
	
	

	
	
	е) управление самостоятельным
	
	

	
	
	полетом самолета-снаряда
	
	

	
	
	автоматическое и по радио.
	
	

	
	
	Эффективность действия
	
	

	
	
	модернизированных самолетов
	
	

	
	
	снарядов у цели должна быть
	
	

	
	
	не ниже эффективности самолета
	
	

	
	
	снаряда "10-Х".
	
	

	
	Наземное стартовое
	Предназначается для
	Завод N 51 МАП
	Предъявление опытного

	
	устройство (катапульта)
	запуска тяжелых
	Ведутся работы по составлению
	образца на гос. испытания

	
	для тяжелых скоростных
	скоростных самолетов
	ТТТ.
	2 кв. 1948 г.

	
	самолетов-снарядов
	снарядов калибра 7000
	
	

	
	калибра 7000 кг.
	кг в самостоятельный
	
	

	
	
	полет.
	
	

	
	
	Катапульта должна иметь
	
	

	
	
	повышенную скорострельность
	
	

	
	
	и мобильность (2077,99).
	
	



23-24 апреля 1946 состоялось заседание коллегии МАП по вопросу о качестве продукции (1935).
Стенограмма заседания коллегии от 23-24 апреля 1946 г. по вопросу о качестве продукции.
Если внимательно рассмотреть каждую машину по существу ее конструктивных и технологических дефектов, определяющих качество продукции, то можно увидеть следующее.
По самолету Ла-7 с мотором АШ-82ФН.
На моторе АШ-82ФН конструкции Швецова имел место крупный дефект - перегрев головок цилиндра, на самолете Ла-7 из-за нарушения заводом N 21 технологии лопались лонжероны.
Это приводило к катастрофам и гибели летчиков во время боевой эксплуатации.
Максимальные скорости самолета в серийном выпуске были ниже заявленных гл. конструктором и утвержденных решением Правительства от 21 марта 1944 года, по причине существенного отличия серийного самолета от эталона, прошедшего государственные испытания. Самолет имел ряд конструктивных дефектов, снижающих летно-технические данные, например - высокая температура в кабине летчика, доходящая до 50-60 градусов, высокая температура винтомоторной группы, приводящая к перегреву головок цилиндра и масла, попадание выхлопных газов в кабину летчика, переохлаждение масла на крейсерском режиме полета, неудовлетворительная работа регулятора смеси и насоса непосредственного впрыска, наконец, течь масла через уплотнения мотора.
Это короткий перечень основных конструктивных недостатков самолета и мотора.
Самолеты Ла-7 выпускались серийно заводами NN 21 и 381.
Завод N 21 допускал нарушения при производстве самолета, в частности - не выдерживал теоретические сечения по капоту мотора, крыльям, фюзеляжу, хвостовому оперению. Герметизация капота, фонаря пилота, щитков шасси и др. выполнялась плохо. Плохое прилегание предкрылков и волнистость по нижней кромке, неудовлетворительная наружная отделка самолета приводила к потере скорости. Кроме того имелся и ряд других производственных дефектов, например, нарушение технологии изготовления лонжеронов.
Агаджанов, директор завода N 21, достаточно опытный директор для того, чтобы понимать, что при тех условиях, когда по этому самолету было специальное решение Правительства о технологических недостатках, следовало бы решительно провести в жизнь необходимые практические мероприятия для устранения в короткий период отмеченных решением Правительства дефектов и представить самолет на повторные государственные испытания.
Однако, завод N 21 затянул это дело на продолжительный период времени. В итоге, до сего времени самолет повторных гос. испытаний не прошел и завод находится в явном банкротстве - прекратил выпуск продукции и рабочим нечем оказалось платить зарплату.
По заводу N 381 были значительные отклонения профилей от теоретических обводов сверх допусков (у крыла, центроплана, зализов хвостового оперения и капота мотора), причем эти отклонения у крыла были 3-6 мм, у зализов до 24 мм. Недостаточная герметизация капота мотора, отход щитков шасси, грубая отделка поверхности самолета.
Завод N 381 и его директор Журавлев отличались явно небрежным выполнением своих обязанностей по качеству выпускаемой продукции и докатились до преступных деяний. Другой квалификации дать этим фактам нельзя. До настоящего времени обстановка на заводе N 381 продолжает оставаться нетерпимой и мы вынуждены будем оставить вопрос о жестких мерах по отношению к руководству завода, а Журавлева отдать под суд.
Завод N 381 превращен в настоящее время в завод малых серий по выпуску специальных машин и степень ответственности, в связи с этим, коллектива завода и лично директора удваивается, потому что выпуск малых серий, на основе которых будет впоследствии организовывается массовый выпуск в серийном производстве, требует особо тщательного соблюдения строгой технологической дисциплины.
Между тем Журавлев умудрился на первых реактивных самолетах конструкции Микояна допустить следующие нарушения: на лонжеронах были поставлены накаленные болты, отверстия в каркасе доходили до 9,6 мм при диаметре заклепок 6 мм. Люди потеряли чувство ответственности за качество выпускаемой продукции, это - в лучшем случае; но здесь не простая халатность и потеря чувства ответственности, а явное преступление со стороны Журавлева и окружающих его людей, в отношении которых мы сделаем соответствующие выводы, и может быть проведем судебный процесс.
Вот какое положение на заводе N 381 с качеством выпускаемых самолетов Ла-7 и Микояна.
Казалось бы, что после решения Правительства от 10 сентября 1945 года об устранении дефектов на самолетах Ла-7 в Наркомате должна была произойти серьезная встряска и эти дефекты ликвидированы в наикратчайший срок. На самом деле этого не получилось и устранение дефектов было произведено со значительным опозданием; только 2 декабря 1945 года были представлены три улучшенных машины Ла-7 на повторные испытания, причем и на них были обнаружены следующие дефекты и недостатки:
1. Неудовлетворительная работа регулятора смеси и насоса непосредственного впрыска;
2. Трещины выхлопных патрубков;
3. Несинхронное открытие предкрылков;
4. Переохлаждение масла на крейсерском режиме;
5. Отказ свечей;
6. Плохая металлизация самолета;
7. Дальность радиосвязи 90-95 км вместо 110 по ТУ;
8. Дальность радиополукомпаса 100 км вместо 200 по ТУ;
9. Высокие температуры головок цилиндров при наборе высоты, выходящие за пределы технических условий (261 градусов С и 252 градусов С).
Как видите, при этом были не только сорваны сроки проведения повторных испытаний гл. конструктором Лавочкиным, но и не выполнено постановление Правительства по устранению дефектов. Здесь - явное невнимание гл. конструктора Лавочкина и безответственное отношение со стороны завода N 21 к выполнению обязательств, возложенных на них приказом Наркома.
По самолету Як-9у с мотором ВК-107А.
Эталон самолета был предъявлен с отклонением по скорости - в пределах 20 км и по времени набора высоты. В серийном производстве самолеты Як-9у с ВК-107А из-за указанных дефектов выпускались не на уровне данных, установленных решением Правительства; кроме того, ряд производственных и частично конструктивных дефектов снижали качество самолетов, а именно: невозможность эксплуатации мотора на боевом режиме 3000 об/мин из-за разрушения коренных вкладышей мотора, а также недостаточной прочности и дефектов смазки мотора; перегрев масла и воды на боевом и номинальном режиме работы мотора, а также тряска мотора на промежуточных режимах; выброс масла из уплотнения мотора; прогар и частый отказ свечей АС-142; высокая температура в кабине летчика; большие нагрузки на ручку управления; недостаточная прочность крыла; недостаточная дальность радиосвязи.
В серийном выпуске самолетов на заводах NN 82, 166, 153 были повторяющиеся производственные дефекты.
Так, по заводу N 166, директор Соколов - течи бензобаков, течь водотруб на сгибах, обгорание проводников зажигания, трещины агрегатов шасси по сварке, трещины в сварных узлах подмоторной рамы, неудовлетворительное состояние герметизации самолета и разрушение лакокрасочных покрытий.
Дефекты на мелочные, а принципиальные. культура производства оказалась на крайне низком уровне. Это говорит об отсутствии повышенной требовательности со стороны директора завода Соколова, вследствие чего имеются столь грубые дефекты на этой машине.
По заводу N 82, в прошлом директор Климовицкий, затем Агуреев, качество самолета было особенно неудовлетворительным. Кроме дефектов, имевших место на заводе N 166, по заводу N 82 были следующие дефекты: недобор скоростей до 5%, сползание секторов газа и винта, очень низкое качество изготовления крыла и вообще качество производственного изготовления самолетов было настолько низким, что около 300 самолетов ВВС были отстранены от полетов.
Технологическая дисциплина на заводе N 82 была явно на низком уровне.
Что же сделано для устранения отмеченных дефектов?
Новые эталоны самолета Як-9у с устранением всех отмеченных дефектов пока еще не предъявлены на гос. испытания. Эти самолеты, изготовленные заводом N 153, еще проходят пока заводские испытания.
По этой машине можно сделать два принципиальных вывода:
1. Сроки устранения дефектов, указанных в решении Правительства, сорваны заводом N 153. Присутствующим здесь директором завода Лисициным проявлена полная безответственность к выполнению сроков, установленных Правительством.
Мы сейчас не можем обеспечить нормальную работу заводов NN 166, 82 и 15, ибо сроки для повторных испытаний сорваны.
2. Повторные испытания в известной мере послужили причиной затяжки с доводкой мотора ВК-107А гл. конструктора Климова. Мы сейчас были в состоянии собрать только 10 самолетов, чтобы предъявить их на гос. испытания.
По самолету Як-3 с мотором ВК-107А. Основными конструктивными и производственными дефектами на самолете были дефекты мотора, как и на самолете Як-9у: перегрев воды и масла на боевом режиме работы мотора. Кроме того, были и другие дефекты: большие усилия на ручку, неэффективность вентиляции кабины летчика, отсос щитков шасси при полете на повышенных скоростях и недостаточная дальность радиосвязи. Для устранения этих дефектов заводом N 292, директор Левин, изготовлены эталоны самолетов, предъявленные в настоящее время на испытание в НИИ ВВС.
В результате первых полетов был выявлен ряд дефектов винтомоторной группы, в частности - недостаточное давление масла на высоте, течь масла из уплотнения вала редуктора, срезание шпилек крепления внутренних выхлопных коллекторов и особенно течь бензина из бензобаков.
Эта болезнь приняла хронический характер на заводе N 292.
Я считаю не излишним зачитать специальные показания репрессированных руководителей ВВС и Наркомата Авиапрома. Так, Шахурин показывает, что по вине руководства авиационного завода N 292, директора Левина, в этих самолетах, по прибытии их на фронт, обнаружена течь в бензобаках и их применение было невозможно.
Вот следующее показание бывшего члена Военсовета Шиманова: "В разгаре кампании под Сталинградом 150 самолетов саратовского завода прибыли на аэродром под Сталинградом и не могли быть применены, потому что на всех этих самолетах была массовая течь бензобаков".
Левин не извлек из этого факта должного урока. Такого рода выполнение работы, граничащее с преступностью, на эталонных самолетах, не может являться гарантией, что на серийных самолетах эти дефекты не будут удвоены. Поэтому Левину нужно будет сделать соответствующий вывод и немедленно перестроить на заводе не только мышление, но и принять практические меры для резкого улучшения качества выпускаемой продукции. Таково положение с Як-3.
Что можно сказать по самолету Ту-2?
Серийные самолеты Ту-2 имеют ряд конструктивных дефектов: попадание в кабину летчика угарного газа, трещины на выхлопных коллекторах, бомбометание днем при ограниченной видимости и ночью невозможно из-за отсутствия прицела коллиматорного типа, недостаточно обеспечена противопожарная защита самолета, крайне неудовлетворительная герметизация по передней кромке крыла, стабилизатору и лобовым стеклам фонаря, трудный доступ к стрелковому вооружению, подвеска бомб сложна, требует много времени и натренированности.
Таковы недостатки конструктивные.
Производственное изготовление самолетов Ту-2 на заводе N 23 с начала их внедрения отличалось низким качеством работы. Самолет имеет дефекты: плохое состояние внешней поверхности, низкое качество клепки, низкое качество сборки каркаса и подгонки обшивки по всем агрегатам, плохая подгонка зализов, некачественное изготовление фонарей кабины, плохая герметизация и низкое качество монтажа.
Контрольные испытания серийного самолета Ту-2, проведенные Гл. инспекцией в июне 1944 года, показали недобор скорости до 39 км/час. Во второй половине 1944 года этот дефект был устранен, т.е. сокращен недобор скорости с 39 км до 9 км/час. Однако качество самолета оставалось низким: плохое состояние внешней поверхности, плохая клепка и подгонка обшивки и др.
Самолеты Ту-2 NN 18, 24, 27, передаваемые заводом на гос. испытания в НИИ ВВС, прошли испытания неудовлетворительно и были забракованы из-за наличия большого количества дефектов и ряда конструктивных недоработок.
В 1946 году качество самолетов Ту-2 практически не улучшилось. до сих пор монтаж продолжает оставаться неудовлетворительным.
Самолеты NN 1/44 и 2/44, подготовленные к гос. испытаниям в НИИ ВВС, прошли испытания также неудовлетворительно и забракованы в связи с наличием 153 дефектов.
Завод N 23 не принимает эффективных мер, повышающих качество продукции. На заводе отсутствует должный порядок не только в организации производства, но и в технологической дисциплине. Мне кажется, что необходимо во время предупредить Третьякова, что прошлые заслуги его и завода не могут являться гарантией теперь, когда нужно сделать здравый вывод из событий, которые произошли. Качество продукции на заводе N 23 продолжает оставаться чрезвычайно низким. Такая оценка справедлива. Когда требования ВВС в значительной степени повысилась, завод оказался совершенно неподготовленным к этим требованиям. Третьякову надо в течение полутора-двух месяцев привести завод в порядок и прекратить грубейшие нарушения технологии, которые приводят к выпуску некачественных самолетов.
Несколько слов относительно самолета Ил-10. Изготовление серийных самолетов на заводе N 18 в начале сопровождалась рядом серьезных дефектов. Серийный самолет МЛ-10, выпускаемый в первой половине 45 года, не отвечал основным тактико-техническим требованиям и техническим условиям. После проведения ряда мероприятий по технологии и организации производства на заводе N 18 качество Ил-10 несколько улучшилось. Самолеты 43/15 и 49/15 после повторной проверки и устранения дефектов приняты на гос. испытания. Завод N 18 добился производственных улучшений самолета Ил-10, но до сих пор еще продолжает оставаться низким качеством бронекорпусов, что в значительной степени снижает качество самолета Ил-10. Неравномерная зенковка отверстий, уступы по стыкам листов брони, сужение бортов бронекорпусов и др., все это говорит о том, что 10 Гл. управлением до сих пор не приняты радикальные меры для повышения качества бронекорпусов, выпускаемых заводом N 207.
Коротко говоря можно сделать вывод, что на заводе N 18 технологическая и производственная дисциплина значительно подтянулась, но это не означает, что завод N 18 выглядит сейчас в идеальном свете. Я не так давно подписал по этому заводу приказ со строгим взысканием Белянскому, потому что после успехов, которых он добился по Ил-10, снова появились самолеты с огромным количеством дефектов, которые были записаны нашей инспекцией.
Несколько слов относительно качества самолета Ли-2.
Вы знаете, что этот самолет выпускается уже в течение продолжительного периода времени и казалось бы, что по этому самолету иметь огромное количество дефектов совершенно непростительно. Между тем самолеты, выпускаемые заводом N 84, оказались некачественными, из-за больших нарушений в области технологической дисциплины. Дело дошло до того, что приемка этих самолетов была прекращена. Если бы там директор был недостаточно опытный, это можно было бы объяснить случайностью, но Ярунин работает на этом заводе уже около 7 лет, достаточно опытен, между тем он по существу упустил это дело из своих рук. Я ничем иным не могу это объяснить, как явной распущенностью на заводе и лично Ярунина, понижением степени ответственности перед государством за состояние завода и потерей чувства ответственности лично со стороны директора завода. Завод N 84 оказался в обстановке, когда на протяжении полутора месяцев он не мог фюзеляж давать в сборку, потому что "потерял" технологию и не смог восстановить качество продукции. Это по меньшей степени является безответственностью. Я предупредил Ярунина, что если не будет сделан соответствующий вывод, он будет не только снят с работы, но и строжайшим образом наказан по линии судебных органов.
Сейчас как будто Ярунин сделал соответствующие выводы и имеется некоторое улучшение в его работе, но все-таки еще состояние дела на заводе остается явно неудовлетворительным. Ярунин должен это понять и улучшить работу.
Несколько слов по самолету Ер-2 и дизелю Чаромского.
По этому самолету из-за большого количества дефектов было решение Правительства о прекращении выпуска самолета. Мы вынуждены списывать 300 с лишним млн. руб. потерь по этому самолету. Мне кажется, что Чаромский должен сделать практические выводы, что так дальше дело продолжаться с отработкой дизеля не может.
Необходимо улучшить конструкцию дизеля и довести его до надлежащего качества. Дать его на гос. испытания и поставить в серийное производство. Если Чаромский этого не сделает, то вынуждены будем это сделать без него, ибо доводка дизеля слишком затянулась.
По мотору ВК-107. качество мотора по длительным заводским испытаниям было неудовлетворительным. В 1946 году на 100-часовые испытания ставились 6 моторов, из которых не прошли испытания 5 моторов. Причиной послужили - поломка зубьев шестерен маслопомпы, трещины в картере, плохая работа магнето, обрыв лопасти винта.
Если исключить причины, не зависящие от конструкции мотора, то все равно вывод остается один, что мотор не был доведен и естественно и результаты испытания были неудовлетворительные.
На 50-часовые испытания ставились 2 мотора, из которых один мотор не прошел испытаний из-за дефекта пропуска газа через верхнее уплотнение.
В эксплуатации и при испытании в НИИ ВВС были установлены следующие дефекты: малое давление масла на высоте, срезание передних шпилек крепления внутреннего выхлопного коллектора, тряска мотора на средних режимах полета, течи масла из носка картера, из под крышек блоков и других мест, прорыв газа через верхнее уплотнение.
Одним словом, при ряде конструктивных и производственных дефектов этого мотора мы оказались в обстановке, когда доводка этого мотора затянулась до недопустимых пределов и в итоге мы не можем развернуть нормальную работу заводов истребительной авиации, потому что нет окончательно доведенного и качественного мотора.
По последним результатам проверки двух моторов, проводившейся присутствующим здесь инженер-полковником Смирновым, стендовые испытания как будто можно считать законченными, но мотор на гос. испытаниях и в воздухе еще не был. При предварительных полетах на заводе N 153 установлено, что мотор как будто опасений не вызывает, но дать гарантии, что этот мотор доведен было бы преждевременно.
Как вывод по этому мотору можно сказать, что Гл. конструктор Климов недопустимо затянул срок доводки мотора, а мы оказались в обстановке провала по выпуску истребительной авиации. В этом повинен завод N 26, потому что завод N 26 вместе с гл. конструктором Климовым затянули доводку этого мотора.
По мотору ВК-105. Положение с мотором ВК-105, казалось, должно быть наиболее благополучным. Не было оснований предполагать, что по этому мотору будет снижено качество. Между тем, на заводе N 16 - в Казани, в 1946 году проходили длительные испытания 5 моторов ВК-105ПФ2: три мотора по 50 часов и 2 мотора по 150 часов. Их этих моторов только один прошел 50-часовые испытания удовлетворительно, а остальные были сняты с испытаний по следующим дефектам - поломка коленчатого вала, трещины гильз блока. Все эти дефекты являются следствием грубого нарушения технологической дисциплины. Директор завода успокоился, видимо решил, что война закончена и технология стала второстепенным делом, а это привело к тому, что качество 105-го мотора стало низким и моторы не прошли испытания. Это относится к прошлому руководству завода и к теперешнему директору завода Тарасову, который должен навести порядок на заводе, взять под контроль соблюдение технологической дисциплины и покончить на заводе с небрежностью в производстве и неряшливостью, которые привели к срыву выпуска серийных моторов.
Мотор Ам-42 производства завода N 24 не может быть признан удовлетворительным как по прочности, так и по эксплуатационным качествам. За 1946 год завод подверг 4 мотора 50-часовым испытаниям, 2 мотора - 100 часовым испытаниям и 1 мотор - 150 часовым испытаниям. Удовлетворительно прошли испытания 3 мотора до 50 часов и 1 мотор 100 часов, а 3 мотора по причине разрушения шатунных и коренных вкладышей и поломки коленчатого вала испытания не прошли.
Наиболее серьезными дефектами мотора, систематически повторяющимися при длительных испытаниях, являются - разрушение коренных и шатунных вкладышей, разрушение шестерни редуктора, прогорание и выветривание выхлопных клапанов, ненадежная работа пружин нагнетателя, поломка коленчатого вала, плохая работа поршневых колец, отказ и малая производительность компрессора АК-50, неустойчивая работа РПД и ряд других дефектов.
Более того, многие из приведенных дефектов перешли на мотор АМ-42 с мотора АМ-38 и имеют хронический характер. Было бы справедливо сейчас отметить, что как директор Жезлов, так и гл. конструктор Флисский не сделали для себя трезвых и дельных выводов, и повторяют дефекты мотора Ам-38 на моторе Ам-42. Переход дефектов, в одной семье моторов с одного мотора на следующие модификации не должен иметь места. Для этого мы должны принимать все зависящие от нас меры. Дефекты мотора Ам-38 не должны быть повторены на моторе АМ-42. К сожалению, по 24-му заводу вырисовывается обстановка именно такая.
Мотор М-11 выпускается 20 лет, а между тем за это время имеет прирост мощности всего на 15 л.с. И когда стал вопрос о выводах, в частности о снятии директора завода за нарушение технологической дисциплины и гл. конструктора за то, что он не справился со своей задачей, то Урмин и Казаков начали эпопею хождений с жалобами на несправедливость и неправильность выводов, а между тем дефекты на моторе М-11 остались. Например - слабая посадка шпилек крепления носка картера, износ направляющих клапанов, течи масла в валике привода мотора и др.
Более совершенный по своей конструкции мотор М-11ФР к серийному производству не готов, имеет ряд недоработанных узлов (2633,10).

Другие оборонные отрасли:

23 апреля 1946 г. АК выдал тактико-технические требования на проектирование 130-мм и 152-мм пушек на едином лафете. Эти орудия (дуплекс) предназначались для замены 122-мм пушки А-19 и 152-мм гаубицы МЛ-20, и должны были при почти одинаковом весе иметь существенно лучшую баллистику. Разработка дуплекса велась на заводе № 172 и в НИИ АВ (НИИ артиллерийского вооружения, впоследствии переименовано в НИИ-58) на конкурсной основе (3861).

23 апреля 1946 г. состоялось решение Совета Министров СССР об утверждении предложения В.А. Малышева и Б.М. Коробкова о принятии на вооружение нового среднего танка Т-54 конструкции Уральского танкового завода им. Сталина (конструктор А.А. Морозов). А 29 апреля 1946 г., задолго до проведения испытаний первых образцов установочной партии, вышло постановление Совета Министров СССР №960-402сс о принятии танка Т-54 на вооружение и организации его серийного производства на заводе №183ссентября 1946 г. Внем, вчастности, говорилось: «Обязать директора завода Скачкова, начиная с сентября 1946 г. начать выпуск танка Т~54, с программой: сентябрь -5шт., октябрь —30шт., ноябрь —50шт. и декабрь — 80 шт. и создать мощности по
производству 8 машин Т-54 в сутки при двухсменной работе» (11468).

23 апреля 1946 г. состоялось решение Совета Министров СССР об утверждении предложения В.А. Малышева и Б.М. Коробкова о принятии на вооружение нового среднего танка Т-54 конструкции Уральского завода им. Сталина (конструктор - А.А. Морозов). А 29 апреля того же года, задолго до проведения испытаний первых опытных образцов установочной партии, вышло постановление Совета Министров СССР №960-402 о принятии танка Т-54 на вооружение и организации его серийного производства на заводе №183 с сентября 1946 г. В нем, в частности, говорилось: «Обязать директора завода Скачкова, начиная с сентября 1946 г. начать выпуск танка Т-54, с программой: сентябрь - 5 шт., октябрь - 30 шт., ноябрь -50 шт. и декабрь - 80 шт. и создать мощности по производству 8 танков Т-54 в сутки при двухсменной работе...»
Однако танк не мог выпускаться серийно из-за наличия многочисленных конструктивных дефектов и невыполнения ряда заданных показателей боевой и технической характеристик, поэтому в течение 1946 г. продолжалась доводка конструкции машины, а также испытания опытных образцов (11770).

23 апреля 1946 г. в приказе В.А. Малышева руководство танкопрома, подводя итоги работы в 1945 г., отмечало, что после сокращения плана выпуска военной продукции многие «заводы слишком медленно перестроились на гражданское производство, в результате чего принесли государству большие убытки и потери».
В 1 квартале 1946 г. неудовлетворительно работали металлургические производства на всех заводах, выпускавших бронетехнику: был сорван план по выплавке стали, производству стального проката, литью. В 1946 г. многие заводы испытывали проблемы с выполнением программы по гражданской продукции. Ее освоение требовало переподготовки значительной части рабочих. Однако директора заводов больше предпочитали требовать от Наркомата дополнительную рабочую силу. Это приводило к тому, что значительная часть рабочих была занята на подсобных работах (25790).

23 апреля 1946 г. была подготовлена Докладная записка начальника 4-го спецотдела МВД СССР В.А. Кравченко зам. министра МВД А.П. Завенягину о работе специальной группы в Германии по выявлению предприятий и специалистов, занимавшихся проблемой урана
Совершено секретно
Отчет о работе специальной группы в Германии за период с 5 марта по 20 апреля 1946 г.
По решению СНК СССР от 20 февраля 1946 г. в Германию была направлена группа в составе 3 чел.: тт. Кравченко, Александрова и Лейпунско-го для выявления предприятий и специалистов с целью использования их в СССР на работах специального назначения.
Тов. Александров работал в Германии над ранее полученным заданием; тов. Лейпунский в Германию не прибыл. Основная работа была выполнена группой сотрудников 9-го управления и 4-го спецотдела Министерства внутренних дел в количестве 14 чел.
Для выявления действительного состояния германской промышленности были созданы специальные группы в городах: Берлине, Лейпциге, Веймаре и Дрездене, в задачу которых входило обследование всех предприятий, находящихся в Советской зоне оккупации, с целью определения возможности изготовления аппаратуры, приборов и инструмента для 1-го Главного управления и Министерства внутренних дел, а также реализация ранее вынесенных решений по обеспечению 1-го Главного управления и Министерства внутренних дел различной аппаратурой, изготовляемой предприятиями Германии.
Группой были объединены все заявки и подготовлено два приказа но СВАГ205, на основании которых группа приступила к размещению заказов, изысканию готовой продукции, а также выявлению специалистов.
За указанный период времени группой были обследованы около 150 различных предприятий и лабораторий, а также обследованы военные трофейные склады.
В результате на 20 апреля 1946 г. получено готовой продукции и размещено заказов на сумму около 5 млн марок.
Всего на 20 апреля отобрано и подготовлено к отправке в Союз около 80 вагонов станкового оборудования, специальных материалов и деталей, в том числе: различных типов станков — 194 шт., мерительных инструментов — 2644 единицы, электроизмерительной аппаратуры — около 1600 единиц и значительное количество различной лабораторной и оптической аппаратуры и лабораторных приборов.
За этот же период времени отправлен в Москву 41 вагон с различным оборудованием и аппаратурой для нужд 1-го Главного управления.
Одновременно группой были обследованы специальные предприятия и цеха на заводах «Фарбениндустри» в городе Биттерфельде, «Лейна» — в г. Мерзебург, «Фарбен-Фабрик» в г. Вольфен, специальные предприятия и лаборатории в городах: Фелькенштайн1, Оберлунгвиц, Дрезден, Лейпциг, Веймар, Эрфурт, Ронненбург, Вайда, Иена, Хемниц и другие.
В результате тщательного изучения германской промышленности установлено, что часть наиболее сложной лабораторной аппаратуры из числа заявленной не может быть изготовлена на территории Советской зоны оккупации вследствие демонтажа ряда предприятий, в результате чего заказ на эту аппаратуру следует разместить в зонах Германии, оккупированных союзными войсками.
Размещение заказов намечено провести через Отдел внешней торговли СВАГ, а также путем выдачи заказов отдельным немецким фирмам, имеющим экономические связи с предприятиями союзной зоны оккупации.
Наряду с размещением заказов группой проведена большая работа по выявлению и отбору высококвалифицированных немецких специалистов, которые могут быть использованы на работе в СССР, и необходимого для этих целей оборудования.
В этой работе принял участие немецкий профессор Позе, ранее изъявивший желание работать в СССР. Группой совместно с профессором Позе подобрано 9 чел., ранее работавших с Позе высококвалифицированных специалистов, изъявивших желание работать в СССР, подобрано также 20 чел. квалифицированных инженеров, механиков, лаборантов и других технических работников, которые также изъявили желание выехать в СССР и работать совместно с Позе.
Таким образом, подобраны основные кадры работников для специального института ядерной физики, в котором будет работать профессор Позе206. Вся группа специалистов может быть направлена в СССР в ближайшее время.
Выявлено около 40 чел. высококвалифицированных специалистов в области высокочастотной и вакуумной техники, также изъявивших желание выехать на работу в СССР.
Эти специалисты могут быть использованы на работах в специальных лабораториях Министерства внутренних дел.
Группой проведено детальное обследование лабораторий Германского физико-технического института (палаты мер и весов), в которых выявлен ряд высококвалифицированных специалистов, использование которых в СССР было бы крайне целесообразным, т.к. эти специалисты выполняли работы в различных областях новейшей физики. В случае благоприятного решения вопроса о передаче в Министерство внутренних дел лаборатории Германского физико-технического института вместе с группой квалифицированных сотрудников и лабораторным оборудованием можно было бы в кратчайший срок создать специальный институт, способный решить ряд задач по вопросам ядерной и прикладной физики.
Для успешного завершения работы группы в Германии считал бы целесообразным:
1. Просить Совет Министров Союза ССР вынести решение о вывозе в СССР всех отобранных специалистов с выявленным лабораторным оборудованием и инвентарем.
2. Увеличить численный состав группы, работающей в Германии, за счет специалистов 1-го Главного управления, для быстрейшего размещения заказов, и оперативных работников 9-го управления для работы с немецкими специалистами.
3. Создать комиссию в Москве из представителей МВД и 1-го Главного управления для распределения прибывающей из Германии аппаратуры.
В. Кравченко
Помета: т. Завенягину доложено. Предложенные мероприятия приняты к исполнению. 25.4.46 г. В. Кравченко.
ОФФ ФГУП ЦНИИА. Ф. 1. Д. 19208. Л. 211-214. Подлинник (11419).

Армия:

23 апреля 1946 последним по авиационному делу под стражу взяли командующего ВВС, маршала авиации А.А. Новикова (12019).

За рубежом:

23 апреля в 1946 году, экспериментальная поршневая "Кингкобра", обозначенные «L-39-1» со стреловидным крылом совершила первый полет в Ниагара Фоллс. Ею управлял летчик-испытатель фирмы "Белл" А.Джонсон. Центровка самолета оставляла желать лучшего. Чтобы подстраховаться, фюзеляж"вытянули" за счет введения дополнительной секции длиной 1,2 м, установленной позади мотора. Подфюзеляжный киль большей площади прибавил устойчивости (15108).

Авиапромышленность:

24 апреля 1946 в СССР совершены первые испытательные полеты на реактивных самолетах МИГ-9 (4962).

24 апреля 1946 состоялся первый полет самолетов МиГ-9 (234,16) (летал А.Н.Гринчик) и на три часа (пару часов - 2864,4, в 13:56 - 9071) позже - Як-15 (88,181) (летал М.И.Иванов) и там же в Раменском. А.Н.Гринчик на И-300 летал 20 мин. (1084,59).
К этому времени на Як-15 поставили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель и заводские испытания шли до июля 1946 (2864,4).

Утром 24 апреля 1946 г. первый экземпляр истребителя И-300 вывели на аэродром, и в 11 ч. 12 мин. А.Н.Гринчик произвел взлет. Полет, продолжавшийся 6 мин, прошел успешно. В этот же день в 13 ч. 56 мин. на истребителе Як-15 совершил первый полет летчик-испытатель М.И.Иванов. Второй (7 мая) и третий (11 мая) полеты И-300 также прошли без существенных замечаний. Все механизмы работали нормально, и у летчика претензий к материальной части не было. Во время третьего полета А.Н. Грин-чикдоводил минимальную скорость до 230-240 км/ч. На скорости 240 км/ч, при оборотах 6500 об/мин, появлялся «зуд» от двигателей. На высоте 2000 м в диапазоне скоростей от 240 до 550 км/ч летчик проверил продольную устойчивость машины: на скорости 550 км/ч она была большая, а на 240 км/ч несколько меньше. Поперечная устойчивость определена как хорошая, путевая - недостаточная. Руль высоты показал высокую эффективность, правда, при изменении режима полета (увеличении и уменьшении скорости, изменении режима работы двигателей, уборке и выпуске шасси) часто приходилось пользоваться триммером, благо он тоже работал эффективно. В полете самолет немного валило вправо. Эффективность элеронов на скоростях 300-400 км/ч также была высокой, а усилия нормальные. При изменении скорости полета также приходилось часто пользоваться триммером руля направления (11128).

Утром 24 апреля 1946 г. первый экземпляр истребителя И-300 вывели на аэродром, и в 11 ч 12 мин А.Н. Гринчик произвел взлет. Полет, продолжавшийся 6 мин, прошел успешно. Также без существенных замечаний были выполнены второй (7 мая) и третий (11 мая) полеты. Все механизмы работали нормально, и замечаний у летчика по материальной части не было. На высоте 2000 м в диапазоне скоростей от 240 до 550 км/ч была проверена продольная устойчивость машины. Поперечная устойчивость определена как хорошая, путевая - как недостаточная. В полете самолет немного валило вправо. При изменении скоростей полета самолета приходилось часто пользоваться триммерами рулей (11179).

24 апреля в 1946 году первый полет на реактивном истребителе «МиГ-9» совершил летчик-испытатель А.Н.Гринчик. «МиГ-9» - одноместный истребитель-среднеплан с двумя ТРД осевого типа, установленными в фюзеляже рядом под крылом и кабиной с выходом реактивных сопел под хвост фюзеляжа, т. е. схема реданная. Крыло прямое, тонкое, площадью 18,2 м2. Самолет имел еще два обозначения: И-300 и "Ф". Схема самолета была оригинальной и необычной для своего времени. В состав вооружения входили одна 37-мм пушка НС-37 конструкции Нудельмана в перегородке воздухозаборника (40 снарядов) и две 23-мм пушки НС-23 в носовой части фюзеляжа под воздухозаборником (160 снарядов) (15109).

24 апреля в 1946 году первый экземпляр истребителя «И-300» вывели на аэродром, и в 11.12.пилот А.Н.Гринчик произвел взлет, продолжавшийся 6 мин, полет прошел успешно. Также без существенных замечаний были выполнены второй (7 мая) и третий (11 мая) полеты. Все механизмы работали нормально, и замечаний у летчика по материальной части не было (15109).

24 апреля 1946 года утром первый экземпляр истребителя И-300 вывели на затихший в преддверии события аэродром, и в 11 часов 12 минут А.Н. Гринчик произвёл взлёт. Полёт, продолжавшийся шесть минут, прошёл успешно. Отечественная реактивная авиация могла праздновать своё рождение! ОКБ-155 заслуженно стало триумфатором, но опытные люди понимали, что главные события ещё впереди. Впрочем, как бы то ни было, МиГ-9 стал первым в истории СССР истребителем с турбореактивным двигателем, вписав золотыми буквами это событие в книгу истории мировой авиации!
В этот же день в 13 часов 56 минут на реактивном истребителе Як-15, разработанном в ОКБ-115 главного конструктора А.С. Яковлева, совершил первый полёт лётчик-испытатель М.И. Иванов (23379).

24 апреля на Як-15, на котором день назад установили новый, проверенный в ЦИАМе двигатель, летчик-испытатель М.И. Иванов выполнил первый полет.
"В день, назначенный для первого полета, Як-15, - рассказывал Адлер, - стоял в полной готовности на аэродроме ЛИИ с самого утра, но с командного пункта сообщили: в первой половине дня действует запрет на полеты в связи с крупномасштабными тренировочными полетами авиационных соединений, занятых подготовкой к первомайскому параду. Вынуждены ждать.
Между тем, пока мы всю зиму проторчали в ЦАТИ, Микоян ускоренно строил МиТ-9. Ревниво следя за нашими экспериментами, ему удалось получить заключение ЦАТИ, базирующееся на результатах продувок Як-15, аналогичной реданной схемы. Таким образом, МиТ-9 догнал Як-15 и теперь, так же как и мы, ожидал разрешения на первый вылет.
Когда же Артем Иванович узнал о запрете, он лично позвонил командующему авиацией Московского военного округа и попросил разрешить ему, в виде исключения, произвести первый вылет "мига".
К нашему удивлению, Ми Г-9, стоявший неподалеку, зашумел турбинами и спокойно порулил на старт. Пробежав немного, легко оторвался, сделал пару кругов и, победоносно шумя, подрулил на свою стоянку. Спустя пару часов наш Як-15 под управлением Михаила Иванова сделал то же самое, но история уже свершилась!"Миг" был первым".
Як-15 имел уникальный шанс стать ПЕРВЫМ отечественным реактивным истребителем, но осторожность Александра Сергеевича привела к затягиванию процесса подготовки машины к первому вылету, уступив приоритет "мигу" (12047).

24 апреля 1946 г. был выполнен первый полет на Як-15 (летчик М.И. Иванов, ведущий инженер Е.Г. Адлер). В один день с МиГ-9, 18 августа, Як-15 был показан на параде в Тушино, а 5 октября уже летал первый серийный экземпляр. Испытания были закончены в мае 1947 г.
Самолет Як-15 получился удачным, скорость достигала 805 км/ч (получена 23 мая 1946 г.), т.е. прирост по сравне нию с серийным Як-3 — 85 км/ч, время виража — 26 с. Раз ОГНЕННЫЕ КРЫЛЬЯ витием самолета Як-15 были самолеты Як-17, Як-17УТИ и дру гие той же схемы, потом улучшенной. Самолет Як-17 — непос редственное развитие Як-15, тех же форм и размеров, но шас си — с носовым колесом, что потребовало соответствующих из менений в крыле, дополнений в форме фюзеляжа и вызвало увеличение массы. Пришлось освободить место между лонже ронами крыла для уборки колес и ввести топливные баки под концами крыла (которые в Як-15 были не нужны). Тип сме шанной конструкции еще сохранялся, но отдельные места были усилены. Взлетная масса стала 2890...3240 кг, и летные каче ства при том же двигателе РД-10 несколько снизились, что было вполне закономерным. Но схема самолета была более перспек тивной, и шасси с хвостовым колесом отпало окончательно. Вооружение: две пушки НС-23. Строился серийно.
Параллельно с государственными испытаниями на девя том серийном Як-15 проводились специальные летные иссле дования пилотажных качеств, которые оказались близки к истребителю Як-3. По технике пилотирования Як-15 был наи более простым из всех отечественных реактивных истребите лей и доступен для освоения летчиками средней квалифика ции. Правда, по запасам продольной устойчивости и управля емости он не удовлетворял требованиям ВВС, поскольку оказался неустойчив в канале тангажа, а усилия на руле вы соты значительно менялись при изменении режима работы дви гателя, что было связано с использованием реданной схемы.
Як-15 был дозвуковым самолетом с толстым крылом и имел значительные ограничения, которые не позволяли реализовать все возможности ТРД. В частности, на высотах до 3150 м было запрещено по условиям прочности планера развивать скорость свыше 700 км/ч по прибору, на больших высотах скорость ог раничивалась числом М=0,68.
На самолетах стояли двигатели РД-10, собранные на заво де № 26 из деталей Jumo-004B1 немецкого производства. Не смотря на тщательный контроль при сборке, ТРД нарабатыва ли в лучшем случае 16 ч 48 мин. при ресурсе 25 ч. За время государственных испытаний на истребителях заменили три двигателя. Неудовлетворительная работа ТРД была ограниче на 10 мин на номинальном режиме и не позволяла определить летные характеристики во всем диапазоне высот полета. Не прерывный набор высоты на режиме максимальной скороподъемности допускался лишь до высоты 8370 м, а ее максималь ное значение не превышало 10 000 м, хотя по расчетам в за пасе было около 3000 м.
Неудобным в эксплуатации было шасси с хвостовым коле сом, которое приводило к вибрации руля поворота и поврежде нию камнями рулей высоты при пробе двигателя. Кроме этого, газовая струя разрушала поверхность аэродрома, а при длитель ной рулежке по заснеженному полю появлялось обледенение на нижней обшивке горизонтального оперения.
Вообще требовалась доработока истребителя Як-15. Воен ные высказали пожелание, чтобы было установлено новое шас си с носовым колесом с переделкой горизонтального оперения, а для надежной работы ТРД при отрицательных перегрузках были установлены специальные топливные баки. Чтобы уве личить дальность радиосвязи в ГК НИИ ВВС была заменена однолучевая антенна на двухлучевую.
Несмотря на все недостатки в заключительном акте по ре зультатам госиспытаний, утвержденном в мае 1947 г., было отмечено: «Самолет Як-15 (...) удовлетворяет требованиям ВВС к тренировочному реактивному истребителю.
Ввиду исключительно малой дальности полета — 300 км на наивыгоднейшем режиме на высоте 1000 м до полного вы горания топлива доведение самолета до боевого состояния не целесообразно, так как в этом случае ухудшаются его пило тажные качества, вследствие (...) значительного увеличения полетного веса за счет горючего для достижения дальности по лета 800...900 км.
Считать необходимым, в силу простоты конструкции, ма лой тяги двигателя РД-10 и простоты пилотирования, (...) Як-15 модифицировать в учебно-тренировочный с двойным уп равлением и трехколесным шасси...» (19586).

24 апреля 1946 после двухнедельной наземной отработки состоялся первый вылет второго прототипа Як-15. Из- за малого ресурса двигателя программу испытаний предельно ужали: всего было выполнено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты. Еще 2 часа 21 минуту двигатель отработал на земле при опробованиях и рулежках.
Як-ЮМО показал неплохие результаты. У земли он разгонялся до 770 км/ч, а на высоте 5 километров, которую он набирал за 4,1 минуты - до восьмисот. Посадочная скорость составляла 150 км/ч. Разбег - 520 м, пробег - 480. Запас горючего оказался очень мал. На скорости 500 км/ч и на высоте 650 м Як-ЮМО имел техническую продолжительность полета всего 45 минут, то есть дальность полета не превышала 375 км. Характеристики на высотах более 5000 м определить не удалось. Мотор, установленный на Яке-ЮМО, недодавал оборотов на больших высотах. Отдельным пунктом в отчете отмечалась простота обслуживания группы двигателя и удобный подход ко всем агрегатам. Съемка и установка капотов производилась легко и быстро.
Михаил Иванович Иванов дал самолету высокую оценку. По его мнению, кабина была свободной, расположение приборов, органов управления самолетом и механизмами аналогично серийным истребителям Як-3, а потому привычное. Обзор на земле и в воздухе он посчитал очень хорошим. Самолет отлично слушался тормозов, что обеспечивало хорошую маневренность при рулении. Мощные тормоза обеспечивали пробу двигателя на номинале без применения колодок, а также доведение оборотов до максимальных перед началом разбега, что сокращало время и дистанцию взлета. На разбеге самолет был устойчив, стремлений к разворотам или рысканиям не было. Первую половину разбега самолет производил на трех точках до скорости, достаточной для эффективной работы рулей, после чего нормально поднимал хвост, и остальная часть взлета ничем не отличалась от взлета серийных Як-3 с поршневыми двигателями.
По технике пилотирования самолет был прост, в полете очень приятен. Устойчивость по всем трем осям была вполне достаточная. В полете до высоты 5500 м на всех режимах двигатель работал устойчиво, вибраций и тряски не было. Расчет на посадку несколько отличался от расчета на винтовом истребителе, так как новый «Як» медленно гасил скорость - сказывалось отсутствие винта. Траектория планирования с выпущенными шасси, щитками и открытым фонарем мало отличалась от глиссады Як-3 без выпущенных щитков. Посадку Иванов оценивал, как простую и аналогичную Як-3. На пробеге самолет был устойчив и хорошо слушался тормозов, при полном торможении стремления опрокинуться на нос не было. Радиосвязь в полете была отличная. В ходе заводских испытаний Як- ЮМО облетали А.Н. Гринчик и Г.М. Шиянов. Их летные оценки в основном совпадали с оценкой Иванова.
А.Н. Гринчик дополнительно отмечал, что: «Обзор как при рулении, так и в полете, хороший... Мощность тормозов обеспечивает возможность опробования двигателя на земле до полной тяги и позволяет начинать режиме... Без пользования триммером величины усилий на ручке от руля высоты вполне приемлемы на всем диапазоне скоростей. Выпуск шасси, щитков и уборка оборотов двигателя сопровождаются возникновением незначительных пикирующих моментов, легко парируемых триммером. Режимы работы двигателя на боковую балансировку самолета почти не оказывает влияния. На больших углах атаки поведение данного самолета существенно не отличается от самолета Як-3; при подходе к минимальным скоростям ощущается некоторое уменьшение запаса устойчивости пути. Расчет на посадку прост. Траектория планирования с выпущенными шасси и щитками близка к таковой самолета Як-3 при планировании без щитков. Посадка проста. Пробег устойчив. Непосредственно перед приземлением ощутимы небольшие толчки на оперении, очевидно, от влияния отражений от земли струи двигателя. При пробеге (и разбеге на трех точках) ощутима тряска и грохот металлического хвостового колеса. ВЫВОДЫ: Устойчивость и управляемость самолета ЯК-ЮМО как в воздухе, так и на земле, полагаю, не нуждается в доводках. В данном виде самолет в пилотировании прост и приятен и может быть легко освоен войсковым летным составом средней квалификации. Значительно облегчается освоение самолета Як-ЮМО его многими общими особенностями с серийными самолетами А. С. Яковлева.».
А вот, что писал Г.М. Шиянов в своем отчете: «Техника взлета несколько отличается от взлета на винтовых самолетах за счет отсутствия обдувки оперения, необходимо для сохранения прямолинейности разбега, удерживать первые 100-150 метров трехточечное положение самолета и после того, как рули приобретут эффективность, (что чувствуется по нагрузке на органы управления) поднять хвост. В начале взлета несколько непривычен грохот хвостового колеса по бетону и удары струи двигателя по рулю направления. С момента подъема хвоста все эти явления пропадают. Самолет довольно быстро набирает скорость и идет вверх с большим углом. Работа двигателя устойчивая, тенденции к сносу и развороту нет. Самолет очень приятен в пилотировании. Усилия на рули гармоничны и невелики. Почти на всем диапазоне скоростей можно пользоваться одним положением триммера руля высоты. В вираже самолет "плотен", хотя правый вираж отличается о левого. В левый вираж самолет входит охотнее, приходится поддерживать его и не давать опускать нос и увеличивать крен. В правом вираже самолет стремится выйти из крена и уменьшить скорость. Сбрасывание газа дает значительный пикирующий момент. Очень приятно поведение самолета на больших скоростях. Нагрузки на рули, естественно, возрастают, но все же остаются в пределах вполне допустимых, позволяющих свободное маневрирование по всем трем осям. Продольно самолет устойчив по усилиям и имеет небольшой запас устойчивости с брошенной ручкой. Траектория планирования с выпущенными щитками, шасси, открытым фонарем и остановленным двигателем, немного более пологая чем на самолете Як-3. На больших углах атаки, близких к посадочным, нагрузки на ручку почти пропадают и создается впечатление, что они иногда меняют знак. (Ручка слегка дергается). ОБЩИЕ ВЫВОДЫ: Самолет очень прост и приятен в пилотировании. Управление самолетом мягкое и не утомляющее. Взлет и посадка почти не отличаются от взлета и посадки самолетов ЯК-3. Полеты на самолете Як-ЮМО вполне доступны летчикам войсковых частей после соответствующего инструктажа» (19920).

24 апреля в 1946 году в 13.56. первый пятиминутный полет реактивного истребителя «Як-15» совершил летчик-испытатель М.И.Иванов, С 5 октября 1946 г. самолет выпускался серийно. «Як-15» - первый реактивный самолет, поступивший на вооружение в СССР (15109).

24 апреля 1946 ОКБ П.О.С. начало разработку эскизного пр-та Су-10 и выпустили чертежи предварительной продувочной модели (7384, 10).

24 апреля 1946 на Техсовете 13 отд. НИИ-1 были обсуждены 2 возможных схемы ЖРД Ф Л.С.Душкина (2928,123).

Между 24 апреля и 7 мая 1946. Из протокола заседания Политбюро № 51 1946 г.
Вопрос об авиации и авиационной промышленности
1. Установить, что тов. Маленков как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов военно-воздушными силами морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), что он, зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них ЦК ВКП(б). 
2) Признать необходимым вывести тов. Маленкова из состава Секретариата ВКП(б) (11652).

24 апреля 1946 г. МИД СССР направил в адрес командования ВМФ письмо, подписанное Вышинским: «Посольство США сообщило, что правительство США ведет судебное дело против самолетостроительной фирмы «Кертисс» о взыскании с нее аванса, полученного во время Первой мировой войны от русского правительства по договору о поставке русскому правительству аэропланов. Договор был нарушен фирмой «Кертисс». Правительство США просит МИД оказать содействие в получении документов относительно поставок»). 5 октября 1914 г. русский морской агент капитан 2-го ранга Васильев телеграфировал начальнику Морского генерального штаба: «Кертисс умоляет дать ему аванс, весь в долгу, сам работает, как простой работник. Может быть банкротство этой очень бедной фирмы с распубликованием в газетах». Морской генеральный штаб откликнулся довольно быстро и 12 октября 1914 г. фирме перевели 344 тыс. руб. (11759)

Другие оборонные отрасли:

24 апреля 1946 г. распоряжением СМ СССР № 5390-р в соответствии с пост. СНК от 05.1945 г. в ведении Главкислорода на базе КБ Управления автогенной промышленности Главкислорода создан проектный институт Государственный институт по проектированию предприятий кислородной промышленности («Гипрокислород»), ОАО «Гипрокислород» / г. Москва 2-й Амбулаторный пр-д, 8 тел. 152-25-21/.
Осуществлял комплексное проектирование станций и заводов по получению, очистке и хранению кислорода и других газообразных и жидких продуктов разделения воздуха; криогенных цехов.
Разработаны: комплекс наземного оборудования заправки жидким кислородом ракеты Р-1 (совместно с ГСКБ «Спецмаш»); грунтовой заправщик для ракет Р-2, Р-5М (совместно с БМЗ); крупнотоннажные воздухоразделительные установки (ВРУ) для металлургических комбинатов. В 2005 г. ОАО «Гипрокислород» вошло в состав ОАО «Криогенмаш». Гендиректор (1999 г.)- Н.И. Елисеев (11982).

24 апреля 1946 года - Постановление СМ СССР о передаче в ПГУ Подольского опытного завода (ныне НПО "Луч") (10549).

24 апреля 1946 г. Письмо И.И. Малышева и С.В. Горюнова Л.П. Берия о результатах геологических работ по выявлению месторождений урана
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
О результатах геологических работ на А-9
Работами Комитета по делам геологии в 1945 г. выявлены геологические запасы А-9 в количестве 77,3 тыс. т. Для подтверждения этих запасов в настоящее время Комитетом проводятся детальные разведочные работы.
Из выявленных запасов 76,0 тыс. т приходится на разведуемые участки в Прибалтике, где содержание А-9 в диктионемовых сланцах составляет 0,02—0,03 %. Заводскими испытаниями, которые производятся Комитетом по делам геологии на кобальтовом заводе (установке № 3) в Москве, из этих руд получены промышленные концентраты с содержанием А-9 4-5 %, и при их перечистке получен продукт, содержащий А-9 в количестве! 40—50%.
Руды с содержанием А-9 в 0,02 % найдены также на отдельных участках хребта Каратау в Казахстане, где А-9 может добываться вместе с ванадием, содержание которого в руде составляет 1,0%.
Кроме этого, работами Комитета по делам геологии в других районах Союза, главным образом в Средней Азии, выявлено 29 пунктов с рудопроявлени- ем А-9, на которых в 1946 году поставлены работы по проверке их промышленного значения и для отыскания более богатых руд.
Характеристика месторождений, выявленных комитетом, приводится в прилагаемом отчете.
И. Малышев
С. Горюнов (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 24 апреля и 7 мая 1946. Из протокола заседания Политбюро № 51 1946 г.
Вопрос Президиума Верховного Совета СССР
1. Установить, что лишение медалей производится только Президиумом Верховного Совета СССР. 
2. Лишение указанных медалей может быть произведено в случае осуждения награжденных к лишению свободы с поражением в правах. В этих случаях суд, по вступлении приговора в законную силу, может возбудить ходатайство перед Президиумом Верховного Совета СССР о лишении осужденных медалей. При возбуждении ходатайств суд вместе с приговором направляет в Президиум Верховного Совета СССР медаль и удостоверение о награждении, принадлежащее осужденному. 
3. Во всех других случаях осуждения лиц, награжденных этими медалями, к наказаниям судебно-исправительного характера суды ходатайств о лишении медалей не возбуждают и медали возвращаются награжденным по отбытии ими срока наказания. 
4. Хранение медалей, изъятых у лиц, осужденных к наказаниям судебно-исправительного характера производится в местах лишения свободы, где отбывает наказание осужденный (11652).

Внешняя политика:

Между 24 апреля и 7 мая 1946. Из протокола заседания Политбюро № 51 1946 г.
Об оказании материальной помощи Н. А. Рубакину 
В целях сохранения библиотеки русской литературы Н. А. Рубакина (собиратель революционной литературы, эмигрант с дореволюционным стажем.— "Власть") в Лозанне, которая, согласно дарственной записи ее владельца, переходит после его смерти в собственность СССР, выдавать Н. А. Рубакину через Советское посольство во Франции ежемесячное пособие в сумме 1600 рублей золотом (11652).

Авиапромышленность:

25 апреля 1946 чертежи Су-9 были сданы в производство (240,8).

25 апреля 1946 состоялось рассмотрение макета Су-9 П.О.С. макетной комиссией (1454,77).

25 апреля 1946, завершив выполнение полётного задания, А.Н. Гринчик перегнал Утку на Центральный аэродром, после чего самолёт отправили в ОКБ-155 для доработки крыла. На последнем установили опущенные вниз под углом 45° законцовки, j получившие название «уши». В результате j этого размах крыла увеличился до 10,1 м, а его площадь возросла до 16,1 м2.
Кроме этого изменили точку съёмки стабилизатора, так как сделанные камерой «Аймо» снимки не в полной мере удовлет-: ворили испытателей. Для этой цели использовали камеру «Аскания Z», которую закрепили на прежнем месте на укороченной до 30 см мачте, а саму камеру развернули в сторону стабилизатора (15848).

25 апреля 1946 письмо, аналогичного содержанию письма Фридмана от 13 марта, направил Маленкову известный специалист в области создания самолетных систем защиты от пожара, руководитель спецбюро завода №156 инженер В.Я. Шатерников, лауреат Сталинской премии.
В своем обращении Шатерников указывал: «Живучесть самолетов, наряду с проблемами скорости, высотности и дальности, была и остаетсяюдной из важнейших проблем авиации. Боевая живучесть, зачастую решающая исход воздушной операции, в свою очередь в огромной степени зависит от совершенства средств защиты экипажа и наиболее уязвимых частей самолета (бензобака, радиаторов, агрегатов бензосистемы и т.д.). Достаточно сказать, что у нас за период войны из-за несовершенства средств защиты безвозвратные боевые потери материальной части от огня противника составляли: истребители - 63-68%, бомбардировщики - 70-73%, штурмовики - 84-86%, от общего числа потерь. Приведенные данные свидетельствуют о том, что боевая живучесть наших самолетов была недостаточна».
Для того чтобы ликвидировать это отставание и сделать отечественные самолеты более живучими, предлагалось создать специальную научно-исследовательскую организацию для изыскания, изучения и разработки средств защиты путем комплексного решения проблемы живучести.
Известно, что по указанию Маленкова письма Фридмана и Шатерникова были направлены Н.А. Вознесенскому, Н.А. Булганину, М.В. Хру- ничеву, К.А. Вершинину и А.С. Яковлеву.
Как следует из переписки, первым откликнулся Главнокомандующий ВВС МВС генерал-полковник авиации К.А. Вершинин. Уже 15 апреля за его подписью ушло письмо заместителю председателя Совета Министров СССР Н.А. Вознесенскому, в котором главком подтверждал, что состоящие на вооружении ВВС броневые стали марок АБ-2 и АБ-3 не удовлетворяют современным требованиям защиты от огня крупнокалиберных пулеметов и пушек (15747).

25 апреля 1946 года вышел приказ МАП за № 242, согласно которому заводу № 165 был коренным образом пересмотрен профиль производства и завод перешел в число опытных предприятий авиамоторостроения, а ответственным руководителем завода был назначен конструктор по РД Люлька А.М. В 1955 году для усиления производственно-технической мощности завода № 165 согласно приказа МАП от 31 мая 1955 года за № 347сс, ему было передано ОКБ-500 со всеми его мощностями на правах филиала.
Филиал завода № 165 (на заводе № 500) просуществовал до первого полугодия 1957 года. Согласно приказа МАП за № 156сс от 19 апреля 1957 года филиала завода передан СКБ-500 со всеми его мощностями.
Постановлением СМ за № 127-68сс от 19 января 1955 года МАП обязывалось начать для завода № 165 постройку испытательной станции в Тураево Московской области.
Завод № 165 с апреля 1946 года и по настоящее время остается опытным заводом по изготовлению и доводке РД генеральным конструктором завода является Люлька. С 1940 по 1947 год директором завода был Мизюров Ю.А., которого сменил Худин П.Ф. В апреле 1948 года директором был назначен Худин. В декабре 1951 года директором завода был назначен Бондаренко М.М. В феврале 1954 года диреткором был назначен Завитаев А.А.
Адрес: Москва, Фабричная линия, д. 11, п/я 2382 (9842).

Авиапромышленность:

26 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 246с:
"ГК Воронину изготовить к 10 мая 1946 20 шт. маслорадиаторов 53 IV на Ил-10 для проведения войсковых испытаний." (1974,83).

26 апреля 1946 ОКБ П.О.С. сдало часть чертежей предварительного макета кабины Су-10 (7384, 10).

26 апреля 1946 Нач. 7 ГУ С.Н.Шишкин писал докладную записку М.В.Хруничеву с просьбой подписать прилагаемый приказ о назначении комиссии по расследованию причин срыва заданий по РД в ЦИАМ, а также по выпуску опытной серии И-250 на з-де № 381. Приказ был подписан 30 апреля (6471, 12).

26 апреля 1946 года главнокомандующий ВВС генерал-полковник Вершинин К.А. писал письмо N 864095с Хруничеву.
Для обеспечения учебно-боевой подготовки воздушно-десантных войск в мирное время, требуются планеры.
Серийного производства и разработки опытных образцов планеров МАП в настоящее время не ведется. Образца планера, удовлетворяющего требованиям ВДВ и могущего быть запущенным в серийное производство - нет.
Прошедший испытание в ЛИИ МАП планер конструкции инженера Цыбина (Ц-25) имеет недостатки, которые подлежат устранению в серийном производстве и кроме того, планер Ц-25 по условиям прочности может буксироваться только самолетом Ил-4, снятым в настоящее время с производства.
Современным бомбардировщиком Ту-2 планер Ц-25 буксироваться не может из-за недостатка прочности.
Прошу сообщить:
1. возможность ли постройка планеров Ц-25 в 1946 году;
2. какое количество планеров Ц-25 может быть построено в 1946 году;
3. возможно ли проведение модификации планера Ц-25 и его постройка с предъявлением на гос. испытания в сентябре 1946 года. Модифицированный планер Ц-25 должен буксироваться самолетом Ту-2 с 2АШ-82ФН (2625,225).

26 апреля 1946 вышел приказ НКАП № 245, в котором М.В.Хруничев указал всем ГК и директорам заводов, которые занимались реактивной технеикой, на необходимость сосредоточения внимания коллективов на выполнение заданий по строительству и испытания реактивных самолетов, двигателей и агрегатов к ним, считая эту работу важнейшей государственной задачей, и обеспечить отработку образцов в установленные сроки. При этом всем предписывалось три раза в неделю представлять в 7 и 8 ГУ МАП сведения о ходе работ (6471, 11).

26 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 247с:
"Считая важнейшей задачей создание в ближайшее время новых средств радиолокационного вооружения самолетов, а также развитие экспериментальных и конструкторских работ в области радиолокационной техники:
1. ОКБ-382 - по электровакуумным приборам сантиметрового и миллиметрового диапазона
2. ОКБ-794 - по типовым радиодеталям и узлам
3. ОКБ-339 - по самолетной радиолокационной аппаратуре обнаружения и наведения
4. ОКБ-283 - по самолетной радиолокационной аппаратуре обзора и наблюдения
5. ОКБ-287 - по самолетной радиолокационной аппаратуре (1974,89).

26 апреля 1946 в системе 17ГУ было организовано Особое КБ №339 по приказу МАП №247 для работ по самолетным РЛ системам опознавания (тип "СЧ"). Начальником назначен Е.А.Левитин. И.о. гл.к. был Б.А.Веселов (на 1948г). 
После образования МОП (в .3.1953 г.) ОКБ-339 подчинено 4ГУ этого мин-ва, а с восстановлением МАП с августа 1953 г. передано в систему 4ГУ МАП. 
В к. 1940-х / н. 1950-х гг. в ОКБ продолжались работы по станциям "Барий", "Барий-М" (1950 г.), "Магний-М" (1950 г.). "Ротор-С", "Протон", отрабатывалась станция разведки и помех ПР-1 (создана в ЦНИИ-108 ВМ). 
В ОКБ-339 под руководством гл.к. В.А.Малахи проводились в 1954 г. работы по системе наведения Г-301 для управляемого снаряда "воздух-воздух" "211" (10778).

26 апреля 1946 г. было вновь организовано Особое КБ № 283 при заводе № 283 МАП в системе 17ГУ по приказу МАП № 247с Работы по РЛ бомбовым прицелам.
В 1947-50 г. обеспечило освоение и серийный выпуск прицела «Кобальт». Затем- разработка прицела «Рубидий», самостоятельная разработка РБП-4 для М-4. С 1953 г. работы по РЛ-оптическому бомбоприцелу «Рубин» для 3М, по системе наведения УР Х-44 для М-52 и М-56 (1958 г., гл. конструктор- В.И, Смирнов). Позднее на базе «Рубина» создана обзорная РЛС «Лоция». С середины 1950-х г. начались работы по созданию систем управления УРВП. С 1956 г. – разработка системы «Рубикон» для комплекса К-16 в составе Ту-16 и КСР-2 (научный руководитель- В.И. Смирнов).
В 1956 г. в состав ОКБ-283 вошло конструкторско-технологическое бюро (ОКТБ) Ленинградского завода КИНАП во главе с А.Н. Амроминым.
В 12.1958 г. ОКБ передано из ГКАТ во вновь образованный ГКРЭ.
В соответствии с постановлением СМ СССР № 615-278сс от 6.06.1959 г. на базе трех самостоятельных ОКБ-283, ОКБ-287 и ОКБ-794 в системе ГКРЭ в Ленинграде создан новый НИИ-131. ОКБ-283 стало базой для СКБ-1 НИИ-131.
Начальник (1946 г.-)- Ф.И. Низов, В.И. Смирнов.
Гл. конструкторы – В.С. Дехтярев (РБП-4), (-1953-58 г.-)- В.И. Смирнов («Рубин»), (1956 г.-)- А.Н. Амромин («Рубикон»), Г.А. Гальбертон («Лоция») (10776).

26 апреля 1946 г. в системе 17ГУ было основано Особое КБ № 287 при заводе № 287 МАП по приказу МАП № 247с. Работы по сопровождению серии радиовысотомеров и РЛС разработки других организаций: РВ-2 «Кристалл», комплекта измерительной аппаратуры «Радий», радиодальномерной системы точного бомбометания «Рым-С», РЛС «Изумруд». С начала 1950-х г. началась самостоятельная разработка РЛС и радиодальномеров. В 1950-х г. разработаны различные системы для ракетной техники.
В ОКБ начаты одни из первых работ по созданию пассивных РЛ систем наведения УРВВ. Научный руководитель- В.С. Дехтярев.
В 12.1957 г. ОКБ передано во вновь созданный ГКАТ, в 12.1958 г.- в ГКРЭ.
В соответствии с постановлением СМ СССР № 615-278сс от 6.06.1959 г. на базе трех ОКБ-283, ОКБ-287 и ОКБ-794 в системе ГКРЭ в Ленинграде создан новый НИИ-131. ОКБ-287 стало базой для СКБ-4 НИИ-131. 
Начальник (1946-53 г.; 1956-59 г.)- В.С. Шунейко (затем- руководитель СКБ-4 НИИ-131), (1953-56 г.)- И.П. Лисенков.
Гл. конструкторы- А.М. Громов (Е-801, Е-802), (1954 г.)- Н.И. Маркелов (РГС-1, РГС-8, РГС-70), (1955 г.)- В.С. Дехтярев («Жемчуг»).
Создано: РЛС: «Курс»; дальномерно-бомбардировочная система точного бомбометания ДБС-2С «Лотос», система тактического бомбометания СТБ «Сигнал», РЛ система ближней навигации и точного бомбометания «Жемчуг» для Ту-98, Ил-54, Як-25Б (1955-); радиовысотомеры: «РВ-Шторм» для КР; радиодальномерная система для П-5Н (1958); радиовзрыватели: Е-801, Е-802, Е-802М для ЗУР «207» и «217»; РЛГСН: РГС-15 для К-15, РГС-1 и РГС-8 для К-8 (1954-), РГС-70 для К-70 (10776).

26 апреля 1946 г по приказу № 247с было образовано ОКБ-794 в системе 17ГУ МАП при заводе № 794 МАП. Работы по деталям и узлам для РЛ-аппаратуры. Сопровождение серийного производства на заводе доплеровских измерителей скорости, бомбоприцела «Кобальт» и РЛС «Изумруд», аппаратуры управления К-1 ракетой «КС», радиодальномера СРД-1М. 
В середине 1950-х г. начались самостоятельные разработки семейства радиодальномеров «СРД» для МиГ-17, МиГ-19 и МиГ-21; ДИСС для самолетов и вертолетов. Была начата разработка РЛС для предупреждения столкновений для самолетов ГА и ВТА.
Сюда 1.06.1955 г. из НИИ-17 был переведен В.А. Малышев (специалист по радиодальномерам), возглавил работы по прицельно-навигационным системам.
С 12.1957 г. ОКБ- в ведении ГКАТ. Для концентрации работ по радиоэлектронике в 12.1958 г. ОКБ передано во вновь образованный ГКРЭ.
В соответствии с постановлением СМ СССР № 615-278сс от 6.06.1959 г. на базе трех ОКБ-283, ОКБ-287 и ОКБ-794 в системе ГКРЭ в Ленинграде создан новый НИИ-131. ОКБ-794 стало базой для СКБ-3 НИИ-131.
Начальник (04.1946 г.-)- А.А. Котов.
Гл. конструктор- Ю.Г. Комедатов, (-1956-59 г.)- Е.А. Зазорин (затем- руководитель СКБ-3 НИИ-131).
Гл. конструкторы: (1950-е)- Е.А. Зазорин (радиодальномеры, ДИСС), (1950-е)- В.Л. Коблов («Эмблема»).
Создано: радиодальномеры: «СРД», "База-6", "Перо"; ДИСС «Ветер-1», «Ветер-2» для Ту-16, Бе-8, ДИВ-1 «Скорость» для вертолетов; РЛС предупреждения столкновений: РППС-1 «Рубеж» для Ил-14, РПСН «Эмблема»; система "Пума-А".
СЛ-П (СЛ-11) при заводе № 794 МАП
Специальная лаборатория СЛ-П (СЛ-11) создана в 1956 г. 
 Руководители- Иосиф Вениаминович Берг, Ф.Г. Старос (настоящие имена: Альфред Сарант и Джоэл Барр)- английские разведчики, переправленные в СССР после разоблачения. Разработка вычислительной техники. Создан первый советский компьютер. 
В 1959 г. на базе СЛ-П создано СКБ-2 НИИ-131 (10776).

26 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 251с:
"В целях решения вопросов, связанных с обеспечением самолетостроения посадочными устройствами и гидравлическими агрегатами на уровне требований современной техники:
1. Завод 279 реорганизовать в опытный завод посадочных устройств и гидропневматического оборудования самолетов.
2. ГК и директором назначить д.т.н. Т.М.Башта
3.  Освободить П.В.Флерова от исполнения обязанностей ГК и директора 279 завода и назначить зам. ГК 279 завода по колесам." (1963,4).

26 апреля 1946 года приказом МАП № 251с завод № 279 был реорганизован в опытный завод посадочных устройств и гидропневматического оборудования самолетов. Гл. конструктором и директором завода был назначен Башта Т.М. В мае 1948 года Башта Т.М. был назначен гл. конструктором и отв. руководителем завода, а директором завода был назначен Коренастов В.В.
В январе 1953 года директором завода был назначен Мосолов И.П. (приказ МАП № 321-к от 20 декабря 1952 года).
В июне 1953 года директором завода был назначен Завитаев А.А. с возложением на него ответственности за всю деятельность завода и ОКБ.
Гл. конструктор завода Башта Т.М. от обязанностей отв. руководителя завода был освобожден (приказ МАП от 11 июля 1953 года).
В феврале 1954 года директором завода был назначен Бондаренко М.М. с возложением на него ответственности за всю деятельность завода и ОКБ (приказ МАП № 98/к от 17 ноября 1954 года).
В ноябре 1954 года Башта Т.М. был от работы на заводе освобожден.
Гл. конструктором завода был назначен Зверев И.И. (приказ МАП № 461к от 6 февраля 1954 года).
В ноябре 1958 года Зверев И.И. был назначен отв. руководителем завода (приказ ГКАТ № 190/к от 21 ноября 1958 года).
Производственная деятельность завода в отчетном году была направлена на выполнение плана разработки новых конструкций авиаколес и агрегатов самолетных гидросистем, а также плана поставки мелких партий опытных образцов заказчикам (9485).

26 апреля 1946 г. приказом созданного Министерства авиационной промышленности за № 251с завод № 279 Министерства авиационной промышленности реорганизован в опытный завод посадочных устройств и гидропневматического оборудования самолетов. Главным конструктором и директором завода этим же приказом был назначен доктор технических наук, профессор Башта Трифое Максимович. Основной задачей для авиационной промышленности СССР в период 1945-1947 гг. в соответствии с постановлением Правительства было создание современного стратегического бомбардировщика. Для нового самолета, получившего индекс Ту-4, разрабатываемого в ОКБ Генерального конструктора А.Н. Туполева, в сжатые сроки было разработано, изготовлено и испытано тормозное колесо К1-46/Т1-46. Барабан колеса изготавливался из литейного магниевого сплава Мл5. Впервые в качестве фрикционного материала для тормоза такой энергонагруженности была применена пластмасса 6-КХ-15. В марте 1947 года было создано единое конструкторское бюро завода. Первоначально в состав КБ входили следующие подразделения:
Конструкторский отдел шасси; 
Конструкторский отдел колес и тормозных систем (ныне отделение 200); 
Конструкторский отдел насосов, гидротрансмиссий и гидравлических агрегатов (ныне отделение 100); 
Конструкторский отдел специальных установок; 
Научно-исследовательская лаборатория колес (отд.250, ныне НИЦ-250); 
Научно-исследовательская лаборатория гидроагрегатов (отд. 150, ныне НИЦ-150); 
Бюро контроля чертежей и техдокументации (ныне отделы180 и 190); 
Техническая библиотека; 
Группа летных испытаний (ныне отдел 500) (10759). 

26 апреля 1946 г. Приказами № 251с и № 534с от 9.08.1946 г. еще раз оговорена организация опытного завода № 279 на базе ОКБ-219 по колесам, посадочным устройствам и пневмогидроагрегатам самолетов.
В 1950-52 г. велись работы по оснащению Ан-2 шасси повышенной проходимости. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП.
Работы (2000-е г.): гидросистемы JIA, машин и промышленного оборудования, гидронасосы и моторы, насосные станции, агрегаты управления и регулирования потоков жидкости, приводы-генераторы постоянной скорости; тормозные системы, колеса JJA; математическое моделирование рабочего процесса в гидромашинах и выбор оптимальных конструкторских параметров; разработка новых технологических процессов: бронзирование поверхностей трения, сварная конструкция плунжеров, изготовление прецизионных золотниковых пар, высокоточных зубчатых колес и шлицевых соединений.
Имеет дочерние предприятия (2002 г.): ООО «Рубикс» и «Сапфир».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Численность персонала (2002 г.)- 2000 чел.
Директор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта, (1953-88 г.)- И.И. Зверев, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус. Гендиректор (1993-95 г.)- Л.В. Чеботарев, (1995-12.2002 г.)- Б.С. Окулов, (12.2002-05 г.-> Е.И. Крамаренко.
Гл. конструктор (03-04.1946 г.)- П.В. Флеров, (04.1946-53 г.)- Т.М. Башта {14.02.1904-17.09.1987}, (1953-88 г.)- И.И. Зверев {9.03.1920-}, (1988-93 г.)- К.М. Швейкус {7.11.1935-}.
1-й зам. гендиректора (-2002-05 г.-)- В.Б. Тюх. Зам. гендиректора (2002 г.)- В.И. Симонов; по НИОКР (2002 г.)- Ю. Г. Сверчков; по кадрам и режиму (2002 г.)- Н.В. Атряскин.
Зам. Гл. конструктора (04.1946 г.-)- П.В. Флеров, (05.1946-47 г.-)- А. Г. Агладзе.
Гл. инженер (1995-2002 г.-)- В.И. Симонов.
Гл. конструкторы: по ВПУ (1995 г.)- А.И. Бакин; по авиационно-космическим гидросистемам (1995 г.)- В.Д. Маличенко.
Гл. менеджер (2002 г.)- К.М. Швейкус.
Создано: колеса: для Ту-14 (1949), многоколесное шасси повышенной проходимости для Ан-2 (1950), для Ан- 22; топливный фильтр для РД-012, гидросистемы, тормоза (1946-90-е), маслонасосы; топливный насос НП-96 для АЛ-21Ф; штурвальные колонки для Ан-140.
ООО «Рубикс» /143900 г. Балашиха Московской обл. Западная промзона ш. Энтузиастов, 5 тел. 521-36-03/
Совместное российско-американское предприятие, создано 29.09.1994 г. для разработки и производства авиационных колес, тормозов и тормозных систем для самолетов ГА.
Гендиректор (2002 г.)- Т.Я. Обижаев (11982).

26 апреля 1946 г. в системе 17ГУ по приказу № 247с было образовано Особое КБ № 287 при заводе № 287 МАП (Завод № 287 НКАП, МАП, МОП, ГКРЭ, п/я 934, Завод «Ленинец» МРП, АООТ, ОАО «Механический завод «Ленинец», ОАО «НТЦ «Завод «Ленинец» /г. Ленинград/ /196084 г. Санкт-Петербург, ул. Парковая, 6/ /196084 г. Санкт-Петербург ул. Коли Томчака, 9 тел. 324-61-00/). Работы по сопровождению серии радиовысотомеров и РЛС разработки других организаций: РВ-2 «Кристалл», комплекта измерительной аппаратуры «Радий», радиодальномерной системы точного бомбометания «Рым-С», РЛС «Изумруд». С начала 1950-х г. началась самостоятельная разработка РЛС и радиодальномеров. В 1950-х г. разработаны различные системы для ракетной техники.
В ОКБ начаты одни из первых работ по созданию пассивных РЛ систем наведения УРВБ. Научный руководитель- B.C. Дехтярев.
В 08.1957 г. ОКБ передано во вновь созданный ГКАТ (4ГУ), в 12.1958 г.- в ГКРЭ.
В соответствии с пост. СМ СССР № 615-278сс от 6.06.1959 г. на базе трех ОКБ-283, ОКБ-287 и ОКБ-794 в системе ГКРЭ в Ленинграде создан новый НИИ-131. ОКБ-287 стало базой для СКБ-4 НИИ-131.
Начальник (1946-53 г.; 1956-59 г.)- B.C. Шунейко, (1953-56 г.)- И.П. Лисенков.
Гл. конструкторы- A.M. Громов (Е-801, Е-802), (1960 г.)- В.А. Гудков («Лотос»), (1954 г.)- Н.И. Маркелов (РГС-1, РГС-8, РГС-70), (1955 г.)- B.C. Дехтярев («Жемчуг»).
Начальники лабораторий: Н.А. Иовлев.
Создано: РЛС: «Курс» для Ту-16Т (1950-е); дальномерно-бомбардировочная система точного бомбометания ДБС-2С «Лотос» для Як-28 (1960), система тактического бомбометания СТБ «Сигнал», РЛ система ближней навигации и точного бомбометания «Жемчуг» для Ту-98, Ил-54, Як-25Б (1955-); радиовысотомеры: «РВ-Шторм» для КР; радиодальномерная система для П-5Н (1958); радиовзрыватели: Е-801, Е-802, Е-802М для ЗУР «207» и «217»; РЛГСН: РГС-15 для К-15, РГС-1 и РГС-8 для К-8 (1954-), РГС-70 для К-70.
Ленинградское производственно-техническое объединение (ЛПТО), НПО, ЦНПО, Научно-производственный и внешнеэкономический концерн (НПВЭК) «Ленинец» МРП, А-7162, АООТ, ОАО «Холдинговая компания (ХК) «Ленинец» /196066 г. Санкт-Петербург Московский пр., 212 тел. 379-90-41/
По приказу МРП № 756 от 28.12.1973 г. в состав ЛПТО «Новатор» был включен завод «Ленинец» как производство № 3, а ЛПТО переименовано в ЛПТО «Ленинец». По приказу МРП № 146 от 1.01.1974 г. в состав ЛПТО включен строящийся Петрозаводский радиотехнический завод (ПРЗ). Тем же приказом механическое и заготовительное производство «Новатора» было переименовано в производство № 4, а ОКБ завода «Ленинец» вошло в состав ЦКБ ЛПТО. В целях соединения научного и производственного потенциалов в единую структуру в соответствии с пост. СМ СССР № 139 от 2.03.1976 г. и приказом МРП № 264 от 15.05.1974 г. было создано НПО «Ленинец», в которое вошли: НПО «Марс» с ВНИИРЭС (головная структурная единица), производства № 1 (завод «Новатор»), № 2 (завод «Радиоприбор»), № 3 (завод «Ленинец») и № 4 (механическое и заготовительное производство «Новатора») ЛПТО «Ленинец», ПРЗ и опытный завод в Гатчине. НПО имело наименование «п/я А- 7162» (1983 г.). В состав НПО входили: (1976-83 г.) Витебский завод цветных телевизоров, завод «Игротехника», объединение «Спутник». По приказу МРП № 578 от 22.09.1985 г. на базе НПО «Ленинец» образовано Центральное НПО (ЦНПО) «Ленинец». Оно выведено из состава 4ГУ МРП и подчинено непосредственно замминистра МРП на правах ГУ. В составе ЦНПО - РТЗ-1 (в 1988 г. - вновь завод «Новатор»). По приказу МРП № 686 от 20.07.1990 г. на базе ЦНПО образован НПВЭК «Ленинеп». В соответствии с решениями Госкомимущества РФ № 298-Р от 21.07.1992 г. и № 401-3 от 1.09.1992 г. НПВЭК «Ленинец» преобразован в АООТ «ХК «Ленинец». В составе ХК: НТЦ «Основа» (1987 г.), СКБ «Система» (1991-93 г.), ГП «Асток» (1992 г.), АООТ «НИИ вычислительных систем» (1993 г.), НПП «Конверсия» (1996 г.), НИИ системотехники. В холдинг входило 38 дочерних предприятий и филиалов (2002 г.): ООО «Контур-НИРС», ОАО «Механический завод «Ленинец», Завод электробытовой аппаратуры, ГНИПГС, ГНПП «Мир» (2003 г.). В 2005 г. в холдинг входило около 70 предприятий, в т.ч. ОАО «Радиоавионика».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Гендиректор (1974-76 г.)- Л.Н. Зайков (позднее- зав. оборонным отделом ЦК КПСС), (1976-85 г.)- Л.Т. Михеев, (1985-; 2005 г.)- А.А. Турчак, Ю.М. Смирнов, (1993-97 г.)- В.П. Козлов, (2006 г.)- Р.Ю. Багдонас.
Зам. директора: по производству № 1 (1974 г.-)- В.М. Додонов, по производству № 2 (1974-76 г.)- Л.Т. Михеев, по производству № 3 (1974 г.-)- В.И. Солодовников, по производству № 4 (1974 г._). в.В. Ануров, по производству (1986-89 г.)- В.К. Дошин; по научной работе (1974-78 г.)- Ю.И. Валов. Зам. гендиректора: по научной работе- В.А. Потехин; (2007 г.)- Е. Самойлов.
Ген. конструктор- Е.А. Зазорин, (1990-е г.)- Г.Н. Громов, (-2004-07 г.-)- А.А. Турчак.
Директор: производства (1974-76 г.)- О.Ф. Бураков; технический (1974-77 г.)- В.М. Зуев; по реструктуризации (2000 г.-)- А.А. Турчак (сын); по корпоративной политике (-2002 г.)- А.А. Турчак (сын); центра экономики (2002 г.)- С.П. Корольков; центра финансов (2002 г.)- С.Б. Постников;69 стратегического хозяйственного Центра-2- В.М. Додонов.
Зам. технического директора по вычислительной технике (1978-82 г.)- Ю.И. Валов.
Зам. гл. конструктора: по натурным испытаниям (-1981 г.)- A.JI. Захаров (затем- на заводе № 218); (1994 г.-)- Б.А. Смирнов.
Гл. инженер (1974-78 г.)- Ю.И. Валов, (1997-2007 г.-> В.П. Козлов.
Зам. гл. инженера (1982-86 г.)- Ю.И. Валов.
Начальники управлений: научно-технического (1997-2007 г.-)- В.П. Козлов.
Зам. начальника управления: ПЭУ (-1992 г.)- Т.Н. Бершадская.
Гл. конструкторы: (1970-е)- Н.Е. Немилов («Роговица»).
Начальники отделений: (1994 г.-)- Б.А. Смирнов.
Начальники отделов: маркетинга и зарубежных связей (2002 г.)- В.Е. Макаров; (-1994 г.)- Б.А. Смирнов, (1998 г.-)- Ю.Н. Сорокин.
Начальники лабораторий: Б.А. Смирнов, (1980 г.-)- Ю.Н. Сорокин.
Создано: РТ система предупреждения столкновения А-326 «Роговица» для Ту-16 и Ту-95 (1975-82); РЭК: «Звонарь», «Корсар», «Грамота-1, -2», «Мателот», «Трос», «Путь», «Путь-Ц», «Море».130
Производство: аппаратура «Дельта» (1983) (11982).

26 апреля 1946 года постановлением СМ за № 7992р завод №224 был окончательно формлен опытным предприятием по разработке контрольно-измерительной аппаратуры. В 1 квартале 1952 года на основании приказа МАП от 8 декабря 1951 года за № 1208сс отдел завода по разработке автоматическйо аппаратуры стрелкового вооружения был выделен в самостоятельное ОКБ-857 с выездом на территорию завода № 218. С 1948 года гл. конструктором и директором завода является Неусыпин А.М.
Директор – Неусыпин
Адрес: Ленинград, Вастильнвский остров, 17 линия, д. 28а
Производственный профиль – опытный завод по разработке и изготовлению авиационной контрольно-испыттаельной и штурманской аппаратуры (9841).

26 апреля 1946 г. по приказу МАП № 247с в системе 17ГУ для работ по самолетным РЛ системам опознавания при заводе № 339 МАП было образовано Особое КБ-339.
После образования МОП (в 03.1953 г.) ОКБ-339 подчинено 4ГУ МОП, а с восстановлением МАП с 08.1953 г. передано в систему 4ГУ МАП.
В начале 1950-х г. велась отработка станции разведки и помех ПР-1, созданной в ЦНИИ-108. В 1954 г. велись работы по системе самонаведения Г-301 для УРВВ «211» (В.А. Малаха).
В 1955 г. на базе завода и небольшого ОКБ-339 образовано ОКБ-339 МАП (одно время с 1955 г. завод был объединен с ОКБ) под руководством гл. конструктора Г.М. Кунявского (был в 1959 г.) для расширения опытных работ по самолетным РЛС. В 08.1955 г. ОКБ переведеново вновь образованное 11ГУ.
В ОКБ была выделена из НИИ-17 тематика БРЛС "Сокол" с частью коллектива во главе с Кунявским. 
В середине 1950-х г. образовался филиал ОКБ при серийном заводе № 463 МАП (г. Рязань) для решения вопросов, связанных с серийным производством БРЛС.
С 08.1957 г. при реорганизации аппарата МАП ОКБ-339 вместе с филиалом передано во вновь образованное 4ГУ.
В 1958 г. сюда из ОСКБ-15 переданы работы по системе «Ураган-5Б-80» для Ту-128-80 вместе с частью коллектива во главе с гл. конструктором Ф.Ф. Волковым. Затем на базе «Ураган-5Б-80» созданы РЛС «Смерч» и «Тайфун». Планировалось на базе завода, ОКБ, рязанского филиала и московской группы ОСКБ-15 образовать ГС опытный завод № 339 как головной по разработке систем РЛ управления для УРВВ. В 12.1958 г. ОКБ передано в ведение ГКРЭ.
В составе ОКБ-339 в 1960 г. образовался коллектив по разработке РЛГСН для УРВВ. Возглавил его гл. конструктор Е.Н. Геништа. Коллектив получил название НИО-4 и базировался на территории НИИР. Первые работы: ПАРГС-12ВВ (ПАРГ-12) для Р-40Р и РГС-23 для Р-23. В 1986 г. НИО-4 выделился в самостоятельный МНИИ"Агат", объединившись с такой же группой из НИИП.
В 1962 г. на базе опытного завода № 339 и ОКБ-339 образован НИИ-339. В конце 1960-х г. НИИ-339 переименован в НИИ радиостроения (НИИР). В 1969 г. образовано НКО «Фазотрон» путем объединения НИИР и КБ радиостроения (НИИП).
На 2002 г.: разработка систем спутниковой связи, бортовых ретрансляторов, комплексов наземной обработки; сертификация наземного оборудования спутниковой связи; частотное планирование и обеспечение электромагнитной совместимости.
Сотрудничает с АО Рост, РосНИИКП, ГПКС и ЦНИИС. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Начальник (1946 г.-)- Е.А. Левитин. Руководитель (1962 г.-)- М.И. Комиссаров. Гендиректор (1990-е)- А.И. Канащенков, (-2002-03 г.-)- Ю.Б. Зубарев.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- М.М. Симонов. Зам. Гендиректора: по науке (2002 г.)- И.С. Цирлин; по науке и экономике (2002 г.)- В.П. Кокошкин; по общим вопросам (2002 г.)- Е.В. Ляхницкий.69 
И.О. Гл. конструктора (1948 г.)- Б.А. Веселов. Гл. конструктор (-1955-59 г.-)- Г.М. Кунявский.
Научный руководитель (1962 г.-)- Ф.Ф. Волков.
Гл. конструкторы: (1954 г.)- В.А. Малаха, Г.М. Кунявский («Орел», «Сапфир-23») (затем- в ГосННИАС), (1958 г.-)-Ф.Ф. Волков («Смерч», «Тайфун», «Сапфир-21»), В.К. Гришин («Сапфир-23»), Ю.П. Кирпичев («Сапфир-25», Н019).
Работали: (1950-е)- Ю.Н. Гуськов.
Создано: БРЛС: «Барий», «Барий-М» (1950), «Магний-М» (1950), «Ротор-С», «Протон», "Сокол-2", "Сокол-2К", "Пантера-2" (проект) для комплекса Як-35МВ, "Орел" для Як-28П, "Смерч" для Ту-28-80, "Коршун", "Тайфун", «Сапфир-21», "Сапфир-23", "Сапфир-25", Н019, Н019М, Н010 "Жук", Н014 для "1-42", "Копье", М002 (для "48М"), «Шлем» для ЗПРК «Панцирь-С1»; РЛГСН: "Магнит" для ЗУР "Даль" (конец 1950-х), ПАРГС-12ВВ (ПАРГ-12) для Р-40Р, РГС-23 для Р-23, РГС-24 для Р-24, РГС-27 для Р-27Р1; система углового сопровождения "Орел" для ракет (конец 1950-х); РЛ- дальномер для СРД-3. 
НКО, НПО, МПК "Фазотрон" МРП, Научно-производственная компания (НПК) "Фазотрон", Концерн "Фазотрон", ОАО «Корпорация «Фазотрон-НИИР»
123557, г. Москва, пер. Электрический, 1 тел. 253-56-13; г. Жуковский; г. Москва ул. М. Грузинская, 54 www.phazotron.com
Научно-конструкторское объединение (НКО) образовалось в 1969 г. путем объединения НИИР и КБ радиостроения (НИИП). Позже к ним присоединился ГРПЗ. Первым ген. конструктором стал Ю.Н. Фигуровский («Фазотрон» и был создан "для него"). В конце 1990-х г. из состава "Фазотрона" вышел НИИП, потом ГРПЗ. 
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. ОАО «Корпорация «Фазотрон-НИИР» вошло в перечень стратегических предприятий.
Производство (2005 г.): РЛС для самолетов, вертолетов, ЗРПК, метеорадары, системы управления вооружением, ГСН.
Президент (1990-е)- А.И. Канащенков.
Гендиректор (1972 г.)- В.К. Гришин, (-1990-е-2005 г.-) - А.И. Канащенков.
Ген. конструктор (1969 г.-)- Ю.Н. Фигуровский, (1978-82 г.)- В.К. Гришин, (1982-85 г.)- А.Г. Невоструев, (1985-2005 г.-)- А.И. Канащенков.
Директор департамента (2005 г.)- А.Н. Осокин.
Московский НИИ (МНИИ) "Агат", ОАО «МНИИ «Агат», ФГУП «НПО «Агат»
105275 г. Москва, ш. Энтузиастов, 24/53; ш. Энтузиастов, 29 тел. 176-34-96 (2005 г.)
140182 г. Жуковский-2 Московской обл., тел. 556-50-87
московское представительство: 123557 ул. М. Грузинская, 54
Бывший НИО-4 при НИИР, МНИИ «Агат» образовался в 1986 г. путем объединения разрозненных подразделений НИИР и НИИП, специализирующихся на РЛГСН. Представительство в Москве и Жуковском. В 2005 г. имел адрес: ш. Энтузиастов, 29.ВП-1/05 По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО МНИИ «Агат» вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
В 2000 г.: ОКР «Модуль» по исследованию и разработке комплекса технологий объёмной трёхмерной компоновки аналого-цифровых многопрофильных портативных электронных средств; ОКР «Раздел» по разработке переносного индикатора определения границ раздела сред и степени заполнения герметически закрытых баллонов и емкостей.
Создан автомат «Аракс-1» для сборки электронных модулей методом тонкопроводного монтажа.
Специализируется на разработке РЛ ГСН для УРВВВ и ЗУР, антенных устройств для них и малогабаритных бортовых ЭВМ (2002 г.). 
Ген. Конструктор (2002 г.)- И.Г. Акопян, (2005 г.)- Е. Новиков. 
Гендиректор (2002 г.)- А. Касьян, (2002 г.)- И.Г. Акопян, (2005 г.)- Е. Новиков.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Б.С. Архипов. Зам. Директора по научной работе (2002 г.)- В.Д. Чернов.
Гл. инженер (2002 г.)- Б.С. Архипов.69 
Гл. научный сотрудник (2005 г.)- Я. Хетагуров, (2005 г.)- П. Мелик-Оганджанян.
Работали: (2005 г.)- И.Г. Акопян, (2005 г.)- Б.С. Архипов, (2005 г.)- Г.М. Борзенко, (2005 г.)- Е.Д. Вастягин, (2005 г.)- С.И. Вексин, (2005 г.)- В.П. Герасимов, (2005 г.)- Ю.И. Рудаков, (2005 г.)- Е.И. Скороходов, (2005 г.)- А.М. Сухов, (2005 г.)- В.Д. Чернов.
Создано: РЛ ГСН для УРВВ: 9Б-1103М (активная РГС для Р-27, НИР "Агат"), 9Б-1101К (ПАРГС для Р-27Р), совместно с ГНПП "Исток"- АРЛ ГСН 9Б-1348Э для Р-77 (НИР "Союз"), инерциально-полуактивная РГС 9Э50М1Э для ЗУР типа 9М38М1Э (ЗРК "Ганг" и "Штиль"), ГСН для ЗУР 3М9; ПАРЛ ГСН для Р-40Р, РЛ ГСН для Р-23Р, Р-24Р, тепловая ГСН для Р-40Т, Р-23Т, Р-24Т (10776).

Другие оборонные отрасли:

26 апреля 1946 г. Письмо начальника Трансжелдориздата Попова М.К. Никольскому с представлением отзыва Д.Д. Иваненко на перевод книги Г.Д. Смита
Сов. секретно
Управление делами Совета Министров СССР товарищу М.К. Никольскому
Прилагая для сведения отзыв профессора Иваненко на перевод книги Смита «Атомная теория»2, прошу сообщить его тов. Кольченко Г.Н.
Нач. объединения «Трансжелдориздат» МПС Попов
Приложение
Отзыв Д.Д. Иваненко на перевод книги Г.Д. Смита «Атомная энергия для военных целей»
ЦК ВКП (б)
Управление пропаганды и агитации, тов. С.Г. Суворову Копия — директору Трансжелдориздата тов. Г.Н. Иванову
Уважаемые товарищи!
После ознакомления с американским изданием книги Смита «Атомная энергия для военных целей» я недавно имел возможность прочесть выпущенный в Вашем издательстве русский перевод. Так как эта книга, вероятно, будет переиздаваться, то я позволю себе обратить Ваше внимание на недочеты первого издания, которое мне как профессору МГУ и лектору Всесоюзного лекционного бюро приходится нередко цитировать. Трудный перевод своеобразной книги Смита в общем выполнен удачно и, несомненно, при участии квалифицированных специалистов. Но все же в книгу вкрался ряд промахов как терминологических, так и стилистических, которые необходимо исправить, в особенности ввиду специального значения, которое приобрела книга Смита, сама ставшая в некотором роде исторической. Итак:
1. Вместо общепринятого в русской научной литературе термина дейтерон, в книге пишется дейтрон (без «е»), что не соответствует, в частности, иностранной транскрипции (стр. 18 и др.) Deuteron.
2. Часто встречающуюся фразу «в Колумбии» следует перевести «в Колумбийском университете» (т.е. в г. Нью-Йорке).
3. По-видимому, лучше писать искусственно-радиоактивные ядра, а не «искусственные», как переведено в книге Смита (стр. 21 и др.). Сравнить, например, книгу Шпольского — стр. 587 и др.
4. Частое обозначение «Гор policy committee» следует перевести примерно как «Совет высшей политики» (так сказать, высшей стратегии), а не «высший политический совет», ни о какой политической организации здесь, конечно, нет речи.
5. Вместо «некоторые талантливые физики» (стр. 34) следует поставить «некоторые из наиболее талантливых» {ablest).
6. Слова «На Норвежском заводе» (стр. 52) следует заменить «на одном из норвежских заводов» {in a Norwegian plant).
7. В списке имен на стр. 137 написано И. Франк вместо Дж. Франк {J. Frank— Джеймс Франк).
8. Следует перевести название отчета «Feasibility Report», почему-то оставленное в русском тексте без перевода (примерно как «доклад о готовности проекта») (стр. 116 и др.).
9. Мне кажется целесообразным, учитывая широкий круг читателей не физиков, один раз в примечании перевести названия журналов: Physical Review, Reviews of Modern Physics, Comptes Rendus (Доклады Парижской Академии наук), а также название справочника Flandbook и т.д. (стр. 52).
10. Во втором издании книги Смита (в данное время у меня под руками перепечатка его в Reviews of Modern Physics, October; 1945) выброшен абзац с упоминанием Жолио — см. стр. 57. Сделано это, конечно, неспроста, и, оставляя этот абзац в русском переводе, следует указанное обстоятельство оговорить в примечании либо, наоборот, абзац перевести в примечании. (Совсем выбрасывать не следует.)
11. Следует весь текст просмотреть на предмет стилистической обработки, исправив, например, на стр. 75: «сделан вклад», «нейтрон потерь», на стр. 41: «приличная точность» (очевидно, «достаточная»), а также на стр. 46 (п.28), стр. 33 (п.1.51), стр. 22 (начало), стр. 21 (п.1.23) и др.
12. Хотя речь совершенно, на мой взгляд, правильно шла о переводе книги Смита как таковой и нет смысла усложнять ее примечаниями, дополнениями и т.д., — все же, пожалуй, следует учесть два пункта.
Первое — несколько дополнить список рекомендуемой русской литературы. Сюда следует внести, как мне кажется, пятое издание курса физики Путилова (последнюю главу) и указать на журналы: «Успехи физических наук» (под ред. проф. Шпольского специально две статьи Харитона и Зельдовича за 1939/40 гг.), «Природа» (статьи Берестецкого и Зысина за 1945 г.). Следует также сослаться на третье, а не второе издание книги Мысовского.
Второе — единственное поясняющее примечание (стр. 199), включенное от редакции, стоит так «одиноко», что, пожалуй, лучше его опустить. Ведь слишком много примечаний требует эта своеобразная книга, чуть ли не к каждому научному своему абзацу! Тем более, что более точный перевод сделал бы и это примечание излишним. У Смита стоит: one microamper of normal uranium ions и т.д., в переводе же пропущено указание на слово «нормальные» (т.е., в конце концов, обычного, естественного состава ионы).
13. Наконец, об одном достаточно деликатном пункте. Хотя Смит в предисловии оговаривает, что книга написана об американских работах, но, конечно, ему приходится ссылаться и на результаты других лабораторий и университетов, хотя в большинстве авторы, вопреки общепринятой научной этике, не упоминаются, т.е. попросту замалчиваются. Например, ни слова не сказано о том, что замечательную, решающую идею о критической массе впервые выдвинул и математически обосновал французский физик Фрэнсис Перрен. Но, конечно, нас интересует здесь роль советских работ по ядру в период до начала войны. Смит ни слова не говорит о том, что профессор Я.И. Френкель до Н. Бора и Уилера построил теорию деления ядер, причем Бор и Уилер уже ссылаются в своей статье на Френкеля (стр. 38). Далее, несмотря на неоднократное упоминание факта спонтанного давления4 урана, открытого Флеровым и Петр- жаком (ныне Сталинскими лауреатами) и подтвержденного позднее Позе и Маурером, обнаружившими также спонтанное деление тория, в книге Смита эти авторы не упоминаются.
Наконец, Pro domo sua! я не уверен в том, что предложенная мною и развитая, главным образом, Гейзенбергом современная модель ядра из протонов и нейтронов, между которыми действуют особые силы притяжения, стала столь тривиальной, что ссылка на ее авторов является излишней (см. стр. 22, п.1.24). (Из многочисленной литературы по этому вопросу укажу лишь на книгу Мотта «Физика ядра», доклад Гейзенберга на Сольвейском конгрессе 1933 г. и статью Гейзенберга, переведенную в «Успехах физических наук» 1936 г., а также упомянутую книгу Шпольского.)
Конечно, делом самой редакции является решать вопрос об отношении к этому странному замалчиванию советской науки.
Д. Иваненко
Профессор-доктор Д.Д. Иваненко тел. Д-1-47-43 Д-1-29-99 Москва 8,
Тимирязевская академия
Резолюция В.А. Махнева, от руки: т. Никольскому (подчеркнуто) Снять 2 копии и послать т. Судоплатову и т. Курчатову. (подпись).
Пометы на оборотной стороне листа, машинописью: Два экз. копии направлены тт. Судоплатову, Курчатову 26/IV-46 года за № 27/с. (подпись неразборчива); Один экз. копии возвращен т. Курчатовым и подшит в дело.5 Голованова (15720).

За рубежом:

26 апреля в 1946 году одноместный экспериментальный реактивный самолет «G-40» «Pioneer» вместе с двигателем «W.1» он занял достойное место в Научном музее британской столицы, где пребывает до сих пор (15111).

Авиапромышленность:

27 апреля 1946 Г.М.Шиянов выполнил первый полет на Не.162 (2641,36).

Другие оборонные отрасли:

27 апреля в 1946 году приказом МВД СССР в составе Управления МВД по охране важных предприятий промышленности создано специальное отделение по охране научно-исследовательских институтов и лабораторий академии наук СССР, занимающихся исследованиями в области атомной энергетики. Именно этот день отмечается как профессиональный праздник воинских частей внутренних войск по охране мест проведения специальных работ, важных государственных объектов и сопровождения специальных грузов (МПСР, ВГО и СГ). Но свой профессиональный праздник военнослужащие называют именно Днем спецчастей. Сегодня соединения и воинские части внутренних войск МВД России по охране мест проведения специальных работ, важных государственных объектов и специальных грузов выполняют служебно-боевые задачи на основании федерального закона «О внутренних войсках Министерства внутренних дел Российской Федерации» и обеспечивают надежную охрану более 100 важных государственных объектов. Под охраной войск находятся объекты ядерного оружейного комплекса, атомные станции, научно-исследовательские институты и конструкторские бюро, особо режимные объекты, объекты оборонной промышленности, производства и хранения боеприпасов, взрывчатых веществ (15112).

Авиапромышленность:

28 апреля 1946 С.П.К. направил начальнику спецотдела НКВД проект плана на 1944 г. и докладную записку о постройке трех самолетов Пе-2 с РУ (Там же) (10676).

28 апреля 1946 Зам ГК были назначены В.Н.Бугайский, А.П.Наумов 9завод 30), Е.П.Шекунов и Я.И.Мальцев 93846,22).

Другие оборонные отрасли:

28 апреля 1946 Морозов, предварительно договорились с Венедиктовым Василием Андреевичем, Главным конструктором завода №76 (г. Свердловск, п/я 257, «Шатун») о проработке оппозитного двигателя мощностью 750 л.с., передал эскизы этого двигателя и письмо Максарева Ю.Е на имя директора завода №76 т. Савельева И.С. Предполагается получить эскизный проект компоновки в мае (11075).

За рубежом:

28 апреля в 1946 году взлетел шведский опытный самолет «СААБ» «J-29». Кстати, он явился первым серийным истребителем со стреловидным крылом европейской конструкции. В окончательном варианте на реактивный истребитель решили установить лицензионный двигатель «Гоуст» 45 («RМ-2»), котоый обеспечивал достаточный запас мощности. У этого двигателя был большой поперечный разрез, и поэтому фюзеляж конструкторы вынуждены были сделать коротким и объемным, что с точки зрения аэродинамики являлось недостатком. Но при этом имелись и плюсы в наличии такого объемного фюзеляжа - можно было без особых проблем разместить вооружение, состоявшее из четырех авиационных пушек «Бофорс» 20-миллиметрового калибра под входным воздухозаборником, а также топливных баков (все первые моторы, несмотря на то что имели небольшую мощность, были очень "прожорливыми) (15113).

Авиапромышленность:

29 апреля 1946 в Кремле у И. В. Сталина состоялось совещание, на котором Министерству авиационной промышленности (МАП) вновь было предложено взять на себя ракетную тематику, но министр М. В. Хруничев отказался. Тогда то же предложение поступило Министерству вооружения и Д. Ф. Устинов согласился возглавить эту работу (19800).

29 апреля 1946 вышло постановление Совета Министров № 952-379сс, в котором скорость нового истребителя была определена в 850 км/ч на высоте 5000 метров. Так разогнаться мог только самолет с малым крылом, однако в этом случае запас керосина снижался и становился меньше тех 650 кг, которые можно было втиснуть в машину с большим крылом. Александр Сергеевич славился своим умением «творчески» выполнять высокие резолюции, и он решил строить самолет с крылом в 15 кв. м. Максимальная скорость в этом случае на высоте 5 км падала до 822 км/ч, зато дальность у Як-РД10 должна была составить заветные 700 километров.
Новое крыло размахом 9,1 метра с ламинарным профилем получило несколько иную форму в плане, концевая хорда стала более развитой. Для размещения максимально возможного объема топлива, облегчения конструкции крыла, повышения жесткости конструкции и обеспечения более чистого профиля узлы крепления шасси перенесли на фюзеляж, в который вдоль бортовой нервюры крыла назад по полету убирались основные стойки с колесами 600х180. Колеса, правда, укладывались с поворотом в заднюю секцию крыла, но керосина в этой зоне не было. За такой вариант расположения стоек пришлось заплатить узкой колеей шасси - она уменьшилась на треть и составляло всего два метра. Костыль с металлически колесом 230х180 был выполнен по типу Як-ЮМО, но лобового щитка не имел. При уборке в хвостовой отсек шасси закрывался двумя небольшими боковыми створками.
Фюзеляж длиной 8,4 метра тоже заметно отличался по конструкции от Як-15. Благодаря применению ламинарного профиля максимальная строительная высота крыла и, соответственно, положение лонжерона сдвинулось назад вдоль профиля. «Гнуть» лонжерон, проходящий сквозь фюзеляж, уже не было нужды, правда, он теперь пересекал кабину, и ее вместе с креслом пилота сдвинули вперед так, чтобы лонжерон проходил под коленями летчика и не мешал управлению самолетом. В ходе проектирования конструкторы постарались учесть недостатки компоновки Як-15. Чтобы отвести подальше струю горячих газов от днища хвостовой части, двигатель опустили ниже, а хвостовую часть, наоборот, сместили вверх, от чего фонарь получился более утопленным. Ось воздухозаборника оказалась ниже, и обзор вперед- вниз заметно улучшился.
Полностью от фермы, как силовой основы центральной и передней частей фюзеляжа, не отказались, но хвостовую часть полностью переделали. На Як-РД10 это был «полумонокок» с четырьмя лонжеронами, подкрепляющими стрингерами, набором шпангоута и работающей обшивкой. Центральная и носовая часть фермы сохранилась, к ней пристыковывалось крыло и подвешивался двигатель. Принцип охлаждения днища редана остался прежним. Воздух поступал от воздухозаборников в корне крыла. Оперение самолета тоже претерпело изменения. У вертикального площадь возросла на 0,09 кв. м, а у горизонтального - на 0,12 кв. м, размах стабилизатора при этом остался прежним - 3,25 метра.
Из-за изменений в компоновке фюзеляжа в КБ рассчитывали без особых проблем усилить вооружения. Боекомплект пушек НС-23 у Як-РД10 должен был возрасти до 200 патронов. По планам, помимо бронеспинки, пилота теперь должно было защищать спереди бронестекло толщиной 55 мм, установленное в козыре новой конструкции, однако до начала испытаний такой козырек поставить не успели, да и боекомплект остался прежним - по 60 снарядов на ствол. Машиной была абсолютно новая, проблем и без этого хватало, и заморачиваться с патронными ящиками, видимо, просто не стали - поставили то, что было под рукой. Комплект оборудования Як- РД10 особо не изменился по сравнению с Як-ЮМО и парадными Як-15. Новой была только установка радиополукомпаса РПКО-10М. Вероятно уже в ходе испытаний на самолет установили ответчик СЧ-3 - входы лучей его антенны располагались на верхней поверхности фюзеляжа позади фонаря, а вторые их концы крепились к передней кромке законцовок стабилизатора (19924).

29 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 254с:
"Постановлением от 3 апреля 1946 N 721-283сс СНК обязал МАП выпустить в 4 кв. 1946 опытную серию 10 самолетов дальних истребителей сопровождения и приступить в 1947 к серийному их производству." (1963,57) - Ту-1 А.Н.Т. (2629,27).

29 апреля 1946 СМ выпустил постановление N 952-397сс о принятии предложение ГК А.С.Я. о создании им одноместного истребителя с ТРД РД-10 и одноместный истребитель с ТРД конструкции Люлька (1987,18). С РД-10 был Як-17 (9071).

29 апреля в 1946 году вышло постановление Совмина №952-397, в котором Яковлеву поручалось построить новый одноместный истребитель с двигателем «РД-10» и улучшенной аэродинамикой. По заданию самолет должен был развивать максимальную скорость 850 км/ч на высоте 5000 м и обладать увеличенной до 700 км дальностью полета. Эскизный проект истребителя с условным обозначением «Як-17-РД10» закончили быстро. Самолет построили к 3 сентября 1946 г. 26 сентября, после завершения наземных испытаний, летчик ОКБ-115 Климушкин выполнил на нем несколько рулежек, однако в воздух самолет поднимать так и не стали. было признано, что его развитием должна стать машина, оснащенная шасси с носовой стойкой (15114).

С 29 апреля по 20 мая 1946 года проходила испытания третья спарке Ла-7. На этот раз с самолета сняли центровочный груз, а в системе управления рулем высоты ввели пружинный балансир, создававший усилия на ручке управления самолетом при посадке. Но все равно при центровке 25,2% САХ запас продольной устойчивости оказался недостаточным.
Ведущими по машине были инженер А.С. Розанов, летчик П.М. Стефановский и его дублер В.Г. Масич (24988).

29 апреля 1946 года МАП издает приказ «О мероприятиях по учету, использованию и сохранности трофейного оборудования», в котором Коллегия МАП отмечает серьезные недостатки по своевременному учету и оценке прибывающего трофейного оборудования, хранению, срокам монтажа и ввода в эксплуатацию[96]. Там же говорится, что «впредь за разукомплектовку прибывающего трофейного оборудования виновных привлекать к судебной ответственности» (12207).

14 и 29 апреля 1946 г. под руководством И.В. Сталина состоялись совещания по вопросам ракетостроения и ракетного оружия, в которых принимали участие руководители ЦК ВКП(б), Совета Министров СССР, Вооруженных Сил, ряда министерств, занимавшихся производством оружия и боевой техники (11091).

29 апреля 1946 г. на заседании Союзного контрольного совета в Берлине по предложению главнокомандующего американскими войсками в Германии генерала Макнерни был принят и подписан четырьмя главнокомандующими закон № 25 «О контроле над научными исследованиями». Согласно этому закону все военные исследовательские организации должны быть распущены, а постройки военного характера должны быть уничтожены или вывезены (25184).

29 апреля 1946 г. с 21 ч до 22 ч 45 мин в кремлевском кабинете И.В. Сталина проходило совещание по вопросам ракетостроения и ракетного оружия. Поводом для его проведения послужила докладная записка И.В. Сталину от 17 апреля за подписями Л.П. Берии, Г.М. Маленкова, Н.А. Булганина, Б.Л. Ванникова, Д.Ф. Устинова и Н.Д. Яковлева (11125).
На совещании были рассмотрены вопросы: 
- о дальнейшей работе института, находящегося в Нордхаузене, и организованных в Германии конструкторских и технологических бюро по "Фау-2", а также о специалистах, работавших там; о вывозе в СССР оборудования и специалистов-немцев, работавших в Германии по "Фау-2";
- об организации опытных испытаний ракет "Фау-2", собранных в Нордхаузене; о необходимости создания специального полигона.
Итогом совещания стало подписание 13 мая 1946 г. председателем Совмина И.В. Сталиным постановления СМ СССР №1017-419 сс "Вопросы реактивного вооружения". Этим постановлением был создан Специальный комитет по реактивной технике при Совете Министров СССР под председательством Г.М. Маленкова (заместители председателя Д.Ф. Устинов, И.Г. Зубович, члены комитета Н.Д. Яковлев, П.И. Кирпичников, А.И. Берг, П.Н. Горемыкин, И.А. Серов, Н.Э. Носовский). На комитет было возложено наблюдение за развитием научно-исследовательских, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение председателя СМ СССР планов и программ развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области. А также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по реактивному вооружению, контроль за выполнением министерствами и ведомствами заданий СМ СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению, принятие оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий. Специальный комитет по реактивной технике имел свой аппарат (11125).

Другие оборонные отрасли:

29 апреля 1946 постановлением Правительства № 960-402 танк Т-54 был принят на вооружение (11075).

29 апреля 1946 г., задолго до проведения испытаний первых образцов установочной партии, вышло постановление Совета Министров СССР №960-402сс о принятии танка Т-54 на вооружение и организации его серийного производства на заводе №183ссентября 1946 г. Внем, вчастности, говорилось: «Обязать директора завода Скачкова, начиная с сентября 1946 г. начать выпуск танка Т~54, с программой: сентябрь -5шт., октябрь —30шт., ноябрь —50шт. и декабрь — 80 шт. и создать мощности по производству 8 машин Т-54 в сутки при двухсменной работе» (11468).

29 апреля 1946 года, задолго до проведения испытаний первых опытных образцов установочной партии, вышло постановление Совета Министров СССР №960-402 о принятии танка Т-54 на вооружение и организации его серийного производства на заводе №183 с сентября 1946 г. В нем, в частности, говорилось: «Обязать директора завода Скачкова, начиная с сентября 1946 г. начать выпуск танка Т-54, с программой: сентябрь - 5 шт., октябрь - 30 шт., ноябрь -50 шт. и декабрь - 80 шт. и создать мощности по производству 8 танков Т-54 в сутки при двухсменной работе...»
Однако танк не мог выпускаться серийно из-за наличия многочисленных конструктивных дефектов и невыполнения ряда заданных показателей боевой и технической характеристик, поэтому в течение 1946 г. продолжалась доводка конструкции машины, а также испытания опытных образцов (11770).

29 апреля 1946 г. вышло ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР О ПРИНЯТИИ НА ВООРУЖЕНИЕ НОВОГО СРЕДНЕГО ТАНКА Т-54 УРАЛЬСКОГО ТАНКОВОГО ЗАВОДА № 960-402сс
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить предложение министра транспортного машиностроения т. Малышева и заместителя командующего БТ и МВ т. Коробкова о принятии на вооружение нового среднего танка Т-54 конструкции Уральского танкового завода имени Сталина (конструктор т. Морозов) с тактико-технической характеристикой согласно приложению.
2. Обязать министра транспортного машиностроения т. Малышева и директора Уральского танкового завода имени Сталина т. Скачкова:
а) приступить к подготовке производства нового среднего танка Т-54 на Уральском танковом заводе имени Сталина и обеспечить в 1946 г., начиная с сентября месяца, выпуск 165 танков Т-54 в следующих количествах по месяцам:
	сентябрь

	октябрь

	ноябрь

	декабрь


	5

	30

	50

	80



б) создать к 1 мая 1947 г. на Уральском танковом заводе имени Сталина производственные мощности на выпуск 8 танков Т-54 в сутки при двухсменной работе по 8 часов в каждую смену.
3. Обязать министра транспортного машиностроения т. Малышева совместно с Госпланом СССР (т. Кирпичниковым) представить к 15 мая 1946 г. на утверждение Совета Министров Союза ССР мероприятия по обеспечению организации серийного производства танков Т-54 и созданию мощностей по их выпуску в количествах, установленных настоящим Постановлением.
Председатель Совета Министров СССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 100828сс. Д. 1. Л. 24 (11421).

29 апреля 1946 г. после рассмотрения всех материалов по новому тяжелому танку Совет Министров СССР постановлением № 961-403сс от принял танк «объект 701» на вооружение Вооруженных Сил СССР под индексом ИС-4. Предполагалось, что уже в октябре 1946 г. ЧКЗ начнет производство новых тяжелых танков, однако до конца года ни один ИС-4 не покинул ворот завода. Оказалось, что техническая документация нового тяжелого танка для серийного производства не отработана. В конструкцию машины пришлось спешно ввести более 80 изменений. Лишь в марте 1947 г. в Челябинске началось изготовление первых танков указанного типа, а в апреле первые две машины были выпущены (11135).

29 апреля 1946 года на вооружение Советской армии был принят тяжёлый танк ИС-4. Это совпало с резким снижением объёма выпуска ИС-3. В апреле 1946 года их сдали 60 штук, а в мае — 90. В июне вместо 100 танков сдали 75, причём поначалу их сдали без башен, поскольку те не прибыли вовремя. Фактически выпуск ИС-3 планировалось закончить ещё в июне, но из-за задержки последние 25 танков сдали в июле. Таким образом, общий объём выпуска ИС-3 составил 2305 штук, из них 600 штук в 1946 году. Завод стал готовиться к выпуску ИС-4, но тут стоит процитировать отчёт ЧКЗ за первые пять месяцев 1946 года. Этот отрывок говорит обо всём:
«Подготовительная работа к постановке на производство нового танка ИС-4 развёртывается очень медленно, объясняется это тем, что в связи с переходом завода, в основном, на тракторное производство, всё внимание дирекции завода сосредоточено на скорейшем освоении и выпуске тракторов. Вопросы танкостроения получили второстепенное значение, и поэтому им уделяется чрезвычайно мало времени»
Как показало дальнейшее развитие ситуации, в 1946 году ЧКЗ так и не смог освоить выпуск ИС-4. Да и в 1947 году едва получилось превысить объём выпуска в 50 экземпляров. Что же касается ИС-3, то в 1946 году работы по улучшению танка застопорились. Фактически единственным большим изменением стало появление лючков ящиков ЗИП в фальшбортах корпуса (19731).

29 апреля 1946 года после рассмотрения всех материалов по новому тяжелому танку, Совет Министров СССР (15 марта 1946 года Совет Народных Комиссаров СССР переименовали в Совет Министров СССР, а все народные комиссариаты (наркоматы) — в соответствующие министерства) постановлением № 961-403сс принял «объект 701» на вооружение Красной Армии под индексом ИС-4. Первоначально планировалось начать выпуск нового танка в 1946 году, но по ряду причин сделать это не удалось. Первые шесть машин Челябинский Кировский завод сумел собрать лишь к концу года, но окончательно их приняли лишь в первом полугодии следующего года. Всего же за 1947-й год удалось сдать 52 ИС-4 (из них шесть сборки 1946 года).
Дело в том, что у серийных танков выявилось значительное количество недостатков. Ситуация была настолько сложной, что военная приемка даже отказывалась принимать новые машины. Проведенные в 1947 году дополнительные испытания ИС-4 показали, что машина, мягко говоря, «не получилась». Так, отмечалась недостаточная мощность двигателя, сильный вой вентиляторов системы охлаждения (их было слышно за семь километров), ненадежная работа бортовых редукторов, недостаточная обзорность механика-водителя и т. д.
В результате испытаний ИС-4, проведенных весной-летом 1947 года было дано следующее заключение:
«Танки ИС-4 не обладают достаточной надежностью в эксплуатации, и 1000 км испытаний, предусмотренных программой, не выдержали…
В процессе ходовых и специальных испытаний были выявлены ряд существенных конструктивных и производственно-монтажных дефектов».
Чтобы «довести до ума» ИС-4 конструкторам Челябинского Кировского завода пришлось проделать огромную работу по изменению отдельных узлов и деталей машины. Достаточно сказать, что в 1948 году внесли 250 конструктивных улучшений в конструкцию танка ИС-4, и более 420 — в конструкцию двигателя В-12. Но это не помогло коренным образом улучшить надежность ИС-4 — у военных по-прежнему были значительные претензии к его качеству и эксплуатационным показателям. К тому же этот танк оказался весьма дорогим — в ценах 1948 года за деньги, затраченные на один ИС-4, можно было изготовить три средних Т-54! Все это не устраивало не только военных, но и руководство СССР. Тем не менее, в 1948 году было изготовлено 155 ИС-4, и еще 12 — в начале 1949-го, после чего их выпуск прекратили.
Военные потребовали внести в конструкцию ИС-4 изменения, повышающие боевые и эксплуатационные качества танка.
Эти изменения (повышение надежности работы двигателя и трансмиссии, новый воздухоочиститель, улучшение вентиляции боевого отделения, усиление опорных катков и т. п.) были внесены в конструкцию уже изготовленных танков в 1951 году, при этом танку присвоили индекс ИС-4М. Кроме того, в том же году из имевшегося задела Челябинский Кировский завод собрал еще 25 ИС-4М. Таким образом, суммарный выпуск этих танков в 1946–1951 годах составил 244 штуки.
Танки ИС-4М поступили на вооружение нескольких танковых дивизий Советской Армии, но уже к концу 1950-х годов их вывели из эксплуатации. В середине 1960-х годов ИС-4 передали в состав укрепрайонов на советско-китайской границы для использования в качестве огневых точек. Ни в каких боевых действиях эти машины не участвовали. Официально их сняли с вооружения указом президента Российской Федерации от 23 сентября 1997 года.
До настоящего времени сохранилось как минимум три танка ИС-4М: в военно-историческом музее бронетанкового вооружения и техники (поселок Кубинка Московской области), в музее истории войск Сибирского военного округа в Чите и поселке Забайкальск Читинской области (установлен как памятник).
Танк «объект 701» превосходил по бронированию и вооружению все тяжелые и средние танки вермахта. Поэтому он мог оказаться востребованным к концу Второй Мировой войны. Причем недостатки, которые обнаружились у ИС-4 уже в ходе послевоенного производства, в военные годы можно было проигнорировать — от тяжелого танка тогда требовалась мощная бронезащита и вооружение, что обеспечивало эффективность на поле боя. Однако постановка такой сложной машины на производство в 1945 году неизбежно привела бы к снижению выпуска тяжелых танков. Естественно, в условиях военного времени это было совершенно неоправданным шагом, и руководство СССР на это пойти не могло. В послевоенные годы ситуация поменялась — теперь требовались надежные танки, пригодные к эксплуатации в мирное время. А у ИС-4 оказалось значительное количество недостатков как конструктивного, так и производственного характера. И устранить их завод не сумел — при модернизации ИС-4 в ИС-4М фактически получился новый танк, очень дорогой и не очень надежный. Окончательно доработать машину так и не удалось.
ИС-4М не имел преимуществ по вооружению перед ИС-2 и ИС-3, сильно уступал им в маневренности и проходимости, превосходя лишь в бронировании. Однако это далось дорогой ценой — масса ИС-4 по сравнению с опытными «объектами 701», и так довольно тяжелыми, возросла, и составила 60 тонн. Эта машина является самым тяжелым серийным танком отечественного производства (17434).

29 апреля 1946 г. вышел Закон № 25 Контрольного совета в Германии, который предусматривал закрытие всех военных научно-исследовательских организаций, уничтожение или изъятие их оборудования, уничтожение специальных сооружений (опытных установок, испытательных стендов и т. д.). Деятельность немецких научно-исследовательских учреждений мирного характера допускалась только с разрешения глав союзных военных администраций соответствующих оккупационных зон. Однако на практике четко определить «мирный» или «военный» профиль того или иного научного учреждения в послевоенной Германии было достаточно сложно. Сначала 1943 г. Германия находилась в состоянии «тотальной войны» и все интеллектуальные и научные ресурсы Третьего рейха были мобилизованы для достижения победы над СССР и его западными союзниками. Поэтому с началом оккупации Германии союзные оккупационные администрации сами, в соответствии со своими собственными интересами, определяли, какое немецкое научно-исследовательское заведение может продолжать свою работу, а какое подлежит закрытию и демонтажу. Для Советского Союза, потерявшего в годы войны значительную часть своей научной базы, этот вопрос был более чем актуален, особенно учитывая то, что Германия занимала лидирующие позиции по целому ряду научно-технических направлений, непосредственно связанных с военной проблематикой (ракетостроение, химическое производство, исследование физики атомного ядра, радиоэлектроника, подводное судостроение и т.д.). По межсоюзным соглашениям вывоз промышленного оборудования и материальных ценностей из Германии должен был проводиться с целью уничтожения ее военного потенциала и его конверсионного использования в странах-победителях, но не для ускорения и вывода на новую высоту гонки вооружений. Однако политическая конъюнктура и разгоравшаяся «холодная война» диктовали бывшим союзникам иной алгоритм действий: и СССР, и страны Запада не устояли перед искушением использовать огромный потенциал Германии (11419).

29 апреля 1946 г. вышел Закон № 25 Контрольного совета, согласно которому в Германии предусматривал закрытие всех военных научно-исследовательских организаций, уничтожение или изъятие их оборудования, уничтожение специальных сооружений (опытных установок, испытательных стендов и т. д.). Деятельность немецких научно-исследовательских учреждений мирного характера допускалась только с разрешения глав союзных военных администраций соответствующих оккупационных зон. Однако на практике четко определить «мирный» или «военный» профиль того или иного научного учреждения в послевоенной Германии было достаточно сложно. Сначала 1943 г. Германия находилась в состоянии «тотальной войны» и все интеллектуальные и научные ресурсы Третьего рейха были мобилизованы для достижения победы над СССР и его западными союзниками. Поэтому с началом оккупации Германии союзные оккупационные администрации сами, в соответствии со своими собственными интересами, определяли, какое немецкое научно-исследовательское заведение может продолжать свою работу, а какое подлежит закрытию и демонтажу. Для Советского Союза, потерявшего в годы войны значительную часть своей научной базы, этот вопрос был более чем актуален, особенно учитывая то, что Германия занимала лидирующие позиции по целому ряду научно-технических направлений, непосредственно связанных с военной проблематикой (ракетостроение, химическое производство, исследование физики атомного ядра, радиоэлектроника, подводное судостроение и т.д.). По межсоюзным соглашениям вывоз промышленного оборудования и материальных ценностей из Германии должен был проводиться с целью уничтожения ее военного потенциала и его конверсионного использования в странах-победителях, но не для ускорения и вывода на новую высоту гонки вооружений. Однако политическая конъюнктура и разгоравшаяся «холодная война» диктовали бывшим союзникам иной алгоритм действий: и СССР, и страны Запада не устояли перед искушением использовать огром ный научный и технический потенциал Германии для усиления собственной военной мощи. Действиям в этом направлении способствовал и неопределенный статус немецких научных и технических специалистов, о чем уже упоминалось выше. Большинство из них в годы войны так или иначе работали на военную машину Третьего рейха, что позволяло, при желании, применять к ним карательные санкции, как к лицам, «враждебном союзным целям» в Германии.
Что же касается возможности юридического оформления процесса получения научно-технических достижений бывшего противника в войне, то ни в Ялте, ни в Потсдаме при обсуждении проблемы репараций с Германии тема немецкой интеллектуальной собственности не затрагивалась. Представляется, что все заинтересованные стороны — и Москва, и Вашингтон и Лондон — прекрасно понимали, как именно будет решаться этот вопрос на практике, и предпочли на официальном уровне не затрагивать его вовсе. Уже в процессе оккупации Германии практиковались не только прямой трансферт «немецких умов» в страны-победительницы, но и использование интеллектуального потенциала немецких ученых непосредственно на месте (11419).

29 апреля 1946 г. вышел Закон Контрольного совета в Германии № 25 «О контроле над научно-исследовательской работой»
Для предотвращения научно-исследовательской работы, преследующей военные цели, и практического применения ее результатов для подобных целей, для установления контроля над научно-исследовательской работой в других областях, где она может создавать военный потенциал Германии, и направления этих исследований на мирные цели — Контрольный совет постановляет:
Статья I
Все военно-исследовательские организации настоящим распускаются и запрещаются. Оборудование и постройки чисто военного характера должны быть уничтожены или вывезены. Оборудование и постройки, пригодные для нужд мирного времени, могут быть использованы для этой цели с разрешения Военной администрации.
Статья II
1. Запрещаются прикладные научные исследования по вопросам: а) чисто военного или преимущественно военного характера; Ь) перечисленным в приложенном перечне «А».
2. Прикладные научно-исследовательские работы в какой-либо из областей, перечисленных в приложенном перечне «В», допускаются только после получения письменного разрешения Командующего зоны, в которой расположено научно-исследовательское учреждение.
Статья III
1. Всякие теоретические научные исследования, носящие полностью или преимущественно военный характер, запрещаются.
2. Теоретические научные исследования, не носящие полностью или преимущественно военного характера, запрещаются, если для их проведения требуются установки, которые по своим размерам или по своей специальной или специфической конструкции могут быть использованы для прикладных научных исследований полностью или преимущественно военного характера.
Статья IV
1. Научные исследования, не запрещенные статьями II и III этого закона, могут производиться только исследовательскими учреждениями, существование которых разрешено соответствующим Командующим зоны.
2. В соответствии с положениями этого закона Командующий зоны может принимать любые меры, включая инспекцию, и издавать любые инструкции, которые он сочтет необходимыми для обеспечения эффективного контроля над такими научно-исследовательскими учреждениями.
Статья V
1. Каждое научно-исследовательское учреждение, существование которого разрешено, должно представлять соответствующему Командующему зоны следующие отчеты:
а) технические отчеты один раз в четыре месяца, излагающие подробно деятельность учреждения и содержащие сведения, достаточные для того, чтобы компетентные лица могли проверить правильность данных, имеющихся в отчетах, а также все печатные труды учреждения и полный перечень изучаемых проблем с указанием их объема, возможного практического применения, источников финансирования, размера произведенных расходов, равно как и имена руководящих лиц и любые другие данные, которые время от времени могут быть затребованы Командующим зоны;
Ь) годовые отчеты, изложенные по возможности не техническим языком и освещающие всю работу, проделанную за год;
с) полное описание по требованию Командующего зоны заводских установок, приборов и оборудования, имеющихся в исследовательском учреждении;
о1) полный финансовый отчет по требованию Командующего зоны.
2. Научно-исследовательское учреждение должно представить Командующему зоны письменную заявку, включающую описание предполагаемой работы и ее возможностей, до того как приступить к одному из следующих видов разрешенных исследовательских работ:
а) теоретическим научным исследованиям по вопросам, перечисленным в перечне «А»;
б) прикладным научным исследованиям по вопросам, не перечисленным в перечнях «А» и «В».
Статья VI
1. Весь исследовательский и технический персонал, занятый в научно-исследовательских учреждениях, должен быть зарегистрирован у соответствующего Командующего зоны согласно изданным им предписаниям.
2. Старшие должностные лица или ученые, которые были членами нацистской партии (НСДАП) или членами других нацистских организаций и принимали более чем номинальное участие в ее деятельности, должны быть уволены и заменены лицами с надлежащей политической репутацией. Участие в научной работе вообще или по развитию оружия в прошлом не должно само по себе служить основанием для увольнения или другого наказания.
Статья VII
1. В тексте этого закона:
а) «Прикладное научное исследование» означает:
I. исследовательскую работу, направленную на использование в промышленности любых известных или вновь открытых научных сведений или принципов;
II. применение любых результатов теоретического научного исследования для опытных установок или технической разработки;
III. исследовательские работы, направленные на улучшение уже известных процессов промышленного производства или технологии, или введение новых процессов в производство промышленных продуктов, или
IV. полевые и другие практические испытания новых приборов и опытных моделей.
Ь) «Теоретическое научное исследование» означает исследование изыскательного порядка в любой области, направленное на открытие новых научных данных, теорий, принципов, физических законов или новых соединений и материалов.
с) «Научно-исследовательское учреждение» означает всякую исследовательскую единицу, университет, техническую школу, институт, промышленное предприятие или иную организацию, имеющую в своем составе исследовательский орган.
Статья VIII
Ответственность за выполнение положений этого закона возлагается па лицо или лица, руководящие научно-исследовательским учреждением, а также на любое лицо или лица, руководящие одним из отделов этого учреждения, не исключая привлечения к ответственности и других работников.
Статья IX
Любое лицо, организация или группа лиц, нарушающие какое-либо положение настоящего закона, подлежат привлечению к уголовной ответственности в суде Военной администрации.
Статья X
1. Лица, нарушающие какие-либо положения этого закона, подвергаются одному из следующих наказаний с полной или частичной конфискацией имущества или без таковой:
а) тюремному заключению (Се{ап§шз) на срок до 5 лет;
Ь) каторжным работам (2исп1паш) на срок от одного года до 15 лет;
с) пожизненным каторжным работам или смертной казни при отягчающих вину обстоятельствах.
2. Организации и исследовательские учреждения, нарушающие этот закон, могут быть по приговору суда распущены, а их имущество конфисковано.
Статья XI Настоящий закон вступает в силу со дня его опубликования.
Составлено в Берлине 29 апреля 1946 г.
Генерал Джозеф Т. Макнарни
Фельдмаршал Монтгомери Аламейн
Генерал-лейтенант П. Кениг
Генерал армии В.Д. Соколовский
Перечень «А» Запрещенные прикладные научно-исследовательские работы
I. Прикладная физика атомного ядра.
II. Прикладная аэродинамика, инженерно-конструкторская работа по самолетостроению и авиамоторам.
III. Ракетные двигатели, струйные двигатели и газовые турбины.
IV. Прикладная гидродинамика, в особенности подводная акустика и морские двигатели.
V. Судостроение и теория корабля.
VI. Электромагнитная, инфракрасная и акустическая радиация, имеющая своей целью:
а) обнаружение предметов или препятствий;
Ь) определение местонахождения наземных средств передвижения, самолетов, судов, подводных лодок и снарядов;
с) управление на расстоянии и автоматическое управление наземными средствами передвижения, самолетами, судами, подводными лодками и снарядами;
с!) уничтожение органической материи, за исключением специфически медицинских целей и целей народного здравоохранения.
VII. Все электродные1 методы кодирования и обеспечения тайны переговоров.
VIII. Химические продукты, перечисленные в перечне «С».
I.. Методы производства (но не методы использования) химических продуктов, перечисленных в перечне «В».
Перечень «В»
Прикладные научно-исследовательские работы, подлежащие предварительному разрешению
I. Электромагнитная, инфракрасная и акустическая радиации, имеющие своей целью:
а) передачу сообщений по телефону и телеграфу;
Ь) радиовещание и телевидение;
с) определение местонахождения стационарных радиопередатчиков методом радиопеленгации;
о!) прочие применения, не запрещенные по перечню «А».
П. Трубки и другие приспособления для излучения электронов с термической или холодной поверхности.
III. Промышленные взрывчатые вещества.
IV. Шариковые и роликовые подшипники.
V. Получение аммиака и метилового спирта синтетическим способом при высоких давлениях.
VI. Синтез горючего.
VII. Радиоактивность для целей, не имеющих медицинского характера.
VIII. Синтез каучука.
I.. Методы использования химических продуктов, перечисленных в перечне «В».
Перечень «С»
Химические продукты, по которым прикладные научно-исследовательские работы запрещены
Сильновзрывчатые вещества.
Примечание. Под названием «сильновзрывчатые вещества» подразумеваются органические взрывчатые вещества, используемые для наполнения снарядов, бомб и т.п.
Двуосновные метательные взрывчатые вещества, т.е. нитроцеллюлозные метательные взрывчатые вещества, содержащие нитроглицерин.
Диэтиленгликоль, динитраты и подобные им вещества.
Одноосновные метательные взрывчатые вещества.
Нитрогуанидин.
Нитроглицерин.
Детонирующие взрывчатые вещества.
Динитротолуол.
Боевые отравляющие вещества, т.е. газы, жидкости и твердые вещества, обычно подразумеваемые под этим названием, за исключением:
хлора,
фосгена,
синильной кислоты,
хлорированных кетонов,
галогенированных карбоксиловых кислот и их эфиров,
галогено-цианов,
слезоточивых галогенопроизводных углеводородов.
Горючее для ракет: перекись водорода концентрации выше 37 %, гидрат гидразина.
Метилнитрат.
Продукты с высоким содержанием токсинов бактериологического или растительного происхождения, кроме бактериологических и растительных продуктов для лечебных целей.
Перечень «В»
Химические продукты, по которым прикладные
научно-исследовательские работы в отношении методов производства
запрещены, а работы в отношении методов использования требуют
предварительного разрешения
Нитроцеллюлоза.
Потенциальные боевые отравляющие вещества:
хлор,
фосген,
синильная кислота, хлорированные кетоны,
галогенированные карбоксиловые кислоты и их эфиры, галоидоцианы,
слезоточивые галогенопроизводные углеводородов. Перекись водорода концентрации в 37 % или меньше. Жидкий кислород. Активированный уголь. Белый фосфор.
Зажигательные вещества, как, например, термиты.
Дымообразующие вещества, как, например, четыреххлористый титан и четыреххлористый кремний.
Сборник № 3 официальных документов, принятых и подписанных Контрольным советом в Германии в период с 1 апреля по 20 мая 1946 г. Берлин: Издательство СВАГ, 1946. С. 13-23 (11419).

Армия:

29 апреля 1945 вышло постановление СНК № 955 О передаче тракторов из КА в н/х - в марте-апреле - 1058 исправных (7543, 193).

29 апреля 1946 г. вышло Постановление СМ СССР “О передаче тракторов из Красной Армии в народное хозяйство” (7543).

Внешняя политика:

29 апреля 1946 (согласно доклада И.А.Серова И.В.С.) на заседании Союзного Контрольного Совета по предложению Главнокомандующего американскими войсками в Германии г Макнерни был принят и подписан четырьмя главнокомандующими... закон N 25 "О контроле над научными исследованиями", согласно которому все военные исследовательские организации должны быть распущены, а постройки военного характера должны быть уничтожены или вывезены". В приложении а были перечислены запрещенные прикладные НИП, в числе которых в п. 3 "ракетные двигатели, пульсирующие двигатели и газовые турбины" (1795,88).

За рубежом:

29 апреля 1946 Белград. Правительство И.Тито первым признала коммунистическое правительство Э.Ходжи в Албании (7594).

29 апреля 1946 28 нацистским лидерам Японии предъявлены обвинения в военных преступлениях (4962).

29 апреля в 1946 году в Токио 28 нацистским лидерам Японии предъявляются обвинения в военных преступлениях (15114).

29 апреля 1946 британо-американский комитет выступил против раздела Палестины (3907,263).

Авиапромышленность:

30 апреля 1946 ОКБ П.О.С. закончило разработку чертежей продувочной модели Су-10 (7384. 10).

30 апреля 1946 вышел приказ НКАП N 260с "О назначении комиссии для расследования причин срыва задания по реактивным самолетам конструкции А.И.М.:
"Реактивный истребитель с ВК-107Р и ВРД ЦИАМ конструкции А.И.М., находится на летных испытаниях больше года и до настоящего времени не может быть передан на гос. испытания как из-за недоведенности ВК-107Р, так и реактивного двигателя ЦИАМ.
выпуск опытной серии этих самолетов сорван заводом 381. Построенные с большим опозданием 5 самолетов - низкого качества, являются браком и не могут быть допущены к летным испытаниям." (1963,221).
Состояние работ на конец апреля по И-250:
	№ 3810101
	собран 25 декабря 1945 с макетным мотором. Используется как эталон для монтажа ВМГ

	№ 3810102
	закончен в январе, мотор подан 6 января. После контрольного полета 12 марта обнаружено разрушение лопаток компрессора. Силовую установку демонтировали и отправили в ЦИАМ

	№ 3819103
	был закончен в феврале 1946, мотор подали 26 февраля. После гонки мотора на ЛИС обнаружили стружку в маслофильтре. Силовую установку демонтировали и отправили в ЦИАМ

	№ 3810104
	был закончен в марте 1946, мотор подали 7 марта, но без компрессора. Мотор подлежит замене на кондиционный

	№ 3810105
	был закончен в марте, мотор подали 8 марта также без компрессора

	№№ 3810106, 3810107, 3810108, 3810109,
	в процессе окончательной сборки, остановленной из-за отсутствия моторов

	№ 3810110
	на стадии агрегатной стапельной сборки

	
	(6471, 12)



30 апреля 1946 вышел приказ за № 260 о назначении комиссии по расследованию причин срыва задания по реактивным двигателям в ЦИАМ, а также по выпуску опытной серии И-250 на заводе № 381. Комиссию возглавил начальник Инспекции по качеству В.К Коккинаки, а в ее состав вошли А.Г. Брунов (ОКБ-155), С.К. Туманский (ОКБ-300) и В.В. Яковлевский (8-е ГУ МАП). В начале мая приступили к работе (12207).

30 апреля в 1946 году закончено строительство опытного самолета «Як-18» с двигателем «М-11ФР-1» мощностью 160 л.с. (модификация двигателя - конструкции И.А.Мужилова) (15115).

30 апреля 1946 года М. Хруничев писал письмо зам. председателя СМ Вознесенскому С.А.:
Управление заказов ВВС выдвинуло перед МАП требование о восстановлении довоенных норм комплектации самолетов чехлами на винтомоторную группу, кабину летчика, вооружение и шасси, а также на отдельно сдаваемые моторы.
Все чехлы должны изготовляться из брезента льняного артикула 383 или парусины х/б А-5. При этом практиковавшиеся в период войны замена этих тканей малескином, палаткой х/б и др. тканями больше не допускается, как не отвечающими специальным требованиям (8980).

Другие оборонные отрасли:

30 апреля 1946 парторг ЦК ВКП(б) т. Скачков С.А. сообщил Морозову, что вчера звонил т. Сталин и утвердил документацию на Т-54, которая ему очень понравилась. «Это будет вторая Т-34» - сказал т. Сталин. Установлена программа выпуска танка Т-54 на 1946 год. К 1 июня изготовить 2 опытных образца, июнь –4 шт., июль – 6 шт., август – 6 шт., сентябрь – 10 шт., октябрь – 30 шт., ноябрь – 50 шт., декабрь – 80 шт. К концу года выйти на выпуск 8 танков в день (11075).

30 апреля 1946 г. Постановление СМ СССР № 973-406сс «О мерах помощи Институту химической физики Академии наук СССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях обеспечения выполнения Институтом химической физики Академии наук СССР Постановления Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 805-327СС/ОП1 Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Разрешить Академии наук СССР (т. Вавилову):
а) произвести реконструкцию существующего здания Института химической физики АН СССР и построить при институте новые здания для специальных целей, а также жилые дома в общем объеме, не превышающем 7 млн. руб.;
б) увеличить штат Института химической физики АН СССР для укомплектования спецсектора института на 150 чел. и соответственно увеличить общий штат Академии наук СССР.
2. Возложить на Министерство вооруженных сил СССР (тт. Хрулева и Антипенко) реконструкцию существующего здания Института химической физики АН СССР и постройку новых зданий для специальных работ, а также строительство жилых домов в общем объеме на сумму до 7 млн. руб.
Обязать тт. Хрулева и Антипенко обеспечить в 1946-1947 гг. выполнение строительно-монтажных работ и сдать в эксплуатацию объекты в сроки согласно Приложению № I2.
3. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева):
а) профинансировать через Госбанк объем капиталовложений, установленный для Института химической физики Академии наук СССР, а также выделить необходимые дополнительные ассигнования в связи с увеличением штата института;
б) выделить Институту химической физики Академии наук СССР на 1946 г. для научно-исследовательских работ 1,5 млн. руб., в том числе 75 тыс. руб. на оплату специалистов, привлекаемых со стороны, и 75 тыс. руб. на премирование сотрудников института.
4. Распространить на инженерно-технический и обслуживающий персонал Института химической физики Академии наук СССР, привлекаемый к специальным работам, ставки, утвержденные для Лаборатории № 2 АН СССР.
Обязать директора института акад. Семенова согласовать с Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Ванниковым), Министерством финансов СССР (т. Зверевым) и Госпланом СССР (т. Борисовым) список работников института, на которых должны быть распространены указанные ставки.
5. Обязать Мосгорисполком (т. Попова):
а) оказать помощь Институту химической физики Академии наук СССР в проведении в 1946 г. работ, связанных с благоустройством территории института;
б) определить по согласованию с акад. Семеновым площадки для сооружения технического корпуса и специальных лабораторий на участке института и на примыкающей к нему территории;
в) отвести Институту химической физики Академии наук СССР участок для временного строительства 15 финских стандартных домов в районе Воробьевых гор;
г) решить вопрос о переселении из домов, находящихся на территории Института химической физики Академии наук СССР, посторонних жильцов, а также совместно с президентом Академии наук СССР т. Вавиловым решить вопрос о постройке 3 стандартных домов на площадке строительства городка Академии наук СССР.
6. Обязать Министерство высшего образования (т. Кафтанова) и Комитет по делам мер и измерительных приборов при Совете Министров СССР (т. Кузнецова) откомандировать в Институт химической физики АН СССР научных работников согласно Приложению № 2.
7. Поручить президенту Академии наук СССР т. Вавилову оказать помощь в организации и проведении работ, порученных Институту химической физики, и, в частности, укомплектовать специальные лаборатории института высококвалифицированными кадрами ученых и инженеров и организовать в Институте математики расчетное бюро для выполнения заданий института.
8. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова) организовать работу в Государственном оптическом институте (в группе, возглавляемой акад. Лебедевым и заведующим лабораторией т. Гершуном) по проектированию, конструированию и изготовлению опытных образцов специальных приборов по перечню и программе, согласованным с Институтом химической физики АН СССР.
9. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство вооружения (т. Устинова) и Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) в месячный срок откомандировать на работу в Институт химической физики Академии наук СССР, по согласованию с акад. Семеновым, по 10 чел. от каждого министерства квалифицированных конструкторов и рабочих, проживающих в г. Москве.
10. Обязать Министерство государственной безопасности СССР (т. Меркулова) выделить в июле-августе 1946 г. в распоряжение акад. Семенова (Институт химической физики АН СССР) 8 квартир в заканчиваемом строительством доме № 30 по Б. Калужской ул., в том числе 4 квартиры в июле-месяце, закрепив передаваемую жилплощадь за Институтом химической физики Академии наук СССР.
11. Обязать начальника Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова передать Министерству государственной безопасности СССР 8 квартир в доме № 11 по Лялину пер. в достраиваемой части дома взамен 8 квартир, выделяемых в распоряжение акад. Семенова.
12. Обязать Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии СССР (т. Юдина) полностью закончить к 1 сентября 1946 г. все строительные и монтажные работы дома № 11 по Лялину пер. в соответствии с договором, заключенным с Первым главным управлением при Совете Министров СССР.
13. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) дополнительно выделять Институту химической физики Академии наук СССР с мая 1946 г. для инженерно-технических сотрудников спецсектора:
14. Обязать Министерство связи (т. Сергейчука) установить в 1946 г. в Институте химической физики Академии наук СССР 10 городских телефонов и смонтировать внутренний коммутатор на 100 номеров.
Министерству вооруженных сил СССР (т. Антипенко) оказать помощь Управлению Московского телефонного узла по прокладке телефонного кабеля к зданию Института химической физики Академии наук СССР.
15. Разрешить Институту химической физики Академии наук СССР безли- митный расход горючего на одну автомашину.
16. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Министерство лесной промышленности СССР (т. Салтыкова), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Министерство сельхозмашиностроения (т. Ванникова), Совет Министров РСФСР (т. Родионова), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Министерство пищевой промышленности СССР (т. Зотова), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Главнефтеснаб при Совете Министров СССР (т. Вовченко), Главснаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова), Мосгорисполком (т. Попова), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина):
а) поставить Институту химической физики Академии наук СССР оборудование, металлы, материалы и промышленные товары в сроки и количествах согласно Приложениям № З и 42;
б) поставить Министерству вооруженных сил СССР сверх его фондов во II и III кв. 1946 г. за счет фондов на спецрасходы для строительства Института химической физики Академии наук СССР оборудование, металлы и материалы согласно Приложению № 52.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Приложение № 2
Список научных работников, подлежащих откомандированию на работу в Институт химической физики Академии наук СССР
Секретно (15720).
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): mm. Берия, Ванникову, Поскребышеву (подчеркнуто), Борисову, Махневу, Семенову — полностью, Министерствам — соответственно (15720).

Армия:

30 апреля 1946 было:
«Заявление» на имя Сталина, датированное 30.04.1946.
«Министру Вооруженных Сил СССР И. В. Сталину
от бывшего главнокомандующего ВВС ныне арестованного Новикова (Подчеркнуто мною.— Прим, авт.)
ЗАЯВЛЕНИЕ
Я лично перед Вами виновен в преступлениях, которые совершались в Военно-воздушных Силах, больше, чем кто-либо другой.
Помимо того, что я являюсь непосредственным виновником приема на вооружение авиационных частей недоброкачественных самолетов и моторов, выпускавшихся авиационной промышленностью, я, как командующий Военно-воздушны[ми] Сил[ами], должен был обо всем доложить Вам, но я этого не делал, скрывая от Вас антигосударственную политику в работе ВВС и НКАП... Вместо того, чтобы с благодарностью отнестись к Верховному Главнокомандующему, который для меня за время войны сделал все, чтобы я хорошо и достойно работал, который буквально тянул меня за уши, я вместо этого поступил как подлец, всячески ворчал, проявлял недовольство, а своим близким даже высказывал вражеские выпады против Министра Вооруженных Сил...
Я счел теперь необходимым в своем заявлении на Ваше имя рассказать о своей связи с Жуковым, взаимоотношениях и политически вредных разговорах с ним, которые мы вели в период войны и до последнего времени...» (21424).
1-го июня 1946 г. на срочно созванном Высшем военном совете С. М. Штеменко зачитал во всеуслышание пресловутое «Заявление бывшего главнокомандующего ВВС», после чего под давлением генералиссимуса Совет вышел с предложением в правительство об освобождении Г. К. Жукова от должности главнокомандующего Сухопутными войсками. Через 2 дня СМ Союза ССР освободил Георгия Константиновича и от обязанностей главнокомандующего, и от должности заместителя Министра Вооруженных Сил, назначив его командующим войсками Одесского военного округа (21424).

30 апреля 1946 г. СПЕЦСООБЩЕНИЕ В.С. АБАКУМОВА И.В. СТАЛИНУ О ЗАЯВЛЕНИИ А.А. НОВИКОВА
Совершенно секретно
СОВЕТ МИНИСТРОВ СССР Товарищу СТАЛИНУ
При этом представляю заявление на Ваше имя арестованного бывшего главнокомандующего ВВС — главного маршала авиации НОВИКОВА А.А.
МИНИСТРУ ВООРУЖЕННЫХ СИЛ СССР И В. СТАЛИНУ
От бывшего главнокомандующего ВВС, ныне арестованного, НОВИКОВА
Заявление
Я лично перед Вами виновен в преступлениях, которые совершались в Военно-Воздушных Силах, больше чем кто-либо другой.
Помимо того, что я являюсь непосредственным виновником приема на вооружение авиационных частей недоброкачественных самолетов и моторов, выпускавшихся авиационной промышленностью, я как командующий Военно -Воздушных Сил, должен был обо всем этом доложить Вам, но этого я не делал, скрывая от Вас антигосударственную практику в работе ВВС и НКАП.
Я скрывал также от Вас безделье и разболтанность ряда ответственных работников ВВС, что многие занимались своим личным благополучием больше, чем государственным делом, что некоторые руководящие работники безответственно относились к работе. Я покрывал такого проходимца, как ЖАРОВ, который, пользуясь моей опекой, тащил направо и налево. Я сам культивировал угодничество и подхалимство в аппарате ВВС.
Все это происходило потому, что я сам попал в болото преступлений, связанных с приемом на вооружение ВВС бракованной авиационной техники.
Мне стыдно говорить, но я также чересчур много занимался приобретением различного имущества с фронта и устройством своего личного благополучия.
У меня вскружилась голова, я возомнил себя большим человеком, считал, что я известен не только в СССР, но и за его пределами и договорился до того, что в разговоре со своей женой ВЕЛЕДЕЕВОЙ, желая себя показать крупной личностью, заявлял, что меня знают ЧЕРЧИЛЛЬ, ЦИЕН и другие.
Только теперь, находясь в тюрьме, я опомнился и призадумался над тем, что я натворил.
Вместо того, чтобы с благодарностью отнестись к Верховному Главнокомандующему, который для меня за время войны сделал все, чтобы я хорошо и достойно работал, который буквально тянул меня за уши, — я вместо этого поступил как подлец, всячески ворчал, проявлял недовольство, а своим близким даже высказывал вражеские выпады против Министра Вооруженных Сил.
Настоящим заявлением я хочу Вам честно и до конца рассказать, что кроме нанесенного мною большого вреда в бытность мою командующим ВВС, о чем я уже дал показания, я также виновен в еще более важных преступлениях.
Я счел теперь необходимым в своем заявлении на Ваше имя рассказать о своей связи с ЖУКОВЫМ, взаимоотношениях и политически вредных разговорах с ним, которые мы вели в период войны и до последнего времени.
Хотя я теперь арестован и не мое дело давать какие-либо советы в чем и как поступить, но все же, обращаясь к Вам, я хочу рассказать о своих связях с ЖУКОВЫМ потому, что, мне кажется, пора положить конец такому вредному поведению ЖУКОВА, ибо если дело так далее пойдет, то это может привести к пагубным последствиям.
За время войны, бывая на фронтах вместе с ЖУКОВЫМ, между нами установились близкие отношения, которые продолжались до дня моего ареста.
Касаясь ЖУКОВА, я, прежде всего, хочу сказать, что он человек исключительно властолюбивый и самовлюбленный, очень любит славу, почет и угодничество перед ним и не может терпеть возражений.
Зная ЖУКОВА, я понимал, что он не столько в интересах государства, а больше в своих личных целях стремится чаще бывать в войсках, чтобы, таким образом, завоевать себе еще больший авторитет.
Вместо того чтобы мы, как высшие командиры сплачивали командный состав вокруг Верховного Главнокомандующего, ЖУКОВ ведет вредную, обособленную линию, т.е. сколачивает людей вокруг себя, приближает их к себе и делает вид, что для них он является «добрым дядей». Таким человеком у ЖУКОВА был и я, а также СЕРОВ.
ЖУКОВ был ко мне очень хорошо расположен, и я в свою очередь угодничал перед ним.
ЖУКОВ очень любит знать все новости, что делается в верхах, и по его просьбе, когда ЖУКОВ находился на фронте, я по мере того, что мне удавалось узнать, снабжал его соответствующей информацией о том, что делалось в Ставке. В этой подлости перед Вами я признаю свою тяжелую вину.
Так, были случаи, когда после посещения Ставки я рассказывал ЖУКОВУ о настроениях СТАЛИНА, когда и за что СТАЛИН ругал меня и других, какие я слышал там разговоры и т.д.
ЖУКОВ очень хитро, тонко и в осторожной форме в беседе со мной, а также и среди других лиц пытается умалить руководящую роль в войне Верховного Главнокомандования, и в то же время ЖУКОВ, не стесняясь, выпячивает свою роль в войне как полководца и даже заявляет, что все основные планы военных операций разработаны им.
Так, во многих беседах, имевших место на протяжении последних полутора лет, ЖУКОВ заявлял мне, что операции по разгрому немцев под Ленинградом, Сталинградом и на Курской дуге разработаны по его идее и им, ЖУКОВЫМ, подготовлены и проведены. То же самое говорил мне ЖУКОВ по разгрому немцев под Москвой.
Как-то в феврале 1946 года, находясь у ЖУКОВА в кабинете или на даче, точно не помню, ЖУКОВ рассказал мне, что ему в Берлин звонил СТАЛИН и спрашивал, какое бы он хотел получить назначение. На это, по словам ЖУКОВА, он якобы ответил, что хочет пойти Главнокомандующим Сухопутными Силами.
Это свое мнение ЖУКОВ мне мотивировал, как я его понял, не государственными интересами, а тем, что, находясь в этой должности, он, по существу, будет руководить почти всем Наркоматом Обороны, всегда будет поддерживать связь с войсками и тем самым не потеряет свою известность. Все, как сказал ЖУКОВ, будут знать обо мне.
Если же, говорил ЖУКОВ, пойти заместителем Министра Вооруженных Сил по общим вопросам, то придется отвечать за все, а авторитета в войсках будет меньше.
Тогда же ЖУКОВ мне еще рассказывал о том, что в разговоре по «ВЧ» в связи с реорганизацией Наркомата Обороны, СТАЛИН спрашивал его, кого и на какие должности он считает лучше назначить.
ЖУКОВ, как он мне об этом говорил, высказал СТАЛИНУ свои соображения, и он с ними согласился, но тем не менее якобы сказал: «Я подожду Вашего приезда в Москву, и тогда вопрос о назначениях решим вместе».
Я этот разговор привожу потому, что, рассказывая мне об этом, ЖУКОВ дал понять, что как он предлагал СТАЛИНУ, так СТАЛИН и сделал.
Ко всему этому надо еще сказать, что ЖУКОВ хитрит и лукавит душой.
Внешне это, конечно, незаметно, но мне, находившемуся с ним в близкой связи, было хорошо видно.
Говоря об этом, я должен привести Вам в качестве примера такой факт: ЖУКОВ на глазах всячески приближает Василия СТАЛИНА, якобы по-отечески относится к нему и заботится.
Но дело обстоит иначе. Когда недавно, уже перед моим арестом, я был у ЖУКОВА в кабинете на службе и в беседе он мне сказал, что, по-видимому, Василий СТАЛИН будет инспектором ВВС, я выразил при этом свое неудовлетворение таким назначением и всячески оскорблял Василия. Тут же ЖУКОВ в беседе со мной один на один высказался по адресу Василия СТАЛИНА еще резче, чем я, и в похабной и омерзительной форме наносил
ему оскорбления.
В начале 1943 года я находился на Северо-Западном фронте, где в то время подготавливалась операция по ликвидации так называемого «Демьянского котла», и встречался там с ЖУКОВЫМ.
Как-то во время обеда я спросил ЖУКОВА, кому я должен писать донесения о боевых действиях авиации. ЖУКОВ ответил, что нужно писать на имя СТАЛИНА, и тогда же рассказал мне, что перед выездом из Москвы он якобы поссорился с Верховным Главнокомандующим из-за разработки какой -то операции и поэтому, как заявил ЖУКОВ, решил не звонить ему, несмотря на то, что обязан делать это. Если, говорил ЖУКОВ, СТАЛИН позвонит ему сам, то тогда и он будет звонить ему.
Рассказывал этот факт мне ЖУКОВ в таком высокомерном тоне, что я сам был удивлен, как можно так говорить о СТАЛИНЕ.
В моем присутствии ЖУКОВ критиковал некоторые мероприятия Верховного Главнокомандующего и Советского правительства. В беседах на эти темы я, в ряде случаев, поддерживал ЖУКОВА.
После снятия меня с должности главнокомандующего ВВС я, будучи в кабинете у ЖУКОВА, высказал ему свои обиды, что СТАЛИН несправедливо поступил, сняв меня с работы и начав аресты людей из ВВС.
ЖУКОВ поддержал мои высказывания и сказал: «Надо же на кого-то свалить».
Больше того, ЖУКОВ мне говорил: «Смотри, никто за тебя и слова не промолвил, да и как замолвить, когда такое решение принято СТАЛИНЫМ».
Хотя ЖУКОВ прямо и не говорил, но из разговора я понял, что он не согласен с решением правительства о снятии меня с должности командующего ВВС.
Должен также заявить, что, когда СТАЛИН вызвал меня и объявил, что снимает с должности командующего ВВС, и крепко поругал меня за серьезные недочеты в работе, я в душе возмутился поведением МАЛЕНКОВА, который при этом разговоре присутствовал, но ничего не сказал, в то время как МАЛЕНКОВУ было хорошо известно о всех недочетах в приемке на вооружение ВВС бракованной материальной части от Наркомата авиационной промышленности. Когда я об этом поделился с ЖУКОВЫМ, то он ответил мне, что «теперь уже тебя никто не поддержит, все как в рот воды набрали».
Я хоть усмехнулся, говорил мне ЖУКОВ, когда СТАЛИН делал тебе замечания по работе, и сказал два слова — «ничего, исправится».
Припоминаю и другие факты недовольства ЖУКОВА решениями правительства.
После окончания Корсунь- Шевченковской операции командующий бывшим 2-м Украинским фронтом КОНЕВ получил звание маршала.
Этим решением правительства ЖУКОВ был очень недоволен и в беседе со мной говорил, что эта операция была разработана лично им — ЖУКОВЫМ, а награды и звания за нее даются другим людям.
Тогда же ЖУКОВ отрицательно отзывался о ВАТУТИНЕ. Он говорил, что ВАТУТИН неспособный человек, как командующий войсками, что он штабист и если бы не он, ЖУКОВ, то ВАТУТИН не провел бы ни одной операции.
В связи с этим ЖУКОВ высказывал мне обиды, что он, являясь представителем Ставки, провел большинство операций, а награды и похвалы получают командующие фронтами. Для подтверждения этого ЖУКОВ сослался на то, что приказы за проведение тех или иных операций адресуются командующим фронтами, а он — ЖУКОВ — остается в тени, несмотря на то, что операции проводились и разрабатывались им. Во время этой беседы ЖУКОВ дал мне понять, чтобы я по приезде в Москву, где следует, замолвил об этом словечко.
В тот же период времени ЖУКОВ в ряде бесед со мной говорил и о том, что правительство его не награждает за разработку и проведение операций под Сталинградом, Ленинградом и на Курской дуге.
ЖУКОВ заявил, что, несмотря на блестящий успех этих операций, его до сих пор не наградили, в то время как командующие фронтов получили уже по нескольку наград. В этой связи ЖУКОВ высказался, что лучше пойти командующим фронтом, нежели быть представителем Ставки.
ЖУКОВ везде стремился протаскивать свое мнение. Когда то или иное предложение ЖУКОВА в правительстве не проходило, он всегда в таких случаях очень обижался.
Как-то в 1944 году, находясь вместе с ЖУКОВЫМ на 1-м Украинском фронте, он рассказал мне о том, что в 1943 году он и КОНЕВ докладывали СТАЛИНУ план какой-то операции, с которым СТАЛИН не согласился.
ЖУКОВ, по его словам, настоятельно пытался доказать СТАЛИНУ правильность этого плана, но СТАЛИН, дав соответствующее указание, предложил план переделать. Этим ЖУКОВ был очень недоволен, обижался на СТАЛИНА и говорил, что такое отношение к нему очень ему не нравится.
Наряду с этим ЖУКОВ высказывал мне недовольство решением правительства о присвоении генеральских званий руководящим работникам оборонной промышленности. ЖУКОВ говорил, что это решение является неправильным, что, присвоив звание генералов наркомам и их заместителям, правительство само обесценивает генеральские звания. Этот разговор происходил между нами в конце 1944 года, когда я и ЖУКОВ находились на 1-м Белорусском фронте.
Осенью 1944 года под Варшавой ЖУКОВ также рассказал мне, что он возбудил ходатайство перед СТАЛИНЫМ о том, чтобы КУЛИКА наградили орденом Суворова, но СТАЛИН не согласился с этим, а он — ЖУКОВ — стал просить о возвращении КУЛИКУ орденов, которых он был лишен по суду, с чем СТАЛИН также не согласился. И в этом случае ЖУКОВ высказал мне свою обиду на это, что его, мол, не поддержали и что СТАЛИН неправильно поступил, не согласившись с его мнением.
Хочу также сказать Вам и о том, что еще в более близкой связи с ЖУКОВЫМ, чем я, находится СЕРОВ, который также угодничает, преклоняется и лебезит перед ним. Их близость тянется еще по совместной работе в Киеве. Обычно они бывали вместе, а также посещали друг друга.
На какой почве установилась между ними такая близость, ЖУКОВ мне не говорил, но мне кажется, что ЖУКОВУ выгодно иметь у себя такого человека, как СЕРОВ, который занимает большое положение в Министерстве Внутренних Дел.
Я тоже находился в дружеских отношениях с СЕРОВЫМ, и мы навещали друг друга.
Когда я был снят СТАЛИНЫМ с должности командующего ВВС, СЕРОВ говорил мне о том, чтобы я пошел к МАЛЕНКОВУ и просил у него защиты.
Во время моего пребывания в Германии СЕРОВ содействовал мне в приобретении вещей.
Касаясь своих преступлений, я вынужден признать, что после отстранения меня от работы в ВВС я был очень обижен и высказывал в кругу своих близких несогласие с таким решением СТАЛИНА, хотя внешне при людях я лукавил душой и говорил, что со мной поступили правильно, что я это заслужил.
Так, вскоре после состоявшегося обо мне решения я в беседе со своей женой и ее братом Владимиром говорил, что причина моего снятия заключается не в плохой моей работе, а в том, что на меня наговорили. При этом я всячески поносил и клеветал на Верховного Главнокомандующего и его семью. Я также заявлял, что СТАЛИН несправедливо отнесся ко мне.
Когда мне стало известно об аресте ШАХУРИНА, РЕПИНА и других, я был возмущен этим и заявлял в кругу своих родственников, что поскольку аресты этих лиц произведены с ведома СТАЛИНА, то просить защиты не у кого.
Вражеские разговоры я в апреле 1946 года вел со своей бывшей женой ВЕЛЕДЕЕВОЙ М.М., которая проездом останавливалась в Москве.
В беседе с ВЕЛЕДЕЕВОЙ я говорил, что СТАЛИН необъективно подошел ко мне, и возводил на него злобную клевету.
В разговорах с моей теперешней женой Елизаветой Федоровной и с ВЕЛЕДЕЕВОЙ я обвинял правительство и лично СТАЛИНА в том, что они не оценивают заслуг людей и, несмотря ни на что, изгоняют их и даже сажают в тюрьму.
Повторяю, что, несмотря на высокое положение, которое я занимал, и авторитет, созданный мне Верховным Главнокомандующим, я все же всегда чувствовал себя пришибленным. Это длится у меня еще с давних времен.
Я являюсь сыном полицейского, что всегда довлело надо мной, и до 1932 года я все это скрывал от партии и командования.
Когда же я столкнулся с ЖУКОВЫМ и он умело привязал меня к себе, то это мне понравилось и я увидел в нем опору.
Такая связь с ЖУКОВЫМ сблизила нас настолько, что в беседах с ним один на один мы вели политически вредные разговоры, о чем я и раскаиваюсь теперь перед Вами.
Признаюсь Вам, что я оказался в полном смысле трусом, хотя и занимал большое положение и был главным маршалом.
У меня никогда не хватало мужества рассказать Вам о всех безобразиях, которые по моей вине творились в ВВС, и о всем том, что я изложил в настоящем заявлении.
НОВИКОВ
30 апреля 1946 года (23963).

За рубежом:

30 апреля в 1946 году поднялся в воздух второй прототип пассажирского самолёта «Wayfarer» (разработчик: «Bristol», Великобритания). После окончания войны компания адаптировала проект военно-транспортного самолета под авиалайнер «Bristol» «Туре 170». «Series II» «Wayfarer» представлял собой 34-местный пассажирский вариант без носовых дверей, но с дополнительными иллюминаторами в носовой части (15115).

Авиапромышленность:

В конце апреля 1946 завершили работу над эскизным проектом УТБ, его материалы передали для рассмотрения и утверждения в ГК НИИ ВВС КА и в 7ГУ МАП. 8 марта 1946 г. получили серийный Ту-2 и приступили к его переделке, при этом:
- Изменили носовую часть фюзеляжа с целью размещения в кабине двух лётчиков рядом и третьего члена экипажа (стрелка-радиста или штурмана). Кабину оборудовали двойным управлением. Кроме того, для инструктора-лётчика установили рычаги управления газами, рычаг аварийного выпуска шасси и аварийный выключатель тормозов. Для радиста установили радиостанцию РСБ-Збис, радиополукомпас РПКО-2 и радиостанцию РСИ-6М, управление которой вывели курсанту-лётчику. При обучении штурмана предусматривалось снятие второго управления и установку прицелов ОПД-1Д и НКПБ-1Д.
- Облегчили среднюю часть фюзеляжа и зашили бомбовый отсек. В СЧФ предусмотрели переход из передней кабины в заднюю кабину стрелка.
- Облегчили хвостовую часть фюзеляжа и сняли нижнюю люковую установку.
- Установили опытные 7-цилиндровые двигатели воздушного охлаждения ALU-21 (гл. конструктор B.C. Нитченко), производства завода № 29, созданные на базе 14-цилиндрового двигателя АШ-82ФН.
- Изменили бензосистему, сняв фюзеляжные, центропланные и часть крыльевых баков. Питание горючим осуществлялось из четырёх крыльевых баков, разделенных на две группы.
- Изменили маслосистему, установив маслобаки новой конструкции.
- Изменили систему запуска двигателей.
- Установили противопыльные фильтры и опытные двухлопастные винты ВИШ-111В-38, диаметром 3,4 м.
Для обучения стрельбе сохранили заднюю стрелковую установку ВУБ-68, а для учебного бомбометания предусмотрели наружную подвеску бомб калибра 50-100 кг на четырёх подфюзеляжных бомбодержателях. В начале июня переделка самолёта завершилась (15809).

К концу апреля 1946 г. удалось реализовать 114 мероприятий по совершенствованию Ли-2, а большая часть остальных была связана с отсутствием требуемых заказчиками комплектующих. Ужесточение требований привело к тому, что значительная часть поступающего с других предприятий оборудования браковалась сразу же или в процессе облета машин. Отмечались массовые отказы радиостанций, автопилотов, радиополукомпасов, тряска винтов (25015).

Авиапромышленность:

В апреле 1946 года, когда самолеты Як-15 и МиГ-9 уже готовились преодолеть земное притяжение на заводе № 381 построили первый планер истребителя «150», предназначенный для статических испытаний. По результатам статических испытаний потребовалось усилить конструкцию планера. Причин этому было несколько. Давно повелось, что, если планер на статических испытаниях выдержит лишь 70% расчетной нагрузки, это хорошо, если 130% — хуже. Дело в том, что, усиливая силовые элементы, подверженные разрушению, можно значительно сэкономить вес. Гораздо сложнее ослаблять излишне прочную конструкцию, да и все равно она будет тяжелей. Второй причиной доработки планера стали новые нормы прочности, разработанные для околозвуковых самолетов. Все это затянуло сроки сдачи машины на летные испытания (23462).

В апреле 1946 закончились заводские испытания Ла-126 (4,236), которые шли с конца 1945 и велись лл А.В.Давыдов, И.Е.Федоров и А.А.Попов. Ла-126 имел АШ-82ФН и 4-НС-23, металлический фюзеляжем и крыло (обтянутое фанерой) и новую форму фонаря. В документах называли Цельнометаллический Ла-7 (2902,4).

В апреле 1946 г. завершились испытания цельнометаллического Ла-7. В целом истребитель получил положительную оценку, однако о запуске его в серию речь не шла - после завершения войны преимущественно деревянная конструкция выглядела явно устаревшей (19108).

В апреле 1946 г. при участии летчиков А.В. Давыдова, И.Е. Федорова и А.А. Попова завершились испытания самолета “126”. Они не выявили особых преимуществ самолета "126" в летных характеристиках по сравнению с серийным Ла-7. Основным достоинством этой опытной машины сочли вооружение из четырех синхронных пушек НС-23С с боезапасом 290 патронов. Секундный залп возрос до 6 кг, в то время как у Ла-7 с тремя 20-мм пушками Б-20 он не превышал 3,1 кг. Создание синхронизатора для четырех пушек такого калибра и к тому же с подвижным стволом стало беспрецендентным случаем в истории мирового самолетостроения. Конструктор А.А. Рихтер блестяще справился с поставленной задачей. Нельзя не отметить и заслуг летчика-испытателя К.Н. Новикова, доводившего пушечную установку на истребителе. В одном из полетов из-за обрыва тяги синхронизатора были прострелены лопасти винта, но пилот благополучно посадил "раненую" машину. Этот эпизод еще раз подтвердил возможность стрельбы из четырех пушек через трехлопастный винт.
Самолет "126" стал прямым развитием конструкции типа "120". Он проектировался первоначально тоже под мотор АШ-83, но из-за прекращения производства последнего на него поставили АШ-82ФН. На этой машине окончательно отработали крыло с ламинарными профилями. Давление на поверхности крыла, набранного из профилей ЦАГИ "160545", "150545" и "14145", распределялось так, что необходимость в автоматических предкрылках, устанавливавшихся на Ла-5 и Ла-7, отпала. Таким образом, удалось устранить серьезный дефект, свойственный предыдущим истребителям Лавочкина, - несинхронный выпуск предкрылков, которых просто не стало. Теперь летчик чувствовал приближение к критическому углу атаки по легкому подрагиванию ручки управления. В штопор самолет входил плавно и при правильном отклонении органов управления выходил из него без запаздывания. Однолонжеронное крыло у типа "126" имело полностью металлический набор и фанерную обшивку.
На самолетах "120" и "126" пробовали поставить в качестве дополнительных и воздушно-реактивные двигатели. Разработка новых прямоточных воздушно-реактивных двигателей ПВРД-430, проводившаяся под руководством М.М. Бондарюка, затянулась почти на два года. Весной 1944 г. сначала прорабатывался вариант установки пары таких двигателей на самолет "120", а затем на истребитель "126"; вариант последнего с ПВРД-430 получил собственное обозначение - самолет "164".
Эта машина была построена. Ее летные испытания начались в июне 1946 г. За два месяца с небольшим летчики А.В. Давыдов и А.А. Попов совершили 34 полета; в 30 из них запускали ПВРД. Надежность усовершенствованных двигателей хоть и возросла, но они по-прежнему давали сбои в работе и требовали доводки. В то же время улучшение аэродинамики узлов сопряжения ПВРД с крылом в совокупности с возросшей тягой позволило довести прирост скорости (по сравнению с самолетом с отключенными ПВРД) до 104 - 109 км/ч - в зависимости от высоты полета. Но по отношению к самолету "126" без дополнительных двигателей этот прирост ограничивался 62 - 64 км/ч. Выигрыш оказался невелик, но подкупала простота эксплуатации машины, да и пилотажные характеристики с работающими ускорителями остались, как у самолета "126". Опыт работы над истребителем "164" позже использовали при проектировании других машин с ПВРД.
Сами самолеты "126" и "164", как и их предшественник "120", остались в разряде опытных. Однако старания коллектива Лавочкина не пропали даром. Технические решения, отработанные на этих истребителях, были востребованы при создании будущего Ла-9 или, как его еще сначала называли, "цельнометаллического Ла-7" (11990).

В апреле 1946 КБ С.А.Л. на 81 заводе закончило предварительное проектирование машины 150 (2449,16).

В апреле 1946 года завершившиеся летные испытания самолета С.А.Л. «126», который также проектировавшийся под мотор АШ-83, но из-за прекращения производства последнего получил проверенный АШ-82ФН (летчики А.В. Давыдов, И.Е. Федоров и А.А. Попов), не выявили особых преимуществ в летных характеристиках машины по сравнению с Ла-7, за исключением вооружения, состоявшего из четырех синхронных пушек НС-23с. Их секундный залп возрос до 6 кг, в то время как у Ла-7 с тремя Б-20 он не превышал 3,1 кг.
На этой машине окончательно отработали крыло, набранное из ламинарных профилей 160545, 150545 и 14145. Давление на поверхности этого крыла распределялось так, что отпала необходимость в предкрылках. В результате у самолета по сравнению с Ла-5 и Ла-7 исчез серьезный дефект, связанный с несинхронным выпуском предкрылков, а летчик чувствовал приближение к критическому углу атаки по легкому подрагиванию ручки управления. В штопор самолет входил плавно и при правильной координации отклонения органов управления им выходил из него без запаздывания.
Хотя самолет «126», как и его предшественник «120», остался в разряде опытных, пользу он принес несомненную. На нем отработали новую артиллерийскую установку и хвостовое оперение, которые применяли при создании будущего Ла-9.
После завершения программы заводских испытаний самолет «126» использовали для доводки прямоточных воздушно- реактивных двигателей (24988).

В апреле 1946 г. за счет смещения вперед маслорадиатора (по типу Ла-5) удалось добиться приемлемой управляемости Ла-7УТИ. Это мероприятие привело к некоторому снижению скорости полета. После устранения некоторых других дефектов, выявленных в ходе испытаний, Ла-7УТИ был рекомендован к серийному производству. Так как выпуск Ла-7 уже завершился, двухместный вариант построили ограниченной серией. Большинство Ла-7УТИ поступило на вооружение тренировочных авиаполков и резервных авиационных бригад (25058).

В апреле 1946 года в КБ Лавочкина сделали еще одну попытку. На контрольные испытания предъявили тот же самолет № 46210117. На этот раз с него сняли центровочный груз, а в системе управления рулем высоты ввели пружинный балансир, создававший усилия на ручке управления самолетом при посадке. Но все равно при центровке 25,2 процента САХ запас продольной устойчивости оказался недостаточным (25252).

В апреле 1946 года конструкторское бюро Лавочкина сделало ещё одну попытку сделать Ла-7 УТИ. На контрольные испытания предъявили уже знакомый нам самолёт № 49210117. В отличие от предшественника, с него сняли центровочный груз, а в системе управления рулём высоты ввели пружинный балансир, создававший усилия на ручке управления самолётом при посадке. Но всё равно при центровке 25,2% САХ запас продольной устойчивости оказался недостаточным.
Вслед за этой машиной на аэродроме Чкаловская появился пятый вариант УТИЛа-7 - самолёт № 46210514. 
Эта спарка кардинально отличалась от своих собратьев. Вопрос с центровкой решили, перенеся маслорадиатор вперёд, под второй ряд цилиндров двигателя; при этом центровочные грузы сняли. Самолёт сразу стал легче на 111 кг, несмотря на то, что оборудование дополнили радиополукомпасом.
В таком виде УТИЛа-7 проходил заводские испытания с 16 июня по 16 августа, после чего его передали в НИИ ВВС. Техника пилотирования и поведение машины на пилотаже остались теми же, что у боевого Ла-7. К сожалению, сохранилась и несинхронность выпуска автоматических предкрылков, при резком открытии которых дёргалась ручка управления.
Казалось бы, дорога машине в большую жизнь открыта, но не тут-то было. Государственных испытаний она и на этот раз не выдержала. Причинами тому стали недостаточная прочность узлов подвески руля высоты, неудовлетворительная связь между лётчиками по СПУ, повышенный уровень радиопомех и малая дальность действия как связной радиостанции, так и радиополукомпаса. В акте по результатам государственных испытаний перечислялись и другие недостатки, но это была уже мелочёвка по сравнению с ликвидированной недостаточной продольной устойчивостью и повышенной температурой в кабинах.
Однако наверху решили, что основные дефекты устранены, а остальное не имеет значения. Выпуск УТИЛа-7 продолжался весь 1946 г., причём двухместных машин строили больше, чем одноместных (11986).

В апреле 1946 года завершились госиспытания Як-9УТ № 40-022 завода № 115 с мотором М-107, оснащенный мотор-пушкой Н-37 калибра 37 мм (боезапас 30 патронов) и парой синхронных 20-миллиметровых орудий Б-20С с общим боекомплектом 240 патронов.
Управление огнем орудия Н-37 осуществлялось с помощью электроспуска, а Б-20С - комбинированной системой, включавшей электроспуск, пневмоклапан и пневмоцилиндр спуска. Для перезарядки оружия использовали пневмомеханическое устройство, причем обходились без баллона со сжатым воздухом. Одновременно опустили вниз педали ножного управления (на 20 мм), усилили вильчатый болт механизма уборки щитков костыля и верхнюю заднюю крышку капота мотора.
Истребитель построили в соответствие с декабрьским 1944 года постановлением ГКО (задавались скорости у земли - 580 км/ч, а на высоте - 680 км/ч) на опытном заводе № 115 на базе Як-9У № 40-022 омского авиазавода. Ведущими по машине на этапе государственных испытаний были инженер Г.А. Седов и летчик А.А. Манучаров.
Испытания показали, что истребитель по сравнению с серийным № 39-083 имел практически одинаковые максимальные скорости до второй границы высотности мотора. Его вооружение обеспечивало эффективное поражение воздушных целей и использование самолета для штурмовки железнодорожных эшелонов, автоколонн и легких бронированных объектов.
При стрельбе из оружия на скоростях (видимо, приборных) от 350 км/ч до максимальной и всех эволюциях истребитель вел себя более устойчиво, чем Як-9Т и Як-9К (с 45-миллиметровой пушкой), за счет меньшей отдачей орудия Н-37, по сравнению с НС-37, устанавливавшейся на Як-9Т.
При длине очереди в четыре-пять выстрелов прицеливание практически не сбивалось. По мнению специалистов НИИ ВВС, Як-9УТ был нужен ВВС, и они, несмотря на выявленные дефекты (не менее 13), рекомендовали машину для серийного производства.
Несмотря на негативные заключения по результатам государственных и контрольных испытаний Як-9У, авиазаводы продолжали их выпускать (12046).

В апреле 1946 проект истребителя И-270 вновь пересмотрели под крыло с относительной толщиной 12%. Однако в дальнейшем работу ОКБ-155 сильно тормозила задержка в получении как прочностных, так и аэродинамических характеристик 12% крыла. В соответствии с утвержденным 15 мая 1946 г. графиком проектирования и постройки изделия "Ж" выкатка первого экземпляра на аэродром была запланирована на 20 октября 1946 г. Но з связи с вышеназванными причинами закончить постройку и передать самолет на летные испытания к установленному Правительством сроку не удалось (6272).

В апреле 1946 года проект И-270 вновь был заново пересмотрен под 12% крыло. В дальнейшем работа сильно тормозилась получением как прочностных, так и аэродинамических данных по новому крылу /окончательные рекомендации по геометрии крыла утверждены 8 августа/». Аналогичный путь прошло и ОКБ С.А. Лавочкина. Отсутствие необходимого опыта у специалистов ЦАГИ в этом вопросе подтвердилось и в июле 1946 г., когда в МАП рассматривался проект ракетного самолёта ещё одного авиаконструктора — А.С. Москалёва (15808).

В апреле 1946 ведущим инженером по самолёту И-270 назначили В.М. Беляева. В этом же месяце по рекомендации ЦАГИ удлинили носовую часть фюзеляжа для придания ей более аэродинамической формы. Изготовление макета завершили к середине мая, а 17 числа состоялся предварительный осмотр его специалистами ГК НИИ ВВС, высказавшими ряд замечаний. В связи с этим макет подвергли доработке по принятым предложениям военных. Эскизный проект машины А.И. Микоян и М.И. Гуревич подписали 30 мая 1946 г. По расчётам, перехватчик должен был иметь максимальную скорость у земли 1000 км/ч (М=0,815), на высоте 5000 м — 990 км/ч (М=0,86), на 11000 м — 925 км/ч (М=0,87) и на 15000 м — 936 км/ч (М=0,88). Указанные высоты самолёт должен был набирать, соответственно, за 88,5 с, 150,4 с и 181,25 с. Практический потолок — 17970 м. Максимальная продолжительность полёта на высоте 15000 м — 4,14 мин, а при работе только одной камеры ЖРД — 4,89 мин. Длина разбега — 895 м, длина пробега — 956 м. Посадочная скорость 137 км/ч с применением закрылков и 156,5 км/ч без их использования. Полётная масса — 4121 кг, масса пустого самолёта — 1564 кг (15808).

В апреле 1946 ведущим по И-270 назначили В.М.Беляева и по рекомендации ЦАГИ приняли решение об удлинении носовой части фюзеляжа для придания ей более обтекаемой формы (10508,13).

В апреле 1946 в МАП был один Ме-262 в летном состоянии, второй - на испытаниях на прочность и третий - на заводе 481 в Сызрани, где он переделывался в двухместный вариант. Всего на территории Германии обнаружили 20 машин и 4 доставили в СССР. 4-1 с N 110426 испытывался в НИИ ВВС, а остальные - поступили в промышленность (3552,21).

В апреле 1946 года из Германии под Москву перегнали один четырёхмоторный самолёт Фокке-Вульф FW 200 «Кондор». У нас его обозначали ФВ-200. Машина получила бортовой номер Н-400. Летал на ней экипаж М.А. Титлова. 13 декабря того же года самолёт Н-400 разбился во время выполнения рейса Хатанга – Игарка – Москва при вынужденной посадке в губе Байдарацкой из-за отказа двух моторов. Затем прибыл другой такой же «фокке-вульф», получивший номер Н-401. Эксплуатировался он тоже недолго (19686).

В апреле 1946 ЦК и Правительство вновь рассматривали авиационные вопросы и основное внимание было обращено на создание собственных РД (505,251). Был объявлен конкурс на создание реактивной техники - РД с тягой 300 кг и истребители со скоростью 900 км/ч.
С апреля 1946 немцы стали охотно обращаться в советские ОКБ в Германии за работой (1795,86).

В апреле 1946 года начальник управления технической эксплуатации ВВС генерал-лейтенант ИАС Шульговский писал письмо N 781278с Хруничеву, начальнику ГУЗ ВВС генерал-лейтенанту ИАС Селезневу, гл. конструктору завода N 156 генерал-майору ИАС Туполеву.
По приказанию гл. инженера ВВС направляю Вам доклад гл. инженера 4 ВА о конструктивных недостатках и повторяющихся в эксплуатации дефектах на самолетах Ту-2.
Прошу Ваших распоряжений по устранению отмеченных недостатков.
Приложение: копия доклада с грифом "секретно" на 4-х листах, вх. N 915с (от 18 марта 1946) (2078,135).

В апреле 1946 МАП рассмотрел и одобрил проект реактивного бомбардировщика В.М.М. РБ-17 с 4хРД-10 в двух вертикальных спарках (1847,86).

В апреле 1946 г. был рассмотрен и одобрен эскизный проект первого в Союзе турбореактивного бомбардировщика РБ-17, представдленный КБ Мясищева в высшие руководящие организации промышленности,. Это был проект самолета с 4-мя турбореактивными двигателями РД-10. Двигатель РД-10 был создан на базе трофейного немецкого двигателя ЮМО-004.
 Большие работы были проделаны по определению наиболее рациональной схемы расположения двигателей. Мы понимали, что в. самое ближайшее время турбореактивные двигатели будут развиваться и появятся мощные двигатели с тягой у земли 2000 кг и более. Естественно, наш проект первого бомбардировщика с турбореактивными двигателями идеологически являлся развитием семейства очень удачных самолетов Пе-2И "Москито" и Ме-262.
 В итоге больших научно-исследовательских и проектно-конструкторских работ проект самолета РБ-17 (так назывался первый турбореактивный бомбардировщик) представлял собой самолет с большим фюзеляжем, в котором размещались: кабины экипажа, грузовой отсек и 3-х колесное шасси. Среднерасположенное, очень тонкое и относительно малое крыло с небольшой стреловидностью и удлинением имело мощную механизацию.
 Двигатели, а точнее вертикальная спарка двигателей, были помещены на раме под крылом на 35% размаха. Этот самолет должен был иметь максимальную скорость полета 900 км/час и крейсерскую 800 км/час. (15504).

В апреле 1946 завершились совместные испытания ЛЛ-143 (1641,11).
Это путаница, так как есть данные, что 1 августа 1946 состоялся только второй полет.

В апреле 1946 г. ЦС Осоавиахима вновь предъявил свои претензии на Тушинскую территорию завода № 134, но опять безуспешно (15792).

В апреле 1946 г. бригада завода № 126 вернулась в Комсомольск-на-Амуре из Ташкента с изготовленными комплектами шаблонов, а в мае этого же года ЛИ-2 был запущен в производство. 
Первые транспортные самолеты Ли-2, изготовленные на заводе, были выпущены в 1947 г. За 1947-1949 гг. заводом было выпущено 435 самолетов, из которых 15 — в пассажирском варианте. 
Ли-2 долгие годы служил отечественному народному хозяйству, успешно эксплуатировался и заводом-изготовителем. В память о Ли-2 один из самолетов, отслуживший свой срок, 17 августа 1984 г. был установлен на постаменте на заводской территории (12211).

В апреле 1946 г. в Центральном Комитете партии и правительстве вновь рассматривался вопрос о развитии авиации. Основное внимание было уделено быстрейшему созданию собственных реактивных двигателей. К их созданию привлекались основные моторостроительные конструкторские бюро и прежде всего В.Я. Климова, А.А. Микулина и А.М. Люльки.
Намеченные меры определили динамику развития и ускорения реактивного двигателестроения в нашей стране. По предложению начальника Центрального научно-исследовательского института авиационного моторостроения имени П.И. Баранова (ЦИАМ) Т.М. Мелькумова, академика М.В. Келдыша и других видных ученых было начато строительство мощной высотно-экспериментальной базы для проведения всесторонних исследований газотурбинных двигателей.
Создать новую авиационную технику планировалось в предельно сжатые сроки. Во главе авиационной промышленности в декабре 1945 г. партия поставила одного из видных государственных деятелей и организаторов отечественной оборонной промышленности Героя Социалистического Труда генерал-лейтенанта инженерно-технической службы М.В. Хруничева. ЦК ВКП(б) потребовал от обкомов, горкомов, заводских партийных организаций взять развитие авиационной промышленности под постоянный и неослабный контроль.
К разработке проблем развития реактивной авиации Коммунистическая партия привлекла лучшие научные силы страны. Наряду с авиационными конструкторами этими вопросами занимались ученые ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ и других научно-исследовательских учреждений. Большой вклад в исследование аэродинамики больших скоростей, разработку проблем устойчивости и прочности реактивных самолетов, в теорию реактивного двигателя внесли М.В. Келдыш, С.А. Христианович, Г.П. Свищев, В.В. Струминский, А.А. Космодемьянский, Б.С. Стечкин и другие.
Совет министров СССР в апреле 1946 г. объявил конкурс на создание реактивной техники. Конкурс, в частности, предусматривал создание турбореактивного двигателя с тягой 300 кг и истребителя с максимальной скоростью не менее 900 км/ч. В том же месяце Совет министров СССР принял решение о мерах стимулирования опытно-конструкторских работ по созданию реактивных двигателей, реактивных самолетов и авиационных дизель-моторов.
Под руководством партийных организаций была проведена большая работа по повышению уровня научно-технических знаний конструкторов и инженерно-технических работников ОКБ, их идейно-политическому воспитанию. Между ними было развернуто социалистическое соревнование, направленное на своевременное и качественное выполнение заданий партии и правительства по созданию новой авиационной техники. В социалистических обязательствах ОКБ главного конструктора А.С. Яковлева в 1946 году говорилось: «Проникнутые желанием обеспечить дальнейший рост силы и могущества Родины и выполнить указания партии о том, чтобы не только догнать, но и превзойти в ближайшее время достижения за пределами нашей Родины, рабочие, инженерно-технические работники и служащие КБ и опытного завода приняли на себя соцобязательство на основе образцовой системы организации труда конструкторов и рабочих, мобилизации всех возможностей коллектива… высокой технической культуры завода выполнить установленный правительством годовой план опытных работ по КБ и по производству в августе текущего года».
Эту радужную точку зрения разделяют не все исследователи. Так, Ивнамин Султанов пишет: «Чтобы осознать, что же произошло по воле Сталина в первые послевоенные годы с опытным самолетостроением, вкратце можно обобщить: при практически неизменной численности служащих и рабочих авиапрома была проведена… очередная коллективизация вокруг считаного числа доверенных Власти Главных конструкторов «для упрощения управления» послевоенным ВПК. Попеременно они меняли друг друга на серийных заводах, в войсковых частях и Аэрофлоте». В качестве аргумента автор ссылается на судьбу проекта реактивного бомбардировщика конструкции В.М. Мясищева: «в разработке реактивного бомбардировщика В.М. Мясищев среди отечественных конструкторов шел первым (!). Другие взялись за проектирование своих тяжелых машин с ТРД на полтора-два, а кто и на три года позднее. Не желая пропускать новатора вперед (а Мясищев хотел представить аппарат своего ОКБ клету 1946 г., и все к тому располагало), некоторые конкуренты, чье влияние на правительство было весьма существенным, единогласно подставили ОКБ-482 вместе с Главным под сокращение, как «ненужное в мирное время». А.С. Яковлев, главный авторитет Сталина по авиации, лично составил список конструкторских бюро, подлежащих закрытию во второй половине 40-х гг., и представил его вождю. Ликвидация и растаскивание этих предприятий проводилась под нарочитым лозунгом «Войне – конец, все лишнее – во вред!».
И.Г Султанов пишет: «К сожалению, ДСБ-17 (опытный бомбардировщик конструкции В.М. Мясищева. – Е.П.) не дождался двигателей, с которыми ему не оказалось бы аналогов в течение многих лет. Ни «Дервент-V», ни «Нин-1» применить не удалось, поскольку конструкторское бюро, которым руководил еще не амнистированный (это будет только в 1953 г) и не реабилитированный (это состоится в 1956 г.) после чудовищного обвинения в 1938 г. В.М. Мясищев, было переподчинено С.В. Ильюшину. Ему, бывшему ГУАПовскому чиновнику и распорядителю, оказалось мало завода № 240, где до 1938 г. главным конструктором был «враг народа» Р.Л. Бартини, и он (Ильюшин) добился, чтобы предприятие другого «врага народа», В.М. Мясищева, также оказалось в его руках.
С.В. Ильюшин безраздельно завладел всем хозяйством завода № 482 согласно распоряжению министра авиапрома М.В. Хруничева от 20 февраля 1946 г. на основе постановления Совета министров СССР от 1 февраля 1946 г.
Во время войны, когда Мясищев в Казани «гнал» серию Пе-2[138], а Ильюшин в Куйбышеве – серию Ил-2, у них (на серийных заводах) были примерно равные возможности для опытных разработок. В 1943 – 1944 гг. при возвращении в Москву Герой Социалистического Труда СВ. Ильюшин осел на производственной базе завода № 240, где с 1938 г. строились бомбардировщики (ЕР-2 и ДБ-3), а его юридически бесправный (официально – «пораженный в правах») соперник – невзрачную ремонтную базу ГВФ.
Тем не менее рабочее проектирование ДСБ-17 было начато вслед за утверждением эскизного проекта в начале декабря 1945 г. Но, очевидно, конкуренты В.М. Мясищева, понимая, что не выдержат гонки за лидером, откровенно пошли на традиционный прием социалистического соревнования, «помножив его разработки на нуль».
Далее автор задает вопрос: «При мизерной доле риска… прогноза (всего на год-два) вперед, наверное, можно было бы с известной точностью сделать какие-то выводы по поводу дальнейшего развития реактивных бомбардировщиков СССР среднего фронтового класса. Если взять самолеты СВ. Ильюшина, которые были созданы на той же самой опытно-производственной базе, что и ДСБ-17, и завершить сопоставление с бомбардировщиками А.Н. Туполева и П.О. Сухого, то могут возникнуть естественные вопросы: являлись ли бомбардировщики Ил-22 (1947 г.) и Ил-28 (1948 г.) значительно лучшими, чем спроектированный, но не допущенный к постройке самолет В.М. Мясищева? Для чего следовало строить переразмеренные и перетяжеленные бомбовозы Ту-14 и Су-10, если бы ДСБ-17 был построен и испытан летом 1946 г., почти одновременно с истребителями Як-15 и МиГ-9?»(12207).

В апреле 1946 закончили проектирование трех новых вариантов ПНЦ для АМ-45. Всего было изготовлено 16 эк. АМ-45 разных модификаций.
Характеристики:
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8) мм;
• объем 46,66 л;
• мощность и вес в зависимости от модификации;
• запуск сжатым воздухом.
Известны три модификации:
• АМ-45 с двухскоростным двухступенчатым ПЦН, 1750/2450 л.с. (по заданию 2200/2500 л.с.), вес 1200 кг. Проходил заводские испытания весной 1946 г. В сентябре 1947 г. удовлетворительно прошел совместные испытания.
• АМ-45Д мощностью 1750/2700 л.с. Проектирование закончили в 1-м квартале 1946 г. Изготовили три опытных экземпляра. Данные об испытаниях отсутствуют.
· АМ-45Ш, 2400/3000 л.с. Изготовлен в двух экземплярах в 1948 г., проходил заводские испытания.
Существовал проект модификации Ил-10 с этим двигателем (11852).

С апреля 1946 года заводу № 165 был коренным образом пересмотрен профиль производства, так как по решению Правительства и согласно приказа МАП от 25 апреля 1946 года за № 242 с завод перешел в число опытных предприятий авиамоторостроения – ответственным руководителем завода был назначен конструктор по РД Люлька А.М. В 1955 году для усиления производственно-технической мощности завода № 165 согласно приказа МАП от 31 мая 1955 года за № 347сс, ему было передано ОКБ-500 со всеми его мощностями на правах филиала.
Филиал завода № 165 (на заводе № 500) просуществовал до первого полугодия 1957 года. Согласно приказа МАП за № 156сс от 19 апреля 1957 года филиала завода передан СКБ-500 со всеми его мощностями.
Постановлением СМ за № 127-68сс от 19 января 1955 года МАП обязывалось начать для завода № 165 постройку испытательной станции в Тураево Московской области.
Завод № 165 с апреля 1946 года и по настоящее время остается опытным заводом по изготовлению и доводке РД генеральным конструктором завода является Люлька. С 1940 по 1947 год директором завода был Мизюров Ю.А., которого сменил Худин П.Ф. В апреле 1948 года директором был назначен Худин. В декабре 1951 года директором завода был назначен Бондаренко М.М. В феврале 1954 года диреткором был назначен Завитаев А.А.
Адрес: Москва, Фабричная линия, д. 11, п/я 2382 (9842).

Начиная с апреля 1946 г. конструкторскому бюро Микулина поручили заниматься турбореактивными двигателями. Эти работы сразу же вынудили свернуть деятельность в области поршневой техники. В Куйбышеве Флисский еще около года занимался моторами для штурмовиков, но затем и там поршневые двигатели были вытеснены реактивными. Турбореактивные двигатели Микулина были столь же оригинальны, как и поршневые. Он не брал за основу ни немецкие, ни английские конструкции. Первый из реактивных двигателей Микулина, ТКРД-1 (АМ-ТКРД-01), имел большую по тем временам номинальную тягу 3000 кг и максимальную 3500 кг (впоследствии доведенную до 3780 кг). Его начали испытьйзать в 1947 г., годом позже он прошел программу госиспытаний. В сентябре 1948 г. — мае 1949 г. эти двигатели летали на опытном бомбардировщике «140», но в серийное производство их не запустили. В опытных образцах остался и АМ-ТРД-02 (тяга 3850/4180 кг), прошедший госиспытания в 1949, г. и доводившийся до 1951 г. Первым удачным реактивным двигателем Микулина стал мощный АМРД-03, проектировавшийся с июня 1949 г. Его первый опытный образец поставили на стенд в 1951 г. Впоследствии он серийно выпускался как АМ-3 (тяга 8700 кг) и устанавливался на таких известных самолетах, как Ту-16 и Ту-104. Позднее в ходе серийного производства максимальную тягу подняли до 11 500 кг (модификация РД-ЗМ). В середине 50-х годов из-за неприязненных отношений с министром авиационной промышленности Микулин был вынужден оставить свое конструкторское бюро. Вместо него руководителем стал его бывший заместитель С.К. Туманский. Он успешно завершил несколько проектов, начатых при Микулине. Последний же ушел в Академию наук, где разрабатывал самые разнообразные проекты, но уже никак не связанные с авиацией. Впоследствии он серьезно увлекся проблемой долголетия и выдвинул ряд идей, таких как озонирование воздуха и периодическое заземление человеческого тела. Конструированием авиационных двигателей он больше не занимался (11852).

В апреле 1946 г. ОКБ-296 МАП гл. конструктора С.А. Косберга переведено на завод № 154 и получило название ОКБ-154-1 (ОКБ-154-1 МАП, ОКБ-154-269, ОКБ-154 МАП, ГКАТ, КБ химавтоматики (КБХА) MOM, Минхимнефтепрома, ФГУП «КБ Химавтоматики» им. С.А. Косберга» ФКА /394006 г. Воронеж ул. Ворошилова, 22 тел. 34-61-84/).
В послевоенный период проводились работы по агрегатам и системам топливопитания и регулирования авиамоторов, в т.ч. насосам непосредственного впрыска, создано 11 типов НВ, 9 из которых внедрены в серию (до 1952 г.). Далее- работы по агрегатам для ТРД: топливные форсунки, фильтры, РПТ для форсажной камеры, системы управления двигателем. Затем создан ряд ЖРД для опытных самолетов (в 1954-58г г.), стартеров и ускорителей на жидком и твердом топливе. С 1958 г.- разработка мощных ЖРД для РН и КА.
В 1960 г. введены в строй стенды № 3 и 4 для испытаний ЖРД.
Создан газодинамический лазер РД-0600; экспериментальный гиперзвуковой ПВРД.
Совместно с Курчатовским институтом и Институтом физики и энергии создан единственный в мире действующий ядерный ракетный двигатель РД-0410 мощностью 196 МВт. Он был испытан в конце 1970-х г. на Семипалатинском полигоне.37
В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП. В 1965 г. ОКБ-154 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в КБ химавтоматики (КБХА, КБ «Химавтоматика»), В 1990 г. ОКБ «Химавтоматика»- в ведении Минхимнефтепрома.77
В 1966 г. ОКБ имело филиал в Воронеже.
На начало 2000-х г. создано около 60 типов ЖРД, 30 из которых строились серийно. Принимало участие в программах: «Союз», «Протон», ОК «Буран» (ЖРД для для блока Ц), «Союз-2», «Протон-М», «Аврора», «Онега», «Воздушный старт».
Работы (2002-05 г.): ЖРД РД-0124 для РН «Союз-2», РД-0146, трехкомпонентный РД, РД-0126 с нетрадиционным соплом, НИР по ГПВРД-58Л, ГТД малой мощности.
В состав КБХА входят (2002-05 г.): КБ, завод ракетных двигателей, экспериментальный завод, испытательный комплекс, ДП «Турбонасос», криогенное производство.101
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1960 г.)- 1176 чел., (1972 г.)- 6111 чел.77
Гл. конструктор (04.1946- 65 г.)- С.А. Косберг {14.10.1903-65}, (1965-93 г.)- академик (1991 г.) А.Д. Конопатов {10.03.1922-}. Ген. конструктор (1993-2006 г.-) - B.C. Рачук {11.07.1936-}.
Гендиректор (1993-2006 г.->B.C. Рачук.
Гл. конструкторы: В.П. Козелков (РД-0124,-0233...-0237,-0242,-0243), Г.И. Чурсин (РД-0120,-0410), B.C. Рачук (РД-0120).
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- Ю.А. Шипулин. Зам. гендиректора (2002 г.)- А.И. Фещенко; по конверсии (2002 г.)- С. Г. Валюхов.
Директор опытного завода (1977 г.)- Г.В. Костин,77 экспериментального завода (2002 г.)- В.И. Пригожин. Директор НПК «ЖРД» (2002 г.)- А.В. Шостак. Директор завода РД (2002 г.)- А.И. Фещенко.
Создано: агрегат непосредственного впрыска НВ-ЗУ для АШ-82ФН; ЖРД'. ускорители Д-154, РД-0101 для Е- 50А (1954), РД-0102 (Д1, СК1, 1954-58) для Як-27; Д-7 для К-7, для ЗУР «Даль», Р01-154 для ЗУР «400» (1956), РД-0200 для ЗУР 5В11 (1957-60), РД-0201 для ЗУР 1100В (1957-60); РД-0105 для РН «Луна», РД-0106 для БР Р- 9А, РД-0107 и РД-0108 для РН «Молния» и «Восход», РД-0109 для РН «Восток», РД-0110 для РН «Союз», РД- 0120 (11Д122) для РН «Энергия», РД-0124 (14Д23) для РН «Союз-2», РД-0126 для разгонных блоков, РД-0132М, РД-0134, РД-0142, РД-0143, РД-0144, РД-0146, РД-0148, РД-0149, РД-0203, РД-0204, РД-0205 и РД-0206 для БР УР-200, РД-0208, РД-0209, РД-0210, РД-0211 и РД-0212 для РН «Протон», РД-0216 и РД-0217 дая БР РС-10, РД- 0221 для РН Н-1, РД-0225 для КК «Алмаз», РД-0228 (15Д79) и РД-0229 (15Д83) для Р-36М, РД-0230, РД-0231 для КР «Гранит», РД-0233, РД-0234, РД-0235, РД-0236 и РД-0237 для РС-18, РД-0242 для УР морского базирования, РД-0243 для РСМ-54, РД-0244, РД-0245, РД-0255, РД-0256 и РД-0257для Р-36М2;50 11Д58МФД для РН «Полет»; ЯРД РД-0410; ГДЛРД-0600 (11982).

В апреле 1946 г. конструкторы завода 300 закончили эскизное проектирование и приступили к выпуску рабочих чертежей двигателя АМТКРД-01, который состоял из четырех основных узлов: осевого восьмиступенчатого компрессора; противоточной камеры сгорания с 22 индивидуальными форсунками; одноступенчатой газовой турбины; реактивного сопла с изменяемой площадью проходного сечения. Основным топливом служил авиационный керосин (9034).

В апреле 1946 г. конструкторы закончили эскизное проектирование и приступили к выпуску рабочих чертежей. Двигатель АМТКРД-01 состоял из четырех основных узлов:
- осевого восьмиступенчатого компрессора;
- противоточной камеры сгорания с 22 индивидуальными форсунками, которые вставлялись в гильзы, расположенные вокруг компрессора в общем кожухе;
одноступенчатой газовой турбины;
- реактивного сопла с изменяемой площадью проходного сечения.
Компрессор состоял из ротора (вала с дисками) и узла спрямляющих аппаратов. Соединение ступеней (сборка компрессора) производилась путем последовательной напрессовки дисков на вал и присоединения соответствующей ступени спрямляющего аппарата. Ротор компрессора крепился на двух опорах. На выходе из компрессора для поворота воздушного потока устанавливались поворотные аппараты однолопаточного типа.
Камеры сгорания имели гидравлические решетки в передней части, куда вставлялась форсунка. Задней своей частью камера опиралась на переходники соплового аппарата турбины. Конструкция обеспечивала свободу перемещения камеры при изменении температуры.
Турбина включала в себя собственно колесо турбины и сопловой аппарат с корпусом. Крепление реактивного сопла к корпусу соплового аппарата осуществлялось болтами. Между фланцами ставилась стальная прокладка. Управление реактивным соплом — электрическое, усилие передавалось с помощью металлического троса.
Регулировка подачи топлива обеспечивалась автоматом дозировки топлива, а подача топлива - шестеренчатым насосом. Масляная система двигателя состояла из двухступенчатого масляного насоса (отсасывающей и нагнетающей ступеней), поддона, масляного фильтра, масляного радиатора и бака, расположенного на борту самолета.
Основным топливом служил авиационный керосин. В качестве резервного можно было применять смесь из 25% авиационного бензина, 72% керосина и 3% масла МС или МК. Запуск двигателя на стенде производился мощным электромотором через штангу с храповиком, соединенным с ротором (10781).

В апреле 1946 г. в ОКБ-1 в Германии из СССР прибыла вторая группа (17-18 человек) - До командировки в Германию большая часть из них работала в ЦИАМе, остальные - в ЦАГИ, на заводах №26, 500, 19, 156, 165, 240, 45, 155. Наряду со своими должностными обязанностями в ОКБ представители авиационных заводов, как правило, имели и специальные поручения от предпрятий, командировавших их в Германию (8987).

С апреля 1946 г. на советских предприятиях велись обширные работы по подготовке к приему немецких специалистов и членов их семей. После переезда в ноябре - декабре 1946 г. проектные и производственные работы, начатые в Германии, были продолжены в СССР до 1954 г. Были разработаны новые типы реактивных самолетов, экспериментальные сверхзвуковые летающие лаборатории, новые схемы мощных форсированных двигателей и специальная аппаратура для автоматического самолетовождения.
В освоении СССР немецких технологий проявился особый, советский прием, советская специфика перенятия опыта. В первую очередь, рассмотрим организационную структуру предприятий, в работе которых были использованы немецкие специалисты. Можно выделить четыре типа предприятий. Первый тип характеризуется тем, что вся кадровая система предприятия была построена на принципе дублирования должностей. Так, на заводе №1 в пос. Подберезье, во главе практически всех инженерно-конструкторских подразделений были поставлены немецкие специалисты. Должности и рабочие места, требующие высокой квалификации, также были закреплены за немцами. Все заместители, помощники и, естественно, ученики рабочих были советские. Главным конструктором ОКБ-1 был назначен Бааде, а его заместителем Обрубов. Главным конструктором ОКБ-2 - Рессинг, заместитель - Березняк. При данной системе предполагалось, что немецкие специалисты передадут свой опыт, а русские - освоят его, и после выведения немцев из производственной деятельности на заводе останется нормально функционирующая производственная структура из советских специалистов.
Второй тип предприятий (в основном, это завод №2) отличался тем, что практически все должности были заняты немецкими специалистами и переход к структуре, характерной для первого типа предприятий должен был начаться лишь спустя 3-4 года. В процессе выполнения заданий специалисты, работавшие на предприятиях первого и второго типов, обменивались со своими советскими коллегами информацией, выезжали на совместные испытания техники, встречались с работниками ЦАГИ, ЦИАМ и других институтов, а так же с работниками самолетных и двигательных конструкторских бюро. Одним словом, они не были информационно изолированы.
Третий тип предприятий, где специалисты постоянно работали и выполняли отдельные задания, находились в полной информационной изоляции. Решавшие подобные задачи советские специалисты, практически не знали о деталях работы немцев. Такой подход был характерен для немецких специалистов, занятых в области ракетной техники.
Четвертый тип - заводы, на которых было довольно мало немецких специалистов. Они работали отдельными группами и выполняли специальные задания по доводке авиационной и ракетной техники.
Советская номенклатура понимала, что эффективность насилия в творческом процессе ограничена и пыталась стимулировать немецких специалистов достаточно высокой, по условиям того времени, зарплатой.
На основании анализа работы предприятий, по годовым отчетам, представлявшихся в министерство, и служебным запискам, можно сделать вывод о том, что с самого начала отношение к немецким специалистам на всех эшелонах власти, было как к инородным телам, которые рано или поздно, но должны быть ликвидированы и заменены собственными квалифицированными кадрами. Советское тоталитарное государство было построено на исключительности его новой общности людей - советском народе. Здесь и содержится главное отличие от политики других государств в деле заимствования технологий.
Использование немецких специалистов рассматривалось как временная мера. Стратегически предусматривалось создание государственной системы подготовки технических кадров. Начальным звеном этой системы стал принцип подготовки советских специалистов на базе изучения новейшей трофейной немецкой техники (8987).

В апреле 1946 г. самолет Ю-52 Л-27 из-за отказа одного мотора и сбоев второго рухнул на лес. Но находившиеся в нем люди отделались лишь ушибами. Полетавший на “юнкерсе” после войны М. Л. Галлай рассказывал - “Прекрасный был для своего назначения самолет” (6393).

В апреле 1946 г из Германии под Москву перегнали один четырёхмоторный самолёт Фокке-Вульф FW 200 “Кондор”. У нас его обозначали ФВ-200. Машина получила бортовой номер Н-400. Летал на ней экипаж М.А. Титлова (6393).

В апреле 1946 молодое ОКБ О.К.А. по приказу директора завода №153 В.Н.Лисицына разместили в двухэтажном здании бывшего склада моторов. Состояло оно тогда из нескольких работников яковлевского филиала и авиазавода - А.А.Батумова. А.Я.Белолипецкого, А.В.Болбота, А.А.Замятина, О.Н.Кабанова. И.С.Напреева, Н.А.Нечаева, И.И.Попова, Е.К.Сен-чука, А.М.Широкова, авиамоделистов Н.С.Трунченкова и Ю.В.Захарова, а летом пополнилось приехавшими из Москвы коллегами Антонова Е.А.Шахатуни, А.П.Эскиным и Б.Н.Шереметьевым. Этот коллектив - менее 20 человек - сразу, без раскачки, приступил к рабочему проектированию “Шуры”, а в июне он принял несколько выпускников Казанского авиаинститута и Новосибирского техникума.
Антонов с Напреевым завершили аэродинамический расчет, прочностные вопросы решались группой из 2-4 человек под руководством П.И.Закревского. Проектиоованием фюзеляжа занимался Попов, крыла - Батумов, а оперение было сделано Трун-ченковым. Установкой двигателя и систем, обеспечивающих его работу, руководил Сенчук, впоследствии ставший ведущим по постройке самолета. Работы по системе управления вели А.А.Замятин и Г.П.Шумков. А.В.Болбот занимался установкой всего оборудования, включая сельскохозяйственное. Группа сотрудников СибНИА под руководством А.Ю.Маноцкова подготовила для продувок 3 аэродинамические модели будущего самолета, которые отличались, з основном, механизацией крыла. Антонов лично занимался их продувками а аэродинамической трубе СибНИА, который он по совместительству возглавлял с сентября 1946 г. по август следующего (9631).

В апреле 1946 в ОКБ А.И.М. поступил АМ—44 с непосредственным впрыском топлива в цилиндры

В апреле 1946 г. двигатель АЧ-31 выставили на 100-часовые заводские испытания, но неудачно. Лишь в июле следующего года двум дизелям удалось пройти 100-часовую программу. Но в 1947 г. по просьбе руководства завода АЧ-31 из плана опытных работ сняли.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный У-образный дизель, четырехтактный, водяного охлаждения;
• объем 61,04 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными шатунами 209,95 мм);
• степень сжатия 13,5;
• мощность 1500/1900 л.с. (с 1946 г. 1500/2000 л.с.);
• вес 1387 кг. Известны модификации:
• АЧ-31, выпущенный малой серией в 1945-1946 гг.
• АЧ-31 А, проект 1944 г. Подробности неизвестны.
АЧ-31 устанавливался на опытных самолетах Ил-12 и Ер-2 (11852).

В апреле 1946 г. ОКБ-296 переведено в Воронеж и получило название ОКБ-154 МАП. В 1947 г. при заводе № 154 действовало единое ОКБ-154-296. Гл. конструктор (10.1941-04.1946 г.)- С.А. Косберг (до этого- на заводе № 33). Зам. гл. конструктора (1941 г.-)- Д.Н. Рудин (10776).

В апреле 1946 г. в МАП сделан вывод о неудовлетворительной работе ОКБ завода № 41. Планировалось его ликвидировать и объединить с заводом № 41 с 1.09.1946 г., а работы по модернизации М-11 прекратить (приказ МАП № 414с от 1.07.1946 г.). Е.В. Урмин освобожден от должности (04.1946 г. или ранее), далее снова работал в ЦИАМ и на преподавательской работе. Однако работы по М-11 были продолжены. Их руководителем и начальником ОКБ назначен И.А. Мужилов (до ВОВ работал на заводе № 16, с 11.1940 г. был начальником СКО завода № 451 НКАП. затем работал на заводе № 41). Работы по М-11ФР. В связи с развертыванием работ по ГТД производство моторов М-11 перевели на завод № 154, туда же планировалось перевести и ОКБ (приказ № 546сс от 15.08.1946 г.). Однако ОКБ осталось на заводе, были проведены испытания и доводка М-11ФРВ, создан опытный М-13, в 1947-48 г. построено 3 экземпляра, проведены заводские и гос. стендовые испытания.
В 1948 г. ОКБ ликвидировано (в рамках сокращения опытных работ), работы по М-13 прекращены.
Гл. конструктор (1944-46 г.)- Е.В. Урмин.
Начальник (1946-48 г.)- И.А. Мужилов (11982).

Другие оборонные отрасли:

В апреле 1946 челябинские конструкторы прибыли в Ленинград. Заключенных посадили в автобус, привезли за Невскую заставу, поселили на первом этаже двухэтажного дома, стоявшего на территории завода в стороне от других зданий и обнесенного колючей проволокой. На втором этаже – рабочие комнаты со столами и чертежными досками.
Здание было только что отремонтировано, в отличие от заводских цехов (возведенных в 1930 годах), у которых в блокадной разрухе провалились крыши, часть стен была разрушена. В то же время постройки петровского времени стояли невредимыми.
Вновь созданное конструкторское бюро получило название ОКБ-30. Его задачей был помощь заводу в организации технологического процесса, проектирование и наладка серийного производства дизельных двигателей для транспортных машин и кораблей Военно-морского флота.
Храпко, накопивший основательный опыт в процессе выпуска тысяч дизельных тракторов на ЧТЗ, переводил трудоемкие ручные работы цеха агрегатов (начальником цеха был Бородулин) на механические операции. Помогал заводу в освоении сложных станков, полученных по ленд-лизу, так как еще со времени командировки в США неплохо владел английским языком.
Заключенные, работавшие в ОКБ-30, числились в тюрьме № 1 УМВД Ленинградской области «Кресты». Три раза в месяц их возили туда в баню и меняли белье, оттуда привозили хлеб. Раз в месяц в «Крестах» проходили свидания. К Храпко туда приходила пожилая женщина А.М. Колотова, назвавшая себя его тещей. На самом деле это была мать Александры Колотовой, его сокурсницы по институту. Разыскала М.А. и ненадолго приехавшая из Тбилиси его старшая сестра Зоя, с которой он не виделся 18 лет. Повидавшись с братом дважды по 30 минут (больше не разрешили), она потом, с помощью брата, много лет расплачивалась с долгами за дальнюю поездку.
Питались заключенные в заводской столовой три раза в день. Дело было организовано так, чтобы они не пересекались там с работниками завода. Кормили плохо, и не удивительно – не лучше было во всем городе и во всей стране. Кто-то из вольнонаемных захватил из Казани двух любимцев заключенных – собак Бобку и Машку. Все, и в особенности дети работников завода, старались приласкать и даже угостить невиданных зверей из своего скудного пайка – ведь в Ленинграде кошек и собак практически не осталось... Бобка прекрасно разбирался, кто есть кто, и лаял только на охранников, которые то и дело пытались его запереть в чулане при столовой.
На территории ОКБ была небольшая площадка, на ней заключенные играли в волейбол. Вольнонаемным играть с ними воспрещалось.
В 1946 г. ОКБ-30 была поручена разработка двигателя для трелевочного трактора, проектировавшегося на Кировском заводе. Двигатель замышлялся как универсальный, работающий как на дизельном топливе (то есть дизельный), так и на древесном (то есть газогенераторный). Главным конструктором был назначен У.У. Келлер. В разработанном проекте основной двигатель был дизельный, а при смене головок цилиндров он превращался в газогенераторный. После выпуска нескольких опытных образцов производство этих агрегатов было передано в Карелию, Петрозаводскому тракторному заводу.
В ноябре 1946 г. М.А. Храпко расконвоировали. Теперь он мог свободно передвигаться по территории завода без «тягачей» (не выходя, однако, за проходную). В связи с этим Храпко стал руководителем технологической группы ОКБ и мог самостоятельно поддерживать связь с отделом главного технолога завода. Эту должность вначале исполнял И.М. Мосель, а после его смерти – Н.Н. Алексеев, когда-то сокурсник Храпко по Ленинградскому Политеху. В состав группы Храпко входили заключенные И.М. Макеев – бывший главный инженер Главного управления авиапромышленности (ГУАП) по авиационным двигателям, С.И. Меламуд, о котором уже шла речь выше, и другие опытные технологи.
После завершения работ по трелевочному трактору ОКБ-30 поручили разработать проект танкового двигателя. Главным конструктором проекта был У.У. Келлер. Храпко принимал участие и в этой работе, оставаясь руководителем технологической группы.
Постепенно расконвоировали и тех сотрудников ОКБ-30, арестованных в 1937-38 гг., у кого оставался один год до окончания официального срока заключения. Реальный срок не всегда совпадал с официальным. Так, инженер с Украины Загура вместо трех лет, назначенных по приговору, отсидел 8 лет.
6 ноября 1947 г. наступил долгожданный, заветный день: окончился десятилетний срок заключения Михаила Алексеевича. Его отвезли в «Кресты», в руках был небольшой самодельный чемодан – все накопленное за эти годы «имущество». Сидел, ожидая вызова к начальнику тюрьмы, неторопливо «прокручивая» в голове всю свою жизнь, и думал – что же будет дальше, ведь ему не то уже 43 года, не то всего 43 года…
Вызвали, дали справку об освобождении и паспорт, взяли подписку о выезде из Ленинграда в 24 часа. И одновременно подтвердили: нам известно, что вы остаетесь работать в ОКБ-30 при заводе № 800, поэтому необходимо немедленно прописаться. А в паспорте – 39 статья, то есть волчий билет, не дающий права жить в Ленинграде (можно поселиться только не ближе 101-го километра). Где логика? Логики нет, и искать ее бесполезно.
Выпустили через какой-то боковой выход на Арсенальную набережную, там толпа народа – надеются на амнистию по случаю 30-летия Октября и пришли встречать родных и знакомых. Храпко буквально прижали к стене, засыпали искренними, наивными, тревожными вопросами… Отпустили с трудом.
После октябрьских праздников Храпко все же получил временную, шестимесячную прописку в Ленинграде и стал уже вольнонаемным руководителем той же самой технологической группы ОКБ-30. Поселился на территории завода в так называемом «Общежитии моряков» – называли его так потому, что жили там рабочие, демобилизованные с флота.
Окончился срок заключения и у главного конструктора, швейцарского подданного У.У. Келлера. Его освободили и предложили принять советское подданство. Он отказался и был сослан в Сыктывкар, столицу Коми АССР. Там встретил профессора Л.Ю. Винблада, после освобождения сосланного за такой же страшный проступок и прозябавшего, по словам Келлера, в чулане у какой-то милосердной женщины.
А Ульрих Ульрихович свое решение изменил, советское подданство принял и стал «чистым» советским гражданином. Перед этим с него даже сняли судимость: принимать в советское подданство человека, лишенного гражданских прав, было неудобно. Решение приняли поистине соломоново: ведь он совершал свои «преступления», когда был еще не советским, а швейцарским подданным, не так ли? Разрешили вернуться в Ленинград, что он и сделал.
Постепенно освобождали и других заключенных, большая часть из них оставалась работать в ОКБ, другие пытались устроиться в иных местах. Александр Васильевич Шестунин, бывший начальник механосборочного цеха ЧТЗ, из ОКБ уволился, вернулся в Челябинск, там его очень тепло встретили, но… даже тогда еще всесильный директор завода Исаак Моисеевич Зальцман не смог принять его к себе на работу: против этого возражали «органы» (19567).

В апреле 1946 г. постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) средний таинк "Объект 137" будет принят на вооружение под маркой Т-54 (10703).

В апреле 1946 г. началось проектирование гоночного автомобиля “Звезда” и было закончено в июне, а в конце октября того же года машина вышла на испытания. Доводка ее длилась недолго, но из-за погодных условий только 5 ноября 1946 г. удалось провести официальные заезды на установление рекордов скорости. Они закончились всесоюзным рекордом в классе 350 см на дистанции 1 км со стартом с хода. А. И. Пельтцер за рулем "Звезды" (учитывая дальнейшую реконструкцию, назовем ее "Звездой-1") достиг средней скорости 139,643 км/ч. Это было несколько ниже международного рекорда итальянца А. Чеккини - 146 км/ч. Однако скорость, показанная Пельтцером на испытаниях (148 км/ч), позволяла надеяться на то, что международный рекорд будет вскоре побит. Цель, к которой стремился Пельтцер при проектировании "Звезды",- получить минимальное сопротивление воздуха и при сравнительно маломощном двигателе достичь скорости 160 км/ч. Пока в СССР этот, в общем невысокий с точки зрения мирового автомобильного спорта, рубеж удалось взять лишь дважды на автомобилях ГАЗ-ГЛ1 и "ЗИС-101А-Спорт". Но они были снабжены двигателями мощностью соответственно 100 и 141 л. с. В распоряжении же Пельтцера находился силовой агрегат гоночного мотоцикла ДКВ-УЛ350 (346 см , 30,5 л. с. при 5500 об/мин). Кузов "Звезды" получил форму рассеченной капли. В поверхности его носовой части отсутствовал воздухозаборник, днище было гладким, выпускные трубы выходили в весьма небольшой срез задней кромки кузова, а выступавшие за обводы кузова колеса (они имели сравнительно большой диаметр) были закрыты обтекаемыми колпаками. Продувки моделей "Звезды" в масштабе 1:5, сделанные в аэродинамической трубе ЦАГИ, позволили довести коэффициент любого сопротивления Сх до весьма низкой величины - 0,138. Серьезную проблему создавали шины. Скоростных покрышек отечественная промышленность не делала, а следовательно, отсутствовали и пресс-формы для них. Пришлось заказать на ленинградском заводе "Красный треугольник" мотоциклетные шины размером 3,75-19 дюймов. Их изготовили из натурального каучука в серийных пресс-формах. А затем, смонтировав каждую покрышку на колесе, протачивали протектор, чтобы получить тонкую и легкую беговую дорожку, которая не отслаивалась бы при скорости 160 км/ч. Андрей Никитович Понизовкин первым из отечественных гонщиков показал скорость выше международного рекорда. 1947 г. Двухтактный двигатель ДКВ-УЛ350 в те годы выделялся высокими показателями. Он имел две пары цилиндров с общей камерой сгорания каждая. Впускными окнами управлял один поршень, выпускными - другой. Таким образом оказалось технически возможным закрывать выпускные окна с опережением против впускных, что позволяло осуществить наддув горючей смеси. Эту идею, выдвинутую немецким инженером А. Цоллером и реализованную в двигателях гоночных мотоциклов ДКВ, Пельтцер в дальнейшем творчески развил и довел до высокого совершенства. Нагнетатель на ДКВ-УЛ350 был поршневой и создавал избыточное давление 0,7 атм. Как следствие, высокая тепловая нагружен-ность двигателя потребовала водяного охлаждения - циркуляция воды в системе происходила благодаря разнице температур по термосифонному принципу. Силовой агрегат помещался в задней части кузова, вне колесной базы, поперек машины (12098).

В апреле 1946 года занервничали в Министерстве электронной промышленности. Секретарь Горьковского обкома Родионов в письме на имя Минэлектропрома СССР поставил задачу изготовить для Победы, как он выразился, “оптические элементы фары”. С тем же успехом Родионов, судя по паническому письму замминистра тов. Зубовича на имя Маленкова, мог бы приказать изготовить первый спутник Земли. Зубович пытался разъяснить члену ПБ Маленкову, что “процесс и производство ламп-фар запатентованы в США”. Советской промышленности 60 лет тому назад было неведомо производство этой чудо–техники. Министерство “возбудило вопрос” перед правительством об импорте из-за океана соответствующего оборудования, но Министерство внешней торговли не чесалось. И таких примеров было множество…(12286).

В апреле 1946 г. заместитель начальника научно-исследовательского отдела Артиллерийского исторического музея полковник Н.Т. Сорокин информировал ГАУ, что в некоторых старинных замках — Альтенбурге, Ватенбурге (близ г. Арнштадаа), Майнингене, Штейндорфе (близ г. Вейсинфельда) и Аннаберге (в Рудных горах) имеются музейные ценности "военно-исторического содержания"» (15225).

В апреле 1946 г. команда заместителя начальника научно-исследовательского отдела Артиллерийского исторического музея полковника Сорокина получила 663 медали и ордена и 1126 памятников нумизматики. Из Либау доставили 160 ящиков с музейными экспонатами. Согласно Постановлению ГКО, упаковка и отправка собранных командой Сорокина музейных ценностей возлагалась на Главное Трофейное управление Красной армии, для чего выделялось не менее двух эшелонов. Так, эшелон № 32001 с музейными ценностями, собранными трофейной командой, загружали с 15 апреля до 21 апреля 1946 г. А для его разгрузки в Ленинграде использовались 6-тонный и 20-тонный краны. Позже из Германии в Ленинград были отправлены транспорты №00/5827 и №39721.
Предметы поступили в ящиках с «глухой» описью, по которой невозможно было определить ни происхождение предмета, ни его настоящее наименование, размеры, вес и т.п. Например: «Ящик № 261 (239) — Даги немецкие XVI—XVII вв. без ножен — 60 штук; Ящик № 266 (244) — Боевые перчатки немецкие от рыцарских доспехов XVI в. парные — 44 штуки; Ящик № 294 (270) — Мечи двуручные швейцарские XVI—XVII вв. без ножен — 13 штук; Ящик № 336 (310) — Мушкеты колесцовые немецкие XVII в. — 11 штук; мушкеты фитильно-кремниевые немецкие XVII в. — 8 штук, ружье фитильное немецкое XVII в. — 1 штука; Ящик № 270 (338) — Пистолеты колесцовые немецкие XVI в. — 33 штуки»{44}.
В Ленинград в Артиллерийский музей из Германии доставлялись и небольшие грузы с музейными экспонатами. Так, например, с транспортом 152/8178 шифр «ПФР» были доставлены 112 колесцовых пистолетов, 14 позолоченных пороховниц, 59 мечей, 23 кинжала и стилета, 5 декоративных щитов и др.
В других отправлениях оказались копья и пики, кремниевые пистолеты и ружья, конские украшения, арбалеты, рычаги и стрелы к ним, нагрудные кирасы, фитильные ружья и т.д.
«Некоторые предметы, прибывшие из Германии, сразу же были отданы из Артиллерийского исторического музея в другие учреждения. Так, например, 25 марта 1948 г. Суворовскому училищу в Петродворце передали из числа вывезенных из Германии предметов 14 кремневых ружей, 4 кирасы, манекен вооруженного рыцаря, меч, кинжал и кортики.
Позднее, в 1950 и 1957 гг. по распоряжению Академии артиллерийских наук музей передал 185 предметов оружия и одно "конское украшение", вывезенные из Германии, Ленинградскому музею им. А.В. Суворова, Пензенскому, Бахчисарайскому и Новоладожскому музеям, а также Волковскому краеведческому музею.
К разбору вывезенных из Германии музейных ценностей смогли приступить лишь на рубеже 1949—1950 гг. До этого времени они находились в складских помещениях музея в Кронверке, а также на территории Петропавловской крепости».
Хрущев, исходя из политических конъюнктурных интересов, решил вернуть часть «перемещенных» музейных ценностей в ГДР. 8 сентября 1958 г. был подписан Протокол о передаче ГДР немецкой культурной собственности, которая временно находилась в СССР с целью сохранения. Позже было подписано еще несколько промежуточных протоколов, а 29 июля 1960 г. был подписан Заключительный договор. Во всех этих протоколах культурная собственность именовалась «находящейся (находившейся) на временном хранении в СССР». В ГДР до 1960 г. из СССР переправили более полутора миллионов различных памятников истории и культуры и произведений искусства. Возвращал в Восточную Германию музейные ценности и Артиллерийский исторический музей. 17 ноября 1958 г. на основании списочных актов началась передача музейных ценностей. Было передано 5215 единиц холодного оружия, 583 единицы огнестрельного оружия, включая около 60 пушек. Значительную часть этих ценностей составляли экспонаты XVI—XVII вв. Однако это была лишь малая толика трофеев Артмузея 1941— 1947 гг. А где же остальное? Этого не знает никто. Интуиция подсказывает мне, что руководство музея так и не решилось сделать общий каталог хотя бы для внутреннего пользования (15225).

Армия:

В апреле 1946 18 ВА, созданная из АДД в декабре 1944, стала ДА ВС СССР и имела три ВА (1639,3).

В апреле 1946 г. Депутат Верховного Совета, Командующий ВВС Советской Армии А. А. Новиков был неожиданно освобожден от занимаемой высокой должности, а чуть позже арестован (вечером, при выходе из собственного дома). Погоны и знаки отличим Маршала авиации, дважды Героя Советского Союза сорвали с него уже на Лубянке. Днями раньше или одновременно с ним были арестованы:
нарком авиационной промышленности А. И. Шахурин;
главный инженер ВВС СА А.К.Репин;
член Военного совета ВВС Н. С. Шиманов;
начальник Главного управления заказов ВВС Н. П. Селезнев;
заведующие отделами самолетостроения и моторостроения Управления кадров ЦК КПСС А. В. Будников и Г. М. Григорьян.
Все они обвинялись в том,что якобы
умышленно поставляли (и принимали) на вооружение ВВС СА самолеты и моторы с браком или серьезными конструктивными и производственными недоделками.
Вот так и началось «авиационное дело» 1946 года (21423).
В апреле и мае 1946 г. на стол членов высшего политического руководства ложились сводки допросов по авиационному делу, где перемежались сведения о "преступной деятельности" и уже арестованных, и тех политических и хозяйственных руководителей, которые еще работали, но в любой момент могли поменять свой генеральский мундир на одежду арестанта, а рабочий кабинет - на камеру в Лефортово. Причем это напрямую касалось и тех людей, которые читали подготовленные и подписанные В.Абакумовым, но разосланные заведующим Особым Сектором ЦК ВКП(б) Поскребышевым "сводки о результатах допросов" (21422).

Внешняя политика:

В апреле 1946 мы вывели войска с острова Борнхольм (Дания) (1074,393).

За рубежом:

В апреле 1946 г. под руководством вице-президента фирмы по инжинирингу Вэллса, главного аэродинамика Шерера и ведущего конструктора Карлсена «Боинг» начал работу над дальним реактивным бомбардировщиком. Как и остальные конкурсанты - фирмы «Конвер» и «Дуглас», которым заказали проекты бомбардировщика с газотурбинными двигателями, они сделали ставку на экономичные турбовинтовые двигатели Райт T35-W-1 «Тайфун» мощностью 5500 э.л.с. на взлете. Но Модель 462 с шестью такими ТВД на прямом крыле была слишком консервативной, и летом начали новый проект Модель 464. Одобренный вариант 464-29, кроме силовой установки с четырьмя форсированными до 8900 э.л.с. ТВД, отличался слегка скошенным назад крылом и кольцевыми воздухозаборниками ТВД вместо неудачных центральных. При взлетном весе 184480 кг радиус действия вышел лишь 6000 км, тем не менее 30 сентября 1947 г., через 12 дней после получения ВВС статуса самостоятельного вида вооруженных сил, фирма получила деньги на строительство натурного макета и двух самолетов с улучшенной аэродинамикой (23029).

В апреле 1946 в Лос-Аламосе (США) состоялась Конференция по термоядерной бомбе (супербомбе или «Супер»), собравшая 31 участника, в том числе Э.Теллера и К.Фукса. – Холловэй. – С.384. 
«<...> на секретном совещании в Лос-Аламосской лаборатории, в которой участвовал Клаус Фукс, обсуждались итоги американских работ с 1942 г. по водородной бомбе <...>. Через какое-то время после совещания Клаус Фукс передал материалы, связанные с этими работами, представителям советской разведки, и они попали нашим физикам. <...> теллеровская концепция термоядерного оружия <...> представляла собой цилиндрический контейнер с жидким дейтерием (по установившейся у нас традиции такой контейнер называли “трубой”). Этот дейтерий должен был нагреваться от взрыва инициирующего устройства типа обычной атомной бомбы». – Путь длиною в век: Харитон Ю.Б., Адамский В.Б., Смирнов Ю.Н. – С.197–198 (11321).

Авиапромышленность:

В 1 кв. 1946 закончили проектирование АМ-45Д мощностью 1750/2700 л.с. Изготовили три опытных экземпляра. Данные об испытаниях отсутствуют (11852).

В 1-м квартале 1946 г. изготовили два опытных образца М-46 (АМ-46) - дальнейшего развития АМ-45, они проходили стендовые испытания. . Создавался в конструкторском бюро завода № 24 под руководством М.Р. Флисского. Серийно двигатель не выпускался.
Характеристики:
• 12-цилиндровый рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8) мм;
• объем 46,66 л;
• запуск сжатым воздухом. Известны две модификации:
• АМ-46, мощность 2000/2300 л.с., позднее 2040/2550 л.с. Изготовлен в двух экземплярах, проходил стендовые испытания.
• АМ-46ТК с турбонагнетателями ТК-ЗООБ, проект, максимальная мощность 2300 л.с.
• АМ-46 с турбонагнетателем АМТК-2, проект, мощность 2400/2700 л.с. Данных об установке АМ-46 на самолетах нет (11852).

Авиапромышленность:

1 мая 1946 письмом N 890178 на имя зам. министра Дементьева - зам. гл. инженера по заказам и военной приемке ВВС инженер-полковник Жуков изменил количество заказываемых на заводе 30 металлических хвостовых отсеков Ил-2 с 1500 до 350 штук, причем просил эти 300 штук хвостовых отсеков изготовить не к нормальному бронекорпусу, а для самолетов УИЛ-2 (учебный вариант) (2077,203).

К 1 мая 1946 по распоряжению М.В.Хруничева к параду приготовили три УТИ-Ла-7 с ПуВРД Д-10. испытали, но на парад не пустили (2448,10).

За рубежом:

1 мая 1946 Transcontinental и Western Air открывают международные рейсы из США в Лиссабон и Мадрид (20370).

За рубежом:

2 мая в 1946 году первый полет третьего прототипа французской транспортной летающей лодки «SE-200-03». Вместо американских "райтов" на «SE-200-03» установили французские моторы «SNECMA» «14R-26/27» мощностью 1600 л.с. (14879) (14879).

Авиапромышленность:

3 мая 1946 гос. испытания в НИИ ВВС прошла улучшенная вентиляция кабин Ил-10, которая делалась С.В.И. согласно протоколу, утвержденному НКАП и ВВС 21 октября 1945 (2622,128).

3 мая 1946 вышел приказ N 26 начальника 7 ГУ МАП, зам. министра и нач. ЦАГИ С.Н.Шишкина о переводе группы Н.И.Камова с завода 456 в БНТ ЦАГИ. Официально Николай Ильич получил задание написать книгу о винтовых летательных аппаратах. Но фактически в БНТ началось проектирование одноместного вертолета Ка-8 соосной схемы с мотоциклетным мотором (1045,19).

3 мая 1946 года Заместитель министра авиационной промышленности и начальник ЦАГИ С.Н.Шишкин подписал приказ № 26 по 7-му Главному управлению МАП об организации при БНТ ЦАГИ группы Камова на правах самостоятельного подразделения.. На эту дату число сотрудников Камова возросло до трех человек (10224,61).

3 мая 1946 г. вышел приказ № 26 начальника 7-го Главного управления МАП, заместителя министра и начальника ЦАГИ С. Н. Шишкина о переводе группы Камова в Бюро новой техники ЦАГИ (БНТ).
Официально Н. И. Камов получил задание написать книгу о винтовых летательных аппаратах. Но фактически еще до переезда в БНТ началось проектирование одноместного вертолета соосной схемы с мотоциклетным мотором. Прототипом для машины послужил ранцевый вертолет американца Х. Пентекоста «Хоппикоптер 100», испытания которого только что начались. На вертолете использовался легкий мотоциклетный двигатель. Он крепился на спине пилота, а для управления служила одна ручка, при помощи которой осуществлялись все функции, обычно разделенные между штурвалом, педалями, рычагом общего шага и сектором газа. Приборов не было (25552).

3 мая в 1946 году принято Постановление Совета Министров СССР о создании Государственного испытательного полигона ракетной техники. Выбрать место для строительства, а затем и возглавить строительство полигона было поручено генерал-майору Василию Ивановичу Вознюку. Место для размещения выбиралось из семи вариантов, которые были в кратчайшие сроки тщательно обследованы, собраны и проанализированы материалы по метеорологии, гидрологии, коммуникациям, строительным возможностям и т.д. В итоге наиболее подходящим был признан район возле села Капустин Яр в Астраханской области (которое в последствии и дало имя новому полигону). Это решение было закреплено 3 июня 1947 года постановлением Советом Министров СССР и ЦК ВКП (б) №2642-817. Первая стартовая площадка была построена к началу октября 1947 года, а 18 октября 1947 года в 10 часов 47 минут по московскому времени произведен первый старт баллистической ракеты в СССР. Ракета поднялась на высоту 86 километров и, разрушившись при входе в плотные слои атмосферы, достигла поверхности Земли в 274 километрах от старта с отклонением около 30 км от цели. Первая серия пусков была произведена с 18 октября по 13 ноября 1947 года. В этот период были запущены 11 ракет (по другим данным 10) ФАУ-2, собранных по захваченным в Германии чертежам, из которых 9 достигли цели (хотя и с большим отклонением от заданной траектории) и 2 потерпели аварию. На 10 лет (с 1947 по 1957 год) Капустин Яр стал единственным местом испытаний советских баллистических ракет. На полигоне были проведены испытания ракет Р-1 (сентябрь - октябрь 1948 года, сентябрь - октябрь 1949 года), Р-2 (сентябрь - октябрь 1949 года), Р-5 (март 1953 года), Р-12, Р-14, последней ракеты холодной войны, печально известную SS-20 РСД-10, всемирно известный "Скад" и огромное множество других ракет малой и средней дальности, крылатых ракет, комплексов и ракет ПВО. Еще во время первой серии пусков в октябре - ноябре 1947 года Капустин Яр начинает использоваться и как место старта геофизических ракет. На стартовавшей 2 ноября 1947 года ракете ФАУ-2 были установлены научные приборы. С тех пор эта традиция поддерживалась до тех пор, пока не были созданы специализированные геофизические ракеты В-1 и В-2. Однако местом старта геофизических ракет остался Капустин Яр. В дальнейшем к геофизическим ракетам прибавились метеорологические ракеты. В июне 1951 года состоялась первая серия пусков ракет с собаками на борту. 16 марта 1962 года Капустин Яр из ракетного полигона превратился в космодром. В тот день был осуществлен запуск спутника "Космос-1". С космодрома Капустин Яр стартовали небольшие исследовательские спутники, для запуска которых использовались ракеты-носители небольшой мощности серии "Космос". 14 октября 1969 года с полигона Капустин Яр состоялся запуск спутника "Интеркосмос-1", созданного специалистами социалистических стран. С теперь уже международного космодрома также ушли в полёт индийские спутники "Ариабхата" и "Бхаскара", французский спутник "Снег-3". Большую роль сыграл Капустин Яр в подготовке квалифицированных кадров испытателей ракетно-космической техники и руководящих кадров для новых космодромов. Космодром Капустин Яр взял на себя роль космодрома для "малых" ракет и "малых" спутников Земли исследовательского плана. Эта специализация сохранялась до 1988 года, когда потребность в запусках таких спутников резко сократилась, и космические пуски с космодрома Капустин Яр были прекращены. Стартовые и технические позиции были законсервированы около 10 лет, но постоянно поддерживались в работоспособном состоянии. В 1998 году наступило долгожданное возрождение полигона и космодрома. После долгих лет бездействия с космодрома был произведен коммерческий запуск ракеты-носителя "Космос 11К65М", нёсшего в качестве дополнительной нагрузки французский спутник, а 28 апреля 1999 года был осуществлен запуск спутников "ABRIXAS" и "Megsat-0". Кроме того на полигоне возобновились испытательные работы. Идеи о создании межвидового испытательного полигона наконец-то нашли своё воплощение. В 1999 году на полигон были передислоцированы испытательные полигоны с Эмбы и Сары-Шагана (14880).

Армия:

3 мая в 1946 году завершена эвакуация советских войск из Северо-Восточного Китая (14880).

Внешняя политика:

3 мая 1946 завершена эвакуация советских войск из Северо-Восточного Китая (4963 ).

За рубежом:

3 мая 1946 в Токио начал работать международный военный трибунал. К суду привлекли 25 чел. (3263,214).

3 мая 1946 начался Токийский судебный процесс над главными японскими военными преступниками (4963 ).

3 мая в 1946 году начал работу Токийский международный военный трибунал. К суду было привлечено военное и политическое руководство Японии. По приговору трибунала были осуждены: семеро – Тодзио, Итагаки, Хирота, Мацуи, Доихара, Кимура, Муто – к смертной казни через повешение; шестнадцать – к пожизненному заключению и двое (Того и Сигэмицу) – к различным срокам лишения свободы. Приговор над семью осужденными к смертной казни через

Авиапромышленность:

4 мая 1946 вышел приказ МАП N 268с во исполнение постановления СНК N 473-192сс от 26 февраля 1946 о выпуске войсковой серии самолетов И-250 на заводе 381:
1. Нач. ПГУ Тер-Маркаряну и директору завода 381 Журавлеву обеспечить выпуск самолетов И-250 в 1946 в следующем количестве: во 2 кв. - 3, в 3 кв. - 17, в 4 кв. 20." (1962,128).

4 мая 1946 приказ МАП № 268 требовал от завода № 381 выпустить уже во втором квартале три машины И-250, в третьем – семнадцать, а в четвертом – двадцать самолетов. В связи с этим в СКО начали корректировку и отработку чертежей для ликвидации конструктивных неувязок. Были также намечены мероприятия по повышению качества изготовления деталей для И-250. Проводилась отработка и внедрение изменений, внесенных ОКБ-155с целью улучшения летно-эксплуатационных данных истребителя. В итоге удалось отработать и внедрить в производство 18 основных изменений (11 – в планере, 4 – в ВМГ и 3 – в оборудовании). Также были выполнены работы по увеличению дальности полета И-250 с переделкой крыла и проведением статических испытаний, по результатам которых произвели местное усиление конструкции на всех готовых машинах. Изменения вносили, как правило, с первой машины, из-за чего в цехах скопилось значительное количество деталей, потерявших производственное значение, а рабочие были вынуждены взамен делать новые. Кроме того, изменения, вносимые в конструкцию крыла, потребовали большого количества новой оснастки. Только за год ОКБ-155 стало инициатором переделки 15 % всех чертежей (12207).

4 мая 1946 года на заседании Политбюро ЦК по докладу И. В. Сталина было принято следующее решение, утвержденное затем опросом членов ЦК ВКП(б) от 4 мая 1946 года: 1) Установить, что т. Маленков, как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов - над военно-воздушными силами, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск недоброкачественных самолетов), что он , зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них в ЦК ВКП(б). 2)Признать необходимым вывести т. Маленкова из состава Секретариата ЦК ВКП(б). 3)Утвердить секретарем ЦК ВКП(б) тов. Патоличева Н. С." (9921;11028).

4 - 6 мая 1946 года опросом членов ЦК ВКП(б) утвердили следующее постановление Политбюро ЦК ВКП(б) от 4 мая 1946 г.: 
1) Установить, что т. Маленков, как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов - над военно-воздушными силами, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), что он, зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них ЦК ВКП(б). 
2) Признать необходимым вывести т. Маленкова из состава Секретариата ЦК ВКП(б)...» (11028).

4 мая 1946 г. Политбюро приняло Постановление «Об авиации и авиационной пр мышленности» (вопрос поставлен тов. Сталиным):
«1. Установить, что т. Маленков, как шеф над авиационной промышленностью и приемке самолётов — над военно-воздушными силами, морально отвечает за те безо бразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачествен ных самолётов), что он, зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них в ЦК ВКП(б).
2. Признать необходимым вывести т. Маленкова из секретариата ЦК ВКП(б) <...>7.
В этой отставке Маленкова главным, несомненно, стала не авиация, а политические игры Сталина, позволившие ему держать в напряжении и страхе своё окружение. Впрочем, уже в августе 1946 г. Маленкова «полупомиловали» — хотя и не возвратили в ЦК, но назначили зам. председателя Совета Министров СССР и ввели в состав его Бюро (15789).
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4 мая 1946 г. Постановление Политбюро об авиации и авиационной промышленности
V. — Вопрос об авиации и авиационной промышленности.
(Сталин).
1. Установить, что т. Маленков, как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов — над военно-воздушными силами, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), что он, зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них ЦК ВКП(б).
2. Признать необходимым вывести т. Маленкова из состава Секретариата ЦК ВКП(б).
3. Утвердить секретарем ЦК ВКП(б) т. Патоличева Н.С.
Настоящее постановление внести на утверждение Пленума ЦК ВКП(б) (опросом).
РГЛСПИ. Ф. 17. On. 3. Д. 1058. Л. 3.
Протокол № 51. 1 2
Первоначальный проект постановления был следующим: «Констатировать, что т. Маленков, как шеф над работой авиационной промышленности и по приемке самолетов военно-воздушными силами от авиапромышленности, отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), и что он, зная об этих безобразиях в Министерстве авиапромышленности и ВВС, не сигнализировал о них своевременно ЦК ВКП(б), — признать необходимым вывести т. Маленкова из состава Секретариата ЦК ВКП(б).
Настоящее постановление внести на утверждение Пленума ЦК ВКП(б) (опросом)».
Окончательно утвержденный вариант постановления был результатом правки
Сталина. 3-й пункт вписан Поскребышевым (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1482. Л. 56). Постановление было принято на заседании ПБ, которое началось 4 мая в 20 часов (Там же. Л. 1; см. также раздел 4).
Постановление было утверждено опросом членов ЦК ВКП(б) 4—6 мая 1946 г.
(РГАНИ. Ф. 2. On. 1. Д. 9. Л. 3) (23809).

4 мая 1946, получив вскоре от Абакумова протоколы с вынужденными “признаниями” Шахурина, Новикова и Шиманова о том, что курировавший авиапром от ЦК ВКП/б/ Г.М. Маленков, зная в годы войны о непорядках в авиации, не сигнализировал о них в ЦК ВКП(б), Сталин провел через Политбюро решение о выводе Маленкова из Секретариата ЦК, мотивировав эту отставку тем, что тот “как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов - над военно-воздушными силами, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе этих ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов)...” (12019).

Другие оборонные отрасли:

4 мая 1946 г. вышел приказ Министерства транспортного машиностроения №121сс в соответствии с постановлением правительства №960-402сс от 29 апреля 1946 г., в соответствии с которым завод №183 изготовил в июле 1946 г. два новых опытных танка Т-54 (третий опытный образец). Танк получил заводское обозначение «Объект 137».От танка Т-54 обр, 1945 г. новые машины отличались в основном измененной конструкцией башни, установкой курсовых пулеметов, введением зенитного пулемета, монтировавшегося на турели на крыше башни, и цевочным зацеплением ведущих колес с гусеницами. Между собой эти танки отличались только установкой основного оружия: в первом образце танка Т-54 была установлена 100-мм танковая пушка ЛБ-1, а во втором - Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43.
Два других пулемета СГ-43 — курсовые, устанавливались в бронированных коробах на левой и правой надгусеничных полках. Внутри короба у каждого пулемета размещались две специальные коробки сленгами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель. Наводка пулеметов в цель осуществлялась механиком-водителем за счет поворота танка.
12,7-мм зенитный пулемет ДШК на откидной турели устанавливался на крыше башни между входными люками командира и заряжающего. Углы наводки пулемета ДШК по вертикали составляли от -5 до +85°, а стрельба из него по горизонту на 360" без поворота башни была невозможна.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ.
Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип». Вращающаяся литая башня с вварной крышей была выполнена по типу башни тяжелого танка ИС-3 и изготовлена из броневой стали марки 71 Л.
В танке устанавливался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.). Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
В состав гусеничного движителя входили: два направляющих колеса с червячными механизмами натяжения гусениц, десять литых опорных катков (диаметром 810 мм) с наружной амортизацией, два ведущих колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницами и две мелкозвенчатые гусеницы с открытым металлическим шарниром (ОМШ).
Наличие поручней на башне танка обеспечивало возможность размещения (в положении сидя) 15 человек десанта с личным оружием (11468).

4 мая 1946 г. приказом Министерства транспортного машиностроения №121 завод №183 в соответствии с постановлением Совета Министров СССР №960-402 от 29 апреля 1946 г. в течение марта—июля того же года изготовил два опытных танка Т-54 третьего образца (получили обозначение №3 и №4), предназначавшихся для межведомственных испытаний. В периоде 21 июля по 1 августа 1946 г. эти две машины прошли 1000-км межведомственные испытания на трассе завода № 183 (по маршруту Нижний Тагил — Невьянск — Реж и обратно), которые подтвердили их значительные преимущества перед всеми существовавшими в то время средними танками. Однако испытания не были засчитаны из-за выявленных дефектов узлов ходовой части и агрегатов трансмиссии, а также превышения боевой массы танков над заданной в ТТТ. По рекомендации комиссии, проводившей испытания, завод №183 продолжил совершенствование конструкции танка.
После доработхи узлов и агрегатов и отработки чертежей к 16 сентября завод №183 собрал еще один опытный Т-54 третьего образца (№5 по счету), который отличался от двух предыдущих машин (N93 и №4) только конструкцией трансмиссии и ходовой части. В сентябре—октябре 1946 г. этот танк прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. 28 октября 1946 г. после проведения испытаний он был поставлен на разборку для осмотра и оценки технического состояния (12065).
Схема общей компоновки танка Т-54 обр. 1946 г. — классическая, такая же, как у опытного Т-54 обр. 1945 г., изготовленного в конце Великой Отечественной войны. Частные схемы компоновки отделений танка также не претерпели значительных изменений. В состав экипажа машины входили четыре человека: командир танка, наводчик, механик-водитель и заряжающий.
В носовой части корпуса слева располагалось отделение управления, в котором размещалось рабочее место механика-водителя, а также рычаги и педали приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка, контрольно-измерительные приборы, четыре аккумуляторные батареи, приводы управления курсовыми пулеметами и часть ЗИП. Справа от механика-водителя за продольной перегородкой устанавливались топливные баки и основная боеукладка для артиллерийских выстрелов. Над рабочим местом механика-води- теля в крыше корпуса имелся входной люк, закрывавшийся поворотной броневой крышкой. За сиденьем механика-водителя в днище танка находился люк запасного выхода. Для наблюдения за полем боя и вождения машины в шахтах у верхней кромки верхнего лобового листа перед водителем устанавливались два перископических смотро вых прибора. Третий перископический смотровой прибор располагался в левом борту отделения управления.
В боевом отделении, занимавшем среднюю часть корпуса танка и внутренний объем башни, размещались: основное оружие, прицельные приспособления и смотровые приборы, часть боекомплекта, радиостанция, три аппарата ТПУ, два огнетушителя и часть ЗИП. Слева от пушки находились рабочие места наводчика и командира танка, справа от нее - заряжающего (размещался на подвесном сиденье, снимавшемся в боевой обстановке). Посадка и выход экипажа из боевого отделения производились через два люка в крыше башни. Для облегчения открывания крышек входных люков башни использовались торсионы.
Командир танка вел наблюдение за полем боя, используя три смотровых прибора—МК-4 (центральный, не поворотный) и смотровые призмы (слева и справа от прибора МК-4), установленные во вращающемся основании командирского люка, располагавшегося на крыше башни над его рабочем местом. Еще одна смотровая призма для наблюдения в левом заднем секторе (без поворота командирского люка) находилась в крышке люка. Впереди командирского люка в крыше башни мон тировался поворотный смотровой прибор МК-4 наводчика. Аналогичным смотровым прибором располагал и заряжающий. Кроме того, в крышке его входного люка имелся вспомогательный прибор наблюдения — смотровая призма. Установка смотровых приборов не обеспечивала необходимого кругового обзора из танка. Непросматриваемое пространство с места командира танка было достаточно велико и составляло от 8,5 (на левый борт) до 15,3 м (перед танком).
По днищу боевого отделения (вдоль левого борта) проходили тяги приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка. Вращающийся полик боевого отделения отсутствовал. Для вентиляции боевого отделения использовались два вентилятора — нагнетающий (в крыше башни над казенником пушки) и вытяжной (на перегородке МТО).
МТО располагалось за боевым отделением и было отделено от него моторной перегородкой. В нем размещался двигатель с обеспечивающими его работу системами, а также агрегаты трансмиссии.
Основным оружием опытного образца №3 была 100-мм танковая пушка ЛБ-1 со щелевым дульным тормозом. На образцах №4 и №5 устанавливалась 100-мм танковая пушка Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43. Пушка и спаренный с ней пулемет монтировались в маску и имели общие приборы прицеливания и механизмы наводки.
На левой и правой надгусеничных полках в бронированных коробах, крепившихся с помощью болтов к бонкам полок и корпусу танка, размещались два курсовых 7,62-мм пулемета СГ-43. Высота линии огня курсовых пулеметов составляла 1440 мм.
На крыше башни между люками командира и заряжающего на поворотном кронштейне монтировалась зенитная пулеметная установка с 12,7-мм пулеметом ДШК.
При стрельбе из спаренной установки использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-19 с 4-кратным увеличением. Для стрельбы с закрытых огневых позиций на ограждении пушки устанавливался боковой уровень. Наводка в цель спаренной установки в вертикальной плоскости осуществлялась с помощью маховика подъемного механизма пушки секторного типа. Углы вертикальной наводки составляли от -4 до +17" (для пушки Д-10Т углы вертикальной наводки находились в пределах от -5' до +17'30'). Наводка пушки и спаренного с ней пулемета в горизонтальной плоскости осуществлялась с помощью МПБ, расположенного в башне с левой стороны. Конструкция механизма поворота позволяла вращать башню от ручного (например, при точной наводке) или электромоторного приводов. Электропривод поворота башни УОТ-1 был выполнен по схеме Леонарда. Максимальная скорость вращения башни достигала 13,2 град./с, минимальная — 0,67 град./с. Электродвигатель МПБ-52 мощностью 2 кВт обеспечивал вращение башни в обоих направлениях. Это достигалось за счет включения наводчиком специального пускорегули- рующего устройства — контроллера или командиром — с помощью системы командирского целеуказания при нажатии кнопки на левой рукоятке его смотрового прибора МК-4 (на правой рукоятке прибора располагалась кнопка стопора фиксирующего положения смотрового прибора). Для целеуказания на зубчатом погоне командирского люка имелась разметка угломерного круга с ценой деления 0—50 тысячных и оцифровкой от 0 до 60. При целеуказании поворот башни осуществлялся с максимальной скоростью.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ. Боевая скорострельность из пушки достигала 8—9 выстр./мин.
Каждый из курсовых пулеметов СГ-43 в броневом коробе монтировался на специальном направляющем кронштейне. Внутри короба у пулемета размещались две специальные коробки с лентами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель, наводя их на цель за счет поворота танка. Установка пулеметов на боевой взвод также осуществлялась механиком-водителем с помощью специального привода, находившегося на левом борту корпуса в отделении управления.
Стрельбу из зенитного пулемета ДШК по воздушным и наземным целям с использованием коллиматорного прицела К8-Т мог вести как заряжающий, так и командир танка в определенном секторе. Наводка пулемета по горизонту на 360' без поворота башни была невозможна.
В боекомплект танка входили 34 унитарных выстрела к пушке, 3500 патронов к пулеметам СГ-43, 150 патронов к пулемету ДШК и 12 ручных гранат Ф-1.
Броневая защита танка дифференцированная, противоснарядная. Корпус сварной из листов 20,30,45,80 и 120 мм. Конструкция корпуса обеспечивала рациональное использование его объема и высокую бронестойкость. Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип».
Носовая часть корпуса состояла из верхнего и нижнего броневых листов толщиной 120 мм, которые устанавливались с углами наклона от вертикали 62' и 55' соответственно. Сваренные между собой «в шип», они с помощью шипов и сварки соединялись с бортовыми листами, а сваркой «в четверть» — с днищем и крышей. В левом верхнем углу верхнего лобового листа имелся вырез, в который вваривалось основание под установку смотровых приборов механика-водителя. В нижней части верхнего лобового листа приваривались два буксирных крюка с защелками.
Вертикальные борта корпуса толщиной 80 мм «в четверть» сваривались с подбашенным листом и днищем, «в замок» — с кормовыми листами и с помощью фланца — с картерами бортовых редукторов. Верхний кормовой лист, имевший толщину 45 мм и располагавшийся под углом 60' от вертикали, откидывался на двух петлях, крепившихся к среднему кормовому листу. Средний кормовой лист толщиной 45 мм имел угол наклона от вертикали 17' и был сварен с нижним штампованным листом толщиной 30 мм «в замок». Угол наклона нижнего кормового листа составлял 81* от вертикали.
Нижняя часть картеров имела дополнительно специальную бронировку, которая приваривалась к нижнему и среднему листам и к картерам. В верхнем кормовом листе справа располагался лючок для обогревателя системы охлаждения двигателя. К этому же листу приваривались кронштейны для крепления в открытом положении крышек над вентилятором. На среднем кормовом листе устанавливался форкоп (буксирный крюк), предназначавшийся для буксировки артиллерийских систем, а также находились крепления для двух дымовых шашек и ящика ЗИП. Кроме того, к среднему кормовому листу приваривались два буксирных крюка с защелками. К нижнему кормовому листу справа крепилось основание обогревателя с лючком для установки паяльной лампы.
Снаружи к бортам приваривались: броневые накладки (в верхней средней части для защиты нижнего погона опоры башни); кронштейны направляющих колес, торсионов, упоры балансиров, а также кулаки (пальцеотбойники) и надгусеничные полки с грязевыми щитками. Передние грязевые щитки откидывались для обеспечения доступа к направляющим колесам.
Крыша корпуса состояла из двух частей: подбашенного листа толщиной 30 мм и съемной части толщиной 20 мм над двигателем и трансмиссией. В средней части подбашенного листа был сделан круглый вырез для установки нижнего погона опоры башни, а в его передней части — под монтаж основания входного люка механика-водителя. Крышка люка имела резиновое уплотнение и открывалась только изнутри машины. Справа на подбашенном листе находился лючок для заправки передних топливных баков, закрывавшийся броневой крышкой на болтах.
Днище корпуса толщиной 20 мм для увеличения жесткости имело в поперечном сечении корытообразную форму и было снабжено продольными и поперечными выштамповками.
Башня машины с вварной крышей, выполненная по типу башни тяжелого танка ИС-3, имела литой корпус, изготовленный из броневой стали марки 71 Л. Диаметр опоры башни в свету составлял 1800 мм. Толщина полусферической лобовой части башни достигала 200 мм, бортов — от 160 до 125 мм с переменным углом наклона от 35 до 45*, кормы — 60 мм под углом 45' от вертикали. Крыша башни имела толщину 30 мм. Снаружи к бортам башни приваривались десантные поручни и рымы для ее монтажа и демонтажа. В передней части крыши был вварен корпус вентилятора с броневой крышкой, а слева от командирского люка устанавливался бронированный стакан антенного ввода. Неподвижное основание командирского люка крепилось к вырезу в левой части крыши башни с помощью болтов. Стопорение башни по-поход- ному производилось с помощью гребневого стопора, монтировавшегося слева на погоне башни.
Для тушения пожара при его возникновении в различных отделениях танка служили два ручных тетрахлорных огнетушителя типа РАВ-3.
Постановка дымовой завесы осуществлялась с помощью двух дымовых шашек МДШ, крепившихся на кормовом листе и оборудованных системой дистанционного запала и сброса. Два тумблера для включения электрозапалов шашек (левой и правой) располагались на левом борту боевого отделения.
В силовой установке танка использовался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин1. Пуск двигателя производился электростартером СТ-16 мощностью 11 кВт (15 л.с.). В качестве резервного применялся воздухопуск (сжатым воздухом от двух десятилитровых воздушных баллонов). В условиях низких температур окружающего воздуха для облегчения пуска двигателя использовался пародинамический подогреватель, устанавливавшийся в кормовой части танка и включенный в систему охлаждения двигателя. Источником тепла для подогревателя служила паяльная лампа, размещавшаяся снаружи машины в специальном лючке нижнего кормового листа.
Два передних топливных бака находились в правой носовой части корпуса, два средних бака — в МТО за моторной перегородкой. Емкость внутренних (основных) топливных баков составляла 545 л. Три дополнительных топливных бака общей емкостью 180 л, включенные в топливную систему двигателя, располагались на надгусеничных полках (два на правой и один на левой). Запас хода по щебеночному шоссе на одной заправке достигал 360 км (в процессе испытаний — 380 км), по проселочной дороге — 225 км.
В системе воздухоочистки применялись два воздухоочистителя типа «Мультициклон», каждый из которых обслуживал свою группу цилиндров. Воздухоочиститель состоял из корпуса с приваренным к нему бункером, кассеты с проволочной набивкой (канителью), очистительного аппарата (шесть конусов), лючка для высыпания пыли из бункера и прижимных планок, крепящих кассету.
Система смазки двигателя — циркуляционная, под давлением. В системе смазки использовались масляный фильтр «Кимаф», ручной мас- лозакачивающий насос, масляный бак с циркуляционным бачком и трубчато-пластин- чатый масляный радиатор. Емкость системы смазки составляла 50 л. Дополнительный масляный бак емкостью 50 л размещался на левой надгусеничной полке.
В жидкостной принудительной системе охлаждения закрытого типа емкостью 62 л.
В состав механической трансмиссии входили: повышающий входной редуктор, многодисковый главный фрикцион сухого трения (сталь по стали), трехходовая пятиступенчатая коробка передач с использованием на II, III, IV и V передачах инерционных синхронизаторов, два двухступенчатых ПМП и два простых однорядных бортовых редуктора. Смазка входного редуктора осуществлялась принудительно от системы смазки двигателя с помощью специального шестеренчатого насоса производительностью 2,46 л/мин, смонтированного на самом редукторе.
Минимальный радиус поворота по забегающей гусенице при включенном ПМП составлял 11,1 м. При этом в процессе проведения испытаний были выявлены большие усилия на рычагах управления (при переводе рычага ПМП в первое положение — 20 кг, во второе — 30 кг). Кроме того, отмечался сильный шум при работе коробки передач и входного редуктора. Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
Гусеничный движитель применительно к одному борту состоял из литого стального двухскатного направляющего колеса с червячным механизмом натяжения гусеницы, пяти двухскатных опорных катков (размер катка 810x185 мм) с литыми дисками и наружной амортизацией, ведущего колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницей и мелкозвенчатой гусеницы с OMI1I. Венцы ведущих колес имели 13 зубьев. Гусеница собиралась из 92 (46 плоских и 46 с гребнями) траков, соединенных между собой шарнирно с помощью 92 пальцев. Траки шириной 500 мм и шагом 137 мм отливались из стали Гадфильда. Для повышения проходимости по грунтам с низкой не сущей способностью применялись шпоры, входившие в ЗИП танка Для установки шпор в середине безгребневых траков имелось отвер стие под крепежный болт.
Система подрессоривания танка — индивидуальная, моноторси онная. Все узлы подвески имели ограничители (упоры) хода баланси ров. Балансиры каждого борта, за исключением пятого балансира, устанавливались по ходу танка, а пятый балансир — против хода. При движении танка максимальный угол закрутки незаневоленных торсионных валов составлял 44°.
Электрооборудование танка было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение электрической бортовой сети составляло 26 В. источников элект
рической энергии использовались четыре соединенные последовательно-параллельно аккумуляторные батареи 6СТЭ-128 (общая емкость 256 А-ч) и генератор Г- 73 мощностью 1,5 кВт с реле- регулятором РРТ-24 (также мог быть использован генератор ГТ-17).
Для внешней связи на танке устанавливалась радиостанция 10РК- 26М, для внутренней связи между членами экипажа служило танковое переговорное устройство ТПУ-4-Бис-Ф-26.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений боевая масса танка возросла с 36 (заданных в ТТТ) до 39,15 т (12065).

4 мая 1946 г. Письмо В.А. Махнева Л.П. Берия о перераспределении обязанностей Д.В. Скобельцына
Товарищу Берия Л.П.
Профессор Скобельцын считает целесообразным следующее решение вопроса о разгрузке его:
I.
1. Назначить на время своего отсутствия исполняющим обязанности директора Института физики атомного ядра при МГУ своего заместителя т. Вер- нова.
2. Назначить исполняющим обязанности руководителя кафедры физики атомного ядра проф. Франка.
II.
Научное руководство строительством большого циклотрона и бетатрона проф. Скобельцын считает целесообразным возложить на доктора физико-математических наук Векслера.
Академик Курчатов считает, что т. Векслер один не справится с этой задачей и одновременно с работой по космическим лучам, и предлагает следующие два варианта:
1) возложить научное руководство строительством циклотрона на академика Украинской Академии наук Лашкарева, прикомандировав к нему проф. Стейнбека (из института «А») и проф. Гринберга Г.А. (из Ленинградского физико-технического института), или
2) возложить научное руководство на проф. Синельникова, члена-коррес- пондента Украинской Академии наук, прикомандировав к нему проф. Стейнбека, проф. Гринберга и проф. Вальтера (из Харьковского института).
В. Махнев (15720).

4 мая 1946 года вышел Указ Президиума Верховного Совета Союза СССР, в соответствии с которым бывший министр Государственной Безопасности СССР В.Н. Меркулов сдал, а вновь назначенный Министр Государственной Безопасности СССР В.С. Абакумов, с участием комиссии в составе: Л.П. Берия (председатель), А.А. Кузнецова, Н.Н. Селивановского и Ф.Ф. Кузнецова принял 5 июля 1946 года дела Министра Государственной Безопасности СССР. 
Комиссия заслушала устные доклады начальников Управлений и отделов МГБ СССР. При этом начальник Отдела «Б» – Лапшин еще раз в своем выступлении сообщил об отставании в оснащении МГБ СССР оперативной техникой. 
Он говорил, что Министерство Государственной Безопасности СССР не обеспечено новой аппаратурой для оперативных нужд на основе новейших достижений науки техники и в этой области не имеет специальных лабораторий и не ведет научно-исследовательских разработок.
Имевшиеся в ведении НКГБ СССР специальные лаборатории как-то: Радиолаборатория в поселке Кучино под Москвой, занимавшаяся разработкой и изготовлением радиопеленгаторных, радиоприемных и звукозаписывающих устройств со штатом 210 человек; Радиолаборатория в г. Москве (Спиридоньевка,13), занимавшаяся разработкой и изготовлением агентурных приемо-передаточных станций и аппаратуры для служб литер «Н» и «М», со штатом 110 человек; Радиолаборатория в г. Ленинграде, занимавшаяся той же тематикой, что и указанные выше лаборатории, со штатом 36 человек, – в мае 1943 года, при выделении НКГБ из НКВД были переданы в НКВД СССР, где использовались для войсковых нужд, не обеспечивая оперативных требований органов государственной безопасности.
Эти лаборатории в течение 15 лет выполняли работы оперативных отделов МГБ, а потому выделение их из МГБ СССР и загрузка другой работой, является неправильным и может привести к отставанию в технике заграничных разведок.
В выступлении Лапшина отмечалось, что в шифровально-дешифровальной службе МГБ СССР большим тормозом является отставание ее, от уровня техники, применяемой ныне на линии шифрсвязи иностранными государствами. 
МГБ СССР не имеет нужной аппаратуры для обеспечения полного перехвата быстродействующих линий передачи, а также машинки для перехода от ручного шифрования на машинное на линиях связи внутри страны.
Нет достаточного количества новейшей радиоразведывательной аппаратуры для перехвата от шифровочной переписки от засекреченных линий связи Англии и США, лаборатории и экспериментальные мастерские шифровального Управления МГБ недостаточно оборудованы станками, приборами и измерительной аппаратурой.
Вместе с тем, в целях улучшения работы службы наружного наблюдения за этот же период времени были введены в действие и используются по работе 342 секретных фотоаппарата, сконструированных в портфелях дамских сумках, книгах, портсигарах и т.д.
Введены в действие 700 приборов связи и сигнализации. Оборудовано радиотелефонами 9 автомашин и организован радиоцентр, обеспечивающий двухстороннюю радио-телефонную связь между постами наружного наблюдения.
Организован чекистский кабинет наружного наблюдения, в котором собрано свыше 300 экспонатов разнообразных средств техники разведки. Организованы механические мастерские и расширена фотолаборатория.
6 июля 1946 года заместитель начальника 4 спецотдела МВД СССР полковник Железов подал рапорт на имя министра государственной безопасности В.С. Абакумова, где выразил согласие на предложение работать в органах безопасности. При этом он просил указания об оформлении своего перевода из МВД СССР в МГБ СССР.
Одновременно он сообщил министру внутренних дел В.С. Круглову о передаче лабораторий из Министерства Внутренних Дел в Министерство Государственной Безопасности. Он как заместитель начальника 4-го Специального Отдела МВД СССР, осуществляющий руководство этими лабораториями, по предварительному согласию переводится вместе с лабораториями в Министерство Государственной безопасности. Во исполнение этой договоренности и в связи с предстоящей передачей лабораторий, Железов просил об откомандировании его в распоряжение Министра Государственной Безопасности.
Постановлениями Политбюро ЦК ВКП (б) и Совета Министров Союза ССР от 20 августа 1946 года утверждается «Акт о приеме и сдаче дел Министерства Государственной Безопасности СССР» и акт МВД и МГБ от 21 июня 1946 года о разделении помещений, служебных зданий. Этими актами окончательно утверждается и передача лабораторий с личным составом, оборудованием и помещениями в МГБ. 
В МГБ СССР на базе 4 спецотдела НКВД и НКГБ организуется Отдел оперативной техники, решается ряд вопросов кадрового, научного, материального и хозяйственного обеспечения МГБ. 
Приказом МГБ СССР № 2700 от 13 декабря 1946 года инженер-полковник Минц Александр Львович, бывший начальника лаборатории ООТ, был зачислен в действующий резерв МГБ в связи с переходом на другую работу.
В этот же день 13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино.
Отделу Правительственной ВЧ связи предлагалось передать в Отдел оперативной техники МГБ СССР существующую лабораторию со всем оборудованием, измерительной аппаратурой, хозяйственным инвентарем и личным составом.
Начальник Тюремного отдела МГБ СССР полковник Боярский должен был принять от МВД СССР под охрану весь контингент осужденных, намечаемых к использованию на работе в спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР.
Начальником спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР был назначен по совместительству главный инженер Отдела оперативной техники инженер-полковник Васильев Антон Михайлович, с освобождением его от должности начальника лаборатории № 4.
В этот период развернулось строительство производственной базы ЦРЛ на площадке «А». Было построено здание ЭП. В бывшем жилом доме стали размещаться лабораторные подразделения, начали строить новое административное здание, которое было введено в строй в 1953 году.
В 1948 году начато строительство новой производственной базы на площадке «Б».
В послевоенный период происходило дальнейшее повышение роли служб наружного наблюдения и использования оперативной техники. Сфера ее применения органами государственной безопасности расширялась. Она оснащалась различными приспособлениями для секретного подслушивания, фотографирования, сигнализации, киносъемок и т. д. 
На вооружение разведчиков поступили портативные радиостанции, радиосигнализаторы и другие технические средства. Успешно осваивались новые приемы работы, совершенствовалась методика ведения слежки, повысилось качество конспирации при ведении наблюдения за объектами. Поступили новые средства контроля за ведением телефонных переговоров. В оперативной работе стали чаще проводиться более сложные литерные мероприятия (микрофонный контроль, комбинированное секретное фотографирование и другие).
Усилилось значение радиоконтрразведывательной службы. Была восстановлена сеть радиостанций этой службы на освобожденной от немецких оккупантов территории, построены новые станции. Радиоконтрразведывательные подразделения получали новейшую звукозаписывающую, пеленгаторную и приемную аппаратуру, создаваемую главным образом на отечественных заводах.
Интересной особенностью послевоенного периода является то, что в это время Центральная радиолаборатория стала заниматься разработкой телевизионной техники.
В 1945 году в стране не было собственной системы телевидения, и ЦРЛ поручается приступить к освоению этой техники для решения оперативных, военных и гражданских задач.
Перед лабораториями "А" и "Б" ставятся сложные задачи освоения новой области и подготовки кадров для последующих работ. Для создания и выпуска телевизионных трубок (иконоскопов и скиатронов) в составе ЦРЛ организуется вакуумная лаборатория.
Ведущим инженером по разработке телевизионной радиолинии назначается выше упоминавшийся - Л.С. Термен. Вместе с небольшим коллективом техников и механиков в марте-декабре 1945 года он создает первую очередь аппаратуры ведомственного телецентра (который впоследствии располагался в высотном здании на Котельнической набережной) и телевизионный приемник, рассчитанный одновременно и на прием передач Московского телецентра на Шаболовке. Примененные схемы обеспечивали устойчивую работу приемника, хорошую четкость, контрастность изображения и естественное звучание при минимальном количестве ручек управления.
Аппаратура центрального телевизионного передатчика служила драйвером мощного 10-киловаттного передатчика изображения и 
3-киловаттного передатчика звука.
Оборудование обеспечило радиус действия в Москве не менее 10 км и позволило осуществить пробную эксплуатацию ряда новых телевизионных устройств.
Опытные телевизионные передачи проводились при дневном освещении на открытом воздухе и при искусственном освещении. Дальнейшие работы 1946-1947 годов позволили довести эти аппараты до эксплуатации.
Одной из самых успешных и наиболее известных секретных операций с использованием специальных технических средств, в послевоенный период, была проведенная операция по прослушиванию кабинета американского посла в здании посольства США в Москве.
Советские контрразведчики предпринимали неоднократные попытки проникнуть в здание американского посольства с начала установления дипломатических отношений между СССР и США в 1933 году, но все попытки оказывались тщетными. И.В. Сталин настаивал на необходимости решения этой задачи. Л.П. Берия привлек для этого лучших специалистов, находившихся в его распоряжении, в том числе сотрудников ЦРЛ. Из нескольких вариантов, разработанных сотрудниками ЦРЛ в содружестве с другими учеными, был выбран самый оригинальный в техническом исполнении и сложный с точки зрения обнаружения.
Зная о пристрастии американского посла А.Гарримана к элегантным вещицам из дерева, было принято решение подарить ему герб США, изготовленный из ценных пород дерева, в который было вмонтировано разработанное в ЦРЛ специальное устройство. Впоследствии американцы назвали это устройство «Great Seal», что дословно обозначает «государственная печать». В российской и иностранной печати было множество публикаций об этой операции, где сама операция и устройство, сыгравшее главную роль при ее проведении, упоминаются под разными кодовыми названиями («Златоуст», «Решка», «Лось», «The Thing»).
Суть конечно не в названии, а в гениальной простоте и хитроумности самого устройства, благодаря чему оно в течение 8 лет позволяло советскому руководству быть в курсе важнейших политических решений, принимаемых их заокеанскими коллегами. 
Вручение подарка было приурочено к завершению Ялтинской конференции лидеров антигитлеровской коалиции 1945 года, когда делегации союзников были приглашены в пионерский лагерь «Артек» на заранее запланированную церемонию. А. Гарриман был растроган великолепным подарком, и несколько растерянно спросил: «Куда же я его дену?» Когда ему посоветовали повесить герб у себя в кабинете, над рабочим столом, он с энтузиазмом поддержал эту идею.
Несмотря на то, что американские специалисты неоднократно проверяли сувенир на наличие каких-либо недозволенных вложений, ничего подозрительного им обнаружить не удавалось. Причина была в том, что устройство было тщательно закамуфлировано и не содержало активных, излучающих электромагнитные волны элементов, не требовало никаких источников питания.
Американцы узнали о существовании устройства лишь в 1953 году благодаря информации, полученной от крота-предателя. Но даже и после того как им удалось обнаружить подслушивающее устройство с помощью английских специалистов, они долго не могли понять принцип его работы, а при попытке воспроизвести его своими силами получали намного худшие результаты.
По сведениям иностранной печати оригинал герба в настоящее время находится в музее ЦРУ в качестве одного из экспонатов (11711).

Жизнь и внутренняя политика:

4 мая в 1946 году Политбюро ЦК ВКП(б) принимает постановление об организации Государственного издательства иностранной литературы и библиотеки иностранной литературы - они существуют по сей день. Издательство было задумано как фильтр, пропускающий к советскому читателю только "нужную" зарубежную литературу в переводах. Библиотека же, где хранятся книги на иностранных языках, оказалась очагом просвещения - там ведь практически не фильтровали. Пункт восьмой постановления гласил: "Установить для заведующих редакциями издательства промтоварный лимит в размере 1500 рублей и ежемесячный продовольственный лимит в 500 рублей. Прикрепить заведующих редакциями к столовой Лечебно-санитарного управления Кремля"… (14881).

4 мая в 1946 году указом Президиума Верховного Совета СССР ГУ контрразведки «Смерш» передано из МВС в МГБ, где получило наименование 3-е ГУ (начальник генерал-лейтенант Н.Н.Селивановский) (14881).

4 мая 1946 указом Президиума ВС ГУ контрразведки Смерш передали в МГБ и стало 3ГУ (3398,169).

4 мая 1946. Постановление Политбюро ЦК ВКП(б) об освобождении В. Н. Меркулова от обязанностей министра Государственной безопасности и назначение на эту должность B.C. Абакумова (18687).

Авиапромышленность:

По состоянию на 5 мая 1946:
Сов. секретно
СПИСОК ЛИЧНОГО СОСТАВА ОТБ-1 05.05.46 г. исх. N 03
Таблица 34.
	Список личного состава ОТБ-1 Министерства Авиационной Промышленности

	Год рождения
	Место раб. в СССР и должность
	Партийность
	Домашний адрес
	Когда прибыл в Германию
	Присвоенное звание
	Выполн. работа в Германии

	Олехнович Николай Михайлович

	1901
	Нач-к отд. ЦИАМ, стар. науч. Сотр.
	член ВКП(б)
	Москва 116, ул. Авиамоторная, д.4 кор.5,кв.67
	20.05 1945 г.
	Инж.- подполковник
	Уполномоч. МАП и нач. ОТБ-1

	Свешников Алексей Евдокимович

	1906
	Нач-к отд. ОКБ завода N 26
	член ВКП(б)
	г.Черниковск Баш.АСР, Восточ
	
	
	


(8987).

За рубежом:

5 мая 1946 на референдуме французы высказались против новой конституции (3907,263).

Авиапромышленность:

6 мая 1946 в заключении акта по результатам испытаний Ил-10 зав. № 106036 с улучшенным механизмом объединенного управления винтом и газом ЦИАМ-1744, которые шли с января по 20 марта 1946, отмечалось, что система ВГ -ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Предлагалось «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
Уже через месяц ЦИАМ представил в ГК НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом ВГ-ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г. А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1 -го управления ГК НИИ ВВС генерал-майор П. М Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го управления ГК НИИ ВВС полковник А. К. Долгов, инженер-капитан С. Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего - на 5-6 %, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре 1946 года самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в ГК НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10/.../провести с регуляторами Р-7А» (17490).

6 мая в 1946 году начата разработка проекта натурного макета самолета «Су-10» («изделие Е») с работающими двигателями (14883).

6 мая в 1946 году первый полет учебного самолета «Як-18» с ПД «М-11ФР-1», пилот Г.С.Климушкин. Сразу после Великой Отечественной войны в ОКБ А.С.Яковлева создали учебно-тренировочный самолет «Як-18», положивший начало целому семейству спортивных самолетов. В конструкции «Як-18» широко использовали опыт довоенного «УТ-2» и созданного в 1944 году «УТ-2М». После продолжительных испытаний в начале 1947 г. было начато производство. Самолеты использовались как в военной, так и в гражданской авиации в качестве учебно-тренировочных. Был разработан ряд вариантов самолета. Последний вариант, «Як-18Т», представлял собой почти новый тип самолета. В общей сложности выпущено свыше 9000 машин всех вариантов (14883).

6 мая 1946 г. в приказе МАП № 266с отмечалось: «Вместо проведения мероприятий по улучшению технологии и организации производства, использования преимуществ нормального рабочего дня и нового режима работы, а также улучшения материально-бытовых условий для обеспечения роста производительности труда, – большинство хозяйственных руководителей прекратили разработку и внедрение организационно-технических мероприятий, пошли по линии резкого ослабления норм для искусственного сохранения уровня средней зарплаты рабочих, допустили увеличение потерь рабочего времени, рост текучести и ухудшение трудовой дисциплины.
В результате, несмотря на выполнение планового задания за весь 1945 год по выработке на одного рабочего, во втором полугодии план по выработке выполнен только на 90,8 % и по сравнению с первым полугодием в целом по промышленности выработка снизилась на 46 %, в том числе по 1-му Главному управлению на 63 % и по 10-му Главному управлению на 55 %.
Часовая выработка, которая составляла по промышленности в 1944 году 15 рублей и в первом полугодии 1945 года 15,5 рубля, снизилась во втором полугодии до 10,7 рубля. Наиболее резкое снижение часовой выработки имеет место на ряде заводов 3-го Главного управления (№ 24, 26) и по заводам 1-го Главного управления, где она составляла в первом полугодии 13,4 рубля, во втором полугодии – 6,9 рубля, в том числе в IV квартале – 5,7 рубля.
При неудовлетворительной работе по выполнению производственной программы многие руководители вместо усиления внимания к вопросам экономики, ссылаясь на плановое снижение объема производства и в расчете на государственную помощь, допускали бесхозяйственное ведение дела в подведомственных предприятиях, сохраняя, а в ряде случаев даже увеличивая размеры накладных расходов, не ведя должной борьбы с перерасходом материалов, непроизводительными расходами и увеличением потерь от брака.
По многим заводам имеет место крупный перерасход дефицитных материалов. Например, по заводу № 1 – израсходовано на единицу изделия бронзы, меди и латуни 59,5 кг при норме в 16,1 кг, на заводе № 84 авиаполотна – вместо 124,5 мт по норме израсходовано 260,5 мт, на заводе № 18 – плексиглас – вместо 18 кг израсходовано 22 кг и т.д. При этом в ряде случаев нормы резко завышены, например: по авиаполотну на заводе № 1 фактический расход составил 33,9 мт при норме в 155,3 мт, по заводу № 126 фактический расход 8,4 мт при норме 47,5 мт и т.д. 56 % всех потерь от брака в 1945 году по промышленности в целом получено заводами 3-го Главного управления. По заводам 1-го Главного управления потери от брака против 1944 года увеличились в полтора раза, а по отдельным заводам в два – два с половиной раза. При этом на большинстве заводов резко снизились удержания с виновников брака, например: по заводу № 22 – до 6 % вместо 12,6 % в 1944 году.
В результате задание по себестоимости сравнимой продукции промышленностью не выполнено – вместо снижения в 7,6 % фактически получено 5,4 %. По себестоимости же товарной продукции имеет место громадный перерасход, составляющий во втором полугодии по 1-му Главному управлению 69 млн рублей, по 3-му Главному управлению 128 млн рублей, по 10-му Главному управлению – 83 млн рублей, по 2-му Главному управлению – 20 млн рублей, по 4-му Главному управлению – 21 млн рублей.
План накоплений за 1945 год выполнен только на 45 %, причем основная масса убытков была получена в четвертом квартале, в то время как к концу третьего квартала авиационная промышленность имела 216 млн рублей сверхплановой прибыли. На большинстве заводов было допущено создание крупных сверхнормативных остатков товарно-материальных ценностей, резкий рост незавершенного производства против плана и, как следствие, значительное замедление оборачиваемости нормируемых средств, что вместе с сверхплановыми убытками привело промышленность к тяжелому финансовому положению – значительному недостатку собственных оборотных средств и созданию на большинстве заводов крупной просроченной задолженности госбанку, поставщикам и по заработной плате».
Из вышеизложенного делался вывод: «Неудовлетворительные результаты работы за первый квартал 1946 г. являются следствием продолжающихся недопустимо медленных темпов перестройки производства на работу в мирных условиях, недостаточного внимания к вопросам улучшения технологии, экономики организации производства. Эти результаты показывают, что в работе промышленности не создан еще должный перелом и что многие руководители не сделали всех необходимых выводов из указаний правительства от 26 февраля 1946 года, не перестроив соответствующим образом своей работы.
Особенно недопустимым следует считать отставание в работе по качеству продукции. Устранение предъявленных дефектов осуществляется с большим опозданием и некоторыми заводами (№ № 153, 18, 23, 26, 19, 29 и др.) не закончено до настоящего времени. Большинство руководителей заводов не прониклось до настоящего времени сознанием исключительного значения вопросов качества продукции в работе промышленности, ответственностью, которую они несут за своевременное и полное устранение имеющихся дефектов» (12207).

6 мая 1946 в заключении Акта по результатам испытаний отмечалось, что система ЦИАМ-1744 летные испытания прошла удовлетворительно. Было предложено «провести очередное комиссионное испытание мотора АМ-42 и ЦИАМ-1744, выпустить опытную партию в 20 моторов АМ-42 с агрегатами ВГ-ЦИАМ-1744 для проведения войсковых испытаний на самолетах Ил-10».
В декабре 1944 г. система объединенного управления винтом и газом ЦИАМ-1744 удовлетворительно прошла 50-часовые заводские испытания на моторе АМ-42 зав. №45281. Система значительно облегчала труд летчика, освобождая его в бою от необходимости согласовывать шаг винта и обороты мотора.
В сентябре 1945 г. система ЦИАМ-1744 проходила государственные испытания в НИИ ВВС на серийном самолете Ил-10 зав. № 106036 производства завода № 1. Однако столкнулись с резким ухудшением приемистости, что являлось небезопасным при уходе на второй круг и ошибках на посадке. В «Заключении» ЦИАМу было рекомендовано доработать агрегат и предъявить его на повторные испытания, что и было выполнено в январе 1946 г. Кроме того, к этому времени «завод № 489 изготовил 500 штук агрегатов ЦИАМ-1744».
В отличие от системы ЦИАМ-1744, проходившей испытания в сентябре 1945 г., на модифицированном образце был предусмотрен регулируемый ограничитель минимальных оборотов мотора.
По ряду причин испытания удалось завершить лишь 20 марта. В общей сложности было выполнено пять полетов с суммарным налетом 3 ч 15 мин. и на земле 10 ч. Летал летчик-испытатель капитан Г.А. Тиняков. Ведущим инженером был инженер-майор М.Б. Чернобыльский.
Оказалось, что приемистость мотора при переходе с режима на режим вошла в норму. При резкой даче газа с малого газа до номинального она практически не отличается от приемистости мотора, не оборудованного системой ЦИАМ-1744, и полностью обеспечивает безопасность полета при неожиданном уходе на второй круг, ошибках на посадке и выводе из пикирования.
К достоинству системы отнесли наличие ограничителя минимальных оборотов мотора, что предотвращало перераскрутку винта на пикировании.
Военные летчики-испытатели указывали на отставание оборотов (плохая приемистость) мотора при резкой даче газа при переходе с крейсерского режима на номинальный режим (на 5—6 с), «что нежелательно, но не является дефектом, опасным для полета».
Уже через месяц ЦИАМ представил в НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом системы ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г.А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1-го Управления НИИ ВВС генерал-майор П.М. Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го Управления НИИ ВВС полковник А.К. Долгов, инженер-капитан С.Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего — на 5—6%, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 267cс:
"На самолетах Ту-2 при эксплуатации их в строевых частях ВВС выявлено большое количество дефектов, резко снижающих качество самолета, вследствие чего остановлен выпуск этих самолетов.
В целях быстрейшего устранения всех выявленных дефектов и обеспечения высокого качества выпускаемых серийных самолетов:
1. Директору завода 23 Третьякову изготовить в мае войсковую серию в количестве 10 самолетов Ту-2 с АШ-82ФН с устранением на них всех дефектов, выявленных при эксплуатации:
2. ГК А.Н.Т. и директору завода 23 Третьякову предъявить к 1 июня 1946 на одном самолете Ту-2 противопожарное оборудование ВМГ по типу Б-4." (1962,107).
Это были дефекты по акту НИИ ВВС N 35 от 16 апреля 1946 (2075,116).

6 мая 1946 в ОКБ П.О.С. начали разработку натурного макета Су-10 с работающими двигателями для продувок в трубе ЦАГИ. Закончили чертежи преждварительного макета кабины л (7384, 10).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 277с "О проведении заводских испытаний опытного одноместного истребителя И-300 конструкции А.И.М." (1988,98).

6 мая 1946 состоялся первый полет Як-18 (2668).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 264с "О проведении заводских летных испытаний опытного самолета первоначального обучения с М-11ФМ конструкции А.С.Я. 0 л Климушкин." (1962,34).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 270с о передаче ВИАМ в 7 ГУ (1962,174).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 275cс:
"СМ СССР 22 апреля 1946 постановлением N 918-382сс постановил:
1. Макс. срок службы самолетов-истребителей деревянной конструкции Лавочкина и Яковлева, находящихся на вооружении, установить 2 года.
2. Для контроля за прочностным состоянием самолетов-истребителей по истечении годичного срока службы в частях ВВС, просматривать их специалистами... с целью определения возможности оставления их на вооружении и мер по восстановлению прочности.
3. В связи с выявившейся недостаточной прочностью деревянных крыльев истребителей Як и Ла в частях ВВС провести следующие мероприятия:
а) самолеты завода 31 с неудовлетворительной прочностью в связи с потерей качества клея ВИАМ Б-3 и самолеты Як-9У с ВК-107А - 290 ед. завода 82, имеющие недостаточную прочность, вследствие плохого изготовления с вооружения снять..." (1988,66).

6 мая 1946 вышел приказ МАП N 275cс:
"Для рассмотрения состояния работ и данных строящегося НИИ-1 самолета с ЖРД, а также для определения целесообразности продолжения работ по этому самолету, назначить комиссию..." (1988,92).

6 мая 1946 года Хруничев писал письмо N Н-28/1888 командующему истребительной авиацией ПВО генерал-полковнику авиации Климову И.Д.
Сообщаю, что в утвержденном правительством тематическом плане опытного самолетостроения, предусмотрено строительство ряда образцов опытных истребителей, могущих быть использованными для нужд ПВО.
Выпуск этих самолетов намечен по утвержденному плану на конец 1946 года и начало 1947 года.
Основные данные самолетов прилагаются.
Основные данные опытных самолетов.
1. Одноместный истребитель конструкции Яковлева с газотурбинным двигателем Люлька:
	Максимальная скорость у земли
	850 км/час

	Максимальная скорость на высоте 5000 м
	900 км/час

	Дальность на наивыгоднейшем режиме
	

	полета
	700 км

	Время подъема на высоту 5000 м
	3,8 мин.

	Практический потолок
	14000 м

	Вооружение
	2 пушки кал. 23 мм


Срок предъявления на летные испытания 1.12.46 г.
2. Одноместный истребитель конструкции Лавочкина с газотурбинным двигателем Люлька:
	Максимальная скорость у земли
	950 км/час

	Максимальная скорость на высоте 5000 м
	900 км/час

	Продолжительность полета на режиме 0,55
	

	макс. скорости
	65 мин.

	Время подъема на высоту 5000 м
	3,0 мин.

	Практический потолок
	14000 м

	Вооружение
	2 пушки кал. 23 мм


Срок предъявления на летные испытания 20.12.46 г.
3. Экспериментальный одноместный истребитель-перехватчик конструкции Микояна и Гуревича с двухкамерным жидкостным реактивным двигателем Душкина с высотной кабиной:
	Максимальная скорость у земли
	1100 км/час

	Максимальная скорость на высоте 10000 м
	1000 км/час

	Продолжительность полета:
	

	На максимальной тяге
	5 мин.

	На минимальной тяге
	18 мин.

	Время подъема на высоту 17000 м
	3,2 мин.

	Вооружение
	2 пушки кал. 23 мм


Срок предъявления на летные испытания 1.11.46 г.
4. Экспериментальный одноместный истребитель конструкции Лавочкина с жидкостным реактивным двигателем Душкина, реактивным оружием и радиолокационным прицелом:
	Максимальная скорость у земли
	1050 км/час

	Максимальная скорость на высоте 5000 м
	1100 км/час

	Продолжительность полета:
	

	На максимальной тяге
	6 мин.

	На минимальной тяге
	21,5 мин.

	Время подъема на высоту 5000 м
	2,5 мин.

	Практический потолок
	18000 м

	Вооружение
	6 штук ТРС-82


Срок предъявления на летные испытания 1.05.47 г.
5. Высотный истребитель конструкции Микояна и Гуревича с мотором Ам-39 с турбокомпрессором и герметической кабиной:
	Максимальная скорость у земли
	600 км/час

	Максимальная скорость на высоте 13000 м
	700 км/час

	Дальность на 0,9 макс. Скорости, на
	

	высоте 7200 м
	650 км

	Время подъема на высоту 14000 м
	22 мин.

	Практический потолок
	14000 м

	Вооружение
	2 пушки кал. 20 мм


Срок предъявления на гос. испытания 15.03.46 г.
6. Двухмоторный истребитель конструкции Туполева с моторами АМ-42В с тяжелым вооружением и радиолокатором:
	Максимальная скорость у земли
	529 км/час
	

	Максимальная скорость на высоте 7000 м
	680 км/час
	

	Дальность на 0,8 макс. Скорости, на
	
	

	высоте 6000 м
	2000 км
	

	Время подъема на высоту 5000 м
	8 мин.
	

	Практический потолок
	10000 м
	

	Вооружение
	вперед
	2 пушки кал. 45 мм

	
	
	2 пушки кал. 20 мм

	
	назад
	2 пулемета кал. 12,7 мм


Срок предъявления на гос. испытания 1.12.46 г. (2627,133).

Не позднее 6 мая 1946 г. (Датируется по сопроводительному письму. 6 мая 1946 г. и.о. руководителя Специальной технической комиссии Г.А. Тюлин направил план уполномоченному Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Г.Жукову. См.: ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 3. Л. 253) был подготовлен План работ Специальной технической комиссии в Германии по изучению немецкой ракетной техники на 1946 г.
Секретно
	№ п/п

	Тематика и ее характер (ответственный исполнитель)

	Дата начала и окончания работ"

	Примечание


	1

	Сборка ракет А-4 и восстановительный ремонт наземного пускового и заправочного оборудования (включая учебные сборки и разработку технологии опытного производства ракет А-4) (Яспер)

	Январь — август

	Должно быть всего собрано 20 ракет А-4 и 2 комплекта наземного оборудования


	2

	Опытный пуск ракет А-4 (включая постройку и оборудование вспомогательного поезда, формирование и обучение служебных команд) (Гретрупп)

	Январь — июль

	В 1946 г. намечается пуск 3—6 ракет А-4


	3

	Исследование, испытание и разработка новых вариантов приборов управления ракетой А-4, а также аппаратуры, контролирующей правильность ее полета (Герман111)

	Январь — декабрь

	


	4

	Теоретические и экспериментальные работы по исследованию траектории, устойчивости полета, разработке методики расчета и испытанию ракет дальнего действия (Гретрупп)

	Январь — декабрь

	


	5

	Форсирование двигателя ракеты А-4 с целью увеличения дальности ее полета путем применения новых топлив, повышения давления в ракетной камере и небольших конструктивных изменений (Шварц, Зигмунд)

	Июнь — декабрь

	


	6

	Разработка ракетного двигателя с миш-дюзой, значительно упрощающей конструкцию двигательного агрегата ракеты и обеспечивающей основу разработки мощных ракетных двигателей (Шварц, Упфенбах1)

	Март — декабрь

	


	7

	Проектирование мощного ракетного двигателя с тягою 75—100 тонн (Шварц)

	Сентябрь — декабрь (окончание] в 1947 г.)

	Работа переходит на 1947 г.


	8

	Строительство и оборудование новых опытных мастерских, лабораторий и стендов, необходимых для проведения научно-исследовательских работ по ракетам дальнего действия. (Стенд № 3 в Леестене, гидравлическая лаборатория, высокочастотная лаборатория и др.) (Яффке)

	Февраль — декабрь (оконч[ание] в 1947 г.)

	Планом предусматривается организация новой производственной и лабораторной базы для разработки и постройки опытных образцов новых ракет. Обе темы переходящие на 1947 г.


	9

	Разработка ракеты А-4В, как основы для создания крылатых ракет типа А-9 (включая разработку принципиально новых элементов системы управления полетом ракет с крыльями). (Гретрупп)

	Июль — декабрь (окончание] в 1947 г.)

	


	10

	Восстановление материалов конструктивного устройства и применения систем управления зенитными ракетами (ЗУР) типа «Рейнланд»208

	Май — декабрь

	


	11

	Восстановление материалов и образцов бортовых и батарейных приборов ЗУР

	Май — декабрь

	


	12

	Восстановление материалов и изготовление серии ЗУР типа «Шметерлинг»

	Май — декабрь

	


	13

	Восстановление образцов ракет типа «Хеншель-293»209

	Май — декабрь

	


	14

	Восстановление материалов, разработка и изготовление стартовых лафетов к «Шметерлинг»

	Май — декабрь

	


	15

	Оборудование полигона по испытанию ЗУР и двигателей к ним в Пеенемюнде и поезда для перевозки батареи

	Май — декабрь

	


	16

	Оборудование завода «Виель-Абек» в Вай-сензее- Берлин под электромеханическую лабораторию, механосборочный цех и тех-бюро для работ по ЗУР

	Май — декабрь

	


	17

	Восстановление доставленного из Москвы ЗУР «Вассерфаль» и технической документации к нему (без системы управления). Испытание двигателя

	Май — декабрь

	


	18

	Восстановление аппаратуры каналов управления зенитных ракет и технической документации по ним (Куль, Бугельт1)

	Май — декабрь

	


	19

	Проектирование системы радиотехнического контроля трассы полета ракеты дальнего действия и лабораторная проверка углов (Бушбек)

	Май — декабрь

	


	20

	Проектирование системы управления для корабельной ракетной установки с экспериментальной проверкой вопросов (Айценбергер11)

	Май — декабрь

	


	21

	Восстановление материалов и образцов по интеграторам ускорений, изготовление чертежей (Д-р ТрегерШ)

	Май — декабрь

	


	22

	Восстановление документации и изготовление лабораторного образца в.г.1У самонаводящейся головки для снаряда «Вассерфаль» (Д-р Гюльнеру)

	Май — декабрь

	


	23

	Восстановление технической документации и образцов по неконтактным взрывателям (схемы, чертежи, налаживание имеющихся образцов) (Д-р Гюльнеру1)

	Май — декабрь

	


	24

	Разработка и изготовление специальной измерительной и испытательной аппаратуры (Дрегер1, Целецкий11) ш

	Май — декабрь

	


	25

	Исследование, проект и разработка рабочих чертежей активно-реактивного снаряда Троммсдорфа 280 мм (Троммсдорф)

	Апрель — август

	


	26

	Постройка стенда, изготовление и испытание моделей снаряда Троммсдорфа (Троммсдорф)

	Апрель — октябрь

	


	27

	Изготовление опытной серии снарядов (по п. 25) (50 шт.) и проведение стрельб. Ремонт пушек К-5 (Троммсдорф)

	Апрель — декабрь

	


	28

	Испытание твердых катализаторов для разложения Н2С>2 (Зигмунд)

	Май — июль

	


	29

	Разработка ракетного порохового снаряда дальнего действия (Бурхард)

	Май — декабрь

	Окончание работ в 1947 г.


	30

	Разработка чертежей и изготовление образцов противотанкового снаряда «Пан-церфауст» с дальностью 250 метров (Цейсс^)

	Май — декабрь

	


	31.

	Разработка зенитных неуправляемых пороховых снарядов со скоростью 1400 м/сек. и разработка новых систем пороховых двигателей (Бурхард)

	Май — декабрь

	Окончание работ в 1947 г.


	32

	Восстановление материалов, чертежей по противотанковым управляемым ракетным снарядам и экспериментальные работы с образцами. Восстановление активно-реактивного снаряда к пушке К-5 калибра 280 мм (Цейсс)

	Май — декабрь

	


	33

	Проведение работ по изготовлению ракетных порохов и по усовершенствованию порохового заряда и поровых двигателей (бронировка пороха; пороха, работающие на низком давлении; кумулятивное действие и пр.) (Бурхард, Цейсс)

	Май — декабрь

	



Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Начальник штаба комиссии, подполковник Рашков
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 3. Л. 254-259. Копия (11419).

Не позднее 6 мая 1946 г. Из плана работ Специальной технической комиссии в Германии по изучению немецкой ракетной техники на 1946 г.
Секретно
	№ п/п

	Тематика и ее характер (ответственный исполнитель)

	Дата начала и окончания работ2

	Примечание


	1

	Сборка ракет А-4 и восстановительный ремонт наземного пускового и заправочного оборудования (включая учебные сборки и разработку технологии опытного производства ракет А-4) (Яспер)
	январь — август

	Должно быть всего собрано 20 ракет А-4 и 2 комплекта наземного оборудования


	2
	Опытный.пуск ракет А-4
(включая постройку
и оборудование вспомогательно
го поезда, формирование
и обучение служебных команд)
(Греттруп)
	январь - июль
	В 1946 г. намечается пуск 3-6 ракет А-4

	3
	Исследование, испытание и разработка новых вариантов приборов управления ракетой А-4, а также аппаратуры, контролирующей правильность ее полета (Герман3)
	январь - декабрь
	

	4
	Теоретические и экспериментальные работы по исследованию траектории, устойчивости полета, разработке методики расчета и испытанию ракет дальнего действия (Греттруп)
	январь - декабрь
	

	5
	Форсирование двигателя ракеты А-4 с целью увеличения дальности ее полета путем применения новых [видов] топлива, повышения давления в ракетной камере и небольших конструктивных изменений (Шварц, Зигмунд)
	январь - декабрь
	

	6
	Разработка ракетного двигателя с мишдюзой, значительно упрощающей конструкцию двигательного агрегата ракеты и обеспечиваю щей основу разработки мощных ракетных двигателей (Шварц, Упфенбах4)
	январь - декабрь
	

	7
	Проектирование мощного ракетного двигателя с тягой 75-100 тонн (Шварц)
	сентябрь - декабрь (окончание в 1947 г.)
	Работа переходит на 1947 г.

	8.
	Строительство и оборудование новых опытных мастерских, лабораторий и стендов, необходимых для проведения научно-исследовательских работ по ракетам дальнего действия. (Стенд № 3 в Леестене, гидравлическая лаборатория, высокочастотная лаборатория и др.) (Яффке)
	Февраль — декабрь (окончание в 1947 г.)
	Планом предусматривается организация новой производственной и лабораторной базы для разработки и постройки опытных образцов новых ракет. Обе темы переходящие на 1947 г.

	9.
	Разработка ракеты А-4В, как основы для создания крылатых ракет типа А-9 (включая разработку принципиально новых элементов системы управления полетом ракет с крыльями) (Греттруп)
	Июль — декабрь (окончание] в 1947 г.)
	

	10
	Проектирование системы радиотехнического контроля трассы полета ракеты дальнего действия и лабораторная проверка углов (Бушбек)
	Май — декабрь
	


Технический руководитель комиссии, инженер-полковник Бармин
Начальник штаба комиссии, подполковник Рашков
ГА РФ.Ф.Р-7317. Оп. 22. Д. 3. Лл. 254-259. Копия. Опубл.: Деятельность Управления СВАГ по изучению достижений не-ыкои науки и техники в Советской зоне оккупации Германии 1945-гг.: Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 393-394 (11751).

6 мая 1946 г. Маленков был отстранен от должности секретаря ЦК с формулировкой "...как шеф над авиационной промышленностью и по приемке самолетов для ВВС, морально отвечает за те безобразия, которые вскрыты в работе ведомств (выпуск и приемка недоброкачественных самолетов), и зная об этих безобразиях, не сигнализировал о них в ЦК ВКП(б)" (24108).

Авиапромышленность:

В первых числах мая 1946 сборочный цех покинул второй опытный И-300 Ф-2 и 11 мая машину направили в ЦАГИ (7418, 29).

В первых числах мая 1946 сборочный цех покинул второй опытный экземпляр И-300 (Ф-2) (11128).

Другие оборонные отрасли:

В начале мая 1946 было Письмо М.Г. Первухина Л.П. Берия о строительстве опытного химического цеха на заводе № 817
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В соответствии с поручением Специального комитета мною совместно с группой специалистов в составе инж. Шевченко (директор НИИ-9), проф. Касаткина (зам. министра), проф. Плановского (начальник Технического управления МХП), проф. Никольского, инж. Курчатова Б.В. (Лаборатория № 2), инж. Смирнова (ГСПИ-11) в период 4-7 мая с.г. рассмотрена технологическая схема и расчеты проектного задания химических цехов по выделению плутония том и НИИ-9 в целях уточнения ряда параметров процесса извлечения, отсутствие которых было выявлено при составлении проектного задания.
Поручено также Радиевому институту закончить проработку висмут-фосфатного и эфирного методов извлечения плутония в лабораторных условиях с целью получения данных для составления проектного задания; 3) для проверки в промышленных условиях ацетатно-лантанофторидного метода извлечения плутония из урана необходимо построить опытный химический цех при основном заводе для переработки материала, который будет получаться с установки Ф-1.
Проектирование опытного цеха поручено ГСПИ-11 на основе проектного задания, выполненного Радиевым институтом Академии наук.
Заключение комиссии, рассмотревшей технологическую схему и расчеты химических цехов по выделению плутония из урана, будет рассмотрено на Научно-техническом совете.
Вопросы, поставленные т. Боценюком в записке на Ваше имя, рассмотрены мною совместно с ним и, по его заявлению, исчерпываются решением комиссии по работе Радиевого института.
М. Первухин
Резолюция Л.П. Берия на отдельном листе, машинописью: Тт. Ванникову Б.Л., Первухину М.Т., Курчатову И.В. Прошу при обсуждении этого вопроса на Научно-техническом совете разработать меры, обеспечивающие проектирование химической части завода № 817 в такие сроки, которые гарантировали бы своевременный пуск завода в полном комплексе. Решение Научно-технического совета прошу доложить Специальному комитету, (подпись) 16 мая 1946 г. (АП РФ. Ф. 93, д. 4/46, л. 115).
Пометы: сотрудника секретариата Специального комитета А.И. Васина, от руки: В дело (подчеркнуто) Рассмотрено на заседании НТС 20 мая с.г. (подпись); на обороте последнего листа, машинописью: Снята копия в 3 (три) экз. в Секретариате т. Махнева. Копии направлены с резолюцией т. Берия тт. Ванникову Б.Л., Первухину М.Т., Курчатову И.В. 16. V46г. за № 1641 сс/оп (15720).

Авиапромышленность:

7 мая 1946 г. по приказу № 280с завод № 219 передан из 2ГУ в 9ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 713- 342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР. Имел наименование «п/я 845».
В 1959 г. осуществлялось литье корпусов снарядов К-5М из магниевого сплава для завода № 455.
Численность персонала (2002 г.)- 2100 чел., (1.04.2003 г.)- 1785 чел.
Директор (5.04-13.11.1937 г.)- Ю.И. Вержинский, (13.11.1937-21.06.1938 г.)- А.А. Калинин (снят в связи с неудовлетворительной работой), (21.06.1938-41 г.-)- В. Г. Першин, (-05.1942-02.1945 г.-)- И.А. Жихарев, (1997 г.)- Н.П. Евстафьев. Гендиректор (-1998-2004 г.-)- В.М. Шитов, (02.2005 г.)- Р.А. Антонян.
Зам. директора (21.06.1938 г.-)- А.А. Калинин. Помощник директора по найму и увольнению (10.1941 г.)- Рыгин.
Директор: коммерческий (2002 г.)- Р.А. Ханукаев; по маркетингу (2002 г.)- С.В. Шитов.
Гл. инженер (12.1937 г.)- С.С. Фельдман, (01-07.1942 г.)- П.В. Флеров.
Начальники управлений: УКС (06.1938 г.)- Афанасьев.
Производство: авиационные колеса КТ-98/2, КТ-106/2, КТ-83 (1960-е); комплектующие для ОК «Буран»; 2004 г.: колеса для Ан-124, Ан-225, Ил-76, Ил-86, Ту-154 и др., тормоза и агрегаты управления ими, гидравлическая аппаратура (клапаны, дозаторы, переключатели, ускорители), аварийно-спасательное, взлетно- посадочное оборудование; фасонные отливки из титановых, магниевых и алюминиевых сплавов.69
ОКБ завода № 219 НКАП, ОКБ-219 МАП
/ г. Реутов; г. Балашиха Московской обл./
ОКБ при заводе № 219 с опытным цехом было образовано по приказу № 542с от 18.07.1942 г. для опытных работ по авиаколесам. Колеса для Ил-2.
Для скорейшего восстановления опытной базы и полноценной опытной работы по приказу № 92с от 12.02.1943 г. в ОКБ переведена большая группа ИТР и рабочих, ранее работавших здесь, и оборудование с заводов № 120 и №286 НКАП.
По приказу № 586с от 23.09.1943 г. в состав'ОКБ влито лыжное ОКБ-164 НКАП (ст. Кунцево) для концентрации работ по взлетно-посадочным устройствам самолетов. Гл. конструктором объединенного ОКБ остался П.В. Флеров. Организована опытная база по авиалыжам. Далее по приказу № 735с от 8.12.1943 г. для усиления ОКБ сюда переведены специалисты с заводов № 84, № 286, № 120, № 34, № 145 и № 472. При заводе создан серийный КО и налажено опытное производство.
По приказу № 435с от 12.11.1945 г. часть специалистов (300 чел.) завода № 120 НКАП переданы ОКБ завода № 219 для его укрепления.
В 01.1945 г. ОКБ-219 - в 7ГУ. На базе ОКБ-219 МАП с 1.03.1946 г. в соответствии с приказами МАП№ 113с от 15.03.1946 г. и № 251с от 26.04.1946 г. для обеспечения работ по колесам скоростных самолетов создан самостоятельный опытный Завод № 279 МАП ( г. Реутов).
Начальник/ гл. конструктор (1942-46 г.)- П.В. Флеров.
Зам. гл. конструктора (09.1943 г.-)- Н.И. Жохов (11982).

7 мая 1946 вышел приказ МАП N 278с "О проведении заводских испытаний экспериментального истребителя с РД-10 конструкции А.С.Я." (1988,98).

7 мая 1946 состоялся первый полет Як-18 (237,209).

7 мая 1946 состоялся второй полет И-300 Ф и опять летал А.Н.Гринчик и 11 мая - третий. На 8 полете началась сильная тряска в области двигателей, которую не удалось остановить в трех последующих полетов (1084,59).

7 мая 1946 состоялся второй и 11 мая 1946 - третий полеты И-300, которые также прошли без существенных замечаний. Все механизмы работали нормально, и у летчика претензий к материальной части не было. Во время третьего полета А.Н. Грин-чикдоводил минимальную скорость до 230-240 км/ч. На скорости 240 км/ч, при оборотах 6500 об/мин, появлялся «зуд» от двигателей. На высоте 2000 м в диапазоне скоростей от 240 до 550 км/ч летчик проверил продольную устойчивость машины: на скорости 550 км/ч она была большая, а на 240 км/ч несколько меньше. Поперечная устойчивость определена как хорошая, путевая - недостаточная. Руль высоты показал высокую эффективность, правда, при изменении режима полета (увеличении и уменьшении скорости, изменении режима работы двигателей, уборке и выпуске шасси) часто приходилось пользоваться триммером, благо он тоже работал эффективно. В полете самолет немного валило вправо. Эффективность элеронов на скоростях 300-400 км/ч также была высокой, а усилия нормальные. При изменении скорости полета также приходилось часто пользоваться триммером руля направления (11128).

Другие оборонные отрасли:

7 мая 1946 г. были готовы два проекта постановления Совета Министров СССР — первый подготовлен в Госплане, второй в Министерстве вооружений. 13 мая И. В. Сталин подписал проект, подготовленный у Д. Ф. Устинова (19800).

Армия:

7 мая 1946 г. 
Военный Совет Группы Советских Оккупационных войск в Германии (тт. Соколовский, Макаров) возбудил ходатайство о присвоении звания Героя Советского Союза офицерам и сержантам, водрузившим Знамя Победы над Рейхстагом в Берлине. 
Тт. Соколовский и Макаров просят об утверждении их предложения ко дню Победы — 9 мая с. г. 
Представляю проект Указа Президиума Верховного Совета Союза ССР по этому вопросу. 
Прошу Вашего утверждения. 
Булганин
Резолюция: Тов. Поскребышеву, тов. Булганину. Согласен. Сталин (11652).

Внешняя политика:

7 мая 1946 г. - Письмо ГУГВФ при Совете министров СССР заместителю председателя Совета министров СССР К.Е. Ворошилову по вопросу о работе Советско-Китайской авиационной компании «Хами-Ата».
Главный директор Советско-Китайской авиационной компании «Хамиата» т. Москвин представил в ГУГВФ план работы и смету расходов и доходов авиакомпании на 1946 год, по которой предусматривается убыток в размере 1791 тыс. ам. долларов.
Этот убыток вызывается резким повышением цен на материалы и топливо, приобретаемые авиакомпанией на местном рынке, вследствие обесценения 
Синьцзянской валюты.
ГУГВФ не считает возможным утвердить эту смету с плановым убытком в 1791 тыс. ам.долларов, полагая, что Китайское правительство должно снабжать авиакомпанию местными материалами не по рыночным, а по твердым ценам. При этом условии размер убытка снижается до 470,0 тыс. ам.долларов, 
против 457,4 тыс. ам.долларов убытка за 1945 год.
Однако, этот вопрос может быть разрешен лишь на очередной сессии Совета авиакомпании. Последняя сессия Совета состоялась в г. Алма-Ата в декабре месяце 1943 г.
Таким образом, уже более 2-х лет Совет не созывался, между тем Соглашением между правительством СССР и Китайским правительством предусматривался созыв Совета не реже 2-х раз в год.
Целый ряд вопросов, вызванных резким обесценением Синьцзянской валюты, требует разрешения на Совете компании. В частности: порядок выплаты зарплаты работникам компании (советским и китайским); порядок покрытия убытка за 1945 год и взноса дотации на 1946 год; установление новых тарифов на перевозки; меры к снижению убытка и, в первую очередь, путем предоставления Китайским правительством топлива и материалов по твердым 
ценам; утверждение отчетов за 1943 и 1945 годы и плана работы на 1946 год и ряд других текущих вопросов.
Без разрешения этих вопросов на Совете, финансовое положение авиакомпании сильно усложнится и для нормальной работы таковой ГУГВФ должно будет регулярно переводить значительные суммы валюты.
Ввиду изложенного прошу Вашего согласия на созыв в июне-июле месяце с.г. очередной сессии Совета Советско-Китайской авиакомпании «Хамиата» в г. Алма-Ата.
Астахов***
АВП РФ. Ф. 0100. On. 34. П. 256. Д. 47. Л. 13. Заверенная копия.
Машинописный экз. (20407).

За рубежом:

7 мая в 1946 году с авиабазы ВВС Виттеринг совершил свой первый полет самолет «Handley Page» «H.P.67» «Hastings». «Handley Page» «H.P.67» «Hastings» являлся тактическим транспортным самолетом общего назначения и представлял собой свободнонесущий низкоплан с бочкообразным фюзеляжем круглого сечения. Его конструкция включала в себя традиционное хвостовое оперение и убирающееся шасси с хвостовым колесом; на первом опытном самолете «Hastings» («ТЕ580») были установлены четыре звездообразных двигателя «Bristol» «Hercules 101» (14884).

7 мая 1946 первый полет Хэндли Пейдж Гастингс (20370).

7 мая 1946 в деле United States v. Causby Верховный суд Соединенных Штатов постановил, что хотя доктрине общего права которая гласит, что лица, владеющие недвижимостью, владеют ею Cuius est solum, eius est usque ad coelum et ad inferos («от глубин до небес» ) «нет места в современном мире», по крайней мере, в том, что касается прав на воздух, но она остается «основополагающим для прав собственности на землю» в качестве источника закона, и поэтому землевладелец владеет «по крайней мере такой же частью пространство над землей, которое он может занимать или использовать в связи с землей, «и вторжения в это воздушное пространство» относятся к той же категории, что и вторжения на поверхность». Постановление дает истцу право взыскать убытки с правительства Соединенных Штатов в соответствии с положением о выкупе пятой поправки к Конституции Соединенных Штатов за то, что он вынудил его отказаться от выращивания цыплят на своей ферме из-за негативного воздействия на цыплят действий военнослужащих США. Но в решении конкретно не указывалось, где заканчиваются права частной собственности и начинается общественное воздушное пространство над частной собственностью в Соединенных Штатах (20370).

7 мая в 1946 году Масару Ибука и Акио Морита и основали японскую электрическую компанию «Сони». Масару Ибука, инженер, автор ряда довольно крупных изобретений. Некоторое время работал в технологическом отделе одной компании, которая производила кино- и фотопленку. Вскоре Ибука основал собственную компанию, которая разрабатывала термические системы наведения и портативные устройства ночного видения для военного ведомства (некоторые из его сотрудников даже имели воинские звания). Ибука был весьма заинтересован в талантливых молодых ученых и, просматривая списки выпускников Императорского университета в Осаке, обратил внимание на Акио Мориту. Молодой физик уступал Ибуке в опытности, зато был щедр на идеи. В мае 1946 года Масару Ибука и Акио Морита основали компанию «Токио цусин когио», или «Токийское предприятие связи» («Tokyo Tsushin Kogyo Kabushiki Kaisa» или сокращённо Totsuko). Более трех лет ушло на опыты с разного рода магнитными материалами, и в 1949 году им удалось изобрести магнитную ленту. В 1950 году в Японии появился первый магнитофон. В 1952 году они приобрели у американской компании «Вестерн электрик» лицензию на производство транзисторов - первых полупроводниковых элементов. Используя эту новинку, «Токио цусин когио» три года спустя выбросило на рынок первый на планете портативный радиоприемник «Ти-Ар 55». Он и положил начало продолжающейся по сей день гонке за миниатюризацией. В 1958 году Акио Морита и Масару Ибука решили изменить название фирмы. Было решено соединить воедино латинское слово «сонус», означающее звук, и популярное в то время американское слэнговое словечко «санни», что значило «отличная позиция». Так появилось непереводимое «Сони». Именно под этой маркой в 1960 году компания выпустила свой первый в мире транзисторный телевизор. В 1971 году Акио Морита впервые стал президентом «Сони», которую долгие годы возглавлял Масару Ибука, а в 1976 году - председателем совета директоров. В 1994 году ему было присвоено почетное звание «основателя» фирмы. После перенесенного в 1993 году сердечного приступа Акио Морита отошел от активных дел, но оставался почетным президентом фирмы. Скончался 3 октября 1999 года на 78-м году жизни в одном из госпиталей Токио. Акио Морита пережил своего друга, единомышленника и компаньона менее чем на два года. Масару Ибука скончался от сердечного приступа в декабре 1997 года (14884).

7 мая 1946 повешен вождь голландских фашистов А. Муссерт (4962).

Авиапромышленность:

8 мая 1946 ОКБ П.О.С. начало изготавливать продувочную модель Су-10 и начата разработка чертежей других моделей (7384, 10).

8 мая 1946 ГК НИИ ВВС утвердил макет нижней электрифицированной установки под 2хБ-20 для самолетов Ту-2, созданной используя амплидины, моторы и электродетали стрелковых установок самолета Б-4 (1986,76).

8 мая 1946 вышел приказ МАП N 282сс:
"СМ постановлением N 952-397сс от 29 апреля с.г. принял предложение ГК А.С.Я. о создании им одноместного истребителя с ТРД РД-10 и одноместный истребитель с ТРД конструкции Люлька.
Во исполнение указанного постановления:
1. Обязать ГК завода 115 А.С.Я. спроектировать и построить:
а) одноместный истребитель с ТРД РД-10 со следующими данными:
макс. скорость на высоте 5000 м - 850 км/час
макс. скорость у земли - 770 км/час
дальность на наивыгоднейшем режиме - 700 км
время подъема на 5000 м - 4.5 мин.
разбег при взлете - не более 600 м
потолок - 14000 м
вооружение: 2-23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и выпустить первый экз. на летные испытания в 3 кв. 1946.
б) одноместный истребитель с ТРД конструкции Люлька со следующими данными:
макс. скорость на высоте 5000 м - 900 км/час
макс. скорость у земли - 850 км/час
дальность на наивыгоднейшем режиме - 700 км
время подъема на 5000 м - 3.8 мин.
потолок - 14000 м
вооружение: 2-23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и выпустить первый экз. на летные испытания в декабре 1946." (1987,18).

8 и 13 мая 1946 Г.М.Шиянов продолжил полеты на трофейном Не.162 (первые три полета были сделаны зимой 1946). В оценке указывались все ранее известные недостатки: малая путевая и продольная устойчивость, поперечная устойчивость, близкая к нейтральной, чрезвычайная эффективность РП, высокая скорость отрыва - 230 вместо заявленных 190 км/час, большая длина разбега - 1350 м, малая скороподъемность, быстрая потеря скорости при снижении оборотов двигателя. Траектория планирования при выпущенных закрылках оценивалась как близкая к Ла-7. Оешили, что полеты следует прекратить. Далее машину использовали для натурных аэродинамических испытаний в трубе Т-101 ЦАГИ, а второй экз. поставили в БНТ ЦАГИ. Потом скопировали катапультное кресло (7488, 22).

8 мая 1946 года летчик испытатель Георгий Шиянов совершил первый полет на Не-162 А-2, вооруженные пушками MG-151/20. Потом было еще несколько полетов, которые показали, что Не-162 обладает неудовлетворительными пилотажными качествами, неустойчив в путевом отношении, имеет малый запас продольной устойчивости и поперечную устойчивость, близкую к нейтральной. С аэродинамической точки зрения самолет также оказался не на высоте. Высокая скорость отрыва (230 км/ч против заявляемой фирмой 190 км/ч), большая длина разбега (1350 метров), малая скороподъемность, быстрая потеря скорости при снижении оборотов двигателя. Фактически все испытательные полеты предпринимались с уменьшенным полетным весом, не превышающим 2750 кг, в то время как нормальный полетный вес для полноценного боевого вылета составлял 2773 кг.
Все вышеперечисленные недостатки привели к общему мнению, что полеты на Не-162 следует прекратить. Основной причиной была названа «ненормально большая длина разбега». Один из самолетов передали для проведения аэродинамических исследований в аэродинамическую трубу ЦАГИ Т-101, другой разобрали «по клочкам» в БНТ (Бюро новой техники) ЦАГИ. Абсолютным откровением для советских конструкторов явилась катапульта летчика, действующая от пиропатрона. Отмечалось большое количество простых конструктивных решений в планере самолета и продуманность технологии, позволяющей изготовлять отдельные агрегаты на заводах–смежниках. В центральной части деревянного крыла, отсек покрытый изнутри специальным клеем являлся баком для горючего. Уборка шасси и закрылков при помощи мощных пружин была признана весьма остроумной.
Отмечены были и недостатки, например открытие фонаря назад, при котором невозможно было осуществлять запуск и опробование двигателя.
В целом самолет оценивался с конструкторской точки зрения достаточно высоко. Ряд элементов вне всякого сомнения был использован советскими разработчиками реактивных самолетов. Копировать Не-162 однако никто не собирался, ибо еще до окончательной летной оценки «Хейнкеля» советскими летчиками начались успешные полеты реактивных истребителей конструкции Микояна, Лавочкина и Яковлева (25285).

8 мая 1946 состоялось 4 заседание коллегии МАП по вопросу развертывания работ по строительству НИиО баз (1938).

8 мая 1946 года дело поступило в Военную коллегию и было назначено к рассмотрению на 10 мая. Уже 11 мая Военная коллегия Верховного суда СССР под председательством генерал-полковника юстиции В. В. Ульриха в закрытом судебном заседании признала арестованных виновными в том, что «подсудимые протаскивали на вооружение ВВС заведомо бракованные самолёты и моторы крупными партиями и по прямому сговору между собой, что приводило к большому количеству аварий и катастроф в строевых частях ВВС, гибели лётчиков», и приговорила Шахурина — к семи годам тюремного заключения, Репина — к шести годам, Новикова — к пяти годам, Шиманова — к четырём годам, Селезнева — к трём годам, Будникова и Григорьяна — к двум годам каждого. Судом были также возбуждены ходатайства о лишении осужденных воинских званий и наград. В ходе судебного разбирательства подсудимые свою вину признали полностью.
Действуя по указанию Сталина, В. Ульрих в 21 час. 15 мин., сразу после оглашения приговора, направил копию приговора с пометками «Весьма срочно», «Сов. Секретно» «для доклада генералиссимусу товарищу Сталину Иосифу Виссарионовичу» (21425).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 8 и 14 мая 1946. Из протокола заседания Политбюро № 51 1946 г.
Об организации при Совмине Государственного издательства иностранной литературы 
1. В целях улучшения дела издания в СССР иностранных книг организовать в Москве при Совмине Государственное издательство иностранной литературы. Возложить на Государственное издательство иностранной литературы: 
а) издание наиболее ценных иностранных книг по математике, физике, теоретической механике, астрономии, теоретической химии, геологии, биологии, экономической и политической географии, истории, истории дипломатии, международным отношениям, экономике, праву, философии, психологии, филологии, художественной литературе и искусству; 
б) изучение выходящей за рубежом литературы и систематическую информацию центральных издательств, научных организаций, министерств, ведомств и библиотек о вновь вышедшей иностранной литературе... 
7. Создать при издательстве Библиотеку иностранной литературы с читальным залом и кабинетом... (11652).

Армия:

Между 8 и 14 мая 1946. Из протокола заседания Политбюро № 52 1946 г.
О присвоении звания Героя Советского Союза офицерскому и сержантскому составу вооруженных сил СССР, водрузивших знамя победы над Рейхстагом 
Утвердить проект Указа Президиума Верховного Совета СССР о присвоении звания Героя Советского Союза офицерскому и сержантскому составу вооруженных сил СССР, водрузившему знамя победы над Рейхстагом в Берлине (11652).

Другие оборонные отрасли:

9 мая 1946 г. Письмо И.В. Курчатова Л.П. Берия о строительстве опытных уран-графитовых котлов
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
В соответствии с Вашими указаниями намечено установить физический уран-графитовый котел на Урале где и предположено вести его эксплуатацию на предельно большой мощности, при которой еще нет необходимости в искусственном охлаждении и которая по расчетам будет равна 20-30 kW.
Физический уран-графитовый котел строится нами для решения следующих трех задач:
1. Проверка исходных данных, положенных в основу технического проекта промышленного уран-графитового котла:
а) выбор наиболее выгодного диаметра урановых блоков;
б) определение допустимой толщины водяного слоя, окружающего урановый блок;
в) выбор наиболее выгодного расстояния между урановыми блоками.
2. Испытание чистоты графита и урана, используемых при постройке котлов.
3. Получение плутония в количестве, большем, чем с помощью циклотронов.
Решение первой и наиболее важной для нас задачи можно и нужно вести
при работе котла на ничтожно малой мощности, а при этих условиях возможность взрыва и аварии физического уран-графитового котла абсолютно исключается (Приложение).
Имея в виду это важное обстоятельство, а также учитывая, что проверку исходных данных нужно выполнить в возможно короткий срок, чтобы не задержать выпуска рабочих чертежей основного агрегата промышленного котла и не затянуть тем самым срока ввода в действие этого агрегата, я прошу Вашего разрешения:
1) временно собрать физический уран-графитовый котел в специально выстроенном для этой цели корпусе «К», расположенном на изолированной площадке Лаборатории № 2 в Москве;
2) вести его эксплуатацию при малых мощностях в корпусе «К» до того времени, пока на Урале будет выстроено необходимое для котла помещение.
При наличии такого Вашего разрешения можно приступить к сборке физического котла в корпусе «К» в июне 1946 года, провести проверку исходныхных или же на полгода сдвинуть срок ввода в действие промышленного уран- графитового котла.
Прошу Ваших указаний.
Академик И. Курчатов
Приложение
О нарушении нормального режима работы и вредности излучений физического уран-графитового котла
Физический уран-графитовый котел будет построен Лабораторией № 2 (для режима работы на мощностях в несколько киловатт) на коэффициент размножения к, равный…
Этот коэффициент может быть осуществлен только в том крайнем случае, когда по злому умыслу регулирующие кадмиевые стержни удалены в специально подобранный момент, с низким атмосферным давлением и низкой температурой в корпусе.
Что же произойдет в этом самом неблагоприятном случае?
Из-за выделения нарастающей мощности котел начнет разогреваться, но в результате того, что коэффициент размножения к уменьшается с повышением температуры, нарастание мощности и нагрев котла вскоре начнут уменьшаться. Приблизительно через полчаса (если котел вначале работал при мощности в 1 kW) после удаления всех регулирующих кадмиевых стержней в котле установится новое нейтронное равновесие.
При нагреве всего котла в целом коэффициент к уменьшается на 0,00003, а при нагреве только одного урана — на 0,00001 своего значения при повышении температуры на 1 °С.
Таким образом, крайним результатом удаления всех регулирующих стержней ПРИ ДРУГИХ самых неблагоприятных условиях явится не атомный ВЗРЫВ (как это бы имело место в мощных атомных котлах), а разогрев всего котла на 15-16 °С и нагрев металла на 50 °С.
Рассмотрим вопрос об интенсивности и вредности излучений физического котла.
При работе котла на мощности в 1 киловатт в уране будет происходить 3 • 1013 делений и выделяться 6 • 1013 нейтронов в секунду. Из этого числа нейтронов около 2% будет уходить в окружающее пространство и, следовательно, через всю поверхность котла будет излучаться 6 • 1013 • 2 • 1СГ2=1,2 • 1012 нейтронов в секунду.
Ввиду того что котел располагается в шахте, только 1/6 часть всех выходящих нейтронов будет излучаться в воздух.
Это излучение не представляет опасности.
Это видно из сопоставления с излучением нейтронов малым циклотроном (М-1) Лаборатории № 2.
Малый циклотрон Лаборатории № 2 в нормальном режиме работы испускает 1012 нейтронов в секунду, т. е. в 5 раз больше, чем физический котел при работе на мощности в 1 kW. Измерения показали, что в соседних с циклотроном комнатах доза излучения ниже безопасной дозы.
Академик И. Курчатов
9 мая 1946 г. (15720).

Армия:

9 мая 1946 года опубликован Указ Президиума Верховного Совета СССР
О присвоении звания Героя Советского Союза офицерскому и сержантскому составу вооруженных сил СССР, водрузившему знамя Победы над Рейхстагом. 
Присвоить звание Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина и медали "Золотая Звезда": 
1) капитану Давыдову Василию Иннокентиевичу, 
2) сержанту Егорову Михаилу Алексеевичу, 
3) младшему сержанту Кантария Мелитону Варламовичу, 
4) капитану Неустроеву Степану Андреевичу, 
5) старшему лейтенанту Самсонову Константину Яковлевичу. 
Председатель Президиума Верховного Совета СССР Н. Шверник
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. Горкин (11652).

Жизнь и внутренняя политика:

9 мая 1946 в Ленинграде открыт Русский музей (3960, 182).

9 мая в 1946 году в Ленинграде после войны и реставрации открыт Русский музей. Тогда, в далеком 1946 году еще не было телевидения, и город вместе со всей страной узнал об открытии музея из кинохроники. К юбилею музея Санкт-Петербургское телевидение вновь показывало эти очень трогательные сюжеты о первых послевоенных выставках Русского музея. С какой же любовью ленинградцы - музейщики, реставраторы и простые горожане - восстанавливали тогда свой любимый город (14886).

Внешняя политика:

9 мая 1946 завершен вывод советских войск из Северного Ирана (4963).

9 мая 1946 г. эвакуация советских войск и имущества с территории Ирана была полностью завершена. Последующий ход событий показал, что в большинстве своих прогнозов Сталин на этот раз ошибся. Вскоре после вывода советских войск иранское правительство фактически «торпедировало» все ранее достигнутые договоренности с Москвой. 21 ноября 1946 г. премьер-министр Кавама под предлогом выборной кампании заявил о введении во все провинции, включая Иранский Азербайджан, правительственных войск. СССР ограничился только «дружеским предупреждением» и рекомендацией отказаться от таких планов. После вступления войск в Иранский Азербайджан 11 декабря 1946 г. национально-демократическое движение в этой провинции, как и в Иранском Курдистане, было жестко подавлено. Избранный к середине 1947 г. новый состав меджлиса отказался ратифицировать советско-иранское соглашение о совместном нефтяном обществе (17430).

За рубежом:

9 мая 1946 отрекся король Италии Виктор Эммануэль 2 и был заменен Умберто (2100).

9 мая в 1946 году в надежде сохранить монархию король Италии Виктор Эммануил III отрекся от власти в пользу своего сына Умберто. Но по итогам проведенного плебисцита итальянцы высказались за республику, положив конец надеждам последнего короля (14886).

Авиапромышленность:

10 мая 1946 вышел приказ МАП N 295, по которому заводы 47 и 135 должны были делать металлические крылья для Як-3 (1978,39).

10 мая 1946 года секретарь 7 Гл. управления МАП Соколова писала письмо № 30222 начальнику Технического отдела Туманову А.Т.
По распоряжению зам. начальника 7 Гл. управления Петрова Н.И. направляю Вам материалы по заводу № 225 (9155).

10 мая 1946 по авиационному делу прошло первое заседание Военной коллегии Верховного суда СССР под председательством В.В.Ульриха. А на следующий день был вынесен приговор, по которому Шахурин, как главный обвиняемый, получил семь, а остальные осужденные - от шести до двух лет лишения свободы, с конфискацией личного имущества (12019).

10 - 11 мая 1946 Военная коллегия Верховного суда СССР рассмотрела обвинения, предъявленные обвиняемым по "процессу авиаторов", записала в приговоре, что "подсудимые протаскивали на вооружение ВВС заведомо бракованные самолеты и моторы крупными партиями и по прямому сговору между собой, что приводило к большому количеству аварий и катастроф в строевых частях ВВС, гибели летчиков". Были осуждены на различные сроки заключения Шахурин, Репин, Новиков, Шиманов, Селезнев, Будников и Григорьян (21422).
Выступая на суде, Шахурин заявил: "Показания в ходе предварительного следствия я полностью подтверждаю. Я совершил приписываемые мне преступления в погоне за выполнением плана и графика, в погоне за количественными данными. Имея сигналы с фронтов Отечественной войны о дефектности наших самолетов, я не ставил в известность председателя Государственного Комитета Обороны и в этом самое мое тяжкое преступление. Я признаю, что 800 самолетов оказались совершенно негодными" (21428).

10 мая 1946 г. состоялось заседание сессии Военной коллегии Верховного суда СССР на которой было рассмотрено авиационное дело 
П Р И Г О В О Р
ИМЕНЕМ СОЮЗА СОВЕТСКИХ СОЦИАЛИСТИЧЕСКИХ РЕСПУБЛИК 
Военная Коллегия Верховного суда Союза ССР в составе:
Председательствующего - генерал-полковника юстиции УЛЬРИХ В.В.
Членов: генерал-майора юстиции ДМИТРИЕВА Л.Д. и полковника юстиции СЮЛЬДИНА В.В.
При секретарях - подполковнике юстиции ПОЧИТАЛИНЕ и майоре юстиции МАЗУР
В закрытом судебном заседании, в гор. Москве, 10-11 мая 1946 года, рассмотрела дело по обвинению:
1. бывш. Народного Комиссара Авиационной Промышленности СССР, Героя Социалистического Труда, генерал-полковника инженерно-авиационной службы ШАХУРИНА Алексея Ивановича, 1904 года рождения, с высшим образованием, в преступлениях, предусмотренных ст. ст. 193-17 п. "б" и 128 а УК РСФСР;
2. бывш. Командующего Военно-Воздушными Силами Красной Армии, дважды Героя Советского Союза, главного Маршала авиации НОВИКОВА Александра Александровича, 1900 года рождения, с высшим образованием;
3. бывш. Члена Военного Совета Военно-Воздушных Сил Красной Армии генерал-полковника авиации ШИМАНОВА Николая Сергеевича, 1901 года рождения;
4. бывш. Заместителя командующего ВВС Красной Армии и главного инженера ВВС Красной Армии генерал-полковника инженерно- авиационной службы РЕПИНА Александра Константиновича, 1903 года рождения, с высшим образованием, и
5. бывш. Начальника Главного Управления заказов ВВС Красной Армии генерал-лейтенанта инженерно- авиационной службы СЕЛЕЗНЕВА Николая Павловича, 1906 года рождения,
всех четырех в преступлении, предусмотренном ст.193-17 п. "а" УК РСФСР;
6. бывш. Заведующего Отделом Управления Кадров ЦК ВКП /б/ - БУДНИКОВА Александра Викторовича, 1907 года рождения, с высшим образованием.
7. бывш. Заведующего Отделом Управления Кадров ЦК ВКП /б/ ГРИГОРЬЯН Гамлета Мкртычевича, 1909 года рождения, с высшим техническим образованием -обоих в преступлениях, предусмотренных ст. ст.17-193-17 п. "б" и 17-128-а УК РСФСР.
Предварительным и судебным следствием установлено, что в системе Народного Комиссариата Авиационной промышленности и Военно-Воздушных Сил Красной Армии существовала антигосударственная практика, приводившая к тому, что на протяжении войны и в послевоенный период Наркоматом Авиационной Промышленности систематически выпускались бракованные самолеты и авиамоторы, которые преступным путем "протаскивались" на вооружение авиачастей Красной Армии. Основными виновниками выпуска и приемки на вооружение Военно-Воздушных Сил СССР недоброкачественной военной техники были: бывший Нарком Авиационной Промышленности генерал-полковник инженерно-авиационной службы ШАХУРИН А.И.; бывший главнокомандующий Военно-Воздушными Силами - главный Маршал авиации НОВИКОВ А.А., заместитель командующего и главный инженер Военно-Воздушных Сил - генерал-полковник инженерно- авиационной службы РЕПИН А.К., Член Военного Совета Воено-Воздушных Сил - генерал-полковник авиации ШИМАНОВ Н.С., начальник Главного Управления ВВС генерал-лейтенант инженерно- авиационной службы СЕЛЕЗНЕВ Н.П. и заведующие авиационными отделами Управления кадров ЦК ВКП /б/ БУДНИКОВ А.В. и ГРИГОРЬЯН Г.М.
В результате существовавшей между руководителями НКАП и ВВС семейственности и круговой поруки, ШАХУРИН, НОВИКОВ, РЕПИН, ШИМАНОВ, СЕЛЕЗНЕВ, БУДНИКОВ и ГРИГОРЬЯН протаскивали на вооружение ВВС заведомо бракованные самолеты и моторы крупными партиями, по прямому сговору между собой, что приводило к большому количеству аварий и катастроф в строевых частях ВВС, гибели летчиков, а на аэродромах, в ожидании ремонта, скапливалось большое количество самолетов. По данным Управления Технической Эксплуатации ВВС, за период с ноября 1942 года по февраль 1946 года, в частях и учебных заведениях ВВС, по причине конструктивно-производственных недоделок самолетов и моторов, имело место более 4500 не выходов самолетов на боевые задания, 766 аварий и 305 катастроф.
Бывший Нарком Авиационной Промышленности ШАХУРИН, в погоне за цифровыми показателями выполнения плана, систематически нарушая решения правительства, запускал в серийное производство самолеты и моторы, имевшие крупные конструктивные недоделки. Наряду с этим по вине ШАХУРИНА в серийное производство запускались самолеты и моторы не прошедшие государственных и войсковых испытаний. В процессе самого производства допускались случаи нарушения технологического процесса и недоброкачественное выполнение работы. Подобную преступную практику работы в авиационной промышленности ШАХУРИН сознательно скрывал от правительства. Антигосударственной деятельности ШАХУРИНА способствовали заведующие авиационными отделами ЦК ВКП /б/ БУДНИКОВ и ГРИГОРЬЯН, которым было известно о том, что авиационная промышленность выпускает недоброкачественные самолеты и моторы и тем не менее никаких мер к прекращению этой антигосударственной практики не принимали и в ряде случаев, в угоду ШАХУРИНУ, сознательно помогали последнему протаскивать бракованные самолеты и моторы на вооружение ВВС.
Руководство ВВС, в лице НОВИКОВА, РЕПИНА, ШИМАНОВА и СЕЛЕЗНЕВА, не только не вело борьбу за качество выпускаемой авиационной промышленностью продукции, но по сговору с ШАХУРИНЫМ, БУДНИКОВЫМ и ГРИГОРЬЯНОМ, принимало заведомо недоброкачественные самолеты и моторы, имеющие конструктивно-производственные дефекты, на вооружение частей ВВС, грубо нарушая, тем самым, постановления правительства. По признанию самого ШАХУРИНА, он протаскивал в ВВС самолеты и моторы, заведомо зная об их серьезных конструктивных и производственных недоделках, прибегая в таких случаях к сговору с командующим ВВС НОВИКОВЫМ и главным инженером РЕПИНЫМ, которые в силу существующих между ними близких отношений, принимали от него бракованные самолеты. Эти показания ШАХУРИНА подтвердили на суде НОВИКОВ, ШИМАНОВ, РЕПИН и СЕЛЕЗНЕВ.
РЕПИН, являясь главным инженером ВВС и Начальником Научно-Испытательного Института, возглавлял техническое руководство в ВВС. Пользуясь своим бесконтрольным положением, РЕПИН преступно проводил государственные испытания новых образцов самолетов.
По вине РЕПИНА Научно-Испытательный Институт ВВС принимал на государственные испытания новые образцы самолетов без статических испытаний, т. е. без предварительной проверки прочности данного образца. В отношении многих самолетов, фактически не выдержавших государственных испытаний из-за имеющихся в них серьезных конструктивных недоделок, Научно-Испытательный Институт, возглавляемый РЕПИНЫМ, давал заключения о допуске этих самолетов в серийное производство, при условии устранения выявленных при испытании дефектов. Практически такие решения приводили к тому, что самолеты поступали на вооружение, оставаясь недоработанными.
СЕЛЕЗНЕВ, будучи Начальником Главного Управления заказов ВВС, как инженер-специалист, зная, что выпускаемые авиационной промышленностью самолеты и моторы имели серьезные дефекты, принимал их на вооружение Военно-Воздушных Сил. Руководимый СЕЛЕЗНЕВЫМ аппарат военных представителей по приемке самолетов от авиапромышленности, не проверял в должной мере на заводах принимаемые самолеты, что увеличивало недоброкачественность самолетов, поступающих в ВВС.В годы Отечественной войны по вине ШАХУРИНА, НОВИКОВА, РЕПИНА, ШИМАНОВА, СЕЛЕЗНЕВА, БУДНИКОВА и ГРИГОРЬЯН на вооружение Военно-Воздушных Сил был протащен не выдержавший государственных испытаний истребитель "ЯК-9у" с мотором "ВК-107А". Самолет был запущен в производство ШАХУРИНЫМ вместе с конструктором только по результатам заводского испытания опытного образца. Между тем, в процессе государственных испытаний, проводившихся в Научно-Испытательном Институте ВВС уже в период серийного производства самолета "ЯК-9у" было выявлено, что самолеты этой конструкции имели недостаточную прочность крыла, что приводило к авариям и катастрофам, не имели пылефильтров, что способствовало преждевременному износу и выходу мотора из строя, не были оснащены радиомачтами и имели плохую вентиляцию кабины летчика. Наряду с этим самолет "ЯК-9у" не мог дать заданной правительством скорости. РЕПИН, лично утверждавший заключение о результатах испытаний самолета "ЯК-9у", хорошо знал о крупных недостатках самолета, но в угоду ШАХУРИНУ не ставил вопроса о прекращении серийного производства этих самолетов. Такую же позицию в отношении самолета "ЯК-9у" занимали НОВИКОВ, ШИМАНОВ и СЕЛЕЗНЕВ. В случаях, когда военпреды на заводах пытались приостановить приемку самолетов "ЯК-9у" от промышленности, ШАХУРИН, НОВИКОВ, РЕПИН, ШИМАНОВ и СЕЛЕЗНЕВ давали распоряжения продолжать их приемку, хотя и были осведомлены о низком качестве выпускаемых самолетов. БУДНИКОВ и ГРИГОРЬЯН, зная о том, что самолет "ЯК-9у" был допущен в серийное производство с нарушением существующих на этот счет постановлений правительства и, что промышленностью самолеты выпускаются недоброкачественные, не желая портить личные отношения с ШАХУРИНЫМ, не приняли мер к прекращению выпуска этих самолетов и скрывали от правительства преступные действия ШАХУРИНА и других.
В результате преступной деятельности ШАХУРИНА, НОВИКОВА, РЕПИНА, ШИМАНОВА, СЛЕЗНЕВА, БУДНИКОВА и ГРИГОРЬЯН, в ВВС было поставлено около 4.000 таких дефектных самолетов, причем по данным акта правительственной комиссии на 2 267 самолетах "ЯК-9у", полеты были запрещены по причине производственных недоделок. В 1943 году на вооружение ВВС ШАХУРИНЫМ, при содействии НОВИКОВА, РЕПИНА, ШИМАНОВА, СЕЛЕЗНЕВА, БУДНИКОВА и ГРИГОРЬЯН, был протащен самолет "ЯК-3" с мотором "ВК-105ПФ", который не проходил войсковых испытаний, а также не был испытан на прочность. Крупным дефектом на самолетах "ЯК-3" являлось отставание верхней обшивки крыла, что приводило к срыву обшивки в воздухе и неизбежной катастрофе. По показаниям свидетелей инженера-полковника ЖУКОВА и инженер-майора САЛЬНИКОВА процент самолетов с такими дефектами был большим и достигал 40 % из числа проступавших в части. В итоге полеты на этих самолетах в 1945 году были запрещены. В 1943 году по вине ШАХУРИНА, НОВИКОВА, ШИМАНОВА, РЕПИНА и СЕЛЕЗНЕВА на вооружение ВВС стали поступать самолеты "ТУ-2", с мотором "АШ-82 ФН", у которых имелось большое количество серьезных конструктивных дефектов, что приводило к загоранию самолета и гибели экипажа. Государственными испытаниями в 1943 году был забракован представленный Наркоматом Авиационной Промышленности самолета "ЕР-2" с мотором "М-105" из-за ряда серьезных конструктивно-производственных недоделок. Несмотря на это в том же году Наркомат Авиационной Промышленности запустил самолет "ЕР-2", но уже с мотором "АЧ-30" в серийное производство. Убедившись в дельнейшем, что самолет "ЕР-2" является все же непригодным для ВВС, но, боясь сообщить об этом правительству, ШАХУРИН в течение 2-х лет продолжал производство этих негодных самолетов на автозаводе. Таким образом, 2-годичная работа одного авиационного завода протекла впустую. В 1943 году было несколько случаев аварий и катастроф на самолетах "ЛА-5" с мотором "АШ-82" из-за срыва в воздухе обшивки крыльев самолета и выхода из строя мотора. В некоторых авиачастях, как например, в 278 авиадивизии, после первого вылета выходило из строя 50-60 % самолетов этого типа. Летом 1943 года во время государственных испытаний самолета "ЛА-7" с мотором "АШ-82 НФ" было выявлено, что самолет имеет максимальную скорость на 15 км. в час ниже установленной правительством. Кроме того, на этом же самолете не было радиомачты, отсутствовал пылефильтр и во время полета самолета, в кабине летчика создавались высокая температура, доходившая до 50-55. Тем не менее, самолет "ЛА-7" РЕПИНЫМ был рекомендован для запуска в серийное производство при условии устранения выявленных дефектов, а ШАХУРИНЫМ этот самолет был запущен в серийное производство лишь с частично устраненными недоделками. НОВИКОВ, ШИМАНОВ, РЕПИН и СЕЛЕЗНЕВ зная о том, что самолет "ЛА-7" запущен в серийное производство с не устраненными конструктивно-производственными дефектами, принимали эти самолеты на вооружение ВВС.
В частях при эксплуатации самолета "ЛА-7" были выявлены и другие серьезные дефекты - непрочность лонжеронов, в результате чего в воздухе отваливались крылья самолетов и гибли летчики, имели место случаи и срыва в воздухе элеронов. В связи с этим в условиях фронтовой обстановки, непосредственно в боевых частях ВВС приходилось проводить большие ремонтные работы по устранению производственного брака. Крупные конструктивно-производственные недоработки имели и самолеты "ИЛ-2" и "ИЛ-10", поставлявшиеся авиапромышленностью на вооружение частей ВВС в период войны. В результате преступной деятельности подсудимых по настоящему делу государству был нанесен значительный материальный ущерб и в войсках ВВС имели место гибель большое количества летного состава и самолетов.На основании изложенного Военная Коллегия Верхсуда СССР признала доказанным виновность:
1/ ШАХУРИНА Алексея Ивановича в том, что, будучи Народным Комиссаром Авиационной Промышленности СССР:
 а/ на протяжении длительного времени выпуская самолеты и моторы с большими конструктивно -производственными недоделками и по сговору с командованием Военно-Воздушных Сил постановлял их на вооружение ВВС, в результате чего в авиационных частях произошло большое количество аварий и катастроф, гибли летчики, а также скапливалось много бракованных самолетов, которые нельзя было использовать в боях с немцами;
б/ многочисленные сигналы о серьезных недоделках самолетов, которые поступали с фронтов, ШАХУРИН скрывал от правительства и продолжал поставлять на вооружение Воено-Воздушных Сил недоброкачественную продукцию;
в/ нарушая решения правительства, запускал в серийное производство самолеты и моторы, имеющие крупные недоделки, которые по этой причине впоследствии оказались непригодными и тем самым нанес государству большой материальный ущерб, т. е. в совершении преступлений, предусмотренных ст. ст. 193-17 п. "а" и 128-а УК РСФСР.
2/ РЕПИНА Александра Константиновича в том, что являясь главным инженером и руководителем технической эксплуатации материальной части в Военно-Воздушных Силах, знал, что на фронтах из-за приемки от авиационной промышленности недоброкачественных самолетов и моторов имело место большое количество катастроф, гибли летчики и отдельные авиасоединения временно теряли боеспособность, однако в силу круговой поруки, существовавшей в НКАП и ВВС, не принимал мер к пресечению преступной деятельности ШАХУРИНА и скрывал это от Народного комиссара Обороны.Кроме того, возглавляя Научно- Испытательный институт ВВС, преступно проводил государственные испытания новых образцов самолетов и моторов, которые, поступая на вооружение Красной Армии, оказывались негодными к эксплуатации, что приводило к снижению боеспособности Военно-Воздушных Сил, т. е. в совершении преступления, предусмотренного ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР.
3/ НОВИКОВА Александра Александровича и 4/ ШИМАНОВА Николая Сергеевича - в том, что, возглавляя ВВС, вступили в преступный сговор с бывшим Наркомом Авиационной Промышленности ШАХУРИНЫМ и на протяжении 1943-1945 г.г. систематически принимали на вооружение ВВС самолеты и авиационные моторы с крупными конструктивн-производственными недоделками. В результате этих преступных действий НОВИКОВА и ШИМАНОВА в действующих авиационных частях происходило большое количество аварий и катастроф, приводивших к гибели летчиков, а также понижалась боеспособность Военно-Воздушных Сил.
Несмотря на многочисленные сигналы, поступавшие из авиационных частей о низком качестве самолетов и моторов, НОВИКОВ и ШИМАНОВ скрывали все это от Народного Комиссара Обороны и продолжали принимать от авиационной промышленности недоброкачественную материальную часть вплоть до 1946 года, т. е. в совершении преступления, предусмотренного ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР.
5/ СЕЛЕЗНЕВА Николая Павловича в том, что, являясь руководителем приемки материальной части ВВС, в угоду ШАХУРИНУ, систематически принимал от Наркомата Авиационной Промышленности недоброкачественную авиационную технику, в результате чего на фронтах были катастрофы с гибелью летчиков, т. е. в совершении преступления, предусмотренного ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР.
6/ БУДНИКОВА Александра Викторовича,
 7/ ГРИГОРЬЯН Гамлет Мкртычевича, в том, что будучи заведующими авиационными отделами ЦК ВКП/б/ и, зная, что бывший Нарком Авиационной Промышленности ШАХУРИН выпускал и поставлял на вооружение ВВС самолеты и моторы с крупными конструктивно-производственными недоделками, не принимали мер к пересечению антигосударственной деятельности ШАХУРИНА и, подпав под влияние ШАХУРИНА, выгораживали и покрывали его, способствуя протаскиванию на вооружение Военно-Воздушных Сил недоброкачественных самолетов и моторов, т. е. в совершении преступлений, предусмотренных ст. ст. 17-193-17 п. "а" и 17-128-а УК РСФСР.
Руководствуясь ст. ст. 319 и 320 УПК РСФСР и, имея в виду заслуги всех обвиняемых в период Отечественной войны - Военная Коллегия Верховного суда СССР.
П Р И Г О В О Р И Л А:
1/ ШАХУРИНА Алексея Ивановича по совокупности совершенных им преступлений, на основании ст.128 а и 193-17 п. "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на СЕМЬ лет;
2/ РЕПИНА Александра Константиновича, на основании ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на ШЕСТЬ лет;
3/ НОВИКОВА Александра Александровича, на основании ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на ПЯТЬ лет;
4/ ШИМАНОВА Николая Сергеевича, на основании ст. 193-17 п "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на ЧЕТЫРЕ года;
5/СЕЛЕЗНЕВА Николая Павловича, на основании ст. 193-17 п. "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на ТРИ года;
6/ БУДНИКОВА Александра Викторовича и
 7/ ГРИГОРЬЯН Гамлета Мкртычевича по совокупности преступлений, на основании ст. ст. 17-128 а и 17-193-17 п. "а" УК РСФСР к лишению свободы сроком на ДВА года каждого.
Возбудить ходатайство перед Президиумом Верховного Совета СССР:
1/ о лишении НОВИКОВА А.А. воинского звания Главного Маршала Авиации и звания дважды Героя Советского Союза;
2/ ШАХУРИНА А.И. - звания Героя Социалистического Труда и
3/ о лишении всех правительственных наград /орденов и медалей/ ШАХУРИНА, НОВИКОВА, РЕПИНА, ШИМАНОВА, СЕЛЕЗНЕВА, БУДНИКОВА и ГРИГОРЬЯН.
Возбудить ходатайство перед Советом Министров СССР о лишении воинских званий: 
ШАХУРИНА А.И. и РЕПИНА А.К. генерал-полковника инженерно-авиационной службы; 
ШИМАНОВА Н.С. - генерал-полковника авиации;
СЕЛЕЗНЕВА Н.П. - генерал-лейтенанта инженерно -авиационной службы.
Ввиду того, что действиями осужденных причинен большой материальный ущерб государству, наложить арест на имущество лично принадлежащее осужденным, в целях обеспечения возможности возмещения ущерба.
Приговор окончательный и кассационному обжалованию не подлежит.
Подлинный за надлежащими подписями.
С подлинным верно: Секретарь ВОЕННОЙ КОЛЛЕГИИ ВЕРХСУДА СССР подполковник юстиции /Почиталин/
верно: Начальник 1 отделения Отдела "А" МГБ СССР подполковник (ВОРОБЬЕВ) (24108).

Другие оборонные отрасли:

10/16 мая 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0010 об установлении премиальных надбавок немецким специалистам, работающим в научно-исследовательских и конструкторско-технических учреждениях уполномоченных министерств и ведомств СССР и организациях Управления по изучению достижений науки и техники в Германии
г. Берлин
Сов. секретно
В целях стимулирования труда и улучшения материальных условий высококвалифицированных немецких специалистов, работающих в научно-исследовательских и конструкторско-технических учреждениях уполномоченных министерств и ведомств СССР и в организациях Управления по изучению достижений науки и техники в Германии
Приказываю:
Начальнику Управления по изучению достижений науки и техники, уполномоченным министерств и ведомств СССР по Германии:
1) разрешить ввести с 1 мая с.г. премиальные надбавки высококвалифицированным немецким специалистам в количестве, указанном в приложении № 1;
2) премиальные надбавки устанавливать в размере до 50% заработной платы, получаемой по занимаемой должности, согласно существующему немецкому законодательству;
3) премиальные надбавки устанавливаются начальником Управления по изучению достижений1 науки и техники по представлению уполномоченных министерств и ведомств СССР но Германии;
4) премиальные надбавки от обложения подоходным налогом освобождаются.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, генерал армии Соколовский
Член Военного совета ГСОВГ по СВАГ, генерал-лейтенант Ф. Боков
Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант Дратвин
Приложение № 1 к приказу Главноначальствующего СВАГ № 0010 от 16 мая 1946 г.
Совершенно секретно1
Количество персональных надбавок, устанавливаемых для немецких специалистов, работающих в учреждениях и организациях Управления по изучению достижений науки и техники, министерств и ведомств СССР в Германии
	Наименование предприятий и федеральных земель

	Количество персональных надбавок


	1 . Управление по изучению достижений науки и техники в том числе: для Бранденбургской провинции Саксонской провинции Мекленбургской провинции федеральной земли Саксония федеральной земли Тюрингия

	165
50 40 5 40 30


	2. Министерство авиационной промышленности

	223


	3. -«- сельскохозяйственного машиностроения

	13


	4. -«- целлюлозной и бумажной промышленности

	14


	5. -«- вооружения

	138


	6. -«- легкой промышленности

	4


	7. -«- лесной промышленности

	2


	8. -«- машиностроения и приборостроения

	52


	9. -«- мясной и молочной промышленности

	17


	10. -«- нефтяной промышленности

	7


	11. -«- путей сообщения

	28


	12. -«- пищевой промышленности

	44


	13. -«- речного флота

	8


	14. -«- резиновой промышленности

	24


	15. -«- станкостроения

	191


	16. -«- автомобильной промышленности

	65


	17. -«- судостроительной промышленности

	77


	18.- « — строительства предприятий тяжелой индустрии

	39


	19. Министерство промышленности строительных материалов

	5


	20. -«- тяжелого машиностроения

	53


	21. -«- транспортного машиностроения

	57


	22. -«- текстильной промышленности

	14


	23. -«- угольной промышленности

	41


	24. -«- химической промышленности

	123


	25. -«- цветной промышленности

	8


	26. -«- черной металлургии

	8


	27. -«- электропромышленности

	169


	28. -«- электростанций

	21


	29. -«- вооруженных сил

	18


	30. -«- связи

	40


	31. -«- высшего образования

	16


	32. Главгазтоппром при Совете Министров Союза ССР

	10


	33. Академия наук СССР

	6


	34. Комитет метеорологии при Совете Министров Союза ССР

	17


	35. Комитет стандартизации при Совете Министров Союза ССР

	24


	36. Всесоюзный радиокомитет при Совете Министров Союза ССР

	2


	37. Комитет геологии при Совете Министров СССР

	15


	38. Комитет архитектуры

	9


	39. Комиссия генерала Гайдукова19

	315


	40. Отдел здравоохранения СВАГ

	6


	41. Издательство СВАГ

	4


	

	2092



Резолюция: Дать только выписками каждому учреждению. Соколовский. 10.5.46 г.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 29. Л. 88-91. Подлинник (11419).

10/16 мая 1946 г. Приказом Главноначальствующего СВАГ№ 0010 для высококвалифицированных немецких специалистов, работавших в научно-исследовательских и конструкторско-технических учреждениях Советской зоны оккупации, были установлены дополнительные премиальные надбавки. Они достигали 50% заработной платы, получаемой специалистом по занимаемой должности, и освобождались от обложения подоходным налогом. Всего этим приказом устанавливалось 2092 премиальных надбавки (11419).

За рубежом:

10 мая 1946 г. в США начались исследования верхних слоев атмосферы с помощью трофейных ракет А-4 (Фау-2) (6395).

10 мая 1946 в США началось использование А-4 (Фау-2) для исследования верхних слоев атмосферы (2668).

10 мая 1946 года для представителей прессы и всех, кому случилось оказаться в тот день на полигоне, был проведен показательный пуск ракеты «V-2» под № 3. Демонстрация закончилась успешно, а вслед за этим состоялись летные испытания ракет № 4, 5 и 6. Ракета под № 7 отклонилась от заданной траектории, однако это было замечено только теми, кто обслуживал следящее устройство. Ракета № 8 повела себя явно ненормально и взорвалась через 27 секунд после старта на высоте 5,5 км. Причиной взрыва явилась, предположительно, авария турбонасосного агрегата, один из подшипников которого, работающий на перекачке жидкого кислорода, был густо смазан маслом. Загорание этого масла и привело к взрыву ракеты (11688).

10 мая в 1946 году начало исследований в США верхних слоев атмосферы с помощью трофейных ракет А-4 (Фау-2). С ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексико, США) осуществлен пуск баллистической ракеты "V-2", сер. N 3. Максимальная высота подъема ракеты составила 112,9 км (14887).

Авиапромышленность:

11 мая в 1946 году второй опытный экземпляр «И-300» («Ф-2», «МиГ-9») отправили в ЦАГИ для продувки в натурной аэродинамической трубе «Т-101». Правда, при проведении подготовительных работ до постановки самолета в трубу и во время трубных испытаний на нем трижды пришлось менять один из двигателей по причине недодачи требуемых оборотов и ряда других дефектов (14888).

11 мая 1946 цельнометаллический "Як-3" завода № 31 поступил в НИИ ВВС и испытания проходил с 25 мая по 9 июня. Ведущими по машине были инженер И.А. Колосов и летчик Ю.А. Антипов. Машину облетали В.Г. Иванов, А.Г. Кочетков, А.Г. Проша- ков, Г.А. Седов и А.А. Манучаров. Но самолет, хотя по летным данным и соответствовал постановлению ГКО, сохранил те же дефекты силовой установки, что и предыдущие машины. 
Основные данные семейства истребителей Як-3 с моторами ВК-107А и АШ-82ФН
	
	Як-1М 3) 1943 г.
	Як-3 1)
	Як-3 №01-01 Завод №292 ГИ
	Як-3 №03-01 Завод №292 Контрольные ЗИ
	Як-32) №70-03, завод №31
	Як-ЗУ

	Двигатель
	М-107А
	ВК-107А
	ВК-107А ВИШ-Ю7ЛО
	ВК-107А ВИШ-107ЛО
	ВК-107А
	АШ-82ФН

	Мощность, л.е.: взлетная номинальная/на высоте, м
	1650 1500/5800
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	

1850

	Размах крыла, м
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,4

	Длина, м
	8,5
	8,5385
	8,55
	8,55
	8,5385
	8,36

	Площадь крыла, м2
	14,85
	14,85
	14.85
	14,85
	14,85
	15,35

	Взлетный вес, кг
	2985
	2984
	3059
	3057
	2935
	2792

	Вес пустого, кг
	2438
	2346
	2411
	-
	2342
	2273

	Запас топлива, л
	350
	390
	363
	360
	352
	340

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, км посадочная
	-
	611
	602
	
	604
	

	
	
	720/5,75
	695/5,95
150
	707/5900
	706/5,9
	705/6,1

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	
	3,9
	4,2
	
	4,25
	4

	Практический потолок, м
	-
	11 800
	11 350
	-
	11 050
	-

	Время виража на высоте 1000 м, с
	
	17-18
	
	
	20
	-

	Дальность макс., км
	
	
	1060
	1041 5)
	_
	777 4)

	Разбег/пробег, м
	
	345/590
	375/540
	-
	-350/440
	-

	Вооружение: количество х калибр/ общий боезапас
	1x20/120 1x12,7/200
	-
	3x20
	3x20/300
	2x20
	2x20/240


Примечания: 1 - опытный №1 с крылом смешанной конструкции, без вооружения; 2 - цельнометаллический; 3 - краткое техническое описание самолета Як1-М с мотором М107-А. Апрель 1943 г.; 4 - с деревянным крылом, с металлическим - 2740 кг; 5 - на высоте 950 м со скоростью 312 км/ч (12047).

11 мая 1946 года зам. начальника тыла ВВС ВС генерал-лейтенант инт. службы Константинов писал письмо N 844479 Хруничеву.
На N Н-27/1001
Все находящиеся на заводе N 126 122 самолета ИЛ-4 назначены к использованию в дальней авиации ВС. Командующим дальней авиацией гл. маршалом авиации Головановым приняты меры к перегонке самолетов с завода воздухом (2625,210).

11 мая 1946 второй И-300 Ф-2 направили в ЦАГИ для продувки в натурной трубе Т-101. Трижды меняли один из двигателей (7418, 29).

11 мая 1946 второй И-300 Ф2 отправили в ЦАГИ для продувки в натурной аэродинамической трубе Т-101. Правда, при проведении подготовительных работ до постановки самолета в трубу и во время трубных испытаний на нем трижды пришлось менять один из двигателей по причине недодачи требуемых оборотов и ряда других дефектов (11128).

11 мая 1946 г. Военная коллегия Верховного Суда СССР по обвинению в организованной антигосударственной деятельности осудила «виновных» по авиационному делу на сроки от 2-х до 7-ми лет по статье 193-17«а» УК РСФСР, т. е. как лиц... «допустивших злоупотребление властью, превышение власти, халатное отношение к выполнению служебных обязанностей» (21424).

11 мая 1946 Военная коллегия Верховного суда СССР под председательством генерал-полковника юстиции В. В. Ульриха в закрытом судебном заседании признала арестованных виновными в том, что «подсудимые протаскивали на вооружение ВВС заведомо бракованные самолёты и моторы крупными партиями и по прямому сговору между собой, что приводило к большому количеству аварий и катастроф в строевых частях ВВС, гибели лётчиков», и приговорила Шахурина — к семи годам тюремного заключения, Репина — к шести годам, Новикова — к пяти годам, Шиманова — к четырём годам, Селезнева — к трём годам, Будникова и Григорьяна — к двум годам каждого. Судом были также возбуждены ходатайства о лишении осужденных воинских званий и наград. В ходе судебного разбирательства подсудимые свою вину признали полностью.
Действуя по указанию Сталина, В. Ульрих в 21 час. 15 мин., сразу после оглашения приговора, направил копию приговора с пометками «Весьма срочно», «Сов. Секретно» «для доклада генералиссимусу товарищу Сталину Иосифу Виссарионовичу» (21425).

Другие оборонные отрасли:

11 мая 1946 г. Докладная записка Б.Л. Ванникова Л.П. Берия о потребности в тории
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В соответствии с поручением Специального комитета от 13 апреля 1946 года докладываю:
Вопрос о размерах потребностей в продукте Б-9 был рассмотрен на заседании Научно-технического совета Первого главного управления 6 мая с.г.2
Было установлено, что количество металлического продукта Б-9 в котле должно в 30 раз превышать количество заложенного в котел активного вещества (U-235 или Ри) и что котлы с продуктом Б-9 должны окружаться изоляцией из окиси Б-9 в количестве, в 4-5 раз превышающем количество продукта Б-9 в самом котле.
Поэтому потребные количества продукта Б-9, отнесенные к 1 000 тонн продукта А-9, могут быть найдены…
По плану к 1950 году должна быть получена 1 ООО тонн продукта А-9, из которых по диффузионному методу должны быть получены до 1,5-2 тонн активного продукта и по электромагнитному методу — 0,5 тонны активного продукта.
Из этого количества на переработку в ториевый котел предполагается заложить около 1 тонны активного продукта, для чего потребуется, соответственно, 30 тонн продукта Б-9 и 100 тонн окиси Б-9 2.
Учитывая необходимый задел, потребность в продукте Б-9 к 1950 году можно выразить в 50 тоннах металлического продукта и 150 тоннах окиси.
Распределение потребности в продукте Б-9 по годам выразится следующим образом:
- к концу 1947 г. — 1 тонна металла и 2 тонны окиси для проведения экспериментальных работ;
- к концу 1948 г. — началу 1949 г. — 5 тонн металла в опытный котел, 1,5тонны окиси — на изоляцию к нему и 20 тонн — на изоляцию котла «уран — тяжелая вода»;
- остальное количество — к 1950 году.
Б. Ванников
Помета сотрудника секретариата Специального комитета Н.С. Сазыкина, от руки: В дело (подчеркнуто) Решено Постановлением № 1100-440сс/ов от 29. V 46. (подпись). Указанное постановление — см. документ № 86 (15720).

За рубежом:

11 мая 1946 - Первый полёт английского экспериментального D.H.108 Swallow. Самолёт был спроектирован и построен главным образом для исследования проблемы устойчивости и управляемости машин со стреловидным крылом. Первый из трёх экспериментальных DH.108 имел фюзеляж серийного истребителя "Вампир" и силовую установку, состоящую из одного турбореактивного двигателя Де Хэвилленд "Гоблин" 2 с тягой 1360 кг. DH. 108 имел длину 7,5 м, размах крыла 11,9 м. Стреловидность крыла составляла 43°. На передней кромке крыла были расположены нерегулируемые щелевые предкрылки, что ограничивало максимальную скорость полёта 560 км/час (22501).

Авиапромышленность:

13 мая 1946 в полете И-300 Ф-1 были проблемы с двигателем. Двигатели на наборе высоты не додавали обороты. Была и тряска машины выше 610-620 км/час (7418, 29).

13 мая 1946 в полете И-300 (Ф-1) начались проблемы и с его силовой установкой. Высоту 5000 м (с учетом разбега) самолет на номинальных оборотах достиг примерно за 5 мин. Однако при взлете и на наборе высоты оба двигателя не додавали обороты. Кроме того, на скороподъемности левый работал неустойчиво. При полете на высоте 5000 м (с небольшим снижением на номинальных оборотах) при скорости 550-560 км/ч самолет затрясло. Биение ощущалось на ручке пилота и на педалях ножного управления. При дальнейшем увеличении скорости тряска прекратилась, но рыскание самолета сохранялось до 610-620 км/ч. С убранным газом на скорости до 610 км/ч биения не наблюдалось.
В дальнейшем тряска и «зуд» стали сопровождать практически все полеты первой машины. При этом они возникали и появлялись на разных режимах. Также самолет периодически валило в разные стороны. Так, 16 мая, начиная с взлета, выполняемого на номинальном режиме, сильная тряска была все время, что ощущалось на ручке пилота. При уборке газа правого двигателя она прекратилась. Самолет в полете валило влево. По окончании полета произвели усиление правой стороны жароупорного экрана, которая ослабла в воздухе, и устранили другие обнаруженные дефекты. В этот же день прибывшая в ЛИИ группа генералов ВВС ознакомилась с материальной частью нового истребителя ОКБ-155 (11128).

В полете 13 мая 1946 впервые столкнулись с серьезными проблемами силовой установки И-300. Высоту 5000 м (с учетом разбега) самолет при номинальной частоте вращения вала турбокомпрессора набирал примерно за 5 мин. Однако при взлете и при наборе высоты оба двигателя недодавали тяги. Кроме того, левый BMW-003 работал неровно. При полете на высоте 5000 м на скорости 550…560 км/ч самолет затрясло, ощущались биения на ручке пилота и на педалях ножного управления. При дальнейшем увеличении скорости тряска прекратилась, но оставалось рыскание самолета до скорости 610…620 км/ч.
В дальнейшем тряска и зуд стали сопровождать практически все полеты первой машины. Кроме того, самолет периодически валило в разные стороны. Так, 16 мая сильная тряска ощущалась на протяжении всего полета от взлета до посадки. При уборке газа правого двигателя она прекращалась. Самолет в полете валило влево. После посадки произвели усиление правой стороны жароупорного экрана, устранили другие обнаруженные дефекты. В этот же день прибывшая в ЛИИ группа генералов ВВС ознакомилась с материальной частью нового истребителя (11179).

13 и 8 мая 1946 Г.М.Шиянов продолжил полеты на трофейном Не.162 (первые три полета были сделаны зимой 1946). В оценке указывались все ранее известные недостатки: малая путевая и продольная устойчивость, поперечная устойчивость, близкая к нейтральной, чрезвычайная эффективность РП, высокая скорость отрыва - 230 вместо заявленных 190 км/час, большая длина разбега - 1350 м, малая скороподъемность, быстрая потеря скорости при снижении оборотов двигателя. Траектория планирования при выпущенных закрылках оценивалась как близкая к Ла-7. Оешили, что полеты следует прекратить. Далее машину использовали для натурных аэродинамических испытаний в трубе Т-101 ЦАГИ, а второй экз. поставили в БНТ ЦАГИ. Потом скопировали катапультное кресло (7488, 22).

13 мая 1946 вышел приказ МАП N 290с:
"Во исполнение постановления СНК N 473-192 от 26 февраля с.г. об организации в системе АП НИИ по авиавооружению:
1. Нач. 7 ГУ - зам. министра Шишкину организовать в 1946 на площадях территории А и Б завода 134 и на базе 4-й лаборатории и полигона ЛИИ НИИС по авиационному вооружению, присвоив ему наименование НИИ-2.
2. Нач. НИИ-2 назначить г-м ИАС П.Я.Залесского." (1987,147).

13 мая 1946 г. вышел приказ МАП № 290сс об организации нового НИИ-2 МАП в системе 7ГУ. Выделена территория на заводе № 134 МАП гл. конструктора П.О. Сухого: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.; существовал до 1970-х г., когда было снесено при реконструкции института) и часть ангара на территории «б» (бывший сборочный цех завода Юнкерса на Ходынке; впоследствии здесь созданы первые моделирующие комплексы). Образование НИИ-2 НКАП планировалось еще в 08.1944 г. для работ по самолету-снаряду; зам. руководителя планировался П.О. Сухой, по двигателю- Б.С. Стечкин, но тогда это не было реализовано. Штат сотрудников формировался на базе отдела № 4 ЛИИ (вооружения), БНТ при ЦАГИ (занимался вопросами изучения зарубежной техники, работал Р.Д. Кузьминский), отдела вооружения НИИ-1 МАП, группы Г.Я. Диллона (переведена в 07.1946 г.). До окончания оборудования базы институт располагался в г. Жуковском. Организатор и первый руководитель НИИ-2 - П.Я. Залесский.
По приказу № 641с от 15.09.1947 г. для размещения института дополнительно передан участок территории завода № 240 МАП.
В 1946 г. организован полигон в пос. Фаустово - база № 1 (руководитель- А.В. Архаров). 
Выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза (г. Жуковский) для организации базы натурных испытаний - база № 2 по летным испытаниям (возглавлял А.Д. Страдаев). Строились стенды и испытательные установки.
От завода № 134, переведенного в Тушино, в 11.1949 г. (приказ МАП № 393сс от 24.05.1949 г.) к НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории «а» и «б» завода № 134 (адрес НИИ-2 был тот же, что и у завода № 134: Ленинградское ш., 55).
С 1.04.1955 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ № 283ссоп от 25.04.1955 г.).
По приказу МАП от 30.04.1966 г. НИИ-2 преобразован в ИТК (Институт технической кибернетики), далее- НИИ автоматических приборов (до 1970 г.). Приказом МАП от 19.02.1970 г. переименован в НИИ автоматических систем (НИИАС), далее - НИИ авиационных систем (НИИАС), с 1991 г. – ГосНИИАС (приказ № 201 от 3.05.1990 г.). С 1994 г. - ГНЦ ГосНИИАС (постановление правительства № 247 от 29.03.1994 г.), далее- ГУП ГНЦ ГосНИИАС.
Направления работ (1960-е г.): совместимость оружия и самолета (стрелково-пушечные установки, бомбардировочное вооружение, НУРС, рассеивание боеприпасов); теория эффективности, исследование боевых операций и эффективности; управляемое оружие, автоматизация режимов прицеливания; боевая живучесть и поражение цели.
В конце 1960-х- начале 1970-х г. проведена реконструкция института: был построен инженерно-лабораторный корпус из пяти блоков, административный корпус (на месте Дома ветерана).
До 1970 г. структура института состяла из лабораторий, в состав которых входило несколько отделов. Затем основной структурной единицей стало отделение, состоящее из лабораторий, а в них- секторы. Организованы отделения: эффективности (руководитель- Е.А. Федосов); совместимости оружия и самолета (С.И. Базазянц); истребительной авиации; ударной авиации; УРВВ; УРВП (руководитель четырех отделений- А.М. Батков).
В 1990 г. имелись филиалы в Феодосии (летные испытания вооружения морской авиации), в Тбилиси (организован в 1980-е г. , испытания оптико-электронных систем). После 1991 г. эти филиалы стали самостоятельными организациями. В 2002 г. имел испытательно-моделирующий комплекс в г. Ахтубинске.
В 1946-49 г. проводились работы по испытанию систем вооружения с пушкой Б-20Э для самолета Ту-4. 
Первые годы проводились конструкторские работы. В 07.1946 г. в НИИ-2 была переведена тематика торпеды РАТ-52 (А-2) с группой конструкторов под руководством Г.Я. Диллона (далее работу вел В.П. Голиков, пнв в 1953 г.); работы (лаборатория 8) по торпеде РАТ-3 (изд."40"). В 1954 г. группу по РАТ планировалось передать в НИИ-400.
Тематика УРВВ: разрабатывался проект снаряда "РСС"/Д-42 под руководством Э.Н. Кашеринина (далее перешел в НИИ-642). Позднее работа над самонаводящимся оружием была продолжена Н.Н. Моисеевым.
С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен В.А. Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру "Гамма" (в 1951 г. Малышев вернулся в НИИ-17 с темой "Гамма").
В разные годы в институте работали Г.М. Кунявский, В.И. Ермилов, Н.А. Рубин. 
С конца 1954 г. начала развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко начаты исследования проблемы самонаведения, эффективности перехвата. Приказом МАП от 26.02.1955 г. профиль института определен как системы управления авиационным вооружением. С конца 1950-х началась тематика ЗРС и ПРО. С конца 1950-х до 1965 г. преобладали работы по космической тематике.
В 1950-х г. построена своя ЭВМ ВДМ-101 (Г.Т. Артамонов). Затем были приобретены М-50, 5Э51, «Эльбрус» (4 машины), “Hitachi”, VAX фирмы DEC. Организован свой Вычислительный центр.
В конце 1960-х г. был построен стенд полунатурного моделирования Ту-22М. Созданы 3 стенда для МиГ-23 («воздушного боя», для РЛС и для УР К-23). В 1970-х г. начались работы по МиГ-31 и Ту-160. Моделирующий комплекс Ту-160. В 1980-х г.- работы по Ту-95МС. Стенды для Су-25, Су-27, МиГ-29, Су-27ИБ. В 1990-х г.- стенд моделирования Ил-96Т, МиГ-21-93.
С конца 1970-х г. институту поручили вести вместо ЛИИ испытания АТ на боевых режимах в ГНИКИ ВВС.
Велись работы по космической тематике: защита КА от внешних воздействий. Принимал участие в программе создания ОК «Буран». 
Работы по защите пилота и самолета от поражающих элементов оружия.
НИР «Эхо»: крылатые ракеты для стратегической дальней авиации. 
НИЭР «Союз» (совместно с НИИ «Исток») по РЛС для Су-27.
В конце 1980-х г.- работы по МиГ-31М, МФИ.
В 1990-е г. по заказу НЦ УВД разработана имитационная модель воздушных перевозок в России.
В 1990-е г. в соответствии с постановлением правительства ГосНИИАС определен головным по созданию единой компьютерной системы для паспортно-визовой службы (руководитель- А.В. Бондаренко).
Созданы стенды: воздушного боя; трехстепенной для отработки гиросистем; пятистепенной для отработки оптико-электронных систем; испытаний ракет на кинетический нагрев; комплексных испытаний на баро-, вибро- и тепловые нагрузки; трехстепенной для отработки БРЛС; прототипирования авионики. Специальные залы: радиобезэховый для моделирования БРЛС; моделирования бортовых управляющих машин.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
В 2000 г.: ОКР «Идентификация» по разработке перспективных технологий автоматической идентификации объектов и документов для обеспечения автоматизированного учёта и контроля обращения ресурсов; НИР «Визир» по разработке методов и средств бесконтактных измерений и построения трёхмерных моделей пространственных объектов; НИР «КТД» по разработке технологии информационной системы контроля товародвижения подакцизной продукции с использованием штрих-кодовых марок.
На 2002 г.: разработка концепций авиационных комплексов и систем, бортового оборудования; сертификация бортового оборудования; создание автоматизированных систем научных исследований и проектирования, комплексов моделирования и наземных испытаний; работы по теории обработки сигналов, теории технического зрения и распознавания образов.
Площадь помещений (2003 г.)- 44 тыс. м2.
Численность персонала (1953 г.)~ 1000 чел., (конец 1960-х)- более 3000 чел., (1990 г.)- более 9000 чел., (2002 г.) ~ 2000 чел.69 
Работали: Г.А. Кирюшин, М.Г. Кульчак, С.И. Леонтьев, Л.Я. Малдов, А.К. Неусыпин (гироскопы), В.М. Бобылев (двигатели для УРВВ), И.А. Богуславский (лаб. № 2), Кирюшин (зам. нач. отдела УРВВ), В.Ф. Левитин (теория самонаводящихся систем), Г.Г. Абдрашитов (вопросы боковой наводки), А.С. Деренковский (конструктор прицела ОПБ-1Д), М.М. Максимов (вопросы работы двигателя при воздействии оружия), (1970-е)- Г.М. Кунявский (радиолокация), (1970-е)- Ю.Л. Карпов, (1978 г.-)- Б.С. Алешин, (1983 г.-)- Е.А. Иванов (до этого- ген. конструктор ОКБ Сухого).
Начальник (1946-51(2) г.)- генерал-майор П.Я. Залесский, (03.1951(2)- 07.1970 г.)- В.А. Джапаридзе (ранее- начальник лаборатории ЦАГИ), (09.1970 г.-)- Е.А. Федосов. Гендиректор (-1987-2003 г.-)- академик Е.А. Федосов.
И.О. начальника (01-03.1951 г.)- В.Е. Руднев. 
1-й зам. начальника (1966-70 г.)- Е.А. Федосов. 1-й зам. гендиректора- А.М. Батков, (1980-е-92 г.-)- П.В. Позняков, (1990-е)- В.А. Стефанов, (-1996-2000 г.)- Б.С. Алешин (затем- замминистра промышленности). Зам. начальника: по научной работе (1946-59 г.)- В.Е. Руднев (теория эффективности); (06.1959-66 г.)- Е.А. Федосов (управляемое оружие), (1960-е)- В.И. Ермилов (совместимость оружия и самолета), (1970-е)- С.И. Базазянц (совместимость оружия), (1974-75 г.)- А.М. Батков, (1980-е)- Б.С. Алешин (компьютерные технологии), (1980-е-2000-е)- А.М. Жеребин, (1990-е)- В.И. Кухтенко.
Исполнительный директор (2002 г.)- П.В. Позняков, (2002 г.)- В.А. Стефанов. Коммерческий директор (1998-2000 г.)- Б.С. Алешин, (2002 г.)- Л.В. Степанова.
Гл. инженер (1946 г.-)- М.Я. Горелик (организовал опытное производство), (-1990-е-2002 г.-)- С.И. Могилевчик.
Начальник производства- И.А. Мурылев.
Начальники отделений: А.С. Исаев, М.М. Максимов; систем управления вооружением истребителей (1990-е)- И.Б. Тарханов.
Начальники лабораторий: № 2 теории самонаводящихся систем- Е.И. Чистовский; № 3 ударной и дальнебомбардировочной авиации- К.А. Сарычев; № 4 (1959 г.)- Ю.И. Топчеев; боевой живучести (1970-е)- С.И. Базазянц; (2000-е)- Б.Н. Топоров.
Начальники отделов: УРВВ (1953-56 г.)- Е.А. Федосов; (-1970 г.)- А.М. Батков; Р.Д. Кузьминский; вычислительный центр- Г.Т. Артамонов.
НИИ-2 МАП, ИТК, НИИАП, НИИАС (автоматических систем), НИИАС (авиационных систем), В-2942, ГосНИИАС, ГУП ГНЦ ГосНИИАС РАКА
г. Москва Ленинградское ш., 55 (1949 г.)
125319 г. Москва ул. Викторенко, 7 тел. 157-70-47 www.gosniias.msk.ru
База № 1 НИИАС, НИАИ, «Прибор» Белозерский филиал НИИАС, Государственный научно-испытательный полигон авиационных систем (ГосНИПАС), ФГУП «Государственный казенный НИПАС» (ФКП «ГкНИПАС»)
пос. Фаустово (Кратово) Московской обл.
140250 пос. Белозерский Воскресенского р-на Московской обл. тел. 556-07-09 www.aha.ru/~leokon
Полигон в Фаустово образован в 1941 г. для наземных испытаний АТ и вооружения. В 1946 г. здесь организована база № 1 НИИАС. В 1965-66 г. полигон преобразован в самостоятельный Научно-испытательный агрегетный институт (НИАИ), с 1978 г.- Белоозерский филиал «Прибор» НИИАС, с 1994 г.- самостоятельный ГосНИПАС (Научно-испытательный полигон авиационных систем). В 2002 г.- Федеральное казенное предприятие (ФКП) ГкНИПАС (государственный казенный).
Испытания вооружения: морской ракетный комплекс П-5 (1957 г.).
Создано: противовоздушная мина «Темп-2»;63 многоцелевой штурмовой выстрел для РПГ-7 (1995); противотанковая противокрышевая мина.
В 2000 г.: ОКР «Пассажир» по разработке стендового оборудования для сертификационных динамических испытаний на пассивную безопасность средств защиты пассажиров и экипажа транспортных средств при столкновении и авариях; ОКР «Безопасность» по разработке методов и средств испытаний транспортных средств, оборудования и защитных систем для обеспечения пассивной безопасности.
Направления деятельности (2002 г.): аэробаллистические исследования ЛА и вооружения, исследования эрозионного воздействия вооружения на защитные покрытия; огневые испытания ЖРД, РДТТ, камер сгорания; сертификационные испытания элементов пассажирских ЛА; исследования технических и эксплуатационных характеристик установок вооружения, влияния вибрационных и тепловых нагрузок, аэрокосмических условий и электромагнитного воздействия на работу авиационного вооружения; испытания систем аварийного покидания ЛА, исследования динамики парашютных систем; оценка боевой живучести ЛА.
В состав экспериментальной базы входит: высокоскоростной ракетный испытательный трек; стенд «Кресло» (1999 г.); стенд испытаний бортовых накопителей информации; легкогазовая система для испытаний на устойчивость к воздействию снарядов и осколков; комплекс светового моделирования; аэробаллистическая трасса; стенд тепловых испытаний СТИ-3; термоакустическая установка; комплекс стендов для испытаний ракетных двигателей; стенд комплексных испытаний; стенд для испытаний микроЖРД; вакуумный стенд; стенд теплоэрозионных испытаний.
Является одним из 5 крупнейших полигонов России (2002 г.). Площадь- более 10.000 га.
Численность персонала (1990 г.)~ 2000 чел., (2002 г.)- 1200 чел.
Начальник (1946 г.)- А.В. Архаров, (1994 г.)- Л.К. Сафронов. Директор (2002 г.)- А.А. Стрельников, (2005 г.)- В.Г. Русс.
Зам. Директора: по научно-испытательной базе (2002 г.)- В.Г. Русс; по безопасности (2002 г.)- Ю.И. Кирпичев; по персоналу (2002 г.)- Н.В. Щипунов.
Гл. инженер (2002 г.)- В.Г. Русс. Исполнительный директор (-2002-05 г.-)- В.Я. Ниязов.69, www.aha.ru/~leokon 
Центр микроэлектроники авиационной промышленности
Создан при ГосНИИАС. Руководитель (1984-89 г.)- Б. Алешин (затем- 1-й зам. начальника ГосНИИАС) (10776).

13 мая 1946 г. по приказу МАП № 290сс во исполнение постановления СНК СССР № 473-192сс о развитии НИОКР по авиатехнике от 26 февраля 1946 г. был организован НИИ-2 МАП (НИИ-2 МАП, Институт технической кибернетики (ИТК), НИИ автоматических приборов (НИИАП), НИИ автоматических систем (НИИАС), НИИ авиационных систем (НИИАС), В-2942, ГосНИИАС, ФГУП «ГНЦ РФ «ГосНИИАС» РАКА /г. Жуковский; г. Москва Ленинградское ш., 55 (1949 г.)/ /125319 г. Москва ул. Викторенко, 7 тел. 157-70-47) в системе 7ГУ. Выделена территория на заводе № 134 МАП гл. конструктора П.О. Сухого: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.; в 1970-х г. был снесен при реконструкции института) и часть ангара на территории «б» (бывший сборочный цех завода Юнкерса на Ходынке; впоследствии здесь созданы первые моделирующие комплексы). Штат сотрудников формировался на базе отдела № 4 ЛИИ (вооружения), БНТ ЦАГИ, часть которого передана новому НИИ-2 (занимался вопросами изучения зарубежной техники), отдела вооружения № 52 НИИ-1 МАП, группы Г.Я. Диллона (переведена в 07.1946 г.). До окончания оборудования базы институт располагался в г. Жуковском. Организатор и первый руководитель НИИ-2 - П.Я. Залесский.
По приказу № 641с от 15.09.1947 г. для размещения института дополнительно передан участок территории завода № 240 МАП.
В 06.1946 г. в составе института лаборатории: № 1 прицелов и воздушной стрельбы, № 2 бомбометания и бомбардировочных прицелов, № 3 пулеметно-пушечного вооружения, № 4 бомбового и мщрю-торпедного вооружения, № 6 реактивно-химического вооружения, № 7 приборостроения, № 8 информационно-издательская, № 9 летно-исследовательская, № 10 полигонная (в Фаустово).
В 1946 г. на полигоне в пос. Фаустово организована испытательная база № 1 института. Выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза (г. Жуковский) для организации базы натурных испытаний - база № 2 по летным испытаниям. Строились стенды и испытательные установки. Организовано опытное производство (М.Я. Горелик).
От завода № 134, переведенного в Тушино, в 11.1949 г. (приказ МАП № 393сс от 24.05.1949 г.) к НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории «а» и «б» завода № 134 (адрес НИИ-2 был тот же, что и у завода № 134: Ленинградское ш., 55).
С 1.04.1955 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ № 283сс/оп от 25.04.1955 г.). В 08.1957 г.- в ведении 2ГУ МАП.
По приказу МАП от 30.04.1966 г. НИИ-2 преобразован в ИТК, далее- НИИАП (до 1970 г.). Приказом МАЛ от 19.02.1970 г. переименован в НИИ автоматических систем, далее - НИИ авиационных систем. С 1991 г. - ГосНИИАС (приказ № 201 от 3.05.1990 г.). С 1994 г. - ГНЦ ГосНИИАС (постановление правительства № 247 от 29.03.1994 г.), далее- ГУП ГНЦ ГосНИИАС.
В конце 1960-х- начале 1970-х г. проведена реконструкция института: построен инженерно-лабораторный корпус из пяти блоков, административный корпус (на месте Дома ветерана).
До 1970 г. структура института состяла из лабораторий, в состав которых входило несколько отделов. Затем основной структурной единицей стало отделение, состоящее из лабораторий, а в них- секторы. Организованы отделения: эффективности; совместимости оружия и самолета; истребительной авиации; ударной авиации; УРВВ; УРВП.
В 1990 г. имелись филиалы в Феодосии (летные испытания вооружения морской авиации), в Тбилиси (организован в 1980-е г. , испытания оптико-электронных систем). После 1991 г. эти филиалы стали самостоятельными организациями. В 2002 г. имел испытательно-моделирующий комплекс в г. Ахтубинске.
В 1946-49 г. проводились работы по испытанию систем вооружения с пушкой Б-20Э для самолета Ту-4.
Первые годы проводились конструкторские работы. В 07.1946 г. в НИИ-2 была переведена тематика торпеды РАТ-52 (А-2) с группой конструкторов под руководством Г.Я. Диллона (далее работу вел В.П. Голиков, пнв в 1953 г.); в лаборатории 8 работы по торпеде РАТ-3 (изд. «40»), В 1954 г. группу по PAT планировалось передать в НИИ-400.
Тематика УРВВ: разрабатывался проект снаряда «РСС»/Д-42 под руководством Э.Н. Кашерининова (далее перешел в НИИ-642). Позднее работа над самонаводящимся оружием была продолжена Н.Н. Моисеевым.
С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен В.А. Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру «Гамма» (в 1951 г. Малышев вернулся в НИИ-17 с темой «Гамма»).
С конца 1954 г. начала развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко начаты исследования проблемы самонаведения, эффективности перехвата. В соответствии с пост. СМ СССР № 2543-1224 от 30.12.1954 г. и приказом МАП от 26.02.1955 г. институт определен ведущей организацией по НИР в области систем управления авиационным вооружением, создания УР. С конца 1950-х началась тематика ЗРС и ПРО. С конца 1950-х до 1965 г. преобладали работы по космической тематике.
В 1950-х г. построена своя ЭВМ ВДМ-101 (Г.Т. Артамонов). Затем были приобретены М-50, 5Э51, «Эльбрус» (4 машины), "Hitachi", VAX фирмы DEC. Организован свой Вычислительный центр.
Направления работ (1960-е г.): совместимость оружия и самолета (стрелково-пушечные установки, бомбардировочное вооружение, НУРС, рассеивание боеприпасов); теория эффективности, исследование боевых операций и эффективности; управляемое оружие, автоматизация режимов прицеливания; боевая живучесть и поражение цели.
В конце 1960-х г. был построен стенд полунатурного моделирования Ту-22М. Созданы 3 стенда для МиГ-23 («воздушного боя», для РЛС и для УР К-23). В 1970-х г. начались работы по МиГ-31 и Ту-160. Создан моделирующий комплекс Ту-160. В 1980-х г.- работы по Ту-95МС. Стенды для Су-25, Су-27, МиГ-29, Су-27ИБ. В 1990-х г.- стенд моделирования Ил-96Т, МиГ-21 -93.
В составе института: лаборатории: теории самонаводящихся систем, ударной и дальнебомбардировочной авиации № 3, № 4 (1959 г.), боевой живучести.
Институт принимал участие в создании УРВВ: Р-3, Р-55, Р-8М, Р-98, Р-40, Р-27, Р-60, Р-73, Р-77; УРВП: Х-23, Х-25, Х-27, Х-31, Х-35, Х-55, Х-59, Х-555, КАБ-500Л, КАБ-500КР, С-25Л.
С конца 1970-х г. институту поручили вести вместо ЛИИ испытания AT на боевых режимах в ГНИКИ ВВС.
Велись работы по космической тематике: защита КА от внешних воздействий. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
Работы по защите пилота и самолета от поражающих элементов оружия.
НИР «Эхо»: крылатые ракеты для стратегической дальней авиации. НИЭР «Союз» (совместно с НИИ «Исток») по РЛС для Су-27.
В конце 1980-х г.- работы по МиГ-31М, МФИ.
Велись работы в интересах ГА: разработка ПО бортового комплекса оборудования Ил-96М, Ту-204; комплексирование бортового оборудования вертолетов Ми-38 и Ка-62. В 1990-96 г. разработан Интегрированный комплекс бортового оборудования для гражданских самолетов (ИКБО-95). В 1990-е г. по заказу НЦ УВД разработана имитационная модель воздушных перевозок в России. В 1990-е г. в соответствии с пост, правительства ГосНИИАС определен головным по созданию единой компьютерной системы для паспортно- визовой службы (руководитель- А.В. Бондаренко).
Созданы стенды: воздушного боя; трехстепенной для отработки гиросистем; пятистепенной для отработки оптико-электронных систем; испытаний ракет на кинетический нагрев; комплексных испытаний на баро-, вибро- и тепловые нагрузки; трехстепенной для отработки БРЛС; прототипирования авионики. Специальные залы: радиобезэховый для моделирования БРЛС; моделирования бортовых управляющих машин.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 247 от 29.03.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ГосНИИАС вошел в перечень стратегических оборонных предприятий.
Работы (2000 г.): ОКР «Идентификация» по разработке перспективных технологий автоматической идентификации объектов и документов для обеспечения автоматизированного учёта и контроля обращения ресурсов; НИР «Визир» по разработке методов и средств бесконтактных измерений и построения трёхмерных моделей пространственных объектов; НИР «КТД» по разработке технологии информационной системы контроля товародвижения подакцизной продукции с использованием штрих-кодовых марок. (2002 г.): разработка концепций авиационных комплексов и систем, бортового оборудования; сертификация бортового оборудования; создание автоматизированных систем научных исследований и проектирования, комплексов моделирования и наземных испытаний; работы по теории обработки сигналов, теории технического зрения и распознавания образов, (2006 г.): программное обеспечение бортовых комплексов оборудования; интегрированная среда проектирования «Борт». По приказу РАКА № 18 от 21.02.2003 г. институт определен головным по проведению единой научно-технической политики авиапрома в области РЭО для ЛА военной и гражданской авиации.
Площадь помещений (2003 г.)- 44 тыс. м2.
Численность персонала (1953 г.)~ 1000 чел., (конец 1960-х)- более 3000 чел., (1990 г.)- более 9000 чел., (2002 г.) -2000 чел.69
Начальник (1946-51 г.)- г-м П.Я. Залесский {27.05.1902-}; и.о. (01-03.1951 г.)- В.Е. Руднев; (03.1951-07.1970 г.)- В.А. Джапаридзе {28.02.1908-}, (09.1970-2001 г.)- Е.А. Федосов. Гендиректор (2001-06 г.)- академик (1984 г.) Е.А. Федосов {14.05.1929-}, (06.2006 г.)- С.Ю. Желтов.
1-й зам. начальника (1966-70 г.)- Е.А. Федосов. 1-й зам. гендиректора- А.М. Батков, (1980-е-92 г.-)- П.В. Позняков, (1990-е)- В.А. Стефанов; по финансово-коммерческой деятельности (-1996-2000 г.)- Б.С. Алешин. Зам. начальника: по научной работе (1946-59 г.)- В.Е. Руднев (теория эффективности); (06.1959-66 г.)- Е.А. Федосов (управляемое оружие), (1960-е)- В.И. Ермилов (совместимость оружия и самолета), (1970-е)- С.И. Базазянц (совместимость оружия), (1974-75 г.)- A.M. Батков. Зам. гендиректора (1980-е)- Б.С. Алешин (компьютерные технологии), (1980-е-2002 г.-)- A.M. Жеребин, (1990-е)- В.И. Кухтенко.
Исполнительный директор (2002 г.)- П.В. Позняков, (2002 г.)- В.А. Стефанов. Коммерческий директор (1998- 2000 г.)- Б.С. Алешин, (2002 г.)- Л.В. Степанова.
Научный руководитель (02.2006 г.-)- академик Е.А. Федосов.
Гл. инженер (1946 г.-)- МЛ. Горелик, (-1990-е-2002 г.-)- С.И. Могилевчик.
Начальники отделений: эффективности (1970-е)- Е.А. Федосов; совместимости оружия и самолета (1970-е)- С.И. Базазянц; истребительной авиации (1970-е)- A.M. Батков; ударной авиации (1970-е)- A.M. Батков; УРВБ (1970-е)- А.М. Батков; УРВП (1970-е)- A.M. Батков; систем управления вооружением истребителей (1990-е)- И.Б. Тарханов; А.С. Исаев, М.М. Максимов. Начальник производства- И.А. Мурылев. Начальник базы № 2 (1940-е) - A.Д. Страдаев.
Зам. начальника отделения: по научной работе- В.В. Инсаров.
Начальники отделов: УРВВ (1953-56 г.)- Е.А. Федосов; (-1970 г.)- A.M. Батков, В.В. Инсаров, Р.Д. Кузьминский, И.В. Логвинов, (1976-86 г.)- П.М. Николаев; вычислительного центра- Г.Т. Артамонов; Научно- информационного центра (2006 г.)- В.В. Володин.
Начальники лабораторий: № 2- Е.И. Чистовсьсий; № 3- К.А. Сарычев; № 4 (1959 г.)- Ю.И. Топчеев; боевой живучести (1970-е)- С.И. Базазянц; Б.С. Алешин, В.Ю. Горохов, В.В. Инсаров, (1982 г.-)- А.К. Кирюхин, И.В. Логвинов, А.С. Синицын, (2000-е)- Б.Н. Топоров.
Начальники секторов: Б.С. Алешин, В.И. Аристов, Л.В. Борисов, В.Ю. Горохов, (-1981 г.)- А.В. Кислецов, (1971-87 г.)- А.Р. Ланской, А.С. Синицын; и.о. (1975 г.-)- П.М. Николаев.
Начальники групп: А.А. Гречухин, И.В. Логвинов (11982).

13 мая 1946 г. по приказу МАП № 290сс от часть помещений завода № 134: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.) и часть ангара на территории «б», были отведены вновь образованному НИИ-2 (НИИАС).
По приказу № 393сс от 24.05.1949 г. все помещения на территориях «а» и «б» переданы НИИ-2.
В 1946 г. территория в Тушино (площадка бывшего завода № 289), находившаяся в ведении ГУ ИАС ВВС, была передана в подчинение НИИ-88 MB.
В 1946 г. на завод передано 386 единиц оборудования с завода Юнкерса в г. Хальберштадт (Германия).
В конце 1949 г. завод № 134 полностью переведен в Тушино. В соответствии с пост. СМ СССР № 5185-1980сс от 14.11.1949 г. и приказом № 914сс от 18.11.1949 г. профиль завода был изменен, ОКБ Сухого закрыто и влито в ОКБ Туполева. Завод № 134 МАП передан как опытная база переведенному с серийного завода № 43 ОКБ-43 гл. конструктора И.И. Торопова, которое переименовано в ОКБ-134 МАП. Завод также стал называтся ЗОВ. По приказу № 621к от 18.11.1949 г. Торопов назначен и.о. директора завода. Уже в 12.1949 г. была выпущена партия установок вооружения конструкции ОКБ-43. По приказу № 171к от 3.03.1950 г. директором завода назначен Н.А. Семенов, а Торопов стал гл. конструктором- ответственным руководителем.
Работы по комплексным системам огневой защиты Ту-16 и Ту-95.
По приказу № 283сс/оп от 25.04.1955 г. с 1.04.1955 г. завод передан из 7ГУ в 6ГУ МАП. В 08.1957 г. завод № 134 с летным отрядом - в ведении 2ГУ МАП. В 1967 г. завод получил название МЗ «Вымпел». В 1975-78 г. имел наименование «предприятие-п/я» В-2248, затем- Р-6462.
С 1989 г. - МКБ «Вымпел», с 1991 г. - ГосМКБ «Вымпел». В соответствии с пост. Правительства Москвы № 686 от 27.07.1999 г. ГосМКБ «Вымпел» присвоено имя И.И. Торопова. В 2002 г. называлось ФГУП «ГосМКБ «Вымпел» им. И.И. Торопова». Входило в Корпорацию ТРВ (2004 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Входило в состав Корпорации ТРВ (с~2004 г.). Указом Президента РФ в 01.2007 г. исключено из перечня стратегических предприятий.
1.04.1982 г. тематика УРВВ (К-73) и УРВП (Х-29) переведена из НПО «Молния» в МКБ «Вымпел» вместе с группой конструкторов (300 чел.) во главе с Г.И. Хохловым.
В 1985 г. НИР «Клеенка» по разработке Р-27П. В начале 1990-х г. - НИР «Ельник» по ракете РВВ-АЕ.
Головное предприятие по разработке УРВВ, УРВП, ЗУР. К 2005 г. создано более 40 типов ракет, более 200 образцов ПУ и установок вооружения.
Директор (07.1942-12.1944 г.)- В. Г. Ермолаев, (02.1945-11.1949 г.)- П.О. Сухой; И.О. директора (18.11.1949 г.-)- И.И. Торопов; (3.03.1950 г.-)- Н.А. Семенов, (1953-78 г.)- Ф. Г. Нестеров, (1978-81 г.)- Г.Н. Мордвинов, (1981-84 г.)- П.А. Андреев, (1984-86 г.)- Л.И. Козловский, (1986 г.-)- A.M. Ильин. Руководитель (1981-2004 г.)- Г.А. Соколовский. Гендиректор (2005 г.)- В.А. Рац.
Зам. гендиректора: по производству (1999 г.-)- A.M. Ильин; по ВЭД (2002 г.)- В.Н. Сычев.
Гл. конструктор (07.1942-12.1944 г.)- В. Г. Ермолаев {22.08.1909-31.12.1944}; и.о. (01.1945 г.-)- М.В. Орлов; (02.1945-11.1949 г.)- П.О. Сухой. Гл. конструктор/ ответственный руководитель (3.03.1950-12.1961 г.)- И.И. Торопов {25.02.1907-}, (12.1961-81 г.)- А.Л. Ляпин, (1981-92 г.)- Г.А. Соколовский. Ген. конструктор (1992- 2005 г.-)- Г.А. Соколовский {10.08.1934-}.
Зам. гл. конструктора (1980-е)- В.А. Пустовойтов.
Гл. конструкторы: А. Кегелес (Р-73), (1982-11.1986 г.)- Г.И. Хохлов (УРВП; затем- гл. конструктор ОКБ «Звезда»), (2005 г.)- В. Г. Богацкий, (2005 г.)- В.К. Елецкий.
Начальник производства (-1961 г.)- А.Л. Ляпин.
Ведущие конструкторы: (1949 г.)- Б.С. Абрамович (ПВ-23).
Ведущие инженеры: (1944 г.)- Казанли, (1944 г.)- Сверчевский, (1944 г.)- Н.В. Синельников (Ер-20Н), (1946 г.)- Фисун (УТБ-2).
Летчики-испытатели: (1946 г.)- Фиксон, (1946 г.)- Шиянов.
Создано: система вооружения ПВ-23 «Звезда» ю 10 пушек НР-23 для Ту-4 (1949); кормовая стрелковая установка ДМ-20 для Ту-22 (1958); комплексы бомбардировочного вооружения: для Су-24М (1970), для МиГ- 25БМ (1978) (11982).

13 мая 1946 года на основании приказа МАП № 289 завод № 65 приступил к восстановлению прокатного производства.
По приказу МАП за 3 96 от 21 февраля 1955 года при заводе № 65 организовано ОКБ-65 на которое возложена разработка новых технологических процессов производства деталей и полуфабрикатов и создание новой техники для заводов авиапромышленности. 11 августа 1961 года ЦК КПСС и СМ вынесли постановление за № 728-304 об организации ВНИИ технологии легких и специальных сплавов (ВНИИТЛиСС) с опытным заводом на базе ОКБ-65 и завода № 65.
Начальником филиала завода № 95 с января по 23 декабря 1942 года был И.В. Селихов 23 декабря 1942 года приказом НКАП за № 134-ок директором филиала завода № 95 был назначен Румянцев Б.Ф.
При реорганизации филиала в самостоятельный завод № 65 директором завода № 95 был назначен Румянцев Б.Ф.
Приказом НКАП № 254/к от 22 марта 1944 года на должность директора завода назначен Коваль Б.А.
Приказом МАП от 17 апреля 1946 года за № 256/к на должность директора завода назначен Виштынецкий И.С. 23 августа 1950 года на должность директора завода назначен Десятков М.Д.
Приказом МАП от 28 июня 1954 года за № 304/К директором завода назначен Шапошников В.А., а приказом МАП за № 468 от 22 октября 1955 года Шапошников В.А. по совместительству утвержден в должности гл. конструктора ОКБ-65. 19 августа 1959 года на должность директора завода назначен Квасов Ф.И., в должности гл. конструктора ОКБ-65 оставлен Шапошников В.А.
В связи с организацией института на базе ОКБ и завода № 65, приказом председателя ГКАТ от 28 октября 1961 года за № 169к на члена Госкомитета Белова М.Ф. возложено исполнение обязанностей начальника ВНИИТЛиСС.
Адрес: Москва, Кунцево, ул. Горбунова, д. 20 (9894).

13 мая 1946 г. Постановление Совета Министров СССР № 1017-419сс «Вопросы реактивного вооружения»
Сов. секретно Особая папка
Считая важнейшей задачей создание реактивного вооружения и организацию научно-исследовательских и экспериментальных работ в этой области, Совет Министров Союза ССР постановляет:
1. Создать Специальный комитет по реактивной технике при Совете Министров Союза ССР в составе:
т. Маленков Г.М. — председатель т. Устинов Д.Ф. — заместитель председателя т. Зубович И.Г. — заместитель председателя, освободив его от работы в Министерстве электропромышленности т. Яковлев Н.Д. — член Комитета т. Кирпичников П.И. — член Комитета т. Берг А.И. — член Комитета т. Горемыкин П.Н. — член Комитета т. Серов И.А. — член Комитета т. Носовский Н.Э. — член Комитета.
2. Возложить на Специальный комитет по реактивной технике:
а) наблюдение за развитием научно-исследовательских, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение Председателя Совета Министров СССР планов и программ развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области, а также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по реактивному вооружению;
б) контроль за выполнением министерствами и ведомствами заданий Совета Министров СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению;
в) принятие совместно с соответствующими министрами и руководите-йями ведомств оперативных мер по обеспечению своевременного выполнения указанных заданий.
3. Специальный комитет имеет свой аппарат.
4. Установить, что работы, выполняемые министерствами и ведомства по реактивному вооружению, контролируются Специальным комитетом по реактивной технике. Никакие учреждения, организации и лица, без особого разрешения Совета Министров, не имеют права вмешиваться или требовать справки о работах по реактивному вооружению.
5. Обязать Специальный комитет по реактивной технике представлять на утверждение Председателю Совета Министров СССР план научно-исследовательских и опытных работ на 1946-1948 гг., определить как первоочередную задачу — воспроизведение с применением отечественных материалов ракет типа Фау-2 (дальнобойной управляемой ракеты) и “Вассеррфаль» (зенитной управляемой ракеты).
П
6. Определить головными министерствами по разработке и производству ракетного вооружения:
а) министерство вооружения — по ракетным снарядам с жидкостными двигателями;
б) министерство сельскохозяйственного машиностроения — по реак-тйвным снарядам с пороховыми двигателями;
в) министерство авиационной промышленности — по реактивным самолетам-снарядам.
7. Установить, что основными министерствами по смежным производствам, на которые возлагается выполнение научно-исследовательских, Инструкторских и опытных работ, а также производство по заказам головных министерств, утверждаемых Комитетом, являются:
а) министерство электропромышленности — по наземной и бортовой радиоаппаратуре управления, селекторной аппаратуре и телевизионным Механизмам, радиолокационным станциям обнаружения и определения координат цели;
б) министерство судостроительной промышленности — по аппаратуре гироскопической стабилизации, решающим приборам, корабельным радио-Шйкационным станциям обнаружения и определения координат цели и расстояния до снаряда, системам стабилизации корабельных стартовых установок, головками самонаведения реактивных снарядов для стрельбы Ж» подводным целям и приборов;
в) министерство химической промышленности — по жидким топливам, окислителям и катализаторам;
г) министерство авиационной промышленности — по жидкостным ре-активным двигателям для дальнобойных ракет и производству аэродинамических исследований и испытаний ракет;
д) министерство машиностроения и приборостроения — по установкам, аппаратуре, различным компрессорам, насосам и аппаратуре к а также другой комплектующей аппаратуре;
е) министерство сельскохозяйственного машиностроения — по некоторым взрывателям, снаряжению и порохам.
III
8. В целях выполнения возложенных на министерства задач создать:
— в министерствах: вооружения, сельхозмашиностроения и электропромышленности — Главные управления по реактивной технике;
— в министерстве Вооруженных Сил СССР — Управление реактивного вооружения в составе ГАУ и Управление реактивного вооружения в составе военно-морских сил;
— в министерствах: химической промышленности, судостроительной промышленности, машиностроения и приборостроения — Управления по реактивной технике;
— в Госплане Совета Министров СССР — отдел по реактивной технике во главе с заместителем председателя Госплана.
9. Создать в министерствах следующие научно-исследовательские институты, конструкторские бюро и полигоны по реактивной технике:
а) в министерстве вооружения — Научно-исследовательский институт реактивного вооружения и Конструкторское Бюро на базе завода № 88, сняв с него все другие задания, с размещением этих заданий по другим заводам Министерства вооружения;
б) в министерстве сельхозмашиностроения — Научно-исследовательский институт пороховых реактивных снарядов на базе ГЦКБ-1, Конструкторское Бюро на базе филиала № 2 НИИ-1 Министерства авиационной промышленности и Научно-исследовательский полигон реактивных снарядов на базе Софринского полигона;
в) в министерстве химической промышленности — Научно-исследовательский институт химикатов и топлив для реактивных двигателей;
г) в министерстве электропромышленности — Научно-исследовательский институт с проектно-конструкторским бюро по радио- и электроприборам управления дальнобойными и зенитными реактивными снарядами на базе лаборатории телемеханики НИИ-20 и завода № 1 Министерства вооруженных сил с тем, чтобы выполнение программы этого завода было возложено на Министерство электропромышленности;
д) в министерстве вооруженных сил СССР — Научно-исследовательский реактивный институт ГАУ и Государственный Центральный полигон реактивной техники для всех министерств, занимающихся реактивным вооружением.
10. Обязать министерства: вооружения (т. Устинова), сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова), электропромышленности (т. Кабанова), судостроительной промышленности (т. Горегляд), машиностроения и приборостроения (т. Паршина), авиационной промышленности (т. Хруничева), химической промышленности (т. Первухина), Вооруженных Сил (т. Булганина) утвердить структуры и штаты управлений, и конструкторских бюро соответствующих министерств.
IV
11. Считать первоочередными задачами следующие работы по реактив-Йойтехнике в Германии:
а) полное восстановление технической документации и образцов дальнобойной управляемой ракеты Фау-2 и зенитных управляемых ракет — “Вассерфаль», «Рейнтохтер», «Шметтерлинг»;
б) восстановление лабораторий и стендов со всем оборудованием и приборами, необходимыми для проведения исследований и опытов по ракетам фау-2, — «Вассерфаль», «Рейнтохтер», «Шметтерлинг» и другим ракетам; в) подготовку кадров советских специалистов, которые овладели бы конструкцией ракет Фау-2, зенитных управляемых и других ракет, методами испытаний, технологией производства деталей и узлов и сборки ракет.
12. Назначить руководителем работ по реактивной технике в Германии т. Носовского с пребыванием его в Германии. Освободить т. Носовского от других работ, не связанных с реактивным вооружением. Помощниками т. Носовского назначить тт. Кузнецова (ГАУ) и Гайдукова.
13. Обязать Комитет по реактивной технике отобрать из соответствующих министерств и послать в Германию для изучения и работы по реактивному вооружению необходимое количество специалистов различного профиля, имея в виду, что с целью получения опыта к каждому немецкому специалисту должны быть прикреплены советские специалисты.
14. Запретить министерствам и ведомствам отзывать, без ведома Специального Комитета, своих работников, находящихся в Германии, работающих в комиссиях по изучению немецкого реактивного вооружения.
15. Министерствам: вооружения, сельхозмашиностроения, авиационной промышленности, электропромышленности, химпромышленности, машиностроения и приборостроения и вооруженных сил СССР в месячный срок подготовить и представить на утверждение Специального комитета по реактивной технике конкретные планы конструкторских, научно-исследовательских и опытных работ в Германии по реактивному вооружению, с установлением задания и сроков для каждого конструкторского бюро.
Для ознакомления с проводимыми работами по реактивному вооружению в Германии, в целях подготовки планов предстоящих работ командировать в Германию тт. Устинова, Яковлева и Кабанова с группой специалистов, сроком на 15 дней.
16. Поручить Министерству вооруженных сил СССР (т. Булганину) сформировать в Германии специальную артиллерийскую часть для освоения, подготовки и пуска ракет типа Фау-2.
17. Предрешить вопрос о переводе конструкторских бюро и немецких специалистов из Германии в СССР к концу 1946 года.
Обязать министерства: вооружения, сельхозмашиностроения, электропромышленности, авиационной промышленности, химпромышленности, машиностроения и приборостроения подготовить базы для размещения немецких Конструкторских Бюро и специалистов. Специальному комитету по реактивной технике в месячный срок внести в Совет Министров СССР предложения по этому вопросу.
18. Разрешить Специальному комитету по реактивной технике устанавливать немецким специалистам, привлекаемым к работам по реактивной технике, повышенную оплату.
19. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Хрулева) выделить для обеспечения всех советских и немецких специалистов, занятых на работах по реактивному вооружению в Германии: бесплатных пайков по норме № 11 — 1000 шт. по норме № 2 с дополнительным пайком — 3000 шт. автомашин:
легковых — 100 шт. грузовых — 100 шт. и снабдить горючим и водительским составом.
20. Обязать Министерство финансов СССР и Советскую военную администрацию в Германии выделить для финансирования всех работ, проводящихся Специальным комитетом по реактивной технике в Германии, 70 миллионов марок.
21. Разрешить Специальному комитету по реактивной технике и министерствам заказывать в Германии различное специальное оборудование и аппаратуру для лабораторий Научно-исследовательских институтов и Государственного центрального полигона реактивного вооружения в счет репараций. Поручить Специальному комитету совместно с Госпланом и министерством внешней торговли определить перечень заказов и сроки их поставки.
22. Поручить Специальному комитету представить Совету Министров СССР предложения о командировании в США комиссии для размещения заказов и закупки оборудования и приборов для лабораторий научно-исследовательских институтов по реактивной технике, предусмотрев в этих предложениях предоставление Комиссии права закупки по открытой лицензии на сумму 2 миллиона долларов.
23. Обязать заместителя министра внутренних дел (т. Серова) создать необходимые условия для нормальной работы конструкторских бюро, институтов, лабораторий и заводов по реактивной технике в Германии (продовольственное снабжение, жилье, автотранспорт и др.).
Министерству вооруженных сил СССР (т. Хрулеву) и главноначальству-СВА т. Соколовскому оказать т. Серову необходимое содействие.
У
24. Обязать Специальный комитет по реактивной технике учесть все вывезенное различными министерствами и ведомствами оборудование, приборы, аппаратуру, а также материалы и образцы по реактивной технике и перераспределить их между соответствующими министерствами и ведомствами в соответствии с возложенными на них задачами.
25. Поручить Министерству вооруженных сил СССР (т. Булганину) внести в Совет Министров предложения о месте и строительстве Государственного центрального полигона для реактивного вооружения.
26. Обязать Специальный комитет по реактивной технике представить Председателю Совета Министров СССР на утверждение положение о премировании за разработку и создание реактивного вооружения, а также предложения о повышенных окладах для особо квалифицированных работников по реактивной технике.
27. Разрешить Специальному комитету по реактивной технике приравнять вновь создаваемые министерства: вооружения, сельхозмашиностроения, авиационной промышленности, электропромышленности, машиностроения и приборостроения, химической промышленности и вооруженных сил СССР, Научно-исследовательские институты и конструкторские бюро по реактивному вооружению — в отношении заработной платы и снабжения промышленными и продовольственными товарами к научным учреждениям Академии наук СССР, в соответствии с Постановлением СНК СССР № 514 от 6 марта 1946 года.
28. Обязать министерство авиационной промышленности (т. Хруни-чева) передать Министерству вооружения специалистов по двигателям, аэродинамиков, самолетостроителей и др. в количестве 20 человек.
29. Обязать Министра высшего образования т. Кафтанова организовать в высших учебных заведениях и университетах подготовку инженеров и научных работников по реактивной технике, а также переподготовку студентов старших курсов других специальностей на специальность по реактивному вооружению, обеспечив первый выпуск специалистов по реактивному вооружению по высшим техническим учебным заведениям не менее 200 человек и по университетам не менее 100 человек к концу 1946 года.
30. Поручить Специальному комитету по реактивной технике совместно с министерством высшего образования отобрать из научно-исследовательских организаций министерства высшего образования и других министерств 500 специалистов, переподготовить их и направить для работы в министерства, занимающиеся реактивным вооружением.
31. В целях обеспечения жильем переводимых в СССР немецких специалистов по реактивной технике, поручить т. Вознесенскому предусмотреть в планах распределения выделение до 15 октября 1946 г. 150 разборных финских домов и 40 рубленых восьмиквартирных домов по разнарядке Специального комитета по реактивной технике.
32. Считать работы по развитию реактивной техники важнейшей государственной задачей и обязать все министерства и организации выполнять задания по реактивной технике как первоочередные.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров Союза ССР Я. Чадаев
ГАРФ. Ф. Р-5446. Оп. Зас.Д. 21. Лл. 215-224. Подлинник. Подписи - автографы.
Впервые опубл. по завер. копии: Хроника основных событий истории РВСН. М. - 1994. С. 227-233 (11751).

13 мая 1946 вышло Постановление СМ N 1017-419сс о развитии реактивного вооружения. Образовали соответствующие гос. структуры, КБ, НИИ и ПО (1055,58). Речь шла именно о ракетах дальнего действия и в Подлипках был организован НИИ-88 (ОКБ-1) (1245,111). Руководителем назначили Г.М.Маленкова. Иногда называли Комитет N 2 (1566,231).
"...5 Определить как первоочередную задачу - воспроизведение с применением отечественных материалов ракет типа Фау-2 (дальнобойной управляемой ракеты) и Вассерфаль (зенитной управляемой ракеты)...
6. Министерства по разработке и производству реактивного вооружения:
а) Минвооружений - по РС с ЖРД
б) Минсельхохмаш - по РС с пороховыми двигателями
в) МАП - по реактивным самолетам-снарядам...
10....создать в Министерствах следующие НИИ, Кб и полигоны по реактивной технике:
а) в Минвооружений - НИИ РВ и КБ на базе завода 88, сняв с него все другие задания, с размещением этих заданий по другим заводам министерства...(2393,26).

13 мая 1946 г. Советское правительство приняло специальное постановление об учреждении высшего органа по руководству развитием ракетного вооружения - Комитета по реактивной технике при Совете Министров СССР, и утвердило соответствующий план на 1946-1950 гг. Помимо ракетостроения планом предусматривалось создание целой сети научно-исследовательских институтов и конструкторских бюро, ориентированных на формирование работ по созданию ракетного оружия дальнего действия. По этому постановлению в районе села Капустин Яр Астраханской обл. создавался первый испытательный полигон Министерства Вооруженных Сил (7543).

13 мая 1946 года вышло Постановление СМ "Вопросы реактивного вооружения", подписанное И.В. Сталиным (9922).

13 мая 1946 года, Сталин подписал Постановление Совета Министров СССР № 1017 - cc под названием "Вопросы реактивного вооружения", сыгравшее огромную роль в последующем развитии ракетно-космической отрасли. Первым пунктом Постановления было: "... Создать Специальный комитет по реактивной технике при СМ СССР...". Название было взято по аналогии со Специальным комитетом при ГОКО, руководившим всеми работами по использованию внутриатомной энергии урана, в соответствии Постановлением ГОКО от 20 августа 1945 года за номером 9887. Первоочередной задачей перед новым Специальным комитетом было воспроизведение с применением отечественных материалов ракет типа "ФАУ-2" (дальнобойной баллистической ракеты) и "Вассерфаль" (зенитной управляемой ракеты)... ". Для этого Специальный комитет должен был организовать полное восстановление технической документации и образцов ракет "ФАУ-2", "Вассерфаль", "Рейнтохтер", "Шметтерлинг" и др. и восстановить лаборатории и стенды со всем оборудованием и приборами, необходимыми для проведения исследований и опытов по ракетам. Не была забыта в Постановлении и подготовка кадров советских специалистов, которые овладели бы конструкцией ракет "ФАУ-2", зенитных управляемых ракет, методами испытаний, технологией производства деталей и узлов и сборки ракет. Пока своих кадров не хватало восьми министерствам было поручено подготовить базы для размещения немецких конструкторских бюро и специалистов. Различное оборудование и аппаратуру для лабораторий научно-исследовательских институтов и Государственного полигона реактивного вооружения Комитету и министерствам было разрешено заказывать в Германии в счет репараций. С этой же целью Специальному комитету поручалось представить в Совет Министров СССР предложения о командировании в США комиссии для размещения заказов и оборудования и приборов для лабораторий научно-исследовательских институтов по реактивной технике. Постановлением были определены головные министерства по разработке и производству рекативного вооружения: - Министерство вооружения - по реактивным снарядам с ракетными двигателями на жидком топливе (ЖРД); - Министерство сельскохозяйственного машиностроения - по реактивным снарядам с пороховыми двигателями; - Министерство авиационной промышленности - по реактивным самолетам-снарядам. В этих министерствах создавались Главные управления по реактивной технике, а также специализированные НИИ и КБ. На комитет возлагались наблюдение и контроль во всех ведомствах за научно-исследовательскими, конструкторскими и практическими работами по реактивному вооружению. Постановлением все министерства и организации обязывались "... считать работы по развитию реактивной технике важнейшей государственной задачей и <...> выполнять все задания по реактивной технике как первоочередные" (9921).

13 мая 1946 г. СОВЕТ МИНИСТРОВ СССР
ПОСТАНОВЛЕНИЕ № 1017-419сс от .13 мая 1946 г.
Москва, Кремль.
Вопросы реактивного вооружения.
Считая важнейшей задачей создание реактивного вооружения и организацию научно-исследовательских и экспериментальных работ в этой области, Совет Министров Союза СCP ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Создать Специальный Комитет по Реактивной Технике при Совете Министров Союза СССР в составе:
т.Маленков Г.М. - председатель, 
т.Устинов Д.Ф. - заместитель председателя.
т.Зубович И.Г. - заместитель председателя, освободив его от работы в Министерстве электропромышленности.
т.Яковлев Н,Д. - член Комитета. 
т.Кирпичников К.И.- член Комитета. 
т. Берг А.И. - член Комитета.
т.Горемыкин П.Н. - член Комитета.
т.Серов И.А. -член Комитета.
т..Носовский Н.Э. - член Комитета.
2. Возложить на Специальный Комитет по Реактивной Технике:
а) наблюдение за развитием научно-исследовательских, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению, рассмотрение и представление непосредственно на утверждение Председателя Совета .Министров СССР планов и программ, развития научно-исследовательских и практических работ в указанной области, а также определение и утверждение ежеквартальной потребности в денежных ассигнованиях и материально-технических ресурсах для работ по реактивному вооружению;
б) контроль за выполнением Министерствами и ведомствами заданий; Совета Министров СССР о проведении научно-исследовательских, проектных, конструкторских и практических работ по реактивному вооружению;
Положит .возврату в течение 24-х. часов 
в Особую группу У.Д. Совета Министров СССР (12205).

13 мая 1946 года вышло постановление № 1017-419 сс Совета Министров СССР «Вопросы реактивного вооружения». Постановление начинается с фразы:
«Считая важнейшей задачей создание реактивного вооружения и организацию научно-исследовательских и экспериментальных работ в этой области, Совет Министров Союза ССР постановляет:
1. Создать Специальный комитет по реактивной технике при Совете Министров Союза ССР».
Председателем Специального комитета назначался Г.М.Маленков, заместителем председателя – Д.Ф.Устинов, членами Комитета среди прочих были маршал артиллерии Н.Д.Яковлев и заместитель председателя Совета по радиолокации А.И.Берг. Специальный комитет наделялся исключительными правами по контролю за выполнением работ, никакие другие учреждения, организации и лица без особого разрешения Совета Министров не имели права вмешиваться или требовать справки о работах по реактивному вооружению. В постановлении работы основные направления работ распределялись по министерствам, для этого в министерствах создавались научно-исследовательские институты:
«…9. Создать в министерствах следующие научно-исследовательские институты, конструкторские бюро и полигоны по реактивной технике:
а) в Министерстве вооружения - Научно-исследовательский институт реактивного вооружения и конструкторское бюро на базе завода № 88, сняв с него все другие задания, с размещением этих заданий по другим заводам Министерства вооружения; конструкторское бюро на базе завода;
б) в Министерстве сельхозмашиностроения - Научно-исследовательский институт пороховых реактивных снарядов на базе ГЦКБ-1, конструкторское бюро на базе филиала № 2 НИИ-1 Министерства авиационной промышленности и Научно-исследовательский полигон реактивных снарядов на базе Софринского полигона;
в) в Министерстве химической промышленности - Научно-исследовательский институт химикатов и топлив для реактивных двигателей;
г) в Министерстве электропромышленности - Научно-исследовательский институт с проектно-конструкторским бюро по радио- и электроприборам управления дальнобойными и зенитными реактивными снарядами на базе лаборатории телемеханики НИИ-20 и завода № 1. Поручить т.Булганину рассмотреть и решить вопрос о передаче Министерству электропромышленности завода № 1 Министерства Вооруженных Сил, с тем чтобы выполнение программы этого завода было возложено на Министерство электропромышленности;
д) в Министерстве Вооруженных Сил СССР - Научно-исследовательский реактивный институт ГАУ и Государственный центральный полигон реактивной техники для всех министерств, занимающихся реактивным вооружением.
10. Обязать министерства вооружения (т.Устинова), сельхозмашиностроения (т.Ванникова), электропромышленности (т.Кабанова), судостроительной промышленности (т.Горегляда), машиностроения и приборостроения (т.Паршина), авиапромышленности (т.Хруничева), химпромышленности (т.Первухина), Вооруженных Сил (т.Булганина) утвердить структуры и штаты управлений, НИИ и конструкторских бюро соответствующих министерств.»
Первоочередные задачи на 1946-1948 года ставились следующим образом:
11. Считать первоочередными задачами следующие работы по реактивной технике в Германии:
а) полное восстановление технической документации и образцов дальнобойной управляемой ракеты ФАУ-2 и зенитных управляемых ракет Вассерфаль, Рейнтохтер, Шметтерлинг;
б) восстановление лабораторий и стендов со всем оборудованием и приборами, необходимыми для проведения исследований и опытов по ракетам ФАУ-2, Вассерфаль, Рейнтохтер, Шметтерлинг и другим ракетам;
в) подготовку кадров советских специалистов, которые овладели бы конструкцией ракет ФАУ-2, зенитных управляемых и других ракет, методами испытаний, технологией производства деталей и узлов и сборки ракет;»
Для финансирования работ, проводящихся в Германии, выделялось 70 миллионов марок, кроме того, разрешалось заказывать в Германии оборудование и приборы в счёт репараций. Также Специальному комитету предоставлялось право закупки в США оборудования и приборов для лабораторий научно-исследовательских институтов по реактивной технике на сумму 2 млн. долларов.
Уже 16 мая 1946 года приказом Устинова объявлялось об организации Государственного союзного головного научно-исследовательского института № 88, который определялся в качестве основной научно-исследовательской, проектно-конструкторской и опытно-конструкторской базы по ракетному вооружению с жидкостными ракетными двигателями. Государственный союзный НИИ-88 по своей структуре состоял из трех крупных блоков: СКБ — специального конструкторского бюро, блока тематических научно-исследовательских и проектных отделов и большого опытного завода. 
В СКБ входили проектно-конструкторские отделы, возглавлявшиеся главными конструкторами ракетных систем, со следующими задачами: 
- отдел № 3 (главный конструктор С.П. Королев) — проектирование баллистических ракет дальнего действия Р-1 и Р-2 и воспроизводство немецкой ракеты А-4; 
- отдел № 4 (главный конструктор Е.В. Синильщиков) —проектирование управляемых зенитных ракет дальнего действия с головкой самонаведения (Р-101) и доработка трофейной ракеты ”Вассерфаль”, так и не доведенной немцами до сдачи на вооружение; 
- отдел № 5 (главный конструктор С.Е. Рашков) — проектирование управляемых зенитных ракет Р-102 среднего радиуса действия и воссоздание немецких ракет ”Шметтерлинк” и ”Рейнтохтер”; 
- отдел № 6 (главный конструктор П.И. Костин) — проектирование неуправляемых твердотопливных и жидкостных зенитных ракет Р-103, Р-110, дальностью по высоте до 15 км, в том числе на базе не доведенной до принятия на вооружение немецкой твердотопливной ракеты ”Тайфун”; 
- отдел № 8 (главный конструктор Н.Л. Уманский) — специальный отдел ЖРД, на высококипящих окислителях для зенитных ракет с испытательной станцией и экспериментальным цехом; 
- отдел № 9 (главный конструктор A.M. Исаев) — отдел ЖРД для зенитных ракет. Этот отдел был создан в 1948 году на базе коллектива, переведенного из НИИ-1. [1]
Второй крупной структурной единицей в НИИ-88 был блок научных отделов, подчиненных главному инженеру Победоносцеву. Основными были: 
отдел ”М” — материаловедения (начальник В.Н. Иорданский); 
отдел ”П” — прочности (начальник В.М. Панферов); 
отдел ”А” — аэродинамики и газодинамики (начальник Рахматулин); 
отдел ”И” —испытаний (начальник П.В. Цыбин); 
отдел ”У” —систем управления (начальник Б.Е. Черток). 
Завод был третьим и во многом определяющим структурным блоком НИИ-88.
Вместе с советскими инженерами разработкой ракетного оружия занимались и немецкие специалисты. По оценке М.Д.Евтифьева, всего в НИИ-88 работало 183 немецких специалиста, из них большая часть в филиале 1 НИИ-88 на острове Городомля на озере Селигер. Прикомандированные к отделам НИИ-88 немецкие специалисты были распределены следующим образом:
- отдел 3 СКБ НИИ-88 С.П.Королёва – 1 человек;
- отдел 4 СКБ НИИ-88 Е.В.Синильщикова – 3 человека;
- отдел 5 СКБ НИИ-88 С.Е.Рашкова – 3 человека;
- отдел 6 СКБ НИИ-88 П.И.Костина – 3 человека;
- отдел 8 СКБ НИИ-88 Н.Л.Уманского – 30 человек;
- отдел 16 НИИ-88 Б.Е.Чертока – 19 человек (12712).
Согласно Постановлению от 13 мая 1946 года для испытаний техники в интересах всех министерств, занимающихся реактивным вооружением, создается Государственный центральный полигон. Именно ему было суждено стать первопроходцем в испытаниях ракетных комплексов. Первым начальником ГЦП назначили генерал-лейтенанта Василия Вознюка. 
Строительству полигона придавалось большое государственное значение. Специально созданная в сентябре 1946 г. государственная комиссия провела рекогносцировку семи возможных районов места его дислокации. К марту 1947 г. после углубленной технико-экономической оценки комиссия пришла к заключению, что наиболее оптимальны два района: станица Наурская Грозненской области и село Капустин Яр Сталинградской области. При этом до июня 1947 г., как свидетельствуют архивные документы, предпочтение отдавалось станице Наурской. В одной из докладных записок маршала артиллерии Николая Яковлева говорилось: "Строительство ГЦП в районе станицы Наурской дает возможность проложить трассу испытаний до 3000 километров и обеспечить проведение испытаний не только ракет дальнего действия, но и всех видов сухопутных зенитных и морских реактивных снарядов. Этот вариант потребует наименьших материальных затрат на переселение местного населения и по переводу предприятий в другие районы". Против строительства полигона в Наурской выступил только министр животноводства Козлов, мотивировавший свой протест необходимостью отчуждения значительной части пастбищных земель. Тем не менее в июле 1947 г. постановлением правительства СССР № 2642-817 местом дислокации полигона был определен Капустин Яр. 
Работы на будущем ГЦП шли под непосредственным руководством государственной комиссии, в состав которой входили министр вооружения Устинов, маршал артиллерии Яковлев, маршал инженерных войск Михаил Воробьев, начальник 4-го Управления ГАУ генерал-майор Соколов. На строительстве были задействованы три инженерно-строительных и одна инженерно-саперная бригады, имевшие богатейший опыт Великой Отечественной войны. 
Первые строительные части и оперативная группа полигона прибыли на место дислокации в конце июля - начале августа 1947 г. Перед личным составом была поставлена задача: до октября возвести стенд для испытания ракет, старт, подвести к ним железную дорогу протяженностью около 20 км с мостом через глубокий овраг, здание для подготовки ракет - техническую позицию, хранилища и склады для специальных топлив. И все это надо было начинать на голом месте, с нуля. В воспоминаниях участников тех событий отчетливо просматривается сходство с обстановкой военных лет: острый дефицит времени, необходимость решать неизвестные ранее задачи, бытовая неустроенность. Однако уже через два месяца поступил доклад о том, что полигон готов к проведению испытаний новой техники. 
С первых дней создания ГЦП МО стал базой для проведения наземных и летных испытаний всех видов ракет, мощным научно-исследовательским центром и вместе с тем центром обучения и подготовки личного состава ракетных частей (12712).

13 мая в 1946 году постановление правительства СССР о развертывании работ по ракетной технике, началась реорганизация военной промышленности. Образуется ряд новых КБ, заводов и НИИ, реорганизуются существующие, в том числе и НИИ-1 МАП. В частности, из этого института выделены в самостоятельные организации двигательные отделы (КБ) А.М.Люльки (1946 год), М.М.Бондарюка (1950) и Л.С.Душкина (1955). Кроме того, в июне 1946 года преобразуется в самостоятельное ОКБ и филиал № 1 - завод № 293 в Химках. Директором завода и главным конструктором ОКБ-293 при нем назначается М.Р.Бисноват, заместителями - И.И.Дракин, В.Н.Елагин (14890).

13 мая в 1946 году образовано ФГУП "Московский институт теплотехники". Созданный постановлением правительства СССР за номером 1017-419 в Министерстве сельского машиностроения (!) на базе Государственного центрального конструкторского бюро-1, как Научно-исследовательский институт пороховых снарядов (ныне ФГУП "Московский институт теплотехники"). По заказам военных на предприятии было создано 70 образцов оружия и боевой техники, главным признаком которых всегда был и оставался твердотопливный двигатель. Среди них двенадцать образцов ракет с ядерными боеголовками, от «Темпа-С» и «Пионера» до грунтового «Тополя» и универсального, шахтного и подвижного, «Тополя-М». А еще 29 образцов ракет для сухопутных войск, среди которых тактический ракетный комплекс «Луна-М». Ракеты для Военно-Морского флота и среди них противокорабельные «Вихрь», «Ливень» и совсем новая «Медведка». Для ВВС – система АС-71, несколько «изделий» для Военно-космических и инженерных войск и МЧС. За все это уникальные разработки институт дважды был удостоен высшей награды Советского Союза – ордена Ленина, а его директор-главный конструктор Александр Надирадзе, фактически основатель МИТ, стал дважды Героем социалистического труда, его сменщик – Борис Лагутин – Героем социалистического труда. Тринадцать специалистов получили звание лауреата Ленинской премии и 37 – лауреатов Государственной премии СССР (14890).

13 мая в 1946 году образован НИИ-885 (сейчас ФГУП НПЦ автоматики и приборостроения имени академика Н.А.Пилюгина). История Центра начинается 13 мая 1946 года, когда постановлением Правительства СССР для развития ракетной техники был создан ряд предприятий, в том числе - НИИ-885. Его задачей стала разработка систем управления для ракет различных типов. Тогда же был образован Совет главных конструкторов под руководством С.П.Королева, в состав которого вошел Николай Алексеевич Пилюгин - главный конструктор систем управления, с именем которого связаны многие светлые и значительные страницы истории отечественной космонавтики и ракетостроения. За короткое время коллектив, возглавляемый Н.А.Пилюгиным, разработал и сдал на вооружение системы управления первых отечественных баллистических ракет на жидком и твердом топливе – «Р-1» и «РТ-«1. Наивысшим достижением 1950-х годов стало создание первой межконтинентальной ракеты «Р-7». Именно с ней были связаны все основные успехи в освоении космоса: запуск первого спутника, первый полет человека в космос, первые программы по исследованию планет Солнечной системы. Начиная с 1957 года было осуществлено более 1600 пусков ракет этого типа. В 1963 году происходит второе рождение предприятия - создается специализированный институт по автономным системам управления ракетно-космических комплексов, который стал именоваться "Научно-исследовательский институт автоматики и приборостроения"(НИИ АП). С 1974 по 1988 годы НИИ АП разработал систему управления для многоразового транспортного космического корабля "Буран". Комплекс системы управления "Бурана" обеспечил выполнение исключительных по разнообразию и сложности задач благодаря применению уникальных технических решений. В 80-90-х годах созданы системы управления для двухступенчатых ракет "Зенит-2" и "Зенит-3" с полностью автоматическим стартом. В 90-х годах разработаны и сданы на вооружение системы управления для модернизированных ракетных комплексов пятого поколения "Тополь-М". Для увековечения памяти Николая Алексеевича Пилюгина - выдающегося ученого, основателя и бессменного (в течение36 лет) руководителя НИИ АП, в 1997 году Правительство Российской Федерации преобразовало институт в государственное унитарное предприятие "Научно-производственный центр автоматики и приборостроения имени академика Н.А.Пилюгина" (14890).

13 мая в 1946 году образовано ФГУП "Российский научно-исследовательский институт космического приборостроения" (ФГУП «РНИИ КП»). За высокие достижения в создании ракетно-космической техники ФГУП «РНИИ КП» награждено орденом Ленина и двумя орденами Трудового Красного Знамени. Численность персонала составляет более 4700 человек. Институт используя имеющийся потенциал в области космических технологий, развивает основные направления своей деятельности - разработку, изготовление, авторское сопровождение и эксплуатацию космических и наземных систем различного назначения. Предприятие располагает опытно-экспериментальным заводом, уникальной испытательной базой. В ФГУП «РНИИ КП» внедрена система качества, соответствующая стандартам ISO-9000. Институт является головной организацией Федерального космического агентства: По созданию, развитию и целевому использованию космической системы ГЛОНАСС, включая функциональные дополнения, аппаратуру потребителей и наземный комплекс управления этой системы; По единой системе навигационно-временного обеспечения Российской Федерации; По Единому государственному наземному автоматизированному комплексу управления космическими аппаратами и измерений; По автоматизированным системам управления; По космическим системам дистанционного зондирования Земли; По региональным навигационно-информационным системам; По системе сбора, обработки и распространения информации дистанционного зондирования Земли; По национальному сегменту международной системы поиска и спасания КОСПАС-САРСАТ; По федеральной, отраслевой (Роскосмоса) и региональным системам мониторинга критически важных объектов и опасных грузов; По применению электрорадиоэлементов зарубежного производства; По реализации соглашений Федерального космического агентства с субъектами Российской Федерации по космической деятельности; По созданию инновационной системы Федерального космического агентства; По системе управления качеством на базе CALS-технологий; По бортовым ретрансляционным комплексам; По разработке и реализации базовых и критических технологий навигации, управления, мониторинга и дистанционного зондирования Земли. В соответствии с Указом Президента Российской Федерации от 25 апреля 2006 года на базе ФГУП «РНИИ КП» завершается формирование крупной интегрированной структуры ОАО «Российская корпорация ракетно-космического приборостроения и информационных систем»

13 мая в 1946 году вышло постановление Совета Министров о развитии в СССР реактивного вооружения, согласно которому были образованы КБ и НИИ по ракетной технике, создан Государственный полигон «Капустин Яр» (начало советской ракетно-космической промышленности). Постановление, подписанное Сталиным, определило, что работы по развитию реактивной техники являются важнейшей государственной задачей, и обязало все министерства и организации выполнять задания по реактивной технике как первоочередные. Этим особым Постановлением формировалась вся инфраструктура ракетной отрасли промышленности и создавались особо благоприятные условия для развития ракетного вооружения, а затем и космонавтики. В числе других на базе подмосковного артиллерийского завода № 88 был образован НИИ-88 Министерства вооружения СССР - первая в стране научно-исследовательская, конструкторская и производственная организация по разработке баллистических ракет дальнего действия как нового вида оружия. В министерствах были созданы научно-исследовательские институты, конструкторские бюро и полигоны по реактивной технике. Для развертывания работ поручалось использовать как задел опыт работы по реактивному вооружению Германии, определялись задачи по восстановлению технической документации и образцов дальнобойной управляемой ракеты Фау-2 и зенитных управляемых ракет Вассерфаль, Рейнтохтер, Шметтерлинг. Предусматривалась подготовка инженеров и научных сотрудников по ракетной технике, студентам старших курсов вузов предлагалась переподготовка на специальность по реактивному вооружению, и уже к концу 1946 года были выпущены первые специалисты. В июне 1946 года в Астраханской области был основан полигон «Капустин Яр» (ныне - Четвертый Государственный центральный полигон Министерства обороны Российской Федерации). На этом полигоне проходили испытания ракеты «А-4» («Фау-2»). Первая баллистическая ракета «А-4» была запущена с полигона «Капустин Яр» 18 октября 1947 года. Пуск ракеты положил начало созданию Ракетных войск стратегического назначения (РВСН), развертыванию работ по созданию ракетного вооружения и освоению космического пространства в России. Из Капустина Яра совершены запуски первых советских баллистических ракет конструкции Сергея Королева «Р-1», «Р-2», «Р-11», «Р-5» и созданных на их базе геофизических ракет, а также баллистических ракет конструкции Михаила Янгеля «Р-12» и «Р-14». 31 августа 1959 года на полигоне Капустин Яр впервые в истории был произведен пуск ракеты из шахты: ракета средней дальности Р-12 достигла расчетного района, ознаменовав таким образом новую эпоху в истории создания и развития отечественной ракетной техники (14890).

13 мая 1946г. в соответствии с пост. СМ СССР № 1017-419сс завод (Завод № 1 НКО, МВС, Опытный завод № 1 НИИ-885, Опытный завод НИИАП, ГУП «НПО конверсионного приборостроения» /г. Москва ул. Авиамоторная/ /117342 г. Москва ул. Обручева, 29 тел. 330-82-92/) передан в МПСС для образования на его базе и площадях НИИ-885 MIICC. Завод стал опытной базой института, а СКБ влито в состав НИИ-885. До 1948г. входил в состав института, затем стал самостоятельным предприятием. В 1958г. стал опытным заводом № 1, когда в качестве второго опытного завода был подключен завод «Радиоприбор». В 1961г. завод состоял из 14 цехов, имел 965 станков и обеспечивал замкнутый цикл производства.
В 1965(3)г. при разделении НИИ-885 Опытный завод № 1 отошел к НИИАП.
В 05.1998г. Завод НИИАП преобразован в дочернее предприятие - НПО конверсионного приборостроения. Занимался изготовлением элементов опытных образцов систем управления РКТ.
Принимал участие в программах: «Космос», «Мир», «Протон», «Буран», «Марс», «Луна», «Бега». «Фобос».
Разработка и производство (2002г.): системы управления различного назначения; медицинское оборудование (инкубаторы детской терапии, хирургические мониторы, термокроватки для новорожденных, медицинские весы).
Гендиректор (-2000-02г.-)- Ю.А. Новиков.
Гл. конструктор (2002г.)- Ю.А. Новиков.
1-й зам. гендиректора (2002г.)- Г.Е. Крючков. Зам. гендиректора: по научно-технической работе (2002г.)- А.И. Каспин; по производству (2002г.)- О.И. Ефремов.
Гл. инженер (2002г.)- Г.Е. Крючков.69
ФГУП «Сосенский приборостроительный завод» /Калужская обл./
Ракетно-космическая техника. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. В соответствии с Указом Президента РФ № 804 от 26.06.2007г. и распоряжением правительства № 1066-р от 17.08.2007г. завод с 10.10.2008г. вошел в состав НПЦАП в качестве филиала.
Производство: кассовый аппарат «Астра-100Ф» (11982).

13 мая 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 1017-419сс на базе и на площадях завода № 1 МВС, выпускавшего телефонные и телеграфные аппараты, для разработки систем управления (автономных и радиоуправления) ракет был создан НИИ-885 МПСС, ГКРЭ, НИИ специальной техники (НИИСТ), п/я 2427 /г. Москва ул. Авиамоторная/. Завод № 1 в 1947г. стал опытной базой института, а СКБ завода влито в его состав. Для формирования коллектива в НИИ-885 были переведены специалисты из НИИ-20, из СБ-10 завода № 528, из треста «Электрочермет» и ПКБ-886. С 11.1946г. по 1953г. в институте работала группа из 54 немецких специалистов, депортированных из Германии.
Ведущий институт по разработке приборов автономной системы управления ракет. Определен головным по СУ противоракеты И-32.
В 1946г. образован отдел радиолиний. Работы по аппаратуре радиоуправления ЗУР «Вассерфаль», «Рейнтохтер», планирующей бомбы «Хеншель». В 1951г. создана аппаратура радиокомандного управления для мишени JIa-17. В 1952г. на базе отдела был создан самостоятельный НИИ-648 для разработки СУ планирующих ракет.
В 1947г. отделу В.А. Говядинова поручена разработка СУ ЗУР Р-101 («Вассерфаль»), а в 1948г.- противоракеты И-32. В 1950г. отдел расформирован, работы переданы Г.Н. Бабакину в НИИ-88.
В 1947г. в состав института влилось ПКБ-886.60
В 04.1950г. из НИИ-20 переведена группа конструкторов под руководством Б.М. Коноплева, который стал гл. конструктором системы радиоуправления БР Р-5.
В 1951г. отдел А.С. Скибарко выделился в самостоятельное СКБ-88 (далее - НИИ «Кулон»).
Действовал отдел электромоделирования во главе с В.Б. Ушаковым по разработке счетно-вычислительных машин, в 1952г. он переведен в СКБ-245.
В 12.1953г. из НИИ-885 выделилась организация, занимавшаяся разработкой PJI-визиров и ГСН УР. Разрабатывала PJI ГСН «РГ-Щука» для РАМТ-1400 «Щука-Б», но с работой не справилась, и разработка была передана другой организации.
Существовал отдел по разработке телеметрических систем для БР. В 1952г. на базе отдела создано самостоятельное СКБ-567 под руководством Е.С. Губенко.77 В 1963г. он вновь вернулся в институт.
В 1952г. в соответствии с основными направлениями деятельности в институте создано два базовых комплекса: комплекс 1 по автономным СУ под руководством Н.А. Пилюгина, комплекс 2 по радиосистемам управления под руководством М.С. Рязанского.
В 1958г. в качестве второго опытного завода к работам института был подключен опытный завод «Радиоприбор».
В соответствии с ПСМ № 346-160 от 16.04.1962г. институту поручена разработка системы боевого управления для МБР Р-36.
Институт имел также название НИИСТ, «п/я 2427» (по другой информации наименование п/я 2427 имел в 1952-58г. завод).130 В 1965(6)г. НИИ-885 ГКРЭ (возможно, вместе с СКБ-567) был разделен на два института: группа Н.А. Пилюгина выделилась в самостоятельную организацию, переданную в ведение 5ГУ MOM. По приказу от 6.03.1966г. она получила название НИИАП. Ему был передан опытный завод № 1 с экспериментальными цехами. Группа М.С. Рязанского этим же приказом преобразована в самостоятельный НИИП.77 Ему отошел опытный завод СКБ-567 и, возможно, опытный завод «Радиоприбор».
Директор (05-11.1946г.)- М.Е. Салманов, (1946-49г.)- Н.Д. Максимов, (1949-54г.)- П.В. Козлов, (1954-55г.)- Г.С. Савельев, (1955-65г.)- М.С. Рязанский.
1-й зам. директора- Н.А. Пилюгин. Зам. директора по научной работе (-1955г.)- М.С. Рязанский.130
Гл. инженер (1951г.-)- М.С. Рязанский, (1952г.)- Н.А. Пилюгин.
Гл. конструктор (1955-57г.-)- М.С. Рязанский.
Зам. гл. конструктора (1957г.)- Е.Я. Богуславский.
Начальник КБ (1957г.)- А.Н. Микирумянц.
Начальники отделов: (05.1946-50г.)- В.А. Говядинов; радилиний (05.1946-52г.)- Н.И. Белов; телеметрических систем для БР- Е.Я. Богуславский; электромоделирования (-1952г.)- В.Б. Ушаков.
Гл. конструкторы: (1946-52г.-)- М.С. Рязанский (радиоуправление), (1952г.)- Н.А. Пилюгин (автономные системы управления); (1947г.-)- М.И. Борисенко (БРК-1, БРК-2, РУП-1, РУП-2), (1950-55г.)- Б.М. Коноплев (система радиоупраления для Р-5; затем перешел в НИИ-695), (07.1946-69г.)- Е.Я. Богуславский (телеметрическая система «Дон», радиоуправление МБР, РКТ, станция дальней связи с КА), (06.1947-48г.-)- В.А. Говядинов (СУ ЗУР Р-101, И-32), (1951г.)- Н.И. Белов (радиоуправление мишенью Ла-17), (конец 1940-х)- Геништа (радиосистемы),60 (1960-е)- Н.Е. Иванов (КИС «База»).
Создано:ABM-интеграторы ИПТ-1, ИПТ-2 (1949), ИПТ-4, ИПТ-5 (1950); системы радиоуправления для КА, ЗУР, БР Р-1; системы автономного управления для БР Р-12 (1957), Р-14; система боковой радиокоррекции «Гавайя-Виктория», БРК-1 «Лена» для Р-2, БРК-2 для Р-5, Р-7 (1957), Р-9 (1962); радиотелеметрическая система «Мессина», СТК-1 для Р-1 и Р-2; пункты радиоуправления РУП-1, РУП-2 для КИК; станция дальней связи для КА, выводимых к Луне; командно-измерительная система «База» для КА «Циклон» (1960-е).77
НИИ автоматики и приборостроения (НИИАП) с опытным заводом ГКРЭ, MOM, НПО
автоматики и приборостроения (НПО АП), ФГУП «Научно-производственный центр (НПЦ) автоматики н приборостроения им. академика Н.А. Пилюгина» ФКА /117342 г. Москва ул. Введенского, 1 тел. 334-39-16/
Институт образовался в 1965г. выделением группы Н.А. Пилюгина из НИИ-885 в самостоятельную организацию в системе ГКРЭ, переданную в ведение 5ГУ MOM. По приказу от 6.03.1966г. получил название НИИАП (автоматики и приборостроения)77 (есть упоминание НИИАП- автоматических приборов). Ему также был передан опытный завод № 1 НИИ-885 с экспериментальными цехами. В 1969г. НИИАП с опытным заводом преобразован в НПО АП.
Пост. СМ СССР № 538-135 от 10.07.1969г. институту поручена разработка СУ для МБР «Темп-2С».
В 1960-е г. начало формироваться направление по созданию систем управления для КА большой сложности. Далее разработки: законов управления движением объекта с нужной точностью, инерциальных измерительных систем, электронных и дискретных преобразователей, бортовых вычислительных систем, электронно- механических узлов, приборов и оборудования.
В 1970-е г.- основной разработчик системы управления ОК «Буран». В 1980-х г. принимал участие в создании СУ для управляемого ББ 15Ф178 ракеты 15А18М.
Имел дочернее предприятие - НПО конверсионного приборостроения (бывший опытный завод). Имелась вторая площадка (2000г.) по ул. Новозаводской, 20 (возможно, это опытное производство; директор (2000г.)- В.К. Ступин).
Разработка и производство (2002г.): СУ для РКТ; высокоточные электромеханические приборы, вычислительные средства и программное обеспечение; прецизионные системы определения азимута; наземная испытательно-пусковая аппаратура; системы для автоматизации техпроцессов в энергетике, промышленности; рентгеновские и ультразвуковые аппараты для медицины.
К 2005г. создано более 30 систем управления для пяти поколений стратегических ракетных комплексов.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. 10.10.2008г. в соответствии с Указом Президента РФ № 804 от 26.06.2007г. и распоряжением правительства № 1066-р от 17.08.2007г. завершена реорганизация НПЦАП путем присоединения к нему ПО «Корпус», Сосенского приборостроительного завода, завода «Звезда» в качестве филиалов.
Гендиректор (1984-98г.)- В.Л. Лапыгин, (2000г.)- Ю.В. Трунов, (-2002-05Г.-)- Е.Л. Межирицкий.
Зам. гендиректора: по науке (2002г.)- В.А. Немкевич;69 (2009г.)- С.Ф. Нахов.
Гл. конструктор (1965г.-)- академик (1966г.) Н.А. Пилюгин {18.05.1908-2.08.1982}. Ген. конструктор (-1977- 98г.)- В.Л. Лапыгин {4.02.1925-},58 (-2002-05г.-> Ю.В. Трунов.101
Гл. конструкторы: (1940-е)- В. Кузнецов (Р-2).
Создано: системы управления для: КА: Е-6, Е-8, Е-85, «Марс», «Венера», лунных кораблей Л1, Н1-ЛЗ; РН: «Зенит», «Протон», «Буран», «Полет»; БР: Р-5, Р-7, Р-9, Р-12, Р-14, РТ-1, РТ-2, РТ-15, УР-100 (1960-е), Д-9, «Темп-2С», РСД-10 «Пионер», «Периметр», МР-УР-100 (1970-е), РТ-23УТТХ, РС-12М «Тополь» (1980-е), РТ- 2ПМ2 «Тополь-М» (1990-е); ступени разведения боеголовок Р-36П; СУ для высот более 20 км для ОК «Буран»; БЦВМ: «Аргон-11» для КА Л1, П-339, С-ЗЗО, С-530, «Бисер» (11982).

13 мая 1946 г. в соответствии с ПСМ № 1017-419сс/оп и приказом МСХМ № 114 от 15.05.1946 г. на базе ГЦКБ-1 был создан НИИ ПРС, в состав которого вошел также завод пусковых установок (бывший завод автомобильных полуприцепов; вероятно, это завод № 775) и часть коллектива СТБ-1 (другая часть переведена в ГСПИ-4). Приказом МСХМ № 118 от 18.05.1946 г. НИИ ПРС переименован в НИИ-1 МСХМ.
Вначале ГЦКБ-1 было размещено на площадке завода № 67, но из-за стесненности оно было перебазировано (возможно, на площадку своего опытного завода № 775). 9.10.1946 г. институт перебазирован в Ново-Владыкино на площаду бывшего Филиала № 2 НИИ-1 МАП и завода ПУ. На территории имелось три небольших здания (бывшей канатной фабрики, построенной в 1902 г.). Начато строительство новых цехов, был возведен стенд для огневых испытаний, сформированы отделы (один из первых - отдел по найму и увольнению, ОНУ) и службы, опытное производство было оснащено станками, вывезенными из Германии. Несколько цехов было размещено в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». В 1946 г. институт имел 60 станков. В числе первых специалистов НИИ-1 были работавшие еще в ГЦКБ-1 Н.А. Жуков, Г.П. Герасимов, Н.П. Мазуров, Н.И. Александров, Н.М. Лобанов, М.А. Ляпунов, А.А. Голицын, С.П. Стрелков, Г.В. Яковлевский и др. Приказом МСХМ № 126 от 1.04.1947 г. было утверждено положение о институте. Были организованы отделы: конструкторские, расчетно-теоретические, технологические; бюро информации; группа расчетов (6 чел.).
(Государственное ЦКБ № 1 (ГЦКБ-1) НКБ, НКСХМ, МСХМ, НИИ пороховых реактивных снарядов (НИИ ПРС) МСХМ, НИИ-1 МСХМ, ММ, МОП, MOM, ГКОТ, п/я-2227, ГП «Московский институт теплотехники» (МИТ) МОП, А-1923, ФГУП «МИТ» РКА, РАКА, ФКА /г. Москва ул. Верхняя, 34; г. Москва, 40 Ленинградское ш, 9А (1945 г.); г. Москва, 106 Щербаковский р-н (1946 г.); Ново-Владыкино /127276 г. Москва Березовая аллея, 10/1 тел. 907-15-00/)
В 1947-51 г. НИИ-1- в подчинении МСХМ, затем ММ (1952-53 г.), 6ГУ МОП (с 1954 г.), ГКОТ (-1959-60 г.-). По приказу МОП № 110 от 6.03.1966 г. НИИ-1 с 2.01.1967 г. переименован в ГП «МИТ» МОП. Имел наименования «п/я 2227» (-1952-67 г.), «ri/я А-1923» (01.1967 г.-).
Для обеспечения измерений характеристик создаваемых НУРС в институте было организовано приборное направление: в 1946 г. создан конструкторский отдел № 11 (в 1958 г. преобразован в отдел А-2, с 1962 г.- № 22, с 1974 г. и на 2005 г.- отдел № 96). В состав отдела вошли: КБ, лаборатории разработки и исследования характеристик приборов, проведения испытаний и макетная мастерская.
Первыми работами института стали: разработка для СВ дальнобойного реактивного порохового снаряда ДРСП-1; осколочного PC калибра 100 мм; мощного фугасного снаряда; НИР по созданию сверхдальнобойной пороховой ракеты типа ФАУ-2.
Пост, правительства № 1401-370 от 7.05.1947 г. институт определен головным по разработке РСЗО БМД-20 на базе ДРСП-1. Приказом МСХМ № 104 от 30.06.1947 г. утвержден план работ по ДРСП-1 («Шторм», «объект 0- 43»). В соответствии с пост, правительства № 5766-2166 от 27.12.1949 г. начата разработка фугасного снаряда МД-20Ф и осколочно-фугасного ТРС-140 (М-140Ф). Пост. № 4964-1935 на вооружение принят снаряд М-140Ф, а пост. № 4965-1936 от 22.11.1952 г. - МД-20. Кроме того, в соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. были разработаны М-14С «Белка», оснащенный БЧ с ОВ, и М-14Д «Куница» для постановки дымовых завес.
В соответствии с ПСМ № 1173-440 от 4.04.1948 г. начата разработка РСЗО БМ-24 с ТРС М-31А (М-24Ф). В 1950 г. создана экспериментальная боевая машина для РСЗО М-24 (Ю.Н. Хажинский). Пост. № 875-441 от 22.03.1951 г. БМ-24 со снарядом М-24Ф пнв. В соответствии с пост. № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывался вариант с увеличенной дальностью М-24ФУД (0-44ФУД «Сурок»), в 1955 г. он пнв. Позже был разработан МС-24 «Ласка». Дальнейшим развитием стал снаряд МД-24Ф, созданный в соответствии с ПСМ № 144-85 от 4.02.1956 г. Приказом МО № 0071 от 20.06.1962 г. он принят на вооружение вместе с химическим вариантом МС-24УД.
С 1947 г. велись работы по авиационным турбореактивным снарядам. Создана реактивная система АС-1 в составе снаряда С-1-ОФ («Скоба») и однозарядного реактивного орудия ОРО-212. Пост, правительства № 5195- 1016 от 16.12.1952 г. АС-1 пнв. Продолжены работы по снарядам ТРС-82 и ТРС-132, начатые еще в НИИ-3 НКБ и в КБ-2 МСХМ. Созданы системы АС-2 со снарядом С-2 (ТРС-132, «Шкиф») и АС-3 со снарядом С-3 (ТРС-82, «Винт»), приказом МО № 00560 от 22.03.1956 г. они пнв. В соответствии с ПСМ № 1175-440 от 14.04.1948 г. с 1953 г. велась разработка авиационного противотанкового снаряда С-ЗК («Стрела»), приказом МО № 0013 от 13.02.1961 г. система АС-ЗК со снарядом С-ЗК пнв.
В соответствии с пост. СМ СССР № 5119-2226 от 15.12.1951 г. и приказом МАП № 1264 от 26.12.1951 г. велась разработка авиационного АРС-212 (тема 0-21, шифр «Овод»), пост. № 658-335 от 27.02.1953 г. и приказом МО № 0030 от 10.03.1953 г. система АС-21 со снарядом С-21 («Орел») и электровзрывателем В-21 пнв. Велись работы по модернизированному АРС-212М и АРС-160, но не были закончены. Разработан АРС-140-150 (1953 г.), на вооружение не принят.
В соответствии с пост. СМ СССР № 2469-1022 от 19.09.1953 г. начата разработка АРС-160 «Пика» и АРС-280 «Буран», приказом МО № 00111 от 22.08.1960 г. система АС-24 со снарядом С-24 с механическим взрывателем В-24А пнв. В 1975 г. разработан и пнв бездымный С-24Б.
В 1949-50 г. образован НТС института.
В 12.1951-01.1952 г. в институт переведен отдел во главе с Н.П. Горбачевым с тематикой НУРС из расформированного КБ-2 МСХМ. По приказу МСХМ от 28.12.1952 г. в институт переведена группа ИТР из ГСКБ-47 (A.M. Кашляев, В.А. Солоноуц, П.А. Быстрое, М.С. Фетисов).
В середине 1950-х г. в институт из НИИ-642 переведена группа специалистов под руководством Э.Н. Кашерининова с тематикой управляемых твердотопливных PC, на ее базе создан отдел № 10. Проведена НИР по возможности создания управляемого авиационного PC (А.А. Красовский).
В 12.1951 г. КБ-3 МСХМ передано институту в качестве филиала (1.05.1958 г. преобразован в самостоятельный НИИ-4).
В 1950-е г. в институте работало около 10 самостоятельных конструкторских отделов, полностью разрабатывавших каждый свое изделие. Имелись также: теоретический отдел; ЦЗЛ, лаборатория пиротехнических составов (огневых стендовых испытаний), располагавшаяся на институтской лабораторной базе на Софринском полигоне.
В 1959 г. институт получил новый 12-этажный инженерный корпус, ему также передано здание школы. Начато строительство производственных и лабораторных корпусов. Была организована единая система конструкторских отделов по агрегатам и узлам, проектные службы и расчетно-теоретические отделы (по аэродинамике, баллистике, динамике, прочности, аэродинамическому нагреву, вычислительной технике). Группы отделов объединены в СКБ (специальные КБ), а технологические службы и ОП - в СТБ (технологические). Созданы: СКБ-1 (ракетное), СКБ-2 (приборное), СКБ-3 (РДТТ), СКБ-4 (тактические ракеты сухопутного и морского базирования), СТБ-5. В 1963 г. образованы центральная лаборатория института, сектора: сбрки и перспективной технологии. Были построены конструкторско-лабораторный корпус, корпуса 128-138, склад металлов; цеха: термический № 12, обработки крупных деталей № 20, сборочный № 1. Были введены в строй залы статических и вибрационных испытаний площадью 720 м2. В 1964 г. образованы отделы газовой динамики, внутренней баллистики, проектирования и отработки зарядов (далее- № 34). В 1965 г. создан отдел надежности (далее- № 19). В 1966 г. СТБ-5 преобразовано в отделение № 7, в его составе: отделы: теплозащитных покрытий (ТЗП) № 74, сварки № 75, полигонного оборудования № 76, сборки-испытаний № 77, РЭА; лаборатории: перспективной технологии и прогнозирования, прогрессивных заготовок, резания; сектор АСУ ТП.
В 1959 г. в институте установлена первая ЭВМ «Урал-1», в 1962 г. - «Урал-2», а затем — «Днепр-1» и МН-14. В 1970-е г. введены в строй БЭСМ-4, а затем ЕС-1030, -1033, -1040, -1045, -1060, -1066 и малые ЭВМ «Проминь», «Наири», «Мир-2».
В 1960-е г. было отделение № 1. В его составе действовала группа по разработке СУ, преобразованная затем в проектный сектор. В 1971 г. сектор преобразован в отдел по проектированию управляемых БР с РДТТ. В 1970 г. в составе института: 5 основных отделений - № 1 (проектирования ракет), № 2, № 3, № 4 и № 5 (наземного оборудования); сектор, преобразованный затем в специальный комплексный отдел. В 1971 г. создано комплексное отделение № 6, в его составе отделы: № 601, эксплуатации; сектора (затем- отделы): по электроснабжению, прицеливания и навигации, боевого управления и связи. Начиная с 1971 г. были введены в строй: антенный павильон в составе лаборатории антенно-фидерных устройств (550 м2); комплекс стендового оборудования на Софринском полигоне. Лаборатория прочностных испытаний отдела прочности преобразована в самостоятельный отдел, в его составе: лаборатории: статиспытаний, вибрационных и динамических испытаний. Отдел стендовых испытаний отделения № 3 выделен в самостоятельное отделение. В составе Центральной лаборатории образована физическая лаборатория. В 1972 г. созданы отделы перспективных разработок: по комплексам № 54, по ракетам и РДТТ № 134. Созданы стенды для натурной отработки исполнительных органов управления ракеты.
В 1974 г. отделение № 5 разделено на две части: основная часть («наземщики») перешла в отделение № 6, разработчики контейнера для ракеты- в отделение № 1. Организованы также отделения: испытаний № 8, телеметрическое № 9. В 1976 г. образовано новое отделение № 5 - автоматизации разработок (в 1995 г. оно преобразовано в вычислительный центр). Было организовано отделение эксплуатации № 10. В 1980 г. создана система авторского надзора и сопровождения. К началу 1989 г. из состава отделения № 6 выделились самостоятельные отделения № 14 (системы боевого управления, связи и КП) и № 15 (агрегаты и системы наземного оборудования).
В начале 1950-х г. проведена НИР, а затем и создана первая в СССР экспериментальная твердотопливная тактическая ракета «Нептун» (Н.П. Мазуров). В соответствии с ПСМ № 1745-793 от 26.08.1954 г. на базе «Марс» начата разработка ракеты ЗР1 с тактической ядерной БЧ. Пост, правительства от 13.10.1955 г.. была задана разработка ОТРК «Филин» с ракетой ЗР2, пост, от 17.08.1958 г. он принят на снабжение СА. Разработан также вариант «Филин-3» с более легкой БЧ. В декабре 1956 г. вышло постановление № 1796-965 по продолжению работ по ОТРК «Марс», пост. № 328-15 от 20.03.1958 г. комплекс 2К1 «Марс» с ракетой ЗР1 пнв (в 1960 г. «Марс» и «Филин» сняты с вооружения). С 1953 г. начата разработка ракеты ЗР9 «Луна» с фугасной БЧ ЗН15; пост. СМ СССР № 9(5)98-281 от 18.05.1957 г. задано создание ОТРК 2К6 «Луна» с ракетой ЗР9. В соответствии с ПСМ № 378-180 от 8.04.1959 г. для комплекса «Луна» начата разработка ракеты ЗРЮ с ЯБЧ ЗН14. Пост. № 609-260 от 6.07.1961 г. комплекс пнв. В соответствии с ПСМ № 247-104 от 16.03.1961 г. начата разработка ОТРК 9К52 «Луна- Mi» с ракетой 9М21, пост. № 663-270 от 6.08.1964 г. он пнв. 4.08.1962 г. вышло ПСМ № 799-339 «О создании агитационной головной части к ракете «Луна-М». В соответствии с распоряжением правительства № 433-рс от 22.02.1967 г. начата разработка тропической модификации 9К52ТС, распоряжением № 1480-рс от 7.07.1972 г. он пнв. 29.03.1961 г. начата разработка ракетно-вертолетного комплекса (для переброски вертолетом Ми-6) 9К53 «Луна-МВ», 5.02.1962 г. разработка утверждена пост, правительства № 135-66.
С конца 1940-х г. велись разработки противолодочного оружия. В 1950 г. пнв бомба повышенной скорости БПС. Институт определен головным по разработке реактивной бомбометной установки (РБУ) для флота. С 1950 г. отделом А.А. Богатова разрабатывалась реактивная глубинная бомба РГБ-12, пост. СМ № 648-327 от 26.02.1953 г. и приказом МСХМ № 136 от 5.03.1953 г. рекомендована к пнв. В соответствии с ПСМ № 4145-1752 от 5.10.1950 г. начата разработка РБУ «Ураган», пост. № 648-327 от 26.02.1053 г. РБУ-1200 с бомбами РГБ-12 пнв. В соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывались системы: «Смерч» с ПУ РБУ-2500, бомбой
РГБ-25 и ориентирной бомбой «Свеча-25»; «Смерч-П» с ПУ РБУ-6000 и бомбой РГБ-60 с взрьшателем УДВ-60; «Смерч-Ill» с ПУ РБУ-1000 и бомбой РГБ-10. В соответствии с Г1СМ № 483-294 от 12.03.1955 г. разрабатывалась система «Бурун» с ПУ РКУ и реактивной кормовой бомбой РКБ, пост. № 36-17 от 14.01.1957 г. системы «Смерч» и «Бурун» пнв. Системы «Смерч-П, -III» пнв приказом МО № 0205 от 22.09.1961 г. В соответствии с ПСМ № 657-311 от 20.06.1958 г. велась разработка РГБ «Метель».
В соответствии с ПСМ № 3170-1324 от 14.07.1950 г. разработан инженерный реактивный тросомет ИТР-1 для переброски троса через преграды, приказом Главкома ВМФ № 022 от 15.05.1957 г. он пнв. В 1955 г. для Минрыбпрома разработан реактивный линемет ЛУ-1. В соответствии с распоряжением правительства № 906 от 22.03.1958 г. и приказом ГКОТ № 115 от 2.04.1958 г. был разработан противоградовый комплекс ПГИ для стрельбы PC по градовым облакам, серийно выпускавшийся в 1961-68 г. На его базе к 1990 г. был разработан проект автоматизированного противоградового комплекса.
Для исследования воздушных ударных волн в 1958 г. был создан пороховой реактивный генератор ГУТ-46.
В 1959 г. в институте впервые в стране были внедрены техпроцессы изготовления тонкостенных гнутоштампосварных крупногабаритных конструкций; в 1960 г. впервые в стране освоен процесс жаропрочной пайки; в 1962 г. освоена технология прокатки клиновидных листов из молибденового сплава. В 1967 г. впервые в отрасли отработана технология ротационной вытяжки крупногабаритных тонкостенных узлов из стали 25-ЗОХСНВФА. В 1969 г. впервые в стране освоены технологии прокатки алюминиевых листов с вафельным оребрением, изготовления крупногабаритных плит из вольфрамового сплава В-МП. В 1974 г. впервые в отрасли создана стыкосварочная машина К-607 для получения кольцевых профилей из алюминиевых и титановых сплавов.
В 1958 г. в институт из ОКБ-52 начальником СКВ переведен А.Д. Надирадзе для организации работ по УР. В 1959 г. из НИИ-642 переведена группа специалистов по УР (Е.Н. Владимирская, В.И. Гоголев, JI.B. Крюков, Е.А. Ланг).
В соответствии с ПСМ № 829-379 от 21.07.1959 г. начались работы по первой отечественной управляемой OTP с РДТТ «Темп» (научный руководитель С.П. Королев). Пост. № 800-273 от 16.07.1963 г. работы по «Темпу» прекращены в пользу ракеты увеличенной дальности. По распоряжению СМ СССР № 1645 от 7.07.1964 г. на базе «Темпа» был разработан проект геофизической ракеты РГ-35, реализован не был. В соответствии с ПСМ № 934- 405 от 5.09.1962 г. начато создание подвижного грунтового комплекса 9К76 с ракетой 9М76Б «Темп-С», пост. № 517-180 от 8.05.1963 г. уточнены требования к комплексу. Пост. № 1139-382 от 29.12.1965 г. «Темп-С» пнв. По приказу МОП № 24 от 15.04.1965 г. начаты работы по созданию подвижного грунтового комплекса с МБР «Темп- С2М», в том же году переименованной в «Темп-2С». Разработка комплекса была задана пост. СМ СССР № 185- 60 от 6.03.1966 г., решением ВПК № 156 от 17.07.1967 г. были уточнены требования к ракете. Пост. № 374-142 от 24.05.1968 г. была задана разработка рабочего проекта комплекса на колесном и гусеничном шасси. В 1974 г. он прошел испытания, пост. № 1066-357 от 30.12.1975 г. пнв. Построено около 70 ракет. 21.02.1976 г. поставлены на боевое дежурство, в 1979 г. по Договору ОСВ-2 все ракеты уничтожены. Пост, правительства № 544-146 от 20.06.1975 г. задана разработка ракеты 15Ж47 «Темп-2СМ1» с выходом на летные испытания в середине 1976 г. (работы прекращены). Дальнейшее развитие - ракету 15Ж48 «Темп-2СМ2» (в 1976 г. переименована в «Тополь») планировалось создать к 1979 г.
В соответствии с пост. СМ СССР № 657-311 от 20.06.1958 г. начато создание корабельного противолодочного РК «Пурга» (отдел Н.П. Мазурова), пост. № 1111-463 от 13.10.1960 г. работы переданы в ГСКБ-47. Этим же пост, задана разработка первого отечественного ПЛ комплекса с ЯБЧ ТАЗ - РПК-1 «Вихрь» с ракетой 82Р, пост. № 440-168 от 12.06.1968 г. РПК-1 пнв. В соответствии с ПСМ № 366-136 от 30.04.1965 г. начата разработка ПЛ РПК «Метель». В соответствии с ПСМ № 530-152 от 23.04.1971 г. разрабатывалась БР сЯБЧ «Вихрь-М», в 08.1973 г. на ее базе разработан проект с малогабаритной торпедой «Колибри» вместо ЯБЧ. В конце 1950-е г. начата разработка реактивной кавитирующей торпеды РКТ-45. В 1960(3)г. работы переданы в НИИ-24. По решению ВПК № 241 от 12.09.1972 г. начата разработка ПЛ РПК «Ливень» с ракетой 89Р, в 1982 г. он пнв. В соответствии с ПСМ № 635-188 от 5.07.1981 г. начата разработка малогабаритного ПЛ РК «Метелица» (далее- «Медведка») с ракетой-торпедой МГГГ-1У.
С 1960 г. разрабатывались пороховые РД для КА. По приказам ГКОТ № 200 от 28.03.1964 г. и № 330 от 23.05.1964 г. созданы ПД2-ЗК-А для сброса обтекателя космического корабля «Восход». По решению ВПК от 28.12.1964 г. разработан ПД4-7К для РН «Союз».
В 1963-64 г. разрабатывались проекты ракет с прямоточными двигателями - МБР «Луч» и глобальной ракеты «Луч-20» (Ю. В. Иерусалимский), работы не завершены. По решению ВПК от 7.06.1966 г. начата разработка ОТРК «Байкал», не завершена. Пост, правительства от 17.10.1967 г. была задана разработка ОТРК «Уран», вскоре работы прекращены.
В 1967 г. МИТ был определен головным по разработке и производству подвижных РК и МБР на твердом топливе.
В соответствии с пост. СМ СССР от 6.10.1969 г. в МИТ передана вся документация по мобильному комплексу РТ-20П, разработанному в ОКБ-586.
В 1971 г. начаты работы по ракете РСД-10 для мобильного комплекса «Пионер». В соответствии с ПСМ № 280-95 от 28.04.1973 г. начата разработка РК. 9.01.1976 г. комплекс пнв, а 11.03.1976 г. пост, правительства он поставлен на боевое дежурство. В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.06.1975 г. начата разработка «Пионер-М» с ракетой 15Ж46, далее - «Пионер-УТТХ», пост. № 397-115 от 23.04.1981 г. он пнв. Пост. № 1011-289 от
12.11.1979 г. задана разработка «Пионер-3» с ракетой 15Ж57, пост. № 300-120 от 6.04.1983 г. устанавливалось трехблочное оснащение ГЧ ракеты. В 1986 г., в связи с подписанием Договора между СССР и США работы прекращены.
Было организовано постоянное представительство института на Боткинском заводе.
В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.07.1975 г. начата разработка ракеты РС-12М для мобильного комплекса «Тополь» на базе ракеты РС-12, созданной в ОКБ-1. Пост, правительства № 668-212 от 19.07.1977 г. гл. конструктором комплекса утвержден Надирадзе и уточнены требования к ракете. Для ракеты создан комплекс средств подготовки и записи информации (КСПЗИ). В соответствии с ПСМ № 1275-340 от 28.12.1984 г. начато серийное производство, с 23.06.1985 г. комплекс поставлен на боевое дежурство, а 1.12.1988 г. официально пнв. По решению ВПК № 323 от 9.09.1989 г. на базе ракеты РТ-2ПМ (8К98П) институту поручено создать подвижный грунтовый РК «Универсал» с ракетой РТ-2ПМ2 (8Ж65). В 1991 г. институт продолжил работу и по стационарному шахтному варианту (до этого разрабатывавшийся в КБЮ), в 1992 г. получившему название «Тополь-М». Первый пуск- 20.12.1994 г., 24.12.1997 г. «Тополь-М» шахтного базирования поставлен на боевое дежурство, Указом Президента РФ от 13.07.2000 г. он пнв. Наряду с шахтным был разработан подвижный грунтовой РК, боевая ступень которого была оснащена уникальным двигателем глубокого регулирования по тяге (ДГР). Первый пуск- 27.09.2000 г.
По приказу МОП/МАП от 27.07.1978 г. велась разработка авиационной управляемой БР. «Агат» для перспективного гиперзвукового самолета, а также ОТРК «Агат-1». Работы прекращены.
В 1979-82 г. совместно с заводом «Арсенал» проведена НИР «Марс» по созданию СУ БР на новых физических принципах. В результате создана лазерная система определения углового положения 15JI845 для головной части перспективной ракеты «Скорость». БРСД «Скорость» 15Ж66 создавалась с 1983 г., пост. № 42-10 от 9.01.1984 г. определен срок ее готовности к испытаниям - 9 месяцев. В 1986 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 696-213 от 21.07.1983 г. начата разработка подвижного комплекса с малогабаритной МБР «Курьер» 15Ж59. Пост. № 696-213 от 22.07.1985 г. МИТ определен головным по проведению ОКР по комплексу.
С 1992 г. - ОКР «Зарядье 2-58» по продлению сроков эксплуатации МБР «Тополь».
В конце 1990-х г. начата разработка новой твердотопливной БРПЛ Р-30 «Булава-30» для ПЛ пр. 941 и 955. Бросковые испытания начаты в 2003 г., первый реальный пуск- 27.09.2005 г.
К 2005 г. создано и сдано на вооружение более 70 образцов ракетной техники, в т.ч.: для РВСН- 12; для Сухопутных войск- 28; для ВМФ- 12; для авиации- 9.
В 1989 г. в порядке конверсии институт определен головным по разработке линий розлива пищевых продуктов. Кроме того, были разработаны цехи быстрой заморозки и сушки сельхозпродукции, цехи первичной переработки льна. Также были созданы: мобильный лечебно-диагостический комплекс «Эскулап» (1995 г.); мобильный ветроэнергетический комплекс «Жаворонок» (1997 г.); установка промышленного озонирования воды ОУ-25; мобильный комплекс для глубокопроникающего гидроразрыва нефтяных пластов (МК ГТРП) (начало 1990-х, В.П. Ефимов). Пост, правительства № 686 от 20.07.1993 г. производство МК ГГРП передано в ЦКБ «Титан». В соответствии с пост, правительства № ИЗО от 5.11.1990 г. создан комплекс технических средств для поисково-спасательных работ «Феникс». На базе отделения перспективных разработок была создана Служба зам. директора/ген. конструктора по гражданским разработкам. Для разработки сложного медицинского оборудования в 1991 г. создано ЗАО Mill «Абрис»; НПЦ «Огонек». В соответствии с распоряжением № 777-рп от 17.07.1998 г. и пост, правительства Москвы № 463-пп от 22.05.2001 г. была разработана Московская монорельсовая дорога. В соответствии с распоряжениями правительства Москвы № 434-рп от 3.04.2002 г. и № 1849-рр от 16.10.2003 г. разработана технология и оборудование для производства строительных блоков из легкого бетона.
В 1990 г. МИТ- в ведении МОП. С 31.01.1992 г. - ГП «МИТ». В 1998 г. институт получил статус ФГУП (зарегистрировано 20.09.2001 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ФГУП МИТ вошло в число стратегических оборонных предприятий. По указу № 526 от 11.05.2009 г. предприятие исключено из перечня стратегических. В 2009 г. - в ведении ФКА.
Работы (2002 г.): разработка твердотопливных МБР и РН легкого класса; (2005 г.): разделяющиеся головные части индивидуального наведения для РС-12М1 «Тополь-М»; работы по совместному с Казахстаном проекту комплекса «Ишим» по выводу малых КА с помощью ракеты, стартующей с МиГ-31; испытания БРПЛ РСМ-56 «Булава».
МИТ- головная организация (2005 г.) по стратегическим РК наземного (шахтного и мобильного) и морского базирования.
В составе института (2005 г.): отделения: проектные, летных испытаний, авторского надзора, технологическое (№ 5, 12); лабораторно-испытательная база; стендовая испытательная база; центр информации; ВЦ; функциональные подразделения; опытное производство. В составе экспериментальной базы: специализированный центр по сертификации конструкционных материалов; стенды для прочностных, вибрационных и динамических испытаний элементов конструкций и изделий целиком; стенды для наземной отработки узлов, газогенераторов и двигателей; комплекс климатических испытаний и на длительное хранение.101 В 2006 г. построен новый производственный корпус площадью 2000 м2 для экспериментального производства.
На базе института организован НТЦ «Комплекс-МИТ». Имел дочернее предприятие (2006 г.)- ЗАО «Пусковые услуги».
В 07.2009 г. после очередного неудачного пуска «Булавы» Ю.С. Соломонов подал в отставку.
Площадь: производственная (1946 г.)- 900 м2; общая (1946 г.)- 7330 м2.
Численность персонала (1946 г.)- 545 чел., (1954 г.)- 1384 чел., (1.01.1957 г.)- 1689 чел., (1958 г.)- 1844 чел., (1966 г.)- 4030 чел., (1967 г.)- 4451 чел., (1976 г.)- 7035 чел.
Начальник (1945 г.)- Н.И. Крупнов, (05.1946-47 г.)- г-м А.В. Саханицкий. Директор (05.1947-50 г.)- Д.Г. Дятлов; и.о. (-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (12.07.1951 г.-)- Г.И. Громов; (28.05.1952-19.11.1960 г.)- г-м С.Я. Бодров; и.о. (10.1960 г.-)- А.А. Богатов, (1961 г.)- Л.И. Лившиц; (1961-3.09.1987 г.)- академик (1981 г.) А.Д. Надирадзе {20.08.1914-3.09.1987}, (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин {15.09.1927-}, (03.1997-07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов; и.о. (21.07-09.2009 г.)- А.А. Дорофеев; (09.2009 г.-)- С.П. Никулин.
1-й зам. директора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (1987 г.-)- А.К. Виноградов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. директора: по науке (-1947-50 г.)- Р.Е. Соркин, (1950 г.-)- А.В. Андрианов, по научной части и проектированию (1960-е)- В.И. Гоголев, (-1963-70 г.)- Б.Н. Лагутин; по ОКР (1959-61 г.)- А.Д. Надирадзе; по кадрам (1950-е)- С.Д. Ченцов; по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1950-е)- В.И. Гоголев, (1959 г.)-
A.А.Богатов, (1963 г.-)- В.А. Колычев, (1970-е)- Г.Е. Алпаидзе.
Гл. конструктор (1959-3.09.1987 г.)- А.Д. Надирадзе. Ген. Конструктор (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин, (03.1997- 07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов {3.11.1945-}; и.о. (21.07.2009 г.-> А.А. Дорофеев.
1-й зам. Гл., Ген. конструктора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (-1997 г.)- Ю.С. Соломонов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. гл. конструктора (1966 г.)- В.И. Гоголев, (1970-е)- В.А. Ряполов, (1970-е)- Л.В. Крюков, (1970-е)- Ю.С. Васильев. Зам. ген. конструктора: по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1990-е)- Ю.С. Соломонов,63 (2005 г.)- Л.С. Соломонов, А.К. Виноградов, А.П. Сухадольский, (2000-е)- В.П. Ефимов.
Гл. инженер (05.1946 г.-)- Б.М. Сапрыкин, (05.1947-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (1959 г.)- А.А. Богатов, (1963 г.-)-
B.А.Колычев, С.И. Елагин, А.Л. Юрьев, (2005 г.)- В.Д. Полунин.
Гл. технолог (1970-е)- Ю.А. Моисеев. Гл. металлург (-1951-74 г.-)- Г.И. Громов. Гл. сварщик (1960 г.)- М.И. Кунис.
Начальники: СКВ: (1958-59 г.)- А.Д. Надирадзе; опытного производства (2005 г.)- В.Е. Меркулов. Начальники отделений: № 1 (1970-е-87 г.)- В.И. Гоголев, (1987 г.-)- Ю.С. Соломонов, (1997 г.-)- А.П. Сухадольский; № 2 (1974 г.-)- Л.В. Крюков; № 3 (1970-е)- В.А. Солоноуц; № 4 (1970 г.)- Н.П. Мазуров; № 5 ? (1970 г.)- А.А. Ганьшин, (1973-74; 2000-е)- В.П. Ефимов; № 5 (1976 г.-> Б.И. Татарков; № 6 (1971-83 г.-> А.К. Виноградов, (2005 г.)- Л.С. Соломонов; № 7 (1970-е)- Ю.А. Моисеев; № 8 (1970 г.-)- К.Г. Валяев, (1970-е> Г.А. Ясинский; № 9 (1974-84 г.-)- В.А. Ряполов; № Ю- К.Г. Валяев; № 11 (1983 г.)- Н.В. Карягин; № 14 (1989 г.-)- В.Г. Романовский; № 15 (1989 г.-)- В.П. Ефимов; перспективных разработок- И.Г. Яковлев; стендовых испытаний (1970-е)- К.П. Савицкий.
Зам. начальника отделения: О.М. Егоров, Ю.Н. Жирухин.
Начальники отделов: № 2 (24.10.1947 г.-)- А.Н. Жуков, (-1948-49 г.-)- Н.П. Горбачев; № 3 (24.10.1947 г.-)- С.П. Стрелков; № 4 (24.10.1947 г.-)- Н.М. Лобанов; № 6 (24.10.1947 г.-)- Г.И. Громов; № 8 (24.10.1947 г.-)- П.И. Иванов; № 9 (24.10.1947 г.-)- С.С. Акулов, (1950 г.)- Ю.Н. Хажинский; № 11 (24.10.1947 г.-)- Сибейкин; № 16 (24.10.1947 г.- )- Ю.А. Самсонов; № 18 (24.10.1947 г.-)- Бакеев; № 19 (1965 г.-)- Т.Н. Фрейдин, Н.В. Иванова, О.Е. Стпанов; № 26 (1970-е)- В.Б. Брейман, (2005 г.)- И.Н. Кожевникова; № 34 (1960-е)- А.Л. Цылов, Н.Н. Калинина, В.И. Челноков, Ю.Б. Андреев, В.А. Кирилин; № 54 (1972 г.-)- Е.А. Печерский; № 74 (1966 г.-)- Ю.Б. Кузнецов; № 75 (1966 г.-)- М.И. Кунис; № 76 (1966 г.-)- A.M. Баринов; № 77 (1966 г.-)- Ю.А. Куликов; № 92 (2005 г.)- Н.В. Соколова; № 134 (1972 г.)- Ю.Д. Новодворский; № 601 (1971 г.-)- Л.С. Соломонов; ОНУ (1946 г.-)- В.М. Корнеев; РЭА (1966 г.-)- Е.И. Горгораки; эксплуатации отделения № 6 (1971 г.-)- А.И. Морозов; по электроснабжению (1970-е)- А.А. Енгуразов; прицеливания и навигации (1970-е)- Л.П. Каменский; боевого управления и связи (1970-е)- В.Г. Романовский; прочностных испытаний (1970-е)- В.Д. Протасов; Ю.В. Иерусалимский, Ю.С. Соломонов, (2005 г.)- В.Я. Хохлов; (1960-е)- Е.А. Ланг, Н.М. Нефедов, (-2005 г.)- О.М. Егоров; Л.М. Перфильев, (2005 г.)- Е.П. Жучкова; (1950 г.)- А.А. Богатов, А.Б. Бобович, (-1970-2005 г.-)- Ю.С. Васильев, (1961 г.-)- Б.Н. Лагутин, И.А. Медведков, (1950-е)- Н.П. Мазуров, Н.А. Судаков.
Зам. начальника отдела: № 2 (1947 г.-)- Г.П. Герасимов, (1949 г.)- Н.А. Жуков; № 11 (1947 г.-)- К.П. Доррендорф; Ю.М. Николаев, С.А. Кошкин.
Гл. конструкторы: (1947-49 г.-)- Н.А. Жуков (ДРСП-1), (1950 г.)- А.Ю. Бергер (РБУ-1200), (1951-52 г.-)- Н.П. Горбачев (М-13А, М-24ФУД), (-1955-69 г.-> М.А. Ляпунов (ЛУ-1, ПГИ), (-1957-61 г.-)- Н.П. Мазуров («Нептун», 2К6,9К52); направления (2003 г.)- О.Н. Иванов («легкий бетон»). Зам. гл. конструкторов: (1970-е)- С.В. Поляков. Председатель НТС (1950 г.-)- С.Я. Бодров.
Начальники цехов: № 1 (1946 г.-)- К.П. Доррендорф. Начальник Центра информации- А.И. Лобанов, А.В. Тумаков.
Начальники лабораторий: № 1 (24.10.1947 г.-)- Караванов; № 2 (24.10.1947 г.-)- Рутковский; № 3 (24.10.1947 г.- )- Вульфович; центральной (1963 г.-)- Н.С. Французов; перспективной технологии и прогнозирования (1966-76 г.)-
C.И.Елагин, (1976 г.-)- А.Н. Гибисов; прогрессивных заготовок (1970-е)- А.Н. Маршалкин; резания (1970-е)- В.А. Антонихин; ТЗП (1960-е)- А.А. Лебедев; антенно-фидерных устройств (1970-е)- Е.А. Галанин; статиспытаний (1970-е)- В.П. Георгиевский; вибрационных и динамических испытаний (1970-е)- О.В. Кузнецов; физической (1970-е)- Н.Ф. Миронов; механических испытаний (1970-е)- Ю.А. Поросков; (1947 г.-)- Р.К. Закржевский.
Начальники секторов: № 19- А.К. Виноградов; проектного- Г.К. Хромов, Ю.В. Иерусалимский; металлургического (1959 г.)- А.Ф. Камаев; сборки (1963 г.-)- Ю.А. Моисеев; перспективной технологии (1963 г.-)-
A.Б.Шор; АСУТП (1966 г.-)- А.В. Мухин; (1970-е)- А.И(М). Тарасов; залов испытаний: статических (1960-е)- Е.И. Прусс, Б.Я. Мушин; вибрационных (1960-е)- О.В. Кузнецов; Ю.С. Соломонов.
Начальники бюро: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.П. Мазуров, расчетного (1947 г.-)- А.А. Голицын; теоретического отдела № 10 (1950-е)- JI.M. Перфильев; КБ отдела № 11 (1947 г.-)- Н.Я. Лопухин; (1949 г.)- И.В. Ярополов, (1949 г.)- Г.П. Герасимов.
Начальник макетной мастерской (1947 г.-)- А.С. Кононенко, С.С. Смирнов.
Начальники групп: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.И. Александров; отдела № 34 (1960-е)- Е.Н. Трофимова; СУ (1965 г.)- Г.К. Хромов; (1963 г.)- Ю.В. Иерусалимский.
Ведущие конструкторы: (1940-е)- В.П. Герасимов, (1940-е)- А.А. Голицын.
Ведущие инженеры: (1947 г.-)- Н.П. Мазуров (ДРСП-1), (1947 г.-)- Н.И. Александров (ДРСП-1), (01.1952 г.-)-
B.С.Бабочкин (М-24-ФУД), (1952 г.)- Е.Н. Сухов (АРС-212).
Создано: НУРС: С-1-ОФ («Скоба», пнв 16.12.1952 г.), С-2 (ТРС-132, «Шкиф», пнв 22.03.1952 г.), С-3 (ТРС-82, «Винт», пнв 22.03.1952 г.), С-ЗК («Стрела», пнв 13.02.1961 г.), С-21 (АРС-212-ОФ, «Орел», пнв 10.03.1953 г.), кассетный КАРС-212 (1953), АРС-140-150 (1953), С-24 (9А-357, «Буран», пнв 22.08.1960 г.), С-24Б (9А-744, 1975); проекты: С-19, ТРС-85, ТРС-45, ТРС-122, ТРС «339», АРС-212М, АРС-160; РСЗО: БМ-14 (8У32, М-140Ф, пнв 22.11.1952 г.), БМ-14-17 (8У36, М-140Ф, пнв в 1952 г.), БМД-20Ф (8УЗЗ, МД-20, пнв 22.11.1952 г.), БМ-24 (М-24Ф, пнв 22.03.1951 г., М-24ФУД, пнв в 1955 г., МД-24Ф, пнв в 1962 г.); противолодочные реактивные системы: РБУ-1200 «Ураган» с бомбой РГБ-12 (пнв 26.02.1953 г.), «Бурун» с бомбой РКБ (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-2500 «Смерч» с бомбами РГБ-25 и «Свеча-25» (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-6000 «Смерч-П» с бомбой РГБ-60 (пнв 22.09.1961 г.), РБУ-1000 «Смерч-Ill» с РГБ-10 (пнв 22.09.1961 г.); глубинные бомбы БПС (пнв в 1950 г.), «Метель» (1960-е); ПТУР: «Кобра» (проект, 1957); ИКР: «Вихрь» РПК-1 (82Р, пнв в 1968 г.), «Вихрь-М» (1973, не реализован); «Ливень» РПК-5 (К89Р, пнв в 1982 г.), «Медведка» (МПТ-1У, опытная, 1980-е); МБР: «Темп-2С» 15Ж42 (PC-14, пнв 30.12.1975 г.), «Тополь» РТ-2ПМ (15Ж58, РС-12М, пнв 1.12.1988 г.), РТ-2ПМ «Тополь-2» (8К98П), «Тополь-М» PT-2IIM2 (8Ж65, 15Ж66, РС-12М2, 20.12.1994 г., пнв 13.07.2000 г.); «Курьер» (15Ж59, опытная, 1990 г.); БРПЛ: РСМ-56 «Булава» на базе «Тополь-М» (3M30,2000-е); БРСД: «Пионер» (15Ж45, РСД-10, пнв 9.01.1976 г.), «Пионер-УТТХ» (15Ж53, пнв 23.04.1981 г.), «Пионер-3» (15Ж57, 1983, опытный), «Скорость» (15Ж66, 1985, опытная); ОТРК: «Нептун» (опытная, 1950-е); «Марс» 2К1 (ЗР1, пнв 20.03.1958 г.), «Филин» (ЗР2, 1958); «Луна» 2К6 (ЗР9, ЗРЮ, пнв 6.07.1961 г.), «Луна-М» 9К52 (9М21, пнв 6.08.1964 г.) с ЯБЧ АА22, АА38; 9К52ТС «Луна-ТС» (пнв 7.07.1972 г.), 9К53 «Луна-МВ» (1965), 9К52М «Луна-3» (1968-71); ПР-90 «Грач» (1963- 66); «Темп» (9М71, опытный, 1959), «Темп-Е» (1961, не реализована), «Темп-С» 9К76 (ОТР-22, 9М76, пнв 29.12.1965 г.), «Эльбрус» (1970-е, не реализован);58 геофизическая ракета РГ-35 (1964, не реализована); РН: «Старт-1» (1993) и «Старт» (1995) на базе РТ-2ПМ; инженерный реактивный тросомет ИТР-1 (пнв 15.05.1957 г.); пороховой реактивный генератор ГУТ-46 (1958); самописцы давления ГМС-5, ГМС-6, ЦМСД (1940-е); ПРД: ПД1-2Д для КА «Полет-1» (1963), ПД2-ЗК-А для РН «Восход» (1964), ПД4-7К (1965) и 11Д834 (1970) для РН «Союз».126 (11982).

13 мая 1946 г. вышло Постановлением СМ № 1017-419, которое предусматривалось создание КБ по системам управления зенитными ракетами. СБ-1 (Специальное бюро), «предприятие п/я № 1323» было образовано в соответствии с постановлением СМ № 3140-1028 от 8.09.1947 г. и приказом МВ № 318 от 10.09.1947 г. на базе лаборатории телемеханики НИИ-20 для работ по РЛ- системам наведения ракет. Разместилось СБ-1 в отдельной части здания НИИ-20. Руководителем назначен П.Н. Куксенко, гл. инженером- С.Л. Берия. Работы по теме «Комета» (гл. конструкторы П.Н. Куксенко, С.Л. Берия). В СБ-1 среди работников были заключенные инженеры (Н.С. Кошляков), а также немецкие специалисты (Айценбергер, Фаульштих). Этот «спецконтингент» убрали из КБ в 1953 г.
С 04.1950 г. СБ-1 преобразовано в КБ-1 ТГУ СМ (приказ МВ № 469 от 28.08.1950 г.). 
В 1950 г. из ЦНИИ-108 в КБ-1 переведены А.А. Расплетин, Б.В. Бункин, А.Н. Щукин. Из Военной академии связи- Г.В. Кисунько, А.А. Колосов, Н.А. Лившиц.
В соответствии с постановлением СМ от 9.08.1950 г. началась разработка системы ПВО Москвы «Беркут» (гл. конструкторы П.Н. Куксенко, С.Л. Берия- до 1953 г.). В 1953 г. переименована в С-25 (гл. конструктор- А.А. Расплетин). Система включала в себя: два кольца системы РЛ обнаружения «А-100» (гл. конструктор- Л.В. Леонов); два кольца (в 48 и 90 км от Москвы) РЛС наведения Б-200 (гл. конструкторы П.Н. Куксенко, С.Л. Берия); пусковые установки ЗУР В-300 С.А. Лавочкина. В КБ-1 разрабатывался автопилот (гл. конструктор Кириллов) для ЗУР В-300.
В 04.1953 г. (по приказу МАП № 229сс от 21.02.1953 г.) КБ-1 передан завод № 293 в Химках в качестве производственной базы (до начала 1954 г.). 
В 1953 г. с завода № 118 в КБ переведена большая группа конструкторов, работавших по теме "Комета". Разработка комплекса К-20 («Комета-20») велась в соответствии с постановлением СМ СССР от 03.1954 г.
После ареста Л.П. Берии к лету 1953 г. произошла реорганизация в структуре и руководстве КБ-1: должности гл. конструкторов упразднены. В состав КБ-1 входили отделы: № 31- зенитные ракетные системы (начальник/ гл. конструктор- А.А. Расплетин), № 32- управляемые РС (руководитель- Д.Л. Томашевич), № 41- авиационные ракеты (начальник/ гл. конструктор- А.А. Колосов).
В 1953 г. в связи с ликвидацией ТГУ КБ-1 передано в ведение вновь созданного МСМ (в 03.1954 г.- еще там). Позднее передано в МОП, затем- в ГКОТ. В соответствии с постановлением СМ № 38-19 от 9.01.1958 г. КБ-1 с заводом № 934 передано из ГКОТ в ГКАТ. С 12.1958 г.- в подчинении ГКРЭ (в 1961 г.- еще там).
В 02.1955 г. в связи с началом работ по системе ПРО "А" произошла реорганизация: на базе отдела № 31 образовано СКБ-30- по ПРО (начальник/ гл. конструктор- Г.В. Кисунько), СКБ-31- по зенитным ракетам (начальник/гл. конструктор- А.А. Расплетин, с 1960 г.- Б. Бункин); на базе отдела № 41- СКБ-41 по авиационному ракетному оружию (начальник/ гл. конструктор- А.А. Колосов). Работы по системе ПРО «А» велись в соответствии с постановлением СМ СССР от 17.08.1956 г. По приказу МРП № 160 от 24.03.1966 г. СКБ-31 преобразовано в МКБ «Стрела». 
В 1958 г. в КБ-1 из ЦНИИ-108 переведен коллектив разработчиков бортовых РЛС во главе с Б.Ф. Высоцким.
В 1960-е г. существовало СКБ-35, занимавшееся разработкой бортовой аппаратуры ракеты комплекса С-200.
По решению ВПК при СМ № ВП-10372 от 22.07.1971 г. и приказом МРП № 701 от 25.11.1971 г. КБ-1 преобразовано в ЦКБ «Алмаз». В соответствии с постановлением СМ СССР от 16.02.1988 г. и приказами МРП № 128 от 23.02.1988 г. и № 278 от 28.03.1988 г. ЦКБ «Алмаз» преобразовано в НПО «Алмаз» МРП. В 1992 г. НПО разделилось на 28 самостоятельных предприятий. Распоряжением ГК РФ по управлению госимуществом № 15-Р от 06.01.1995 г. предприятие акционировано и получило название АООТ «ЦКБ «Алмаз», с 08.1996 г.- ОАО. По решению собрания акционеров с 10.06.2001 г. получило новое название- ОАО «НПО «Алмаз» им. академика А.А. Расплетина». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В 1965-78 г. велась разработка универсальной системы ПВО С-225, включавшей РЛС «Донец», противоракеты 5Я26 и 5Я27.
В соответствии с постановлением правительства № 394-135 от 05.1969 г. началась разработка С-300П. 
В 1960-е г. КБ-1 было головным по созданию космических систем со спутниками «ИС» (истребитель спутников) и «УС» (глобальная морская разведка).
В 1965 г. в ЦКБ начались работы по лазерной технике. В СКБ-31 организована лаборатория, возглавляемая Н.Н. Поляшевым. Разработан и построен боевой лазер. В 1990-е г. совместно с ТРИНИТИ принимал участие в создании мобильного лазерного технологического комплекса МЛТК-50. [ПМ-5/03]
В 2000 г.: ОКР «Микро» по разработке микросистемной техники для гражданской продукции.
Работы (2002 г.): разработка ЗРС нового поколения С-400 «Триумф».
В 1994 г. вышло постановление правительства о создании концерна ПВО, но тогда он не был создан. 23.04.2002 г. вышел Указ президента РФ № 412 о создании на базе АООТ «ПК «Концерн «Антей» государственного концерна «Алмаз-Антей», в который вошли 46 предприятий- производителей и разработчиков ПВО и ПРО, в т.ч. ЦКБ «Алмаз», концерн «Антей», ФПГ «Оборонительные системы», НПО «Альтаир», ОАО РАТЕП, ГП НИИРП, Обуховский завод, ВНИИ радиоаппаратуры, завод радиотехнического оборудования, завод «Авангард». В 2003 г. в концерн входил Нижегородский механический завод. В 2004 г. назывался ОАО «Концерн ПВО «Алмаз-Антей».
Численность персонала НПО (1983 г.)~ 14.000 чел.
Гл. конструктор КБ (09.1947-53 г.)- П.Н. Куксенко. Ген. конструктор/ ответственный руководитель (8.01.1963-67 г.)- академик А.А. Расплетин. Ген. конструктор (1972-98 г.)- академик Б.В. Бункин, (1998-2003 г.-)- А.А. Леманский.69 
Заместитель Генерального конструктора по НИОКР (2003 г.)- Н.Э. Ненартович, (2003 г.)- П.А. Созинов.
Научный руководитель (1951 г.)- А.А. Расплетин, (21.05.1998-2003 г.-)- академик Б.В. Бункин.
Технический руководитель (12.1960 г.-)- А.А. Расплетин.
Начальник СБ, ЦКБ (09.1947-50 г.)- П.Н. Куксенко, (1950-51 г.)- К.М. Герасимов, (04.1951-53 г.)- А.С. Елян (бывший директор завода № 92), (1953-54 г.)- С.М. Владимирский, (1954-72 г.)- В.П. Чижов, (1972-74 г.)- В.М. Шабанов, (1974-83 г.)- М.А. Максимов, (1983-2000 г.)- Н.Н Поляшев. Гендиректор ЦКБ (2002 г.)- И.Р. Ашурбейли.
Гендиректор НПО (1983-2000 г.)- Н.Н Поляшев, (09.2000-03 г.)- И.Р. Ашурбейли.
Зам. начальника (09.1947 г.-)- С.Л. Берия; по режиму (09.1947-53 г.)- полковник Г.Я. Кутепов.
1-й зам. Гендиректора (1998-09.2000 г.)- И.Р. Ашурбейли, А.А. Леманский. Зам. Гендиректора: (1994-98 г.)- И.Р. Ашурбейли; по полигонным испытаниям (2003 г.)- В.М. Гарбуз; директор по безопасности, режиму (2003 г.)- М.Н. Кожевников; директор по организации выполнения ГОЗ и ВТС (2003 г.)- Н.Э. Ненартович; директор по экономике (2003 г.)- В.В. Нескородов; по межсистемной интеграции (2003 г.)- П.А. Созинов.
Гл. конструктор (09.1947 г.-)- П.Н. Куксенко, (1953-61 г.)- А.А. Расплетин, (1953-60 г.)- А.А. Колосов, (1955-62 г.)- Г.В. Кисунько, (1960-2003 г.-)- П.М. Кириллов, (1966-73 г.)- А.И. Савин, (1972-86 г.)- В.Д. Синельников, (1978-90 г.)- Л.Н. Захарьев, (2002 г.)- В.С. Селиванов, (2002 г.)- А.В. Рязанов, (2003 г.)- С.А. Поляков.
Гл. инженер (09.1947 г.-)- С. Л. Берия, (1953 г.)- С.М. Владимирский, (1953 г.-)- А.А. Расплетин (раньше работал в ЦНИИ-108), Ф.В. Лукин, (2003 г.)- В.Ф. Ничипорук.
Начальник: управления качества и надежности (2003 г.)- Б.В. Чуварыгин; ОКБ (2005 г.)- Н. Дубинчук.
Председатель совета директоров ЦКБ «Алмаз» (2001 г.-)- В. Иванов, (-2003-04 г.)- В.В. Меньщиков.
Член совета директоров (2002 г.)- А.А. Ноговицын, (-02.2004 г.-)- И.Г. Акопян (Гендиректор ОАО "МНИИ "Агат"), (-2003-04 г.-)- И.Р. Ашурбейли, (-02.2004 г.-)- Ю.И. Белый (Гендиректор "НИИП им. В.В.Тихомирова"), (-02.2004 г.-)- А.М. Корнуков (Cоветник Гендиректора НПО "Алмаз"), (-02.2004 г.-)- А.А. Леманский, (-02.2004 г.-)- Я.В. Новиков, (-02.2004 г.-)- Н.Н. Поляшев (Гендиректор ОАО "Конструкторское бюро-1"), (-02.2004 г.-)- К.В. Рогачков, (-02.2004 г.-)- В.Ф. Шевченко (Гендиректор ОАО "Головное производственно-техническое предприятие "Гранит").
Ген. конструктор концерна (2005 г.)- А.И. Савин.
Председатель совета директоров концерна (04.2002-03 г.-)- В. Иванов.
Гендиректор концерна (04.2002-02.2003 г.)- Ю. Свирин (бывший гендиректор Марийского машиностроительного завода), (08.2003 г.-)- генерал-майор В.В. Менщиков (до этого- зам. гендиректора РА по госрезервам). И. О. Гендиректора (02-06.2003 г.)- И. Климов, (06-08.2003 г.-)- А. Зайцев.
Зам. гендиректора концерна: (08.2002- 02.2003 г.)- И. Климов; по безопасности и режиму (-06.2003 г.)- А. Зайцев; по экономике и финансам (-2003-04 г.-)- Я.В. Новиков.
Гл. конструкторы: В.М. Шабанов (РЛС для Ту-22М), (2005 г.)- Н. Дубинчук.
Работали: (1950 г.) - Б.В. Бункин; конструкторы (2002 г.)- А.Л. Горельков, Л.П. Гуртов, С.А. Петров, В.В. Титаренко, Ю.К. Шуляк; www.raspletin.ru (2005 г.) - А. Максимушкин (зам. нач. отдела), О. Судейко (нач. сектора).
Создано: СУ для УРВП: «Комета» КС, К-20, К-10, К-10П, К-10М, «Буря» К-22, П-15; 
ЗРК: С-25 "Беркут" (пнв в 1955 г.), С-25М (1961 г.); С-75 «Двина» (пнв в 1957 г.), «Десна» (пнв в 1959 г.); С-75М «Волхов» (пнв в 1962 г.), «Волхов» М-2 (опытный, 1962 г.); С-125 «Нева» (пнв в 1961 г.), С-125М «Нева-М» (пнв в 1964 г.), «Печора» (пнв в 1964 г.); С-200 "Ангара" (пнв в 1967 г.), С-200В «Волга» (пнв в 1970 г.), С-200Д «Вега» (пнв в 1975 г.); С-300П (пнв в 04.1979 г.), С-300ПМУ (пнв в 1985 г.),КР-8/01 С-300ПМ (экспортный- С-300ПМУ-1, пнв в 1993 г.), С-300ПМУ-2 «Фаворит»; С-400 «Триумф» (в 1999-2002 г. проходил госиспытания);57 С-500У (проект, 1968 г.), С-50 (опытный, 1954 г.); ПРК: С-225 (проект, 1963 г.).58 
СБ-1 МВ, КБ-1 ТГУ СМ, МСМ, МОП, ГКОТ, ГКАТ, ГКРЭ, МРП, п/я 1323, ЦКБ, НПО "Алмаз" МРП, ОАО «ЦКБ «Алмаз», АООТ, ОАО «НПО "Алмаз" им. академика А.А. Расплетина» РАСУ
г. Москва, Ленинградское ш., 228А (1948 г.)
125190 г. Москва Ленинградский пр., 80 к. 16 тел. 158-74-51, 158-57-32 www.alo.ru/almaz, www.raspletin.ru (10776).

13 мая 1946 г. Постановлением Совмина № 1017–419 на базе лаборатории телемеханики НИИ-20 и завода № 1 при Министерстве вооружения было создано Специальное Бюро № 1 НКВД (СБ-1) (п/я № 1323) по созданию систем управления ракетами. 
На Ленинградском проспекте Москвы, между станцией метро "Сокол" и развилкой Ленинградского и Волоколамского шоссе, высится большое здание с причудливыми башенками. В этом здании волею Лаврентия Павловича Берия и была создана наисекретнейшая шарашка "СБ-1" НКВД, которую возглавлял его сын Серго. 
Москвичи обязаны этой шарашке защитой от возможных атомных ударов, как при помощи самолетов - носителей атомных бомб, так и против ракет с атомными боеголовками. 
Перед коллективом этой шарашки непосредственно Сталиным была поставлена задача: "Чтобы даже тысяча самолетов противника не могла одновременно прорваться к Москве". 
Для решения столь важной задачи собрали лучших специалистов в тюрьмах и различных организациях страны. Главным конструктором "СБ-1" НКВД был утвержден Куксенко Павел Николаевич, а основную массу исполнителей составляли заключенные радиоинженеры; среди них были такие, как членкор Академии Наук Н. С. Кошляков и др. 
Особую элиту в шарашке представляли немецкие специалисты, доставленные из поверженной Германии вместе с трофейными системами управления ракетами и соответствующей технической документацией. В шарашку попали крупнейшие немецкие специалисты по радиолокации Айценбергер, Фаулыптих и др. 
Первая задача "СБ-1" - создание противокорабельной ракеты "Комета". Проектирование самолета-снаряда "Комета" выполнялось в ОКБ-155 А. И. Микояна. Самолет-снаряд представлял собой уменьшенную копию истребителя МиГ-15 с реактивным двигателем РД-500К Тушинского завода № 500. Электронные системы управления ракетами создавались специалистами шарашки "СБ-1" НКВД (12129).

13 мая 1946 г. Пост. СМ № 1017-419 предусматривалось создание КБ по системам управления зенитными ракетами (в 1946 г. было создано Бюро № 1 в ведении НКВД, затем МВД). СБ-1, «предприятие п/я 1323» было образовано в соответствии с пост. СМ № 3140-1028сс от 8.09.1947 г. и приказом MB № 318 от 10.09.1947 г. на базе лаборатории телемеханики (отдел № 24) НИИ-20 для работ по РЛ системам наведения ракет и определено головным в стране по разработке управляемого ракетного оружия. Разместилось СБ-1 в отдельной части здания НИИ-20. Руководителем назначен П.Н. Куксенко, гл. инженером - С.Л. Берия. Работы по теме «Комета» (Специальное бюро № 1 (СБ-1) MB, КБ-I ТГУ см, мсм, моп, гкот, ГКАТ, ГКРЭ, МРП, п/я 1323, ЦКБ, НПО «Алмаз» МРП, ОАО «ЦКБ «Алмаз», АООТ, ОАО «НПО «Алмаз» им. академика А.А. Расплетина» РАСУ, ОАО «Головное системное КБ (ГСКБ) Концерна ПВО «Алмаз-Антей» им. академика А.А. Расплетина» /г. Москва Ленинградское ш., 228А (1948 г.)/ /125190 г. Москва Ленинградский пр., 80 к. 16 тел. 158-74-51, 158-57-32).
В СБ-1 работали заключенные инженеры (Н.С. Кошляков, С.К. Лисицын), а также немецкие специалисты (Айценбергер, Байер, доктора Хох, Фаулыптих, Руле, Бушбек), размещавшиеся в отдельном изолированном помещении. Немцами разрабатывались линия передачи команд на ракету и проект автопилота ракеты (доктор Меллер). Их подразделением руководил Н.В. Панфилов. «Спецконтингент» из немецких специалистов в 1953 г. был переведен в Сухуми, а затем возвращен в Германию.
В 09.1947 г. образован отдел № 41.
Приказом MB № 427 от 12.08.1950 г. основной задачей СБ-1 ставилась разработка системы ПВО Москвы. По пр. № 469 от 28.08.1950 г. СБ-1 преобразовано в КБ-1 ТГУ СМ.
В 1950 г. из ЦНИИ-108 в КБ-1 переведены А.А. Расплетин, Б.В. Бункин, К.С. Альперович, А.Н. Щукин; из Военной академии связи - Г.В. Кисунько, Н.А. Лившиц, Н.В. Семаков; из ЦНИИИС - А.А. Колосов. Для формирования коллектива в КБ-1 были направлены целые выпуски гражданских и военных учебных заведений.
Расплетиным впервые в мире предложена концепция многофункциональной РЛС, обеспечивающей одновременное автосопровождение до 20 целей и наведение на них 20 ракет. В соответствии с пост. СМ СССР от 9.08.1950 г. началась разработка системы ПВО Москвы «Беркут», в 1953 г. пост, правительства она переименована в С-25. Система включала в себя 56 комплексов, расположенных двумя кольцами вокруг Москвы (в 48 и 90 км от города), и включавших систему РЛ обнаружения А-100; РЛС наведения Б-200; пусковые установки ЗУР В-300 конструкции С.А. Лавочкина (параллельно с Лавочкиным в КО-32 КБ-1 также разрабатывалась ракета для С-25 32-Б). Весной 1951 г. был изготовлен экспериментальный образец системы, зимой 1951/52 г. он был развернут в Жуковском на аэродроме ЛИИ. В соответствии с ПСМ № 893-533сс от 7.05.1955 г. «Система-25» пнв. За достигнутые успехи КБ-1 было награждено орденом Ленина.
В 1950 г. КБ-1 переданы все помещения НИИ-20, а сам институт переведен в Кунцево. В 04.1953 г. (по приказу МАП № 229сс от 21.02.1953 г.) КБ-1 передан завод № 293 в Химках в качестве производственной базы (до начала 1954 г.).
В 1953 г. с завода № 118 в КБ переведена большая группа конструкторов, работавших по теме «Комета» во главе с гл. конструктором Я.А. Силиным. Разработка комплекса К-20 («Комета-20») велась в соответствии с пост. СМ СССР от 03.1954 г.
Пост. СМ № 533-271 от 19.02.1953 г. предписывалось «для усиления работ по заказам ТГУ при СМ СССР» передать в подчинение КБ-1 опытный завод № 2 МАП, но это не было выполнено.
После ареста Л.П. Берии к лету 1953 г. произошла реорганизация в руководстве КБ-1: введена должность гл. инженера/1-го зам. начальника предприятия; должности гл. конструкторов упразднены. В 09.1953 г. была определена новая структура КБ. В его составе создано 3 тематических отдела, которые возглавили начальники/ гл. конструкторы: № 31 - зенитные ракетные системы; № 32 - управляемые PC («воздух-поверхность»); № 41 авиационные ракеты («воздух-воздух»). Организовано 6 научно-исследовательских отделов. В 10.1953 г. организована лаборатория по разработке аппаратуры селекции движущихся целей (СДЦ).
В 1953 г. в связи с ликвидацией ТГУ КБ-1 передано в ведение вновь созданного МСМ. В 1955 г., после принятия С-25 на вооружение, передано в ведение МОП, затем, - в ГКОТ. В соответствии с пост. СМ № 38-19 от 9.01.1958 г. КБ-1 с заводом № 934 передано из ГКОТ в ГКАТ. С 12.1958 г. - в подчинении ГКРЭ. В 04.1965 г. КБ-1 передано в МРП.
В 1953 г. начата разработка системы ПВО Ленинграда С-50.
В соответствии с пост, правительства № 2838-1201сс/оп от 20.11.1953 г. начата разработка подвижного ЗРК средней дальности С-75. Техпроект был выпущен в 05.1954 г., в 1957 г. С-75 пнв.
В соответствии с пост, от 8.05.1957 г. начата разработка маловысотного ЗРК С-125 «Нева». Приказом МО от 28.07.1961 г. он пнв. 29.09.1970 г. вышло ПСМ № 825-278 «О повышении характеристик комплексов С-125».
Распоряжением СМ СССР от 2.12.1953 г. «О разработке методов борьбы с ракетами дальнего действия» в КБ-1 начаты работы по ПРО. В 12.1953 г. создана лаборатория по проблемам ПРО.
14.02.1955 г. в связи с началом работ по системе ПРО «А» произошла реорганизация: на базе отдела № 31 образовано СКБ-30 по ПРО и СКБ-31 по зенитным ракетам; на базе отдела № 41 - СКБ-41 по авиационному ракетному оружию. Работы по системе ПРО «А» велись в соответствии с пост. СМ СССР от 17.08.1956 г.
В 1958 г. в КБ-1 из ЦНИИ-108 переведен коллектив разработчиков бортовых PJIC во главе с Б.Ф. Высоцким. В конце 1950-х г. начаты работы по микроминиатюризации РЭА, в 1960 г. организована первая в стране лаборатория микроэлектроники. В 1960-е г. существовало СКБ-35, занимавшееся разработкой бортовой аппаратуры ракеты комплекса С-200.
По решению ВПК № ВП-10372 от 22.07.1971 г. и приказом МРП № 701 от 25.11.1971 г. КБ-1 преобразовано в ЦКБ «Алмаз». В соответствии с пост. СМ СССР от 16.02.1988 г. и приказами МРП № 128 от 23.02.1988 г. и № 278 от 28.03.1988 г. ЦКБ «Алмаз» преобразовано в НПО «Алмаз» МРП.
В соответствии с пост.ениями СМ СССР от 10.12.1959 г. «О системе А-35» и от 7.01.1960 г. «О создании системы ПРО Московского промышленного района» КБ-1 утверждено головньм разработчиком системы А-35.
С 1960 г. - работы по созданию космических систем со спутниками «ИС» (истребитель спутников) и «УС» (глобальная морская разведка), с 1961 г. - по космической системе обнаружения стартов БР «УС-К». В 1964 г. КБ-1 определено головным по разработке систем ИС, УС-А и УС-К.
По решению ВПК с 05.1961 г. по 1978 г. велась разработка универсальной системы ПВО С-225 (в СБ-32). Позднее разрабатывались системы ПРО ближнего перехвата С-375 с противоракетой ПРС-1 и С-550 (1981 г.). После распада СССР работы прекращены, задел уничтожен.
В соответствии с пост, правительства № 394-135 от 05.1969 г. началась разработка С-300П. В 1965 г. в ЦКБ начались работы по лазерной технике. В СКБ-31 организована лаборатория, возглавляемая Н.Н. Поляшевым, Разработан и построен боевой лазер. В 1990-е г. совместно с ТРИНИТИ принимал участие в создании мобильного лазерного технологического комплекса МЛТК-50.
В 1972 г. в состав ЦКБ вошел завод «Мосприбор». 26.03.1973 г. он вошел в состав ЦНИИ «Комета». 9.12.1972 г. ПКБ завода «Мосприбор» передано в состав ЦКБ «Алмаз» и переименовано в СКБ-39. Имелся филиал ЦКБ (1983 г.) - ТАГОМ.
Созданы научные школы: по разработке помехозащищенных многофункциональных PJIC с ФАР (А.А. Леманский); по оценке возмущающих факторов на РТ средства (Ю.Х. Вермишев).
В конце 1980-г. создан совместный НТС НПО «Алмаз» и НПО НЦ, сопредседателем которого стал Б.В. Бункин.
В 2000 г. - ОКР «Микро» по разработке микросистемной техники для гражданской продукции. Работы (2002 г.): разработка: ЗРС нового поколения С-400 «Триумф»; КП систем, многофункциональные PJIC ЗРК, аппаратура стартовой автоматики, РЭА ЗУР, программно-алгоритмическое обеспечение. НПО «Алмаз» - головной разработчик (2005 г.) ЗРС и комплексов ПВО и нестратегической ПРО. В 1992 г. НПО разделилось на 28 самостоятельных предприятий, в т.ч. Научно-производственное КБ «Алмаз». Распоряжением ГК РФ по управлению госимуществом № 15-Р от 06.01.1995 г. предприятие акционировано и получило название АООТ «ЦКБ «Алмаз», с 08.1996 г.- ОАО. По решению собрания акционеров с 10.06(7).2001 г. получило новое название- ОАО «НПО «Алмаз» им. академика А.А. Расплетина». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. В 2008 г. - ОАО «ГСКБ «Алмаз-Антей» им. АЛ. Расплетина».
В 1994 г. вышло постановление правительства о создании концерна ПВО, но тогда он не был создан. 23.04.2002 г. вышел Указ Президента РФ № 412 о создании на базе АООТ «ПК «Концерн «Антей» государственного концерна «Алмаз-Антей», в который вошли 46 предприятий - производителей и разработчиков ПВО и ПРО, в т.ч. ЦКБ «Алмаз», концерн «Антей», ФПГ «Оборонительные системы», НПО «Альтаир», ОАО РАТЕГ1, ГП НИИРП, Обуховский завод, ВНИИ радиоаппаратуры, завод радиотехнического оборудования, завод «Авангард». В 2003 г. в концерн входил Нижегородский механический завод. В 2004 г. назывался ОАО «Концерн ПВО «Алмаз-Антей».
Численность персонала НПО (1983 г.) около 14.000 чел.
Гл. конструктор (09.1947-53 г.)- П.Н. Куксенко («Комета», «Беркут», Б-200), (1955-63 г.)- А.А. Расплетин. Ген. конструктор (8.01.1963-67 г.)- академик (1964 г.) А.А. Расплетин {25.08.1908-8.03.1967}, (1968-98 г.)- академик (1974 г.) Б.В. Бункин {16.07.1922-22.05.2007}, (1998-27.09.2007 г.)- А.А. Леманский {24.05.1935-27.09.2007}.69
1-й зам. гл., ген. конструктора (-1968 г.)- Б.В. Бункин, (2008 г.)- Н.Э. Ненартович. Зам. гл. конструктора: по науке (-1953 г.)- А.А. Расплетин; (1953 г.-)- А.И. Савин, (1956 г.-)- С.А. Печерин, (-1968 г.)- А.Г. Басистов. Заместитель Генерального конструктора: по НИОКР (-2003-07 г.-)- Н.Э. Ненартович, (2000-04 г.)- П.А. Созинов; (-1973 г.)- В.В. Крохин, (-1973 г.)- А.И. Савин, (1985-2002 г.)- Ю.В. Завьялов, (-1995 г.)- г-м В.Д. Синельников, (2000-е)- В.М. Гарбуз, А.А. Леманский, А.В. Пивоваров, (-1972 г.)- В.М. Шабанов.
Ответственный руководитель (8.01.1963-67 г.)- академик А.А. Расплетин. Гендиректор НПО (1988-2000 г.)- Н.Н Поляшев, (1997 г.)- Б.В. Бункин, (09.2000-08 г.-> И. Ашурбейли.
1-й зам. ответственного руководителя (8.01.1963 г.-)- Г.В. Кисунько.
Начальник СБ, ЦКБ (09.1947-50 г.)- П.Н. Куксенко, (12.08.1950-51 г.)- К.М. Герасимов, (04.1951-09.1953 г.)- А.С. Елян (снят как несправившийся); и.о. (08-11.1953 г.)- С.М. Владимирский; (11.1953-03.1954 г.)- С.М. Владимирский; и.о. (1954 г.)- Ф.В. Лукин; (1954-72 г.)- В.П. Чижов (по другой информации, был начальником по 05.1978 г.150), (1972-74 г.)- В.М. Шабанов, (1974-83 г.)- М.А. Максимов, (1983-2000 г.)- Н.Н. Поляшев. Гендиректор ЦКБ (2000-04 г.-)- И.Р. Ашурбейли.
1-й зам. начальника (09.1947-50 г.-)- п Г.Я. Кутепов, (1953 г.-)- С.М. Владимирский. 1-й зам. Гендиректора (1998-09.2000 г.)- И.Р. Ашурбейли, (2000-е)- А.А. Леманский. Зам. начальника (09.1947-53 г.)- С.Л. Берия, (-1954 г.)- А.Г. Басистов, (1960-е-70-е)- В.И. Самсонов, Е.И. Котельников; по режиму (-1953 г.)- п Г.Я. Кутепов. Зам. директора, Гендиректора: по тематическим вопросам- Н.Э. Ненартович; (-1987 г.)- А.Н. Шулунов, (1994- 98 г.)- И.Р. Ашурбейли, (2000-04 г.)- П.А. Созинов; по организации НИОКР (-2006-07 г.-)- Н.Э. Ненартович; по производству (1999-2007 г.-)- В.П. Милованов; по политонньм испытаниям (2003 г.)- В.М. Гарбуз.
Директор: по безопасности, режиму (2003 г.)- М.Н. Кожевников; по организации выполнения ГОЗ и ВТС (2003 г.)- Н.Э. Ненартович; по экономике (2003 г.)- В.В. Нескородов; по межсистемной интеграции (2003 г.)- П.А. Созинов; по ВЭС (1990-е)- С.Х. Нарбиков.
Научный руководитель (1951 г.)- А.А. Расплетин, (21.05.1998-2004 г.-)- академик Б.В. Бункин. Технический руководитель (12.1960 г.-)- А.А. Расплетин.
Гл. инженер (09,1947-53 г.)- С. Л. Берия, (1953 г.)- С.М. Владимирский, (1953 г.)- А.А. Расплетин, (11.1953- 60 г.)- Ф.В. Лукин, Е.И. Бронин, (-1970 г.)- г-м А.В. Пивоваров, (2003 г.)- В.Ф. Ничипорук. Гл. инженер по вопросам науки и техники- Е.М. Сухарев.
Зам. гл. инженера: по науке (1953 г.-)- П.Н. Куксенко; по механике, энергетике (1981 г.-)- Е.И. Котельников; (1986 г.-)- А.Н. Шулунов, Е.И. Бронин, Е.М. Сухарев.
Гл. технолог (1951 г.-)- Г.Ф. Добровольский, Б.Ф. Белов. Руководитель ОП (1999-2007 г.-> В.П. Милованов.
Начальники: СКБ- Ю.В. Афонин, Е.И. Бронин, (1975 г.-)- Л.Н. Захарьев, (2003 г.)- С.А. Поляков, (2002 г.)- А.В. Рязанов, B.C. Селиванов; СБ (-1973 г.)- В.В. Крохин; ОКБ (1950-е)- А.И. Савин, (1986 г.-)- А.А. Леманский, Н.Э. Ненартович, (1998-99 г.)- Д.А. Ряховский, (2005 г.)- Н. Дубинчук, (2000-е)- В.В. Семенов, (1972-86 г.)- В.Д. Синельников, В.М. Шабанов; ОП (-1962 г.)- А.З. Филыптейн.
1-й зам. начальника СКБ: А.В. Пивоваров, Н.Н. Поляшев. Зам. начальника: СКБ- Б.А. Марфин, (2000-е)- О.А. Сташевский, Е.М. Сухарев; ОКБ: (1995 г.-)- В.М. Гарбуз, В.Н. Волков, (-1993 г.)- А.Г. Матвеев, Е.И. Никифоров, В.Д. Синельников, В.Е. Черномордик.
Начальники отделений: НИО- А.А. Леманский, М.Л. Осипов; К.К. Капустян, С.Х. Нарбиков. Гл. конструкторы: (1947-50 г.-)- П.Н. Куксенко («Беркут»), (-1950-53 г.)- С.Л. Берия («Комета», «Беркут», Б-200), (1950-е)- Л.В. Леонов (А-100), (1953-61 г.)- А.А. Расплетин (С-25, С-75, С-125, С-200), (1953 г.-)- Д.Л. Томашевич, (1953-60 г.)- А.А. Колосов, (7.07.1955-62 г.)- Г.В. Кисунько, (1957-61 г.)- И. Д. Омельченко (спецаппаратура), (1960-2004 г.-)- П.М. Кириллов (АП для В-300), (1966-73 г.)- А.И. Савин, Б.В. Бункин (С-75, С-200, С-300П, «Триумфатор»), В.М. Шабанов (РЛС для Ту-22М, С-300П), (1972-86 г.)- В.Д. Синельников (С-300ПМУ, -ПМУ1), (1975-90 г.)- Л.Н. Захарьев, (-1981-86 г.-)- А.А. Леманский (С-550, С-300ПМУ1, -ПМУ2, «Триумфатор»), (2002 г.)- B.C. Селиванов, (2002 г.)- А.В. Рязанов, (2000-03 г.-)- С.А. Поляков («Триумфатор»), (2005 г.)- Н. Дубинчук, Ю.В. Афонин, Е.И. Бронин, Н.Э. Ненартович, (1950-е)- Я.И. Павлов (МК-131А), (1998- 99 г.)- Д.А. Ряховский, В.В. Семенов; и.о. гл. конструктора- Э.В. Ненартович; направления- Ю.Н. Афанасьев, (2000-е)- В.А. Кашин (антенны), (2000-е)- В.М. Попов.
1-й зам. гл. конструктора: (1953-03.1963 г.)- В.И. Марков (С-25), (1957 г.-)- Ю.Н. Фигуровский (С-125), Ф.Ф. Бородин, С.Х. Нарбиков, Н.Э. Ненартович, (-1983 г.)- Н.Н. Поляшев, Е.М. Сухарев, (-1995 г.)- В.П. Черкасов. Зам. гл. конструкторов: (12.08.1950 г.-)- А.А. Расплетин («Беркут»), (1953 г.-)- А.В. Пивоваров, (1950-е)- К.К. Капустян (С-25), (1954 г.-)- К.С. Альперович (С-25, -75, -200, -300П), (1954 г.-)- А.Г. Басистов (С-25), (-1966 г.)- Ю.Н. Аксенов, Ю.В. Афонин, (-2002 г.)- А.А. Баранов, (-1983 г.)- A.M. Барышников, Б.В. Бункин, В.А. Васильев, (1963 г.-)- Ю.Х. Вермишев, В.Н. Волков, (-1960 г.)- А.А. Гапеев, (1995 г.-)- В.М. Гарбуз, А.Е. Демин, Л.Н. Захарьев, Е.Г. Зелкин, В.А. Кашин, К.П. Князятов, А.А. Леманский, М.А. Максимов, А.Г. Матвеев, Н.Э. Ненартович, Э.В. Ненартович, (1954 г.-)- И. Д. Омельченко, М.Л. Осипов, A.M. Павленко, С.А. Поляков, Н.Н. Поляшев, В.М. Попов, В.Н. Пугачев, А.В. Рязанов, (1985-98 г.)- Д.А. Ряховский, (1953 г.)- А.И. Савин, (-1970 г.)- В.Д. Селезнев, B.C. Селиванов, В.В. Семенов, В.И. Толстиков, (1956 г.-)- Ю.Н. Фигуровский, В.П. Черкасов, (-1996 г.)- В.Е. Черномордик, (-1962 г.)- С.И. Шамаев, И.Д. Яструб; направления (-2000 г.)- Б.А. Марфин.
Начальник: управления качества и надежности (2003 г.)- Б.В. Чуварыгин; науки и образования- Е.М. Сухарев; и.о. (-2000 г.)- С.Х. Нарбиков.
Председатель ученого совета- П.Н. Куксенко.
Начальники отделов: РЛ (12.08.1950 г.-)- А.А. Расплетин; № 31(1953 г.)- АЛ.Расплетин, (1953-08.1954 г.-)- Г.В. Кисунько; № 32 (1953 г.-)- Д.Л. Томашевич; № 41 (1947 г.-)- П.Н. Куксенко, (1953 г.-)- А.А. Колосов; теоретического № 311 (-1968 г.)- А.Г. Басистов; теоретического- В.А. Кашин, А.А. Леманский; КО (1952-53 г.)-A.И.Савин, A.M. Павленко, В.Д. Селезнев; информационных технологий (2000-е)- Ю.Х. Вермишев; НИО- Ф.Ф. Бородин, Ю.Х. Вермишев, В.Н. Волков, В.А. Кашин, А.Г. Матвеев, В.М. Попов, (-1996 г.)- В.Е. Черномордик; 1-го (1951 г.)- Н.С. Зобов; Ю.Н. Аксенов, К.С. Альперович, Ю.Н. Афанасьев, Ю.В. Афонин, А.А. Баранов, A.M. Барышников, Б.Ф. Белов, И.А. Берсенев, Е.И. Бронин, С.А. Бычков, (2000-е)- В.А. Васильев, Ю.Х. Вермишев,
B.Н.Волков, А.А. Гапеев, (-1973 г.)- А.В. Гореликов, Г.В. Давыдов, А.Е. Демин, Л.Н. Захарьев, К.К. Капустян, К.П. Князятов, В.В. Крохин, М.А. Максимов, (-2000 г.)- Б.А. Марфин, А.Г. Матвеев, С.Х. Нарбиков, Э.В. Ненартович, Е.И. Никифоров, (1954 г.-)- И. Д. Омельченко, (1952 г.)- Н.В. Панфилов, Е.В. Печенин, С.А. Поляков, Н.Н. Поляшев, А.В. Рязанов, (1985-98 г.)- г-м Д.А. Ряховский, B.C. Селиванов, В.В. Семенов, В.Д. Синельников, Е.М. Сухарев, (-1995 г.)- В.П. Черкасов, (-1962 г.)- С.И. Шамаев, (-1973 г.)- К.С. Щеглов.
Зам. начальника отдела: НИО- В.М. Попов, О.А. Сташевский; КО (1952 г.-)- С.П. Заворотищев; Е.И. Бронин, C.А.Бычков, (2005 г.)- А. Максимушкин, М.Л. Осипов, Н.Н. Поляшев, (-1988 г.)- В.И. Толстиков, В.М. Шабанов.
Научные руководители: ОНТИ- П.Н. Куксенко; ВЦ- Ю.Х. Вермишев. Технический руководитель отдела: Э.В. Ненартович.
Гл. инженер ОП (-1975 г.)- М.А. Максимов. Зам. начальника цеха: М.А. Максимов.
Начальники лабораторий: № 2 антенно-волноводных устройств системы С-25 (10.1950-52 г.-)- Г.В. Кисунько; по С-25 (1951-бЗг.)- г-л В.И. Марков; № 31/1 (1951 г.)- В.Е. Черномордик; систем сопровождения целей (1951 г.)- В.В. Зубанов; теоретической- В.А. Кашин, Н.А. Лившиц; по проблемам ПРО (12.1953-54 г.-)- Н.А. Лившиц; по С-75 (09.1953 г.-)- Б.В. Бункин; СДЦ (1953 г.-)- А.А. Гапеев; микроэлектроники (1960 г.-)- А.А. Колосов; Ю.Н. Аксенов, КС. Альперович, Ю.Н. Афанасьев, Ю.В. Афонин, A.M. Барышников, Б.Ф. Белов, И.А. Берсенев, (1956 г.-)- Ф.Ф. Бородин, Е.Й. Бронин, Ю.Х. Вермишев, В.Н. Волков, (1949 г.-)- А.А. Гапеев, (1960-е)- А.В. Гореликов, (1955 г.-)- Я.А. Елизаренков, (-1973 г.)- Е.Г. Зелкин, К.К. Капустян, К.П. Князятов, В.В. Крохин, М.А. Максимов, Б.А. Марфин, А.Г. Матвеев, (1972 г.-)- С.Х. Нарбиков, (1948 г.-)- Э.В. Ненартович, (1957 г.-)- И. Д. Омельченко, Е.В. Печенин, А.В. Пивоваров, Н.Н. Поляшев, В.Н. Пугачев, (1962-69 г.)- В.Г. Репин, А.В. Рязанов, B.C.Селиванов, (1951 г.-)- В.Д. Синельников, В.И. Стариков, Е.М. Сухарев, Ю.Н. Фигуровский, В.П. Черкасов, C.И.Шамаев, (1951 г.)- В.П. Шишов, К.С. Щеглов, И.Д. Яструб; и.о.- В.М. Шабанов.
Зам. начальника лаборатории: по С-25 (1951 г.-)- Ф.А. Кузьминский; СДЦ (1953 г.-)- В.Е. Черномордик; И.А. Берсенев, Е.А. Данилов, (1961 г.)- К.К. Капустян, (-1965 г.)- В.Е. Клингер, К.П. Князятов, Б.А. Марфин, Е.И. Никифоров, М.Л. Осипов, А.В. Пивоваров, С.А. Поляков, А.В. Рязанов, B.C. Селиванов, В.В. Семенов, О.Е. Судейко, Ю.Н. Фигуровский.
Начальники секторов: (1950-е)- А.Г. Басистое, А.А. Баранов, В.А. Васильев, Г.В. Давыдов, А.Е. Демин, В.А. Дмитриев, Н.Э. Ненартович, Э.В. Ненартович, С.А. Поляков, (-1995 г.)- В.И. Стариков, (1983 г.-)- О.А. Сташевский, (2005 г.)- О.Е. Судейко, В.Е. Черномордик, В.М. Шабанов. Зам. начальника сектора: М.Л. Осипов.
Начальники бригад: комплексной- Н.Н. Поляшев; В.М. Попов, И.Д. Яструб. Начальники групп: (-1962 г.)- И.Н. Амиантов, А.А. Баранов, A.M. Барышников, Б.Ф. Белов, В.Н. Волков, Е.А. Данилов, Л.Н. Захарьев, (1961 г.-)- В.Е. Клингер, Н.Э. Ненартович, Е.И. Никифоров. Начальники бюро: технологического- М.А. Максимов; СБ- Л.Н. Захарьев; КБ (2000-е)- В.М. Попов.
Создано: СУ для УРВП: «Комета» КС (пнв 28.11.1952 г.), К-20, К-10, К-10П, К-ЮМ, «Буря» К-22, П-15; автопилот для ЗУР В-300; ЗРК: «Беркут» (С-25, пнв 7.05.1955 г.), С-25М (1961); С-50 (опытный, 1954); С-75 «Двина» (пнв 11.12.1957 г.), «Десна» (пнв 22.05.1959 г.); С-75М «Волхов» (пнв 20.04.1961 г.), «Волхов» М-2 (опытный, 1962); С-125 «Нева» (пнв 28.07.1961 г.), С-125М «Нева-М» (пнв в 1964 г.), С-125М-1 «Печора» (пнв 3.05.1978 г.), «Печора-2М»; С-200 «Ангара» (пнв 22.02.1967 г.), С-200В «Волга» (пнв в 1970 г.), С-200Д «Вега» (пнв в 1975 г.); С-300П (пнв в 04.1979 г.), С-300ПМУ (пнв в 1985 г.), С-300ПМ (экспортный- С-300ПМУ-1, пнв в 1993 г.), С-300ПМУ-2 «Фаворит»; С-400 «Триумф» с ракетой 40Н6 (40Р6, 2003, пнв 28.04.2007 г.),37 «Триумфатор»; С-500У (проект, 1968), ПРК: ближнего перехвата ПРО С-225 «Азов» (проект, 1963);58'130 аппаратура предстартового контроля для П-15 МК-131А (1950-е) (11982).

13 мая 1946г. в соответствии с пост. СМ СССР № 1017-419сс на одних площадях с НИИ-885 для изучения трофейной документации и создания на ее основе системы боковой радиокоррекции ракеты А-4 (ФАУ-2) было создано ПКБ-886. В 1947г. часть специалистов ПКБ-886 переведено в НИИ-885.
В 1951г. основной коллектив ПКБ-886 переведен на завод № 663 МПСС для освоения производства радиоаппаратуры, и образовано ПКБ завода.104
Начальник (1948г.-)- Н.А. Федоров.
Гл. конструктор (1946г.)- М.И. Борисенко (11982).

13 мая 1946 г. вышло постановление СМ СССР № 1017-419 был организован Государственный Союзный НИИ реактивного вооружения (НИИ-88) на основе КБ-1 «Берлин», переведенного из Германии и на производственной базе завода № 88 (на площадях, ранее занимаемых КБ В.Г. Грабина). Летом 1946 г. НИИ-88 переданы здания и сооружения бывшего завода № 380 НКАП, находившиеся с 1943 г. в ведении ГУ ИАС ВВС. В 1946 г. в подчинение НИИ-88 передана также территория в Тушино (площадка бывшего завода № 289), находившаяся в ведении ГУ ИАС ВВС.
Головной институт по реактивной технике и вооружению. По приказу № 246 от 26.08.1946 г. была утверждена структура института: научно-исследовательская часть с лабораториями, СКБ-88, опытный завод № 88, испытательная станция.77 
Формирование СКБ началось в 09.1946 г. В состав СКБ (специальное КБ, начальник- К.И. Тритко) вошли: отдел № 3 по разработке баллистических ракет (начальник/гл. конструктор - С.П. Королев, 1-й зам.- В.П. Мишин). Отделу был придан экспериментальный цех. Численность персонала (конец 1946 г.)- 87 чел., (1.01.1949 г.)- 408 чел.77 В 1950 г. отдел преобразован в ОКБ-1 МВ при НИИ-88. Начальником/ гл. конструктором назначен С.П. Королев. В 08.1956 г. ОКБ-1 с опытным заводом выделяется в самостоятельное предприятие (далее- РКК «Энергия»). 
В 09.1946 г. образован отдел № 4 СКБ по разработке дальних зенитных ракет (начальник/ гл. конструктор- Е.В. Синильщиков). В составе отдела- испытательная станция. В соответствии с постановлением СМ СССР № 1175-440 от 14.04.1948 г. разработана ЗУР Р-101 на базе трофейной ракеты "Вассерфаль" (1948-51 г.). 
В конце 1946 г. образован отдел № 5 СКБ для разработки ЗУР среднего радиуса действия (начальник/ гл. конструктор- С.Ю. Рашков). В составе отдела- экспериментальный цех. Разработка ЗУР Р-102, Р-105 на базе трофейной "Шметтерлинг" (1949-50 г.). По постановлению правительства от 14.04.1948 г. разрабатывалась Р-112 (1949-51 г.). В 1949 г. в отделе № 5 по совместительству работал гл. конструктор ОКБ-3 НИИ-1 МАП М.М. Бондарюк.
В 1946 г. создан двигательный отдел № 8 (начальник/ гл. конструктор- Н.Л. Уманский). В отделе работало 30 немецких специалистов. Разработан ЖРД СО8.101 для Р-101.
В 1946 г. были также отделы: № 7- корпусов (начальник- А.И. Лапшин); № 10- взрывателей (начальник- П.И. Мелешин); № 11- наземного оборудования (начальник- М.Г. Киселев); № 15- артиллерийский (начальник- Г.Д. Дорохин).
В 1947 г. создан отдел № 6 СКБ (начальник/ гл. конструктор- П.И. Костин). Разработка зенитной НУР Р-103 на базе трофейной ракеты «Тайфун F» (испытана в 1950 г.), разработка перспективной НУР Р-110 «Чирок» (1948 г., в 1952 г. передана в ОКБ-3 НИИ-88). В 1952 г. отдел № 6 вошел в образованное ОКБ-3 НИИ-88.
Отдел № 9 СКБ образовался по приказу 24.05.1948 г. на базе ОКО НИИ-1 МАП, переданного в НИИ-88. (начальник/ гл. конструктор- А.М. Исаев). В составе отдела- КБ, огневая лаборатория с отделением приборов и измерений, экспериментальный цех. Разработаны ЖРД для ЗУР Р-102, Р-112 (1949 г.), СО9.502 для Р-101 (1949 г.). В 06.1950 г. отделы № 8 и 9 были объединены и влились в ОКБ-2 НИИ-88 как отдел № 9 под руководством А.М. Исаева.
В 12.1949 г. в отдел № 16 (начальник/ гл. конструктор- Б.Е. Черток) из ВНИИА ВСНИТО перешла группа Г.Н. Бабакина со своим проектом ЗУР, разработка которого была продолжена как Р-117. В 06.1950 г. группа Бабакина перешла в образовавшееся ОКБ-2 НИИ-88, а в 1951 г.- в ОКБ-301. В 1953 г. Б.Е. Черток руководил отделом «У» (системы управления), в который входила лаборатория астронавигации (начальник- И.М. Лисович). В 1954 г. лаборатория передана в филиал НИИ-1 МАП.
В 1949 г. создан специальный «отдел НИО», позже- отдел № 17 (начальник- А.В. Кармишин) по координации всех НИР института.
В 02.1950 г. создан измерительный отдел № 20 (начальник- И.И. Уткин). Затем он преобразован в КБ телеметрических систем, измерительных датчиков, средств обработки результатов измерений.
Отдел № 21 (руководитель (1953 г.)-Г.Н. Толстоусов) занимался разработкой автопилотов.59 
Численность персонала СКБ-88 (1946 г.)- 414 чел., (1947 г.)- 934 чел., (1948 г.)- 925 чел.
В ~1947 г. создана лаборатория по работам в области автоматической астрокоррекции. Руководитель- И.М. Лисович. В дальнейшем лаборатория переведена в НИИ-1 МАП. 
Имелся отдел аэродинамики.
Численность персонала научных отделов (1946 г.)- 200 чел., (1947 г.)- 713 чел., (1948 г.)- 1956 чел.
В 1946 г. был сформирован филиал № 1 НИИ-88 на о. Годомля на озере Селигер (возле г. Осташков) из немецких специалистов (в 06.1947 г.- 177 чел.). Основная задача филиала- подготовка трофейных ракет Фау-2 к экспериментальным пускам. К 1953 г. все немцы вернулись в Германию. После этого в филиале велись исследования по гарантийным срокам хранения ракет. Численность персонала (1947 г.)- 336 чел., (1948 г.)- 406 чел.
В 1947 г. в составе НИИ сформирован Специальный поезд. Численность персонала (1947 г.)- 154 чел., (1948 г.)- 191 чел.
В соответствии с постановлением СМ СССР от 7.05.1947 г. институту была передана часть территории аэродрома МВС со всеми службами и помещениями.
16.06.1950 г. произошла реорганизация НИИ-88 (на основании распоряжения СМ СССР от 26.04.1950 г.): СКБ было разделено на ОКБ-1 по баллистическим ракетам (гл. конструктор- С.П. Королев) и ОКБ-2 по ЗУР (гл. конструктор- К.И. Тритко, затем- Е.В. Синильщиков).
17.08.1951 г. вышло постановление СМ СССР № 3017-1418 о прекращении работ по ракетам Р-101 и Р-112. В 09.1951 г. тематику ЗУР передали в МАП, а в НИИ разрабатывались двигатели для ЗУР. Соответствующие отделы были расформированы. В соответствии с постановлением СМ СССР от 10.03.1952 г. образованы ОКБ-2 и ОКБ-3 НИИ-88.
В 1949-56 г. проведены большие работы по развитию экспериментальной базы института: построены сверхзвуковые аэродинамические трубы Т-112 (У-3) и Т-113 (У-4).
В соответствии с постановлением правительства № 2018-701 от 11.06.1948 г. был организован филиал № 2 института в Загорске для проведения огневых стендовых испытаний ракет (руководитель- Г.М. Табаков). В 07.1948 г. были начаты строительные работы, а уже в 12.1949 г. проведены первые огневые испытания Р-1. По решению СМ СССР от 13.08.1956 г. Загорский филиал преобразован в самостоятельный НИИ-229.
В 1956 г. после выделения ОКБ-1 НИИ-88 получил статус головного научно-исследовательского учреждения по РКТ. Постановлением Правительства от 23.06.1960 г. НИИ-88 официально утвержден головным центром ракетной отрасли по комплексныммнаучным исследованиям и экспериментальной отработке РКТ. Приказом ГКОТ № 310 от 28.05.1962 г. институт определен головным по исследованиям перспектив развития РКТ. С 1963 г.- работы по баллистическому обеспечению полетов пилотируемых КА.
В 1961 г. создан отдел по анализу технического уровня космических систем (начальник- Л.Г. Головин).
Приказом от 5.04.1962 г. создан научно-исследовательский отдел № 12. в 1962-63 г. им выполнена НИР № 79 «Исследования систем ИСЗ спецназначения».
В 1963 г. создан отдел надежности (начальник- В.Р. Серов, А.И. Рембеза), в его составе- лаборатория надежности космических средств (руководитель- Д.Д. Севрук). В 1964 г. создан координационно-вычислительный центр (КВЦ).
Приказом от 08.1966 г. образован отдел № 73- планирования работ по РКТ. Был разработан «План развития РКТна 1967-70 г.», утвержденный постановлением СМ СССР от 21.07.1966 г.
В соответствии с постановлением Правительства от 25.10.1965 г. на территории института был создан на базе ВЦ координатно-вычислительный центр (КВЦ). Начальник- А.В. Милицын (начальник отдела средств автоматизации).
В соответствии с постановлением СМ СССР от 9.08.1972 г. и решениями ВПК от 16.02.1972 г. и 13.06.1973 г. институт вместе с ЦНИИ-50 МО являлся головным по НИР «Даль» («Определение перспектив развития РКТ на 1976-90 г.»).
НИИ-88 ГКОТ передан в подчинение 8ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в 1967 г. в ЦНИИ машиностроения.77 По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Работы по ОК «Буран» (контроль движения и динамика ОК с жидкостью). Создан стенд для вибропрочностных испытаний отсеков. В 1981-82 г. разработана комплексная программа использования МКС «Энергия»-«Буран».
Из состава института выделились в самостоятельные организации: в 1956 г.- НИИХИММАШ, в 1958 г.- завод «Звезда», в 1966 г.- НПО ИТ, в 1968 г.- АООТ «Стройинвест», в 1973 г.- ГП «Агат», в 1975 г.- ЦНИИМВ (АООТ «Композит»).
Разработана концепция национальной политики РФ в области космоса, одобренная Постановлением правительства № 533 от 1.05.1996 г.
В настоящее время (2002 г.)- головной институт космической отрасли. Системный анализ, проектно-поисковые исследования и разработка программ развития РКТ. Решение проблем аэрогазодинамики, стандартизации космических систем. Управление полетами КА. Статические, вибрационные, тепловые и криогенные испытания изделий РКТ.
Имеет экспериментальную базу, включающую различные аэродинамические трубы, электродуговые и газодинамические установки, комплекс лабораторных установок для исследования влияния условий космоса, жидкого водорода на материалы, комплекс баллистических установок и центробежных стендов.
В 1984 г. в институте создан комплекс научных отделений (в 1992 г. преобразован в НТЦ) под руководством Г.М. Чернявского, в т.ч. головное отделение № 16 «Системных исследований и проектных проработок космической спецсистемы» (начальник- В.П. Сенкевич), № 4, № 12, № 17. Весной 1993 г. на базе этих отделений создан НТЦ системного проектирования, далее- ЦСП (начальник В.И. Лукьященко).
В 1991 г. в составе ЦНИИмаша создано ЗАО «ЦНИИМАШ-Экспорт», занимающаяся международными аэрокосмическими проектами.
В состав института входит (2004 г.) семь НИЦ: Центр исследований прочности (ЦИПр), Центр исследований теплообмена (ЦИТ), Центр исследований аэрогазодинамики (ЦАГД), Центр научных и экспериментальных работ (ЦНЭР), Центр системного проектирования (ЦСП), Центр системных исследований (ЦСИ), Центр управления полетами (ЦУП-М); опытное производство. 
Численность персонала (1946 г.)- 614 чел., (1947 г.)- 2314 чел., (1948 г.)- 3651 чел., (1.01.1957 г.)- 5891 чел., (1962 г.)-7535 чел., (1972 г.)~ 10.000 чел.,77 (2002 г.) ~ 4500 чел.69 
Директор (15.08.1946-18.08.1950 г.)- Л.Р. Гонор, (18.08.1950-16.05.1952 г.)- К.Н. Руднев (затем- замминистра), (16.05.1952-30.10.1953 г.)- М.К. Янгель (затем- гл. конструктор ОКБ-586), (30.10.1953-28.08.1959 г.)- А.С. Спиридонов, (28.08.1959-1.08.1961 г.)- Г.А. Тюлин, (1.08.1961-22.11.1990 г.)- генерал-лейтенант Ю.А. Мозжорин, (22.11.1990-15.02.2000 г.)- академик В.Ф. Уткин (до этого- ген. конструктор ОКБ «Южное»), (12.1991 г.)- В. Суриков, (23.02.2000 г.-)- Н.А. Анфимов. Ген. директор/ гл. конструктор (07.2002-05 г.-)- академик Н.А. Анфимов.
Научный руководитель (1.08.1961 г.-)- Ю.А. Мозжорин.
Зам. директора: по научной работе (07.1949 г.-)- А.А. Ильюшин, (1983 г.-)- Н.А. Анфимов; Г.Н. Потапов; по НИОКР РДД (07.1954 г.-)- С.П. Королев; Е.Н. Шепельский. Зам. ген. директора (-2002-03 г.-)- В.И. Лукьященко, (2002 г.)- В.В. Борисов, (-2002-04 г.-)- Н.Г. Паничкин (руководитель ЦИПр), (2002 г.)- В.И. Лобачев.
Гл. инженер (1946-49 г.)- Ю.А. Победоносцев (затем- ректор Промышленной академии), (осень 1949-50 г.)- К.И. Тритко, (1950 г.-)- М.С. Рязанский.
Начальник СКБ (08.1946 г.-)- К.И. Тритко (до этого- гл. инженер завода «Большевик»).
Гл. конструкторы: (1946 г.-)- С.П. Королев (БР), (1946 г.-)- Е.В. Синильщиков (ЗУР), (1946 г.-)- С.Е. Рашков (ЗУР), (1946 г.)- Н.Л. Уманский (ЖРД), (1947 г.-)- П.И. Костин (НУРС), (1948 г.-)- А.М. Исаев (ЖРД), (1950 г.-)- К.И. Тритко (ЗУР), (1952 г.-)- Д.Д. Севрук (ЖРД).
Гл. научный сотрудник (1991-98 г.)- Ю.А. Мозжорин.
Работали: (1957-66 г.)- О.Н. Шишкин, В.П. Макеев, Г.Н. Бабакин, В.М. Ковтуненко, Д.И. Козлов, С.С. Крюков, В.С. Будник, И.Н. Садовский, В.П. Мишин, В.С. Авдуевский, И.Т. Скрипниченко, О.А. Чембровский, (1974 г.-)- Н.А. Анфимов (нач. отделения).
ОКБ-1 НИИ-88 МВ
16.06.1950 г. отдел № 3 СКБ преобразован в ОКБ-1 НИИ-88 (на основании распоряжения СМ СССР от 26.04.1950 г.). Начальник/ гл. конструктор- С.П. Королев. По приказу МОП от 9.07.1954 г. Королев назначен зам. директора НИИ-88 по НИОКР конструкторского комплекса РДД.
13.02.1953 г. вышло постановление правительства о разработке экспериментальной крылатой ракеты (ЭКР) (гл. конструктор- С.П. Королев). 20.05.1954 г. постановлением СМ СССР тематика крылатых ракет передана в МАП.
В соответствии с постановлением правительства от 25.04.1956 г., решением от 13.08.1956 г. и приказом МОП от 14.08.1956 г. ОКБ-1 с опытным заводом № 88 выделяется в самостоятельное предприятие ОКБ-1 МОП (далее- РКК «Энергия»). Разделительный акт подписан 1.10.1956 г.77 
Начальник/ Гл. конструктор (1950-56 г.)- С.П. Королев.
Зам. гл. конструктора (-1954 г.)- М.К. Янгель (затем гл. конструктор ОКБ-586).
Начальники отделов: (1950 г.-)- М.К. Янгель; проектного (1953 г.)- К.Д. Бушуев.
ОКБ-2 НИИ-88 МВ 
Основано 16.06.1950 г. на базе отделов по разработке ЗУР, сюда же влились отделы № 8 и 9 как объединенный отдел № 9 ОКБ-2 под руководством А.М. Исаева, тогда же в ОКБ-2 из отдела № 16 СКБ перешла группа Г.Н. Бабакина. В 1951 г. работы по ЗУР переданы в ОКБ-301 МАП, туда же перешла группа Бабакина. В соответствии с постановлением СМ СССР от 26.03.1952 г. ОКБ-2 преобразовано в чисто двигательное под руководством А.М. Исаева. В соответствии с постановлением правительства от 25.04.1956 г. ОКБ-2 выделяется в самостоятельное предприятие. В 1958 г. в ОКБ-2 влилось ОКБ-3 Севрука. (есть упоминание, что ОКБ-2 выделилось в самостоятельное ОКБ-2 ГКОТ в 01.1959 г.) Далее- КБХМ. Разработка ЖРД.
И.О. начальника (1950 г.)- К.И. Тритко. 6.03.1951 г. руководителем был назначен С.П. Королев, но он отказался из-за занятости работами в ОКБ-1. Начальник/ гл. конструктор (03.1952 г.-)- А.М. Исаев.
Зам. начальника (1950 г.)- А.М. Исаев.
ОКБ-3 НИИ-88 МВ 
Образовалось в соответствии с постановлением СМ СССР от 26.03.1952 г. на базе отделов № 6 во главе с П.И. Костиным и № 18 для расширения работ по перспективным ЖРД на высококипящих компонентах топлива. Продолжена разработка зенитной НУР Р-110 «Чирок» (работы прекращены в 1957 г.), РСЗО «Чирок-Н» (работы прекращены в 1958 г.). Разработан комплекс РСЗО «Коршун» (2К5) с БРТ 3Р7 (1957 г.). Постановлением СМ № 135-48 от 5.02.1960 г. выпуск его прекращен.
В соответствии с постановлением правительства от 25.04.1956 г. ОКБ-3 НИИ-88 выделяется в самостоятельное предприятие. В 1958 г. объединено с ОКБ-2 Исаева в новое ОКБ-2.
Гл. конструктор (1952 г.-)- Д.Д. Севрук. 
Создан ЖРД: для ЗУР В-750 (1954), С3.42А (1956, «217»).
Вычислительный центр (ВЦ) НИИ-88, Координационно-вычислительный центр (КВЦ) НИИ-88, Центр управления полетами и моделирования (ЦУП-М)
г. Калининград, г. Королев
Основан в 10.1960 г. как Вычислительный центр (ВЦ) НИИ-88. На него возлагаются функции баллистического центра отрасли (БЦ-2), который с 1963 г. совместно с БЦ-1 МО и БЦ-3 АН СССР начинает участвовать в управлении полетами КА. В 1964 г. ВЦ преобразован в координационно-вычислительный центр (КВЦ). В соответствии с постановлением СМ СССР от 25.10.1965 г. начато строительство КВЦ площадью 20.000 м2 на территории института. Первоначально КВЦ являлся центром послеполетной обработки телеметрической информации о КА. С 1968 г. за ним закреплена подготовка сообщений ТАСС и всех открытых сообщений о РКТ. В 12.1970 г. новый КВЦ сдан в эксплуатацию. С 1973 г. получил название ЦУП ЦНИИМаш.
Основой ЦУПа является Главная оперативная группа управления (ГОГУ). Возглавляет ее руководитель полетами: (1973-82 г.)- А.С. Елисеев, (1982-89 г.)- В.В. Рюмин.
Командный пункт управления космическими полетами. С 1977 г. осуществляет практическое управление полетами всех отечественных КА; ведет исследования и разработку методов управления, баллистики и навигации.В состав ЦУП входят (2004 г.): комплексы: баллистический, телеметрический, командный, моделирования; ЛВС, КВИО, ИСО, КСО, КВО.
Численность персонала (1971 г.)- 1195 чел., (1.07.1975 г.)- 1960 чел.77 
Начальник (1964 г.-)- М.А. Казанский, А.В. Милицын, (1984-2004 г.-)- В.И. Лобачев.
1-й зам. Начальника (1993-2004 г.-)- В.А. Удалой. Зам. начальника- А.В. Милицын.
Центр исследования прочности (ЦИПр)
141070 г. Королев Московской обл. ул. Пионерская, 4 тел. 513-53-53
Основан в 1947 г. как подразделение НИИ-88, занимающееся конструкцией. Головное научное подразделение в оласти отработки прочности конструкции (2004 г.). Имеет 6 производственных зданий общей площадью 29.000 м2.
Руководитель (2004 г.)- Н.Г. Паничкин (зам. Гендиректора ЦНИИМаш).www.tsniimash.ru 
ФГУП «НПО ИТ» (измерительной техники)
г. Королев Московской обл.
Выделилось из состава НИИ-88 в самостоятельное предприятие в 1966 г. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Гендиректор (2004 г.)- Г.Г. Райкунов, (2005 г.)- О.А. Сулимов.
Гл. конструктор (2004 г.)- Г.Г. Райкунов.
Зам. гендиректора по научной работе (2004 г.)- А.И. Рембеза.
Организация «Агат» МОМ, Государственное предприятие «Агат», ФГУП «Организация «Агат» 
г. Москва
Организация «Агат» создана в 1973 г. на базе отделения ЦНИИМаш и Главного вычислительного центра МОМ. Она стала головной организацией по вопросам планирования, экономики и управления космической отраслью. Системные исследования экономических проблем; анализ финансового и экономического состояния предприятий; разработка, уточнение и переиздание отраслевых стандартов; создание нормативной базы НИОКР.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Директор – В.М. Чебаненко; И.О. директора (2003 г.)- В.В. Алавердов; (2004 г.)- В.В. Алавердов, (2005 г.)- А.К. Ваницкий..
ЗАО «ЦНИИМАШ-Экспорт»
г. Королев Московской обл.
В 1991 г. в составе ЦНИИмаша создано ЗАО «ЦНИИМАШ-Экспорт», занимающаяся международными аэрокосмическими проектами.
Гендиректор (-2003-05 г.-)- И. Решетин.
1-й зам. гендиректора по экономике (2005 г.)- С. Твердохлебов. Зам. гендиректора по безопасности (2005 г.)- А. Рожкин (10776).

13 мая 1946 года в соответствии с Постановлением СМ № 1017-419 от (приказ Министерства вооружения СССР № 139сс от 16 мая 1946 года) в системе Министерства вооружения было создано специальное гл. управление по реактивной технике (7 гл. управление). В состав его были переданы завод № 88, НИИ-88 и КБ-10, входившее в состав НИИ-88.
Приказом НКВ № 687 от 22 октября 1949 года из состава завода № 66 было выделено СКБ-385 на базе которого в соответствии с приказом Министерства вооружения № 340сс от 14 мая 1951 года был создан опытный завод № 385.
КБ-10, образованное в соответствии с приказом МВ СССР № 139сс от 16 мая 1946 года входило в состав НИИ-88 до 1949 года.
Распоряжением СМ СССР № 5782рс от 25 апреля 1950 года (приказ МВ СССР № 213сс/оп от 26 июня 1950 года) в составе НИИ-88 КБ-10 ликвидируется на его базе организованы ОКБ-1 и ОКБ-2, входившие в состав НИИ-88, просуществовавшие до 1956 года.
Распоряжением СМ № 4912сс от 13 августа 1956 года (приказ МОП СССР № 310сс/опот 14 августа 1956 года из состава НИИ-88 были выделены:
ОКБ-1 с заводом № 88
Филиал № 2 НИИ-88, преобразованное в НИИ-229.
Завод № 456 и ОКБ-456 были переданы 7 гл. управлению на основании постановления СМ СССР № 1730-2047сс (приказ МВ № 712сс от 7 декабря 1950 года) из системы МАП.
В 1951 году (постановление СМ СССР № 1528-768сс от 9 мая 1951 года, приказ МВ № 312 от 10 мая 1951 года) из системы Министерства, автотракторной промышленности и химической были переданы Днепропетровский автомобильный завод и строящийся шинный завод. Этим же постановлением на базе вышеназванных заводов был организован единый Днепропетровский машиностроительный завод № 586. ОКБ-586 организовано во исполнение постановления СМ СССР № 674-292сс от 10 апреля 1954 года (приказ МОП № 285сс от 17 апреля 1954 года.
Строительство завода № 139 было начато в апреле 1955 года (приказ МОП № 268сс от 30 апреля 1955 года) (10116).

13 мая 1946 г. на базе института Академии артиллерийских наук (ААН) образовался НИИ реактивного вооружения № 4 ГАУ МВС как НИИ реактивного вооружения № 4 ААН ГАУ МВС, в 1953 г. преобразован в НИИ-4 МО. Головной институт МО по реактивной технике. С 1990 г.- ЦНИИ МО.
В 1947 г. организована группа М.К. Тихонравова по системным исследованиям проблем создания ИСЗ (работал в институте ААН, до этого- в РНИИ). В 1955 г. для ускорения создания ИСЗ часть сотрудников группы (К.П. Феоктистов, И.К. Бажинов, Г.Ю. Максимов, А.В. Солдатова) переведена в ОКБ-1, а в 1956 г. к Королеву перешел и М.К. Тихонравов.77 
Постановлением правительства от 3.09.1956 г. институт привлечен к обеспечению запуска 1-го ИСЗ (баллистическое обеспечение, проектирование командно-измерительного комплекса (КИК), обоснование военного применения). В 08.1956 г. разработан эскизный проект КИК. В 1963 г. КИК вышел из подчинения НИИ-4.
Существовала лаборатория космической баллистики (начальник (1950-е)- П.Е. Эльясберг). Работал А.В. Брыков.
В начале 1960-х г.: НИР «Щит» (Разработка и обоснование перспектив развития космического вооружения), «Основа» (Разработка и обеспечение системы вооружения средствами космической разведки), «Единый КИК» (Эскизный проект унифицированного наземного КИК для спутников военного назначения).
Разработка ТТТ к ракетной технике. Головной институт по разработке проблем боевого применения ракет.
Летом 1960 г. создан вычислительный центр (ВЦ) НИИ-4, оснащенный сначала ЭВМ М-20, М-50, затем- М-220.
В 1968 г. создан филиал (начальник- полковник Г.П. Мельников), который назначен головной организацией по созданию системы боевого управления силами РВСН «Корунд» и системы связи «Ручей» (1960-е). В 04.1972 г. на базе филиала института создан ЦНИИ-50 космических средств.
Начальник (1946-51 г.)- генерал-лейтенант А.И. Нестеренко (затем- начальник НИИП-5), (1951-55 г.)- генерал-полковник П.П. Чечулин, (1955-56 г.-)- генерал-майор, -лейтенант А.И. Соколов, (1999 г.)- В. Дворкин, (2003 г.)- А.В. Шевырев. 
Зам. начальника: М.К. Тихонравов, Гайдуков, (1956 г.)- полковник Г.А. Тюлин, (-1961 г.)- полковник Ю.А. Мозжорин (затем- директор НИИ-88). 
Работали: (1960-е)- полковник, генерал-майор Г.П. Мельников (проектирование КИК, нач. филиала), (1960-е)- полковник И.Ф. Тащилин (КИК).
Создано: проект плавучих измерительных пунктов («Сучан», «Сахалин», «Сибирь»); БРТ: ПР-1, ПР-2 (опытные, 1959 г.).58 
Командно-измерительный комплекс (КИК) НИИ-4, РВСН, ЦУКОС, 153-й Центр командно-измерительных комплексов искусственных спутников Земли и космических объектов (КИК ИСЗ и КО), Главный научно-исследовательский центр космических средств (ГНИЦ КС) МО
В 08.1956 г. разработан эскизный проект КИК. 3.09.1956 г. вышло Постановление СМ СССР о создании КИК. Формирование КИК велось на основании директивы Генштаба от 8.05.1957 г. В его состав вошли: Центр по руководству и координации работ, средств связи и единого времени (Центр КИК), научно-координационная вычислительная часть (НКВЧ), Центральный узел связи (ЦУС), 13 НИП. Были созданы отделы оперативного планирования, измерений, связи и СЕВ, координационно-вычислительный, строительства и МТО, бюро дешифровки и обработки измерений.
Первоначально в составе КИК было определено 13 научно-измерительных пунктов (НИП): НИП-1 – ст. Тюра-Там, Казахстан; НИП-2 – ст. Макат Гурьевской обл., Казахстан; НИП-3 – ст. Сары-Шаган Джезказганской обл., Казахстан; НИП-4 – г. Енисейск Красноярского кр.; НИП-5 – пос. Искуп Красноярского кр.; НИП-6 – пос. Елизово Камчатской обл.; НИП-7 – пос. Ключи Камчатской обл.; НИП-8 – пос. Гижига Магаданской обл.; НИП-9 – г. Красное Село Ленинградской обл.; НИП-10 – г. Симферополь; НИП-11 – г. Сартычалы, Грузия; НИП-12 – г. Новосибирск; НИП-13- г. Улан-Удэ.
НКВЧ: начальник (1958-62 г.-)- полковник А.А. Большой. В 1962 г. НКВЧ передана из подчинения НИИ-4 в Центр КИК.
НИП-1 и НИП-7 в 1958 г. переданы в распоряжение космодрома Байконур.
НИП-2: в 1960 г. перебазирован в район г. Уссурийск под обозначением НИП-15.
НИП-5: упразднен в 1958 г. ввиду подверженности затоплению паводком Енисея.
НИП-6: здесь в конце 1950-х создан дублирующий Центр дальней космической связи.
НИП-8: ввиду сложности строительства в условиях вечной мерзлоты развернут в 1959 г. в г. Щелково Московской обл. под обозначением НИП-14.
НИП-10: начальник- полковник Н.И. Бугаев. Оснащен аппаратурой управления луноходами. Здесь был оборудован лунодром для тренировки экипажей.
НИП-12: в связи с созданием Академгородка был перебазирован в г. Колпашево.
НИП-16, Центр дальней космической связи (ЦДКС) (г. Евпатория, Крым). Создан в 1960 г.
НИП-17: создан в 1964 г. (г. Якутск). Начальник (1964 г.-)- полковник И.Е. Шкреба.
НИП-18: создан в 1964 г. (г. Воркута). Начальник (1964 г.-)- полковник Д.В. Терехин.
НИП-19: создан в 1976 г. (г. Комсомольск-на-Амуре).
КИП-20: создан в 1979 г. (на г. Майданак, Узбекистан).
КИП-21: создан в 1983 г. (н/п Молочное).
КИП-22: создан в 1985 г. (Хороль).
КИП-23: создан в 1985 г. (н/п Родниковое).
Центр КИК: в 1962 г. создан отдел математической обработки данных, в 1966 г. он преобразован в ВЦ (начальник- В.Д. Ястребов), оснащен ЭВМ М-220. Позднее на базе ВЦ создано баллистическое управление. Начальник Центра КИК (1957 г.-)- генерал-майор А.А. Витрук. 
Центр КИК разместился в одном из корпусов НИИ-4. В конце 1957 г. он перебазируется в Москву на объект 32 ГШ МО в Первом доме МО, а затем на Гоголевский б-р, 6. На старом месте остался НКВЧ. ЦУС к началу 1958 г. перебазирован с узла связи ГШ на объект 32 ГШ МО. Оперативное управление КИК осуществлялось с КП, расположенного вместе с ЦУС.
Постановлением СМ СССР от 20.03.1958 г. предусматривалось развитие КИК для управления полетом КА к Луне. Были созданы пункты радиоуправления РУП-1 в районе г. Татарск Новосибирской обл. и РУП-2 в г. Колпашево Томской обл.
В 1958 г. введен в строй Центр дальней космической связи ИП-41Е на г. Кошка в районе пос. Симеиз (Крым).
В 1959 г. для контроля параметров головных частей МБР была создана флотилия плавучих измерительных пунктов ВМФ в составе судов «Сучан», «Сахалин», «Сибирь» и связного судна «Чукотка». Флотилия официально именовалась Тихоокеанская гидрографическая экспедиция (ТОГЭ-4). Затем были построены «Чумикан» и «Чажма».
В 08.1960 г. был создан плавучий измерительный комплекс в составе 3 судов: «Краснодар» (действовал по 1965 г.), «Ильичевск» (действовал по 1965 г.), «Долинск» (действовал по 1976 г.). Все суда вошли в состав отдельной в/ч- Плавучего измерительного комплекса (ПИК) (командир- капитан 1 ранга В.Г. Безбородов). В 09.1962 г. в состав комплекса вошло вспомогательное судно «Аксай», в 1965 г.- измерительные пункты «Бежица» (действовал по 1977 г.) и «Ристна» (действовал по 1976 г.). В 1967 г. в состав ПИК вошли еще 5 судов: «Космонавт Владимир Комаров» (действовал по 05.1989 г.), «Кегостров» (действовал по 1989 г.), «Моржовец» (действовал по 1989 г.), «Боровичи» (действовал по 1989 г.), «Невель» (действовал по 1989 г.). В 12.1970 г. построен корабль «Академик Сергей Королев», в 06.1971 г.- «Космонавт Юрий Гагарин», в 06.1977 г.- «Космонавт Владислав Волков», в 03.1978 г.- «Космонавт Павел Беляев», в 10.1978 г.- «Космонавт Георгий Добровольский», в 06.1979 г.- «Космонавт Виктор Пацаев». В 1983 г. вошел в строй корабельный измерительный пункт «Маршал Неделин».
В соответствии с постановлениями СМ СССР от 22.05.1959 г. и 4.06.1960 г. предусматривалось развитие КИК для обеспечения полетов КК «Восток» с экипажем на борту.
В соответствии с постановлениями СМ СССР от 10.10.1959 г. и 13.05.1961 г. осуществлялось развитие КИК для обеспечения полетов к Луне, Марсу, Венере.
В 1963 г. КИК вышел из состава НИИ-4 и подчинен вначале Главному штабу РВСН, а затем- ЦУКОС. С 10.1965 г. КИК преобразован в 153-й Центр КИК ИСЗ и КО. В 1982 г. Центр КИК ИСЗ и КО преобразован в ГНИЦ КС. В его составе- Центр по испытаниям и управлению комплексами и системами наблюдения; Навигационно-связной центр; НИПы, переимнованные в КИПы.
В 1968-73 г. создана комплексная АСУ «Скат».
В 1971 г. началось развертывание информационного вычислительного комплекса обработки информации- объект «Рокот» (г. Москва).
В 1980-е г. КИК получил первый подвижный наземный КИП «Фазан».
В 1988 г. на базе дальневосточных и восточно-сибирских КИП был создан первый Центр командно-измерительных комплексов.
1.12.2005 г. Центр испытаний и применения КС расформирован. Кроме того, планируется расформировать 6 из 12 действующих на территории России на конец 2005 г. КИПов. 
Численность персонала (10.1957 г.)- 1794 чел., (1965 г.)- 8496 чел.
Начальник КИК (1959 г.-)- генерал-майор А.Г. Карась, (1963 г.-)- полковник И.И. Спица, (1971 г.-)- генерал-майор Н.Д. Стаценко, (1976-81 г.-)- генрал-лейтенант Н.Ф. Шлыков.
Зам. начальника КИК по связи и СЕВ (1959 г.-)- полковник И.И. Спица.
Работали: (1960 г.)- генерал-майор П.А. Агаджанов; (1960-е)- А.Л. Родин, Э.Н. Капитонов (программное обеспечение).77 
НИИ реактивного вооружения № 4 ГАУ МВС, МО, ЦНИИ-4 ВКС МО, ЦНИИ МО
г. Юбилейный Московской обл. (10776).

13 мая 1946 вышел приказ МАП №290 об организации нового НИИ-2 в системе 7ГУ МАП. В соответстви с тем же приказом выделена территория (вспомогательные помещения и часть ангара) на площади "а" и "б" завода №134 МАП гл.к. П.О.Сухого по Ленинградскому ш., д.55. Штат нового института формировался на базе 4-й лаборатории ЛИИ, части специалистов БНТ ЦАГИ (занималось вопросами изучения зарубежной авиационной техники), группы Г.Я.Диллона (переведена в .7.46г) и др. специалистов, переводимых с предприятий МАП. До окончания оборудования базы в Москве, институт располагался в г.Жуковском. 
Организатором и первым руководителем НИИ-2 стал П.Я.Залесский (возглавлял институт в 1946-51гг.), зам. по научной работе - В.Е.Руднев, гл.и. - М.Я.Горелик (организовал опытное производство). К .6.46 г. институт включал следующие подразделения: лаборатория №1 прицелов и воздушной стрельбы, лаборатория №2 бомбометания и бомбардировочных прицелов, лаборатория №3 пулеметно-пушечного вооружения, лаборатория №4 бомбового и минно-торпедного вооружения, лаборатория №6 реактивно-химического вооружения, лаборатория №7 приборостроения, лаборатория №8 информационно-издательская, лаборатория №9 летно-исследовательская в ЛИИ, лаборатория №10 полигонная в Фаустово. 
По приказу №641 от 15.9.47 г. для размещения ин-та дополнительно передан участок территории завода №240 НКАП. 
С 1946 г. образован полигон в пос. Фаустово - база №1 (первый руководитель А.В.Архаров) по стендовым и натурным испытаниям. В 1965-66гг. полигон преобразован в самостоятельный Научно-испытательный агрегатный институт (НИАИ), а в 1978 г. - в п. Белоозерский филиал "Прибор" НИИАС, с 1993 г. - это ФКП "Государственный казенный научно-исследовательский полигон авиационных систем" (ГосНИПАС). 
Для развития института выделен участок земли на территории Виноградского лесхоза для организации базы натурных испытаний - база №2 по летным испытаниям (возглавил А.Д.Страдаев). Строились стенды и испытательные установки. 
От завода №134, переведенного в Тушино, в ноябре 1949 г. в ведение НИИ-2 были дополнительно переданы все здания территории "а"/"б" этого завода по Ленингр.ш.,55а (приказ МАП №393 от 24.5.49 г.). 
В январе-марте 1951 г. НИИ-2 возглавлял и.о. начальника - В.Е.Руднев. В марте 1951 - июле 1970 г. начальником был В.А.Джапоридзе (ранее - начальник лаборатории ЦАГИ). С .9.70 г. руководителем ин-та назначен Е.А.Федосов. 
В 1946-49гг. проводились работы по испытанию вооружения самолета Ту-4 (Б-4). Направление деятельности ин-та неоднократно менялось, но в области эффективности боевой авиации. В первые годы деятельности в институте проводились конструкторские работы. Шли работы по первой отечественной реактивной торпеде РАТ (РАТ-52, А-2) в группе конструкторов под руководством Г.Я.Диллона (далее работы возглавлял В.П.Голиков). В .1.53 г. торпеда принята на вооружение, в .12.53 г. - прошла войсковые испытания. Проводились работы по торпеде РАТ-3 (изд."40"). В начале 1954 г. планировалось передать институтскую группу по РАТ в специализированный НИИ-400 МТТМ. Кроме того велись работы по тематика управляемых снарядов класса "воздух-воздух". Выполнен проект снаряда "РСС"/Д-42 под руководством Э.Н.Кашерининова (позже перешел в НИИ-642). С 1947 г. из НИИ-17 МАП переведен в НИИ-2 конструктор В.А.Малышев, под началом которого с 1949 г. проводились работы по радиодальномеру "Гамма" для самолета Ту-2 (в 1951 г. В.А.Малышев вернулся в НИИ-17 с темой "Гамма"). В разные годы в ни-те работали известные конструкторы Г.М.Кунявский, В.И.Ермилов, Н.А.Рубин и др. 
С к. 1954 г. начала бурно развиваться тематика управляемого ракетного вооружения. Впервые глубоко в институте приступили к исследованиям проблем самонаведения, проблем эффективности перехвата. 
Постановлением ЦК и СМ №2543-1224 от 30.12.54 г. институт определен ведущей организацией по научно-исследовательским работам в области создания управляемых ракет класса "воздух-воздух", точнее - систем управления авиационным вооружением. С этого момента получили развитие работы по математическому, полунатурному моделированию и испытаниям элементов систем классов "воздух-воздух", "земля-воздух" и ПРО. Часто институт выступал в роли организации, увязывающей работами смежников, выдавал ТТТ и ТТЗ, занимался перспективным планированием работ по направлениям боевой авиационной техники. Одно время в связи с этим НИИ-2 был передан из 7ГУ в 6ГУ МАП - специальное управление по ракетному вооружению (приказ МАП №283 от 25.4.55 г.). 
С 1.4.55 г. НИИ-2 передан из 7ГУ в 6ГУ МАП (приказ МАП №283 от 25.4.55 г.). 
С к. 1950-х до 1965 г. в институте преобладали работы по космической тематике. 
В 1966 г. (приказ МАП от 30.4.66 г.) НИИ-2 преобразован в ИТК (Институт технической кибернетики), далее переименован в НИИ автоматических приборов (до 1970 г.), по приказу МАП от 19.2.70 г. - в НИИ автоматических систем (НИИАС) и далее - НИИ авиационных систем (НИИАС). По приказу МАП №201 от 3.5.90 г.) институт получил название ГосНИИАС, с 1994 г. (постановление правительства РФ №247 от 29.3.94 г.) - ГНЦ ГосНИИАС, далее присвоен статус ФГУП. 
Институтом сделан весомый вклад в развитие отечественной военной авиации при выполнении работ по созданию систем вооружения боевых самолётов, в числе которых бомбардировщики Ту-22М, Ту-160, Ту-95МС, истребители МиГ-29, МиГ-31 и Су-27, штурмовик Су-25, многие ракеты класса "воздух-воздух" (Р-3, Р-55, Р-8М, Р-98, Р-40, Р-27, Р-60, Р-73, Р-77) и "воздух-поверхность" (Х-23, Х-25, Х-27, Х-31, Х-35, Х-59, Х-55, Х-555, КАБ-500Л, КАБ-500КР, С-25Л) и др. 
Основными результатами работ в области гражданской авиации - разработка программного обеспечения бортового комплекса оборудования самолётов Ил-96M/T и Ту-204 и комплексирование бортового оборудования вертолётов Ми-38 и Ка-62. Тематика работ по ГА, выполненных ГосНИИАС, включает также совершенствование существующей в России системы управления воздушным движением. В 1990-1996 гг. разработан Интегрированный Комплекс Бортового Оборудования для гражданских самолетов (ИКБО-95). 
Институт имеет широкие международные связи, проводил и проводит совместные работы с фирмами и организациями: ROCKWELL Collins, Hughes, Intermec, Digital, Evans & Sutherland, Smiths Industries, THALES (THOMSON-CSF, Sextant Avioniques), CATIC, ВВС Индии и другими. Так, совместно с французской фирмой Sextant Avionique и ОКБ им. Микояна разработан комплекс авионики для учебно-тренировочного самолета МиГ-АТ. В сотрудничестве с фирмой ROCKWELL Collins специалисты института разработали программное обеспечение самолета Ил 96М/Т, оборудование и ПО которого было сертифицировано с учетом международных требований FAA (США) и АР МАК (Россия). С фирмой THALES AIRSYS осуществлен комплекс работ по интеграции и технической поддержке центра УВД в г. Казань. 
В настоящее время институт принимает активное участие в развитии технологий двойного назначения, внедрении передовых научно-технических разработок в различные сферы деятельности (воздушный транспорт, наземный транспорт, медицинское обслуживание, банковское дело и т.д.). 
В институте создана и внедряется Система качества, удовлетворяющая требованиям международных стандартов ИСО 9001-94 (российский аналог ГОСТ Р ИСО 9001-96). Около 100 специалистов института обучены в Российских учебных центрах и имеют свидетельства менеджеров по качеству и экспертов-аудиторов. В 2000 году был проведен аудит Системы качества независимой организацией "Союз по сертификации", на основании чего институтом получено Заключение ( 6300.311451/ЗЛ от 19.10.2000 года) о соответствии указанным стандартам и реализуется программа перехода на стандарты ИСО версии 2000 года. 
Более 35 лет (с 1970 г.) руководителем института являлся Е.А.Федосов, академик РАН. С 2006 г. институт возглавил С.Ю.Желтов. 
Государственный научно-исследовательский институт авиационных систем, ФГУП, ГНЦ РФ (ГосНИИАС) 
Ранее: НИИ-2, ИТК, НИИ автоматических приборов, НИИ автоматических систем, НИИ авиационных систем (НИИАС) 
Адрес: Россия, 125319, г. Москва, ул. Викторенко, 7, Тел.: (095) 157-70-47, Факс: (095) 943-86-05, E-mail: info@gosniias.ru, Web: http://www.gosniias.ru (10778).

13 мая 1946 г. по приказу № 290сс часть помещений завода № 134: конструкторский корпус на территории «а» (бывший Дом ветерана Отечественной войны, построенный после 1812 г.) и часть ангара на территории «б», были отведены вновь образованному НИИ-2 (НИИАС). По приказу № 393сс от 24.05.1949 г. все помещения на территориях «а» и «б» переданы НИИ-2 (10776).

13 мая 1946 г. в соответствии с ПСМ № 1017-419сс/оп от на базе Софринского полигона создан Научно-испытательный полигон реактивных снарядов. В 1947 г. на территории полигона создано КБ-3 по разработке реактивного вооружения для пехоты. В 1950-60-е г., кроме испытаний вооружения, на полигоне стали проводиться стендовые испытания ракетных двигателей.
На площадке полигона размещалась лабораторная база НИИ-1 МОП с лабораторией пиротехнических составов. В 1970-е г. построен комплекс стендового оборудования института. Имелось отделение № 4 (1960-е), площадки 10 и 11.
В начале 1960-х г. велась отработка элементов ракеты 9М21 ОТРК «Луна-М». Полигон принимал участие в создании скоростной ракето-торпеды «Шквал».
В 1990 г.- в ведении ММ.77 По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий. На предприятии введена процедура банкротства. В 2005 г.- Ордена Трудового Красного Знамени Государственный боеприпасный полигон НИИ «Геодезия».
В 2000-е г. создан ипульсный модуль порошкового пожаротушения «Буран-8».
Начальник (1926-29 г.)- Е.А. Беркалов, М.И. Финогенов. Директор (1933-34 г.)- В.П. Серебряков, (1934-35 г.)- К-А. Григорович, (1935-; -1938 г.)- Н.Т. Остапенко, (05.1937 г.)- Завриев, (-05.1938-40 г.)- военинженерЗр Т.А. Резников, (1940-41 г.)- Н(П).Я. Стариков, (1943-52 г.)- Д.А. Иванов, (1963-85 г.)- Н.Д. Зубов, А.С. Викторов, В.А. Ковшов. Гендиректор (1993-2005 г.)- В.А. Веснин, (09.2005 г.-> В.А. Ковшов.
1-й зам. гендиректора по научной работе-В.Т. Волков.
Испытания: 122-мм гаубица (1933); 76-мм динамореактивная пушка и 305-мм гаубица JI.B. Курчевского (1930-е); 45-мм, 57-мм и 76-мм пушки В. Г. Грабина (1930-е); 122-мм и 152-мм гаубицы Ф.Ф. Петрова (1930-е); 50-мм, 86-мм, 107-мм и 120-мм минометы Б.И. Шавырина (1930-е); железнодорожная артустановка ТГ-1 (1941); 160-мм миномет И. Г. Теверовского (ВОВ), пушки ШВАК, ВЯ, НС (ВОВ); 50-мм миномет Гвая, партизанские боеприпасы (1943); артсистемы «Буратино», «Пион», «Гиацинт», «Тюльпан»; РС-82, РС-132 (1930-е), БМ-13 (06.1939, 06.1941), 82-мм противотанковая установка с НАР А.Д. Надирадзе (07-11.1943); РСЗО М-24 с ТРС-240, М-24Ф (09.1947-50), «Град», «Ураган»; ЗУР Р-102 (1949), PC (1952); ПРД-23 и ПРД-33 противоракеты В-1000 (1958-59); РДТТ 15Д15 РТ-20П (04.1965-), РК 8К98, «Темп», «Темп-С» (1960-е), «Тополь»; БЧ к РК «Луна», «Точка», «Ока», «Нерпа» (11982).

13 мая 1946 г. на базе и на площадях завода № 1 МВС, выпускавшего телефонные и телеграфные аппараты, для разработки систем управления (автономных и радиоуправления) ракет, образовался в соответствии с постановлением СМ СССР № 1017-419 НИИ-885. Ведущий институт по разработке приборов автономной системы управления ракет.
В 1947 г. в состав института влилось ПКБ-886.
В 04.1950 г. из НИИ-20 переведена группа конструкторов под руководством Б.М. Коноплева, который стал гл. конструктором системы радиоуправления БР Р-5.
В 1951 г. создана аппаратура радиокомандного управления для мишени Ла-17 (гл. конструктор Н.И. Белов).КР-05/03 В В 1951 г. отдел А.С. Скибарко выделился в самостоятельное СКБ-88 (далее- НИИ «Кулон»).
1953 г. отдел института по разработке аппаратуры радиоуправляемых торпед (руководитель- Н.И. Белов) был переведен в другой институт, который затем преобразован в НИИ-648.77 
В 12.1953 г. из НИИ-885 выделилась организация, занимавшаяся разработкой РЛ-визиров и ГСН УР. Разрабатывала РЛ ГСН для РАМТ-1400 «Щука».
Существовал отдел по разработке телеметрических систем для БР. Начальник- Е.Я. Богуславский. Работали: Е.С. Губенко, Г.Б. Петропавловский, П.А. Туник. В 1952 г. на базе отдела создано самостоятельное СКБ-567 под руководством Е.С. Губенко.77 В 1963 г. он вновь вернулся в институт.
Действовал отдел электромоделирования по разработке счетно-вычислительных машин во главе с В.Б. Ушаковым (А.А. Фельдбаум, Л.Н. Фидлер, Г.М. Петров, Н.Б. Лакунин, Л.В. Медведев, И.М. Сущинский, С.И. Зубков, А.М. Барышников). В 1951(2)г. он переведен в СКБ-245.
В 1965 г. НИИ-885 ГКРЭ разделился на два института: группа Н.А. Пилюгина выделилась в самостоятельную организацию, переданную в ведение 5ГУ МОМ. По приказу от 6.03.1966 г. получила название НИИАП. Группа М.С. Рязанского этим же приказом преобразована в самостоятельный НИИП.77 
Директор (1946 г.)- Максимов, (1955 г.-)- М.С. Рязанский.
1-й зам. директора (-1987 г.)- М.С. Рязанский, Н.А. Пилюгин (в 1965 г. выделился в НИИАП).
Гл. конструктор (1955-57 г.-)- М.С. Рязанский.
Зам. гл. конструктора (1957 г.)- Е.Я. Богуславский.
Начальник КБ (1957 г.)- А.Н. Микирумянц.
Гл. конструкторы: (1946 г.-)- М.С. Рязанский (радиоуправление), Н.А. Пилюгин (автономные системы управления); (1947 г.-)- М.И. Борисенко (БРК-1, БРК-2, РУП-1, РУП-2), (1950-55 г.)- Б.М. Коноплев (система радиоупраления для Р-5; затем перешел в НИИ-695), (07.1946-69 г.)- Е.Я. Богуславский (телеметрическая система «Дон», радиоуправление МБР, РКТ, станция дальней связи с КА), В.А. Говядинов (конец 1940-х, система управления ЗУР Р-101), Геништа (конец 1940-х г., радиосистемы),60 (1960-е)- Н.Е. Иванов (КИС «База»). 
Работали: (1950-е)- И.А. Липкин, А.М. Трахтман, Э.М. Манукян, И.У. Гинзбург, (-1949-50 г.-)- Б.В. Ушаков.
Создано: АВМ-интеграторы ИПТ-1, ИПТ-2 (1949), ИПТ-4, ИПТ-5 (1950); системы автономного и радиоуправления для КА, ЗУР, БР: Р-1; система боковой радиокоррекции БРК-1 «Лена» для Р-2; БРК-2 для Р-5, Р-7, Р-9; радиотелеметрическая система СТК-1 для Р-1 и Р-2; пункты радиоуправления РУП-1, РУП-2 для КИК; станция дальней связи для КА, выводимых к Луне; командно-измерительная система «База» для КА «Циклон» (1960-е).
НИИАП (автоматики и приборостроения) с опытным заводом ГКРЭ, МОМ, НПО АП (автоматики и приборостроения), ФГУП «Научно-производственный центр (НПЦ) автоматики и приборостроения им. академика Н.А. Пилюгина» ФКА 
г. Москва Зюзино
Институт образовался в 1965 г. выделением группы Н.А. Пилюгина из НИИ-885 в самостоятельную организацию в системе ГКРЭ, переданную в ведение 5ГУ МОМ. По приказу от 6.03.1966 г. получил название НИИАП (автоматики и приборостроения)77 (есть упоминание НИИАП- автоматических приборов). В 1969 г. НИИАП с опытным заводом преобразованы в НПО АП.
В 1960-е г. начало формироваться направление по созданию систем управления для КА большой сложности. Далее разработки: законов управления движением объекта с нужной точностью, инерциальных измерительных систем, электронных и дискретных преобразователей, бортовых вычислительных систем, электронно-механических узлов, приборов и оборудования.
В 1970-е г.- основной разработчик системы управления ОК «Буран».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Гендиректор (2005 г.)- Е. Межрицкий.
Гл. конструктор (1965 г.-)- Н.А. Пилюгин. Ген. конструктор (-1977-90-е)- В.Л. Лапыгин.58 
Гл. конструкторы: (1940-е)- В. Кузнецов (Р-2).
Создано: системы управления для: КА Е-6, Е-8, Е-85, «Марс», «Венера», лунных кораблей Л1, Л3; БР: МР-УР-100; РТ-23УТТХ; «Темп-2С»; «Пионер»; ступени разведения боеголовок Р-36П; РН «Полет»; СУ для высот более 20 км для ОК «Буран»; БЦВМ: «Аргон-11» для КА Л1, П-339, С-330, С-530, «Бисер».
НИИП (приборостроения), НИИРадиоприбор (НИИ «Радиоприбор») МОМ, НПО «Радиоприбор» МОМ 
г. Москва
В 1965 г. из НИИ-885 ГКРЭ выделилась группа М.С. Рязанского и по приказу от 6.03.1966 г. преобразована в самостоятельный НИИП в ведении 5ГУ МОМ. (упоминается название НИИРадиоприбор).
Направления деятельности (1960-е): системы радиоуправления (М.С. Рязанский), радиотелеметрические системы (Е.Я. Богуславский), системы боковой радиокоррекции (М.И. Борисенко).
Создана первая отечественная телеметрическая система СТК-1 «Дон».
В соответствии с постановлением правительства от 29.08.1979 г. создавались наземный и бортовой комплексы управления навигационной системы ГЛОНАСС.
Постановлением СМ СССР в 1980 г. функции головной организации по развитию КИК были переданы от ЦНИИ-50 к НИИП МОМ.
В начале 1989 г. при НПО создан РНИИКП как открытая организация для работы с иностранными специалистами. Численность персонала (1972 г.)- 7706 чел.
Директор (1960-е)- М.С. Рязанский, (1967 г.)- Л.И. Гусев. Гендиректор (2000-е)- Л.И. Гусев, (2003 г.)- Ю.М. Урличич.
Гл. конструктор (1960-е)- М.С. Рязанский, (-1967-79 г.-)- Н.Е. Иванов, (2000-е)- Л.И. Гусев.
Гл. конструкторы: (-1966-70 г.-)- М.И. Борисенко («База», «Тамань»), (1978 г.)- В.А. Гришмановский (РТ-70), (2003 г.)- Н.Е. Иванов.
Создано: системы радиоуправления для: БР Р-7, Р-9, Р-36, УР-100; радиолиния управления боевой системы РВСН «Корунд» на базе КИС «Сатурн», КИС «База» (1966), «База-М» (1970), «Тамань» (1970); телеметрическая станция М-9 для КИК (1964); навигационная аппаратура и КИК навигационно-связной системы ВМФ «Циклон» (1967), «Цикада» (1976); многофункциональная станция «Криптон» для плавучего КИП «Космонавт Владимир Комаров» (1967); ретранслятор «Арион» для КА «Луч» (1970-е); радиотелескоп РТ-70 для наземных пунктов с антенной П-2500 площадью 2500м2 (1978); станция траекторных измерений «Сириус» для КИК (1980); бортовая аппаратура, наземные пункты, комплекс управления КА «Надежда» международной системы КОСПАС-САРСАТ; сканеры на приборах с зарядовой связью (ПЗС) для КА «Метеор-Природа»; аппаратура для подвижного наземного КИК «Фазан» (1980-е); квантово-оптическая дальномерная система «Карбонат» (1983), «Сажень-С» (1984);77 технологический наноспутник ТНС-0 для проверки линии передачи данных системы связи GlobalStar.
Российский НИИ Космического Приборостроения (РНИИКП), ФГУП «РНИИКП» РАКА, ФКА
Создан в начале 1989 г. при НПО «Радиоприбор» как открытая организация для работы с иностранными специалистами. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Ген. конструктор (2005 г.)- Л. Гусев.
Гендиректор (2004 г.)- Ю.М. Урличич.
1-й зам. гендиректора (2005 г.)- Л. Гусев (10776).

Другие оборонные отрасли:

13 мая 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина, А.П. Завенягина и И.В. Курчатова Л.П. Берия о месте строительства физического котла
Сов. секретно
Совет Министров Союза ССР Товарищу Берия Л.П.
В связи с решением о выносе строительства физического котла с территории Лаборатории № 2 считаем целесообразным построить его на площадке завода № 817.
Расположение котла на этой площадке позволит испытать его на полную мощность и выяснить средства достижения максимальной мощности.
Одновременно можно будет получить для опытных работ некоторое количество плутония и проверить разработанную исследовательскими организациями схему выделения плутония из урана.
Физический котел будет служить также для испытания металлического урана, поставляемого заводом № 12 для промышленного котла.
Строительные работы будут выполнены Главпромстроем МВД СССР, со сроком окончания их в сентябре с.г.
Просим Вашего указания1.
Ванников
Первухин
Завенягин
Курчатов
Резолюция Л.П. Берия на отдельном листке, машинописью: Обсудить на Комитете. (подпись) 16 мая 1946 г.
Помета сотрудника секретариата Специального комитета А.И. Васина, от руки: В дело (подчеркнуто) Решено Специальным комитетом 18 мая 46 г. (протокол № 21, раздел XII). Подпись (15720).

Авиапромышленность:

14 мая 1946:
Сов. секретно
УТВЕРЖДАЮ:
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Генерал-майор ИАС _________ /ЛУКИН/
________________1946 года (14/V, подпись)
ДОЛЖНОСТНЫЕ ОКЛАДЫ НАЧАЛЬНИКОВ ОСОБЫХ КОНСТРУКТОРСКИХ БЮРО МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ в ГЕРМАНИИ.
62.	Олехнович Н.М. Нач. ОКБ-1 - 8000 герм. марок
63.	Исаев А.И. Нач. ОКБ-2 - 7000 герм. марок
64.	Власов Н.Н. Нач. ОКБ-3 - 7000 герм. марок
65.  	Леонтьев Н.Н. Нач. ОКБ-4 - 7000 герм. марок (8987).

За рубежом:

14 мая в 1946 году во время полета на малой высоте, в плохую погоду, самолет «PZL S-1», которым управлял конструктор инженер Евгениуш Станкевич (Eugeniusz Stankiewicz), свалился на землю в центре Варшавы. Пилот к счастью сильно не пострадал, но машина была полностью уничтожена. К строению второго прототипа не приступали (14891).

Авиапромышленность:

15 мая 1946 был утвержден график проектирования и постройки самолета “Ж” - И-270 А.И.М. и выкатку запланировали на 20 ноября 1946 (10508,13).

15 мая 1946 был утвержден график проектирования и постройки изделия «Ж», в соответствии с которым выкатку первого экземпляра на аэродром запланировали на 20 октября 1946 г. Однако в связи с вышеназванными причинами, связанными с неоднократной переработкой проекта самолёта, только ко 2 октября удалось закончить рабочие чертежи. К этому времени завершалась сборка головной части фюзеляжа с гермокабиной для испытания в термобарокамере, а также начались статиспытания хвостового оперения. Кроме того, темпы работ значительно снизились, так как основных мастеров и рабочих командировали на Куйбышевский авиазавод № 1 им. Сталина для оказания помощи при постройке головной серии истребителей И-300 (МиГ-9). Поэтому закончить постройку и передать самолёт на лётные испытания к установленному правительством сроку не удалось. Этому также способствовал срыв сроков поставки необходимых приборов предприятиями 5-го и 8-го ГУ МАП (15808).

15 мая 1946 г. был утвержден график проектирования и постройки самолета И-270 («Ж»), первый экземпляр должны были выкатить на аэродром 20 октября 1946 г. Но построить и передать самолет на летные испытания к установленному правительством сроку не удалось.
Первый экземпляр истребителя-перехватчика И-270 («Ж») был закончен в производстве 28 декабря 1946 г. Ответственными за проведение заводских испытаний были назначены ведущий инженер А.Ф. Турчков и летчик-испытатель В.Н. Юганов. На самолете был установлен макет двигателя, что не позволило приступить к летным испытаниям с включениями ЖРД. В связи с отсутствием ЖРД испытания решили Разделить на два этапа.
На первом этапе должны были выполняться буксировки И-270 («Ж») за бомбардировщиком Ту-2. После набора высоты происходила расцепка с самолетом-буксировщиком, а затем опытный самолет, пилотируемый В.Н. Югановым, как планер, совершал самостоятельный полет и посадку. Перед проведением первого этапа испытаний проводилась тренировка на истребителе Як-9, который специально был загружен свинцовыми болванками для имитации характеристик продольной и поперечной устойчивости, сходных с расчетными характеристиками И-270. Этап буксировочных испытаний был завершен в июле 1947 г. (24920).

15 мая в 1946 году готов эскизный проект самолета «Ту-1». В феврале 1946 года по заданию командования ВВС ОКБ А.Н.Туполева приступило к дальнейшей отработке самолета "63" в варианте истребителя-перехватчика. Проект находился в работе под внутренним шифром ОКБ самолет "63П", официальное обозначение «Ту-1». Новый проект вбирал в себя весь положительный опыт, полученный при создании и испытаниях самолета "63/2" с двумя двигателями «АМ-39Ф» и самолета "68' («Ту-4»), работы по которому в этот момент шли в ОКБ. 3 апреля 1946 года вышло Постановление Совета Министров СССР №721-283 по самолету «Ту-1», а 29 апреля Приказ МАП №254, согласно которым в 4-м квартале необходимо было выпустить первые 10 серийных машин самолета «Ту-1» (в официальных документах «Ту-1» квалифицировался как дальний истребитель сопровождения) (14892).

15 мая 1946 года в ОКБ С.А.Д началось проектирование машины «150». Реданная схема размещения ТРД тягой 900 кгс в то время была единственной, позволявшей достигнуть приемлемых характеристик истребителя. По этому пути и пошли в ОКБ-301. Компоновка самолета «150» отличалась передним расположением кабины пилота. Двигатель разместили за ним под углом 5 градусов 21 минута, отводя газовую струю под хвостовую балку. Кабина пилота должна была иметь катапультируемое кресло (по типу применявшегося на немецком самолете Не-162), которое, однако, так и не установили, и откидывавшийся вбок фонарь с устройством аварийного сброса. Обращает на себя внимание и конструкция шасси с очень узкой колеей, аналогичного тому, что было установлено на Не-162 (23462).

15 мая 1946 был готов эскизный проект Ту-1 А.Н.Т. - дальнего истребителя сопровождения на базе Ту-2 с М-43В - модификации Ту-4 (68) (2629,28).

15 мая 1946 «Утка» № 2 в третьем варианте исполнения вернулась в ЛИИ. Испытания самолёта возобновили 20 числа, а завершились они в кбнце месяца. С доработанным крылом были проведены полёты на срыв и боковую устойчивость. При киносъёмке объектив установленной на укороченной мачте камеры не охватывал большую площадь, поэтому она фиксировала лишь левую половину стабилизатора. Зато в кадр попадала земля, что давало более наглядное представление о положении самолёта в пространстве. В самом конце испытаний облёт третьего варианта «Утки» № 2 выполнили лётчики-испытатели ЛИИ Н.В. Адамович (32 мин), М.Л. Галлай (10 мин), С.Ф. Машковский (15 мин) и Г.М. Шиянов (20 мин), а также ведущий инженер ОКБ-155 Е.Ф. Нащёкин (15 мин).
Результаты испытаний «Утки» № 1 и «Утки»Nq 2 в значительной степени выявили достоинства и недостатки самолётов данной аэродинамической схемы. Это большая безопасность полёта на малых скоростях, вследствие того, что при надлежащей компоновке оперения срыв потока на нём возникал раньше, чем на крыле. Вместе с тем, было трудно обеспечить необходимую путевую устойчивость.
На испытанных вариантах самолёта «Утка» № 2 на больших углах атаки, при наличии значительных скольжений и без них, срыв потока на горизонтальном оперении возникал раньше, чем на крыле. При перетягивании ручки машина плавно сваливалась на нос и затем набирала скорость. То есть проведённые доработки устранили имевшее место на «Утке» № 1 даже при небольшом скольжении возникновение местного концевого срыва потока с консоли крыла, на которое скользил самолёт, приводящее к его сваливанию на крыло.
Боковая устойчивость и управляемость всех вариантов «Утки» оставалась неудовлетворительной, и все её варианты имели избыточную поперечную статическую устойчивость и недостаточную путевую. Кроме этого отрицательно сказывалось § на боковую управляемость недопустимо большое трение в проводке управления рулями направления и элеронами, а также недостаточная эффективность последних.
Несмотря на увеличение площади вертикального оперения и его статического момента (с 0,096 до 0,137), а также уменьшение поперечного V крыла, перенос шайб с концов крыла на середину консолей не только не улучшил боковую устойчивость и управляемость «Утки» № 2 по сравнению с «Уткой» N° 1, но даже ухудшил её. Вместе с этим уменьшилась путевая статическая устойчивость из-за падения эффективности вертикального оперения, вызванного уменьшением его удлинения и наличием вредной интерференции при заднем расположении шайб относительно местной хорды крыла. После установки на крыле «Утки» № 2 опущенных вниз законцовок боковая устойчивость и управляемость улучшилась и по этой характеристике самолёт с «ушами» практически не отличался от «Утки» № 1.
Продольная устойчивость и управляемость у всех вариантов «Утки» была хорошей на всём диапазоне скоростей. Наилучшими характеристиками в этом отношении обладала «Утка» № 1. Запас продольной статической устойчивости со свободным рулём высоты превышал, примерно на 8...10%, устойчивость с зажатым управлением. Это вытекало из свойств самой схемы «утка», в которой освобождение продольного управления и его весовая перебалансировка увеличивали устойчивость самолёта. Следует также отметить, что перенос шайб с концов крыла на середину консолей вызвал заметное уменьшение запаса продольной статической устойчивости.
Снятие с крыла предкрылков практически не отразилось на устойчивости и управляемости самолёта на всём диапазоне скоростей, включая и срывные режимы. Срыв на полном газе происходил на скорости 110 км/ч по прибору, а на малом - при 115 км/ч по прибору.
Лётчики отметили, что в пилотировании и на взлётно-посадочных режимах «Утка» № 2 также была простой, а её проходимость на земле улучшилась, что позволило выполнять взлёт и посадку на грунте и укатанном снеге. Однако полёт в болтанку по-прежнему требовал непрерывного внимания, так как самолёт имел сильную тенденцию к рысканью и кренам. Эффективность триммера на руле высоты они оценивали как недостаточную.
Подводя итоги проделанной работы, в своём заключении Н.С. Строев и Г.С. Калачёв отметили, что испытания самолёта «Утка» конструкции А.И. Микояна и М.И. Гуревича показали, что машина обладает основными достоинствами, присущими этой схеме. Самолёт по своим пилотажным качествам был доступен среднему массовому лётчику. Однако характерный недостаток большинства известных самолётов схемы «утка» - неудовлетворительная боковая устойчивость и управляемость, имели место и у испытанного экземпляра.
Так как аэродинамическая схема «утка» представляла большой интерес и испытания показали наличие ряда хороших качеств у самолёта подобной схемы, специалисты ЛИИ считали целесообразным продолжить исследования «Утки» в аэродинамической трубе и в полёте.
Кроме этого отмечалось, что пилотажные качества самолёта могли быть значительно улучшены и доведены до нормируемых пределов. Для этого требовалось увеличить эффективность вертикального оперения путём выбора его более рационального расположения и формы. Одновременно с этим необходимо было уменьшить поперечную устойчивость и устранить ряд других выявленных недостатков.
Завершающий испытательный полёт на «Утке» № 2 с целью киносъёмки спектра обтекания А.Н. Гринчик выполнил 31 мая. Также съёмку проводил кинооператор В.И. Лаврентьев с параллельно летящего самолёта УТ-2, который пилотировал лётчик-испытатель Л.И. Тарощин. После этого экспериментальная машина вернулась в ОКБ-155. Всего по программе второго этапа испытаний А.Н. Гринчик выполнил на ней 18 полётов общей продолжительностью 8 ч 44 мин.
Стоит отметить, что отснятый в ходе лётных испытаний киноматериал был всесторонне использован при обработке полученных результатов. Его главным достоинством являлся показ изучаемых явлений в их динамике и временной непрерывности. Поэтому изучение срывов потока по кинофильму стало первой формой использования результатов киносъёмки. До этого такая форма изучения спектров обтекания при срывах потока была на втором плане, но в данном случае она продемонстрировала свои преимущества. Так, например, первые же кинопросмотры подтвердили безопасность полётов на «Утке» без предкрылков.
Во многом эффективность использования кинофильма для анализа поведения самолёта в полёте была обусловлена разработанной техникой киносъёмки и использованием профессиональной киноаппаратуры, а не любительских камер типа «Кинамо», которые применялись в аналогичных случаях ранее.
Существенную помощь при анализе позитивной киноплёнки оказал американский прибор «Мовиола» (Moviola), применявшийся при монтаже звуковых кинофильмов. Он позволял получить как движущееся, так и остановившееся киноизображение, видимое через сильную линзу, а также регулировать скорость проекции в самых широких пределах в прямом и обратном направлениях. С помощью «Мовиолы» нетрудно было выбрать любой нужный кинокадр, который впоследствии мог быть увеличен на фотобумаге.
Анализ статических кинокадров посредством прибора «Мовиола» и изучение их увеличенных фотокопий являлся второй формой использования результатов киносъёмки, предпринятой в процессе лётных испытаний экспериментального самолёта «Утка» № 2.
Полученные в ходе испытаний «Утки» результаты стали необходимым подспорьем при создании и совершенствовании истребителей с реактивными двигателями. В дальнейшем машина применялась в качестве связного и транспортного самолёта ОКБ-155. Кроме этого, её использовали для тренировки лётчиков-испытателей И.Т. Иващенко и А.Н. Чернобурова, которые прибыли на работу в ОКБ в сентябре 1945 г. После завершения испытаний «Утки» они до конца 1946 г. выполнили на ней по 18 полётов общей продолжительностью 15 ч 15 мин и 16 ч 20 мин соответственно (15848).

15 мая 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/2048 главнокомандующему ВВС генерал-полковнику Вершинину К.А.
Планер Ц-25 конструкции Цыбина спроектирован и изготовлен в 1944 году на скорость буксировки до 250 км/час за самолетом ИЛ-4.
Для буксировки за самолетом ТУ-2 со скоростями до 350 км/час планер Ц-25 не годится по условиям прочности и требует значительных усилений.
К проектированию и изготовлению модернизированного планера Ц-25 ОКБ Цыбина может приступить немедленно по получении от Вас задания и тактико-технических требований (2625,224).

15 мае 1945 была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ Генерал-полковнику тов. ШАХУРИНУ А.И. по работе специальной комиссии генерал-майора ИАС ПЕТРОВА Н.И. за время с 6 по 11 мая с.г. включительно.
1. Ваша шифровка от 11 мая с.г. была нами получена 13 мая. Она была задержана доставкой в штабе тыла 1 Белорусского фронта.
Комиссия в полном составе, с экспертами, еще до получения шифровки, 11 мая перебазировалась на территорию Института в Адлерсгоф и начала работу по подготовке Института к вывозу. Производится опись оборудования и технических материалов, подлежащих упаковке и оправке в Москву, с одновременным отбором наиболее ценных и актуальных материалов для отправки их самолетом.
Для выполнения работы по разбору оборудования и технических материалов, демонтажа оборудования, упаковки и погрузки, наличного состава людей в комиссии совершенно недостаточно; они просто теряются на территории и в корпусах этого огромного Института. Согласно Ваших указаний о вызове из институтов специалистов в целях обеспечения перевозки оборудования в Москву, нами составлены списки отдельно по каждому институту, которые просим утвердить и дать приказание о направлении специалистов в Адлерсгоф в возможно короткий срок.
Новую и, в особенности, реактивную технику мы свозим в , где храним ее в отдельном ангаре. Член военного совета 1 Белорусского фронта генерал-лейтенант Телегин, по ходатайству Зам. Наркома тов. Кузнецова, приказал выделить эшелон в 25 вагонов для отправки в Москву всей собранной нами новой техники. К погрузке приступим, как только будут выданы вагоны. Перевалочный пункт с европейской колеи на широкую для этого назначен в Познани. Подача вагонов обещана начальником ВОСО фронта генерал-майором Черняковым в ближайшие дни.
К настоящему докладу прилагается перечень образцов новой техники, которые будут отправлены с эшелоном.
При составлении описи оборудования и технических материалов, в скоростной трубе отобраны особо ценные для нас материалы продувок моделей крыльев, профилей и целях объектов. Эти материалы в значительной мере предвосхищают план работы ЦАГИ по аналогичной тематике на 1945 год. Материалы отправлены в Москву на самолете 16 мая: перечень их представляется Вам при настоящей докладной записке.
Командующий 16-й воздушной армией генерал-полковник Руденко выделил БАО для обеспечения охраны, технического и хозяйственного обслуживания, с подчинением его непосредственно мне. Этот батальон используется нами для переброски новой техники.
Согласно Ваших указаний, данным нам в Москве, группа Абрамовича, после окончания работ по Берлину, 1 мая была отправлена на автомашине "Виллис" в Пеннемюнде. До настоящего времени связи с группой Абрамовича мы не имеем.
Нами был допрошен начальник моторной лаборатории "DV L Carobelli", проживающий в Адлерсгофе, в доме N 22 по улице Wimerlergum. Протокол допроса прилагаем к настоящему отчету.
За отчетный отрезок времени нами был обследован ряд предприятий, в том числе Всегерманский институт Испытания Материалов, расположенный в Далеме на улице Унтер ден Эйхен. Этот институт решением Сабурова передается НКАП. Шифровка о передаче этого Института НКАП послана в Москву.
Осмотрены следующие предприятия:
1. Всегерманский институт Испытания Материалов в Далеме, ул. Унтер ден Эйхен.
2. Центральный опытный завод фирмы "Телефункен" в Целендорфе (г. Берлина), Жесковдаммштрассе.
3. Завод фирмы "Хеншель" в Шёнефельде, в юго-западной части Берлина.
4. Завод фирмы "BMW" в Басдорфе.
5. Лаборатория по радиолокации и автоматике фирмы Сименс в Фалькензее (в 10 км западнее Шпандау).
6. Опытный завод фирмы "Асканиа" в Фриденау (ю.з. Берлина), ул. Кайзер Аллес.
I. Всегерманский Институт Испытания Материалов.
Институт состоит из следующих отделов:
1. Отдел материалов:
Руководитель отдела - проф. доктор Зибель. Отдел состоит из трех секций - металловедения, металлических конструкций и измерений. Работы проводились в областях - металлофизики, металлохимии, коррозии, технологии обработки, машиностроения и котлостроения. В последнее время главными исследованиями отдела являлись:
а) влияние скорости и длительности нагружения на прочность материалов и конструкций;
б) спектральный анализ материалов;
в) испытания микроплотности сплавов.
2. Отдел органических веществ.
Руководитель отдела - профессор, доктор химии Киндшер. Состоит из двух секций - синтетических веществ и покрытий, каучука и производимых угля и нефти. Области работы - синтетические вещества для пластиков, клеев, покрытий и резин. В последнее время главными исследованиями отдела являлись:
а) влияние содержания смолы на прочность пластмасс;
б) химическая стойкость пластмасс;
в) методы анализа и контроль синтетических веществ;
г) влияние новых типов наполнителей для каучуков на прочность резин (силикагель);
д) вопросы активности наполнителей каучука, битумов.
III. Центральный опытный завод фирмы "Телефункен" в Целендорфе (г. Берлина), Жесковдаммштрассе.
....2. Радиолокатор ночного истребителя. Локатор определяет координаты бомбардировщика противника на дистанции до 10-15 км с точностью по углу места порядка 1 град. и по дальности порядка 5%. Длина волны - 9 см.
3. Наземная локационная установка - определитель координат самолета, снабженного радиолокационным радиоприцелом.
4. Корабельный локатор, определяющий координаты корабля противника на дистанции до 15 км.
На данный опытный завод кроме нас претендуют НКСП и НКЭП.
З а к л ю ч е н и е.
1. Опытный завод как выполняющий в основном авиационную тематику, следует передать НКАП и полностью вывезти его оборудование.
2. Образцы авиационной радиолокационной аппаратуры, как представляющие особую ценность, вывезти немедленно и отправить в Москву на самолете.
IV. Завод фирмы "Хеншель" в Шёнефельде.
Завод расположен на территории около 1 х 2 км, радом с летным полем 1.4 х 1.6 км. Основные цеха размещены в зданиях ангарного типа размером 100 х 200 м. Продукция завода - тяжелые бомбардировщики Хейнкель.
Кроме того заводом выпускались малые серии опытных машин Хейнкель 177 и единичные экземпляры реактивных самолетов. На территории завода найдены несколько экземпляров -1 с двойным и одинарным управлением самолетного типа.
На этих самолетах имеется посадочное приспособление в виде лыжи.
Находка этих самолетов свидетельствует о том, что доводка -1 производилась летчиком. В опытном цехе найден реактивный двигатель ЖРД, похожий на двигатель -2. В ящиках в опытном цехе найден ряд моделей реактивных самолетов, проходивших аэродинамические испытания.
Кроме причисленных заводов было обнаружено следующее:
1.Несколько незаконченных сборкой самолетов Хейнкель-177 с различными модификациями моторной группы и герметической кабиной.
2. Два макета отсеков фюзеляжа этого самолета с герметическими кабинами.
3. Герметическая кабина, установленная в лаборатории для испытания на герметичность.
4. Фюзеляж реактивного самолета с двигателем ВРД-К марки BMW-003, с горизонтальным расположением летчика, с установкой двигателя на верхней части фюзеляжа.
5. Стапель с заделом фюзеляжа того же типа.
6. Шесть моторов ЮМО-222, с непосредственным впрыском водяного охлаждения, 6-ти цилиндровая, 4-х рядная звезда.
7. Большое количество планирующих бомб, управляемых по радио (без автоматики).
З а к л ю ч е н и е.
Считаем необходимым вывезти с территории завода следующее:
· Два комплекта самолета-снаряда - один с ручным управлением.
· Все модели реактивных самолетов.
· Двигатель ЖРД.
· Фюзеляж с ВРД-К.
· Пять экземпляров планирующей бомбы.
· Три мотора ЮМО-222.
V. Завод фирмы BMW в Басдорфе.
Завод изготовлял газотурбинные реактивные двигатели BMW-003 и производил сборку моторов BM-801.
Кроме того велись работы по жидкостным реактивным двигателям.
Наличие конвейерной сборки обеспечивало выпуск 15-20 двигателей BMW-003 в день. Основные детали и агрегаты (корпуса, колеса компрессора, камеры сгорания, сопла) доставлялись с заводов-смежников. Колеса турбин завод изготовлял сам. По некоторым узлам сохранился задел свыше 150 шт.
На заводе производились контрольные испытания двигателей BMW-003, для чего имеется следующее оборудование:
1. Шесть испытательных стендов, оборудованных тепловыми динамометрами, пультом управления и контрольными приборами.
2. Хорошо оборудованная лаборатория для испытания топливных и масляных систем турбореактивных двигателей.
3. Три электростенда для испытания колес компрессора мощностью до 300 кВт и один агрегат Леонарда к ним.
4. Не смонтированный осевой компрессор мощностью 1.500 л.с., приспособленный для наддува ВРД.
5. Девять различных стендов для испытания жидкостных реактивных двигателей.
6. Четырнадцать сферических резервуаров, часть которых заполнена окислителем и топливом.
7. Топливо для ЖРД, в стендовых резервуарах и на складах.
8. Некоторые агрегаты и детали ЖРД.
Завод вывозится директором Авраменко.
VI. Лаборатории по радиолокации и автоматике Сименса.
В Фалькензее помещается научно-исследовательские лаборатории и обслуживающие их мастерские, переведенные из Сименс-штадта вследствие бомбардировок. В лабораториях велись работы по следующей тематике:
1. Импульсные радиолокационные приборы.
2. Осциллографические приборы.
3. Телеуправление электрическими станциями.
Лаборатории обеспечены стрелочными электроизмерительными приборами, имеются 2 осциллографа, 2 звуковых генератора и другая аппаратура. Станочный парк завода составляет около 200 единиц.
В лабораториях имеются образцы разработок, из которых наибольший интерес представляют следующие:
1. Малогабаритный самолетный генератор импульсов с мощностью в импульсе 500 кВт.
2. Генератор импульсов продолжительностью 2-3 микросекунды, с мощностью в импульсе 2000 кВт, для наземного радиолокатора.
3. Осциллограф для измерений продолжительности импульсов с точностью 7 - 10 секунд.
4. Индикатор расстояний для наземного радиолокатора с дальностью действия до 400 мм.
5. Индикатор к самолетному радиолокатору.
З а к л ю ч е н и е.
Ввиду наличия широкой авиационной тематики выполняемых лабораториями работ по радиолокации и большого значения этих работ, предлагаем лаборатории вместе со станочным оборудованием и образцами разработок вывезти и передать НКАП и НКЭП.
VII. Опытный завод "Асканиа" в Фриденау.
На опытном заводе разрабатывались образцы приборов фирмы, которые запускались затем в серийное производство на других заводах "Асканиа".
Тематика работ завода имела два четко выраженные направления:
1. Электрические авиационные и навигационные приборы. Дистанционные компасы, агрегаты автоматического управления самолетом, автопилоты.
2. Оптические прецизионные приборы - теодолиты, пуадо. В соответствии с этим специализированы и лаборатории и производственные подразделения. Штат завода составляет 1100 человек, из которых 300 человек - файнмехаников. В составе предприятия имеются конструкторские бюро, исследовательские лаборатории и производственные мастерские. В лабораториях в большом количестве имеется:
Прецизионная оптическая аппаратура:
1. спектрографы;
2. спектрометры;
3. приборы для испытания и юстировки объектов;
4. кинопроекционный аппарат;
5. приборы "Панфот" для измерения разрешающей способности фотоэмульсии;
6. оптические компараторы.
Из электрических приборов имеются:
1. прецизионные многошкальные гальванометрымультифлекс;
2. универсальные комбинированные приборы;
3. нормальные лабораторные стрелочные приборы;
4. магазины сопротивлений;
5. реостаты Рустрата.
На заводе имеются:
1. стенды для вибрационных испытаний, типа Лист;
2. ценные испытательные стенды для авиационных рулевых машин и, в частности, рулевых машин - 2;
3. установки для кондиционирования воздуха;
4. круговая делительная машина для шкал;
5. линейная делительная машина;
6. весьма совершенная коническая делительная машина;
7. пантографы. Станочный парк завода состоит из около 250 металлообрабатывающих и 30 оптических (для шлифовки линз) станков. Особо следует отметить наличие двух точных координатно-расточных станков.
З а к л ю ч е н и е.
1. Цеха и оборудование, используемые при разработке и изготовлении авиационных приборов, вместе с технической документацией, следует передать НКАП и полностью вывезти.
2. Лабораторное и производственное оборудование, приспособленное для оптического производства, передать НКВ.
VIII. Материалы скоростной трубы , отправляемые в Москву 16.V.1945 г.
В нижнем этаже корпуса скоростной трубы обнаружен ящики с отчетами, содержащими результаты испытаний в трубе за период с 1939 по 1944 гг. Экспертами комиссии произведен просмотр этих материалов, в результате чего большинство этих материалов признано представляющими интерес для ЦАГИ. Материал, отобранный экспертами, направляется в распоряжение начальника ЦАГИ. В большинстве случаев - материал с изложением результатов испытаний первичная документация, обработка и результаты испытаний. В большинстве случаев имеется исчерпывающая геометрическая характеристика объекта, его фотографии, а в ряде случаев и описание. Благодаря своей полноте, материал этот с успехом может быть использован для всякого рода систематических обработок и т.п. По своей тематике все материалы близки к тематике скоростной трубы ЦАГИ. Направляемый в Москву материал состоит из 101 отчета по результатам испытаний в скоростной трубе. Он разделяется на исследование крыльев - прямоугольных и трапециевидных, испытания моделей самолетов и летающих бомб, исследования по методике эксперимента и различные другие отчеты. Все испытания проводятся при различных числах Маха вплоть до Ма = 0.86.
Наибольшее число материалов относится к исследованиям крыльев. Больше всего испытано прямоугольных крыльев с профилями WACA. Целый ряд этих профилей не был исследован у нас и был нам мало известен. В частности выяснилось, что фирма "Мессершмитт" применяла на своих самолетах профили новых американских серий. Во всех отчетах имеется подробная картина распределения давления на всех углах атаки при широком диапазоне чисел Маха. Обстоятельно представлен материал по изменению лобового сопротивления с ростом чисел Маха. Можно установить связь между критическим числом Маха и характером прироста лобового сопротивления вблизи кризисов. Много материала по характеристикам подъемной силы и момента. [71]
ЗАПИСКА ДОКЛАДНАЯ от 15.05.45 года (стр. 19-21).
В числе отчетов по исследованиям крыльев довольно многие относятся к испытаниям с отклоненными закрылками и щитками.
Встречаются данные по тормозным щиткам разного рода. Этим вопросом много занималась фирма "Хейнкель". Обследованы тормозные щитки на ряде американских крыльев.
Оценивая материал по крыльям, следует признать его очень интересным и чрезвычайно полезным для развития представлений о явлениях на больших числах Маха.
Кроме того, в этих отчетах содержится большой фактический материал, необходимый для исследователей и конструкторов.
В отчетах содержится изложение испытаний моделей самолетов Ме-109, Ме-109В и Ме-262. Кроме того, имеются испытания мотогондолы BMW и Юнкерс. Самолетные испытания будут исключительно интересны для ЦАГИ, так как таких полных испытаний в ЦАГИ не было еще произведено. Результаты испытаний Ме-163В и Ме-262 помогут сделать ряд общих выводов для компоновки и расчета реактивных самолетов.
В скоростной трубе много занимались испытаниями моделей летающих бомб. Из их числа можно назвать Хеншель 293, Блом и Фосс 143 и Юнкерс. Все они с реактивными двигателями, которые в трубе моделировались путем надставок. Испытания летающих бомб перечисленных типов также будут очень полезны для общей оценки этого типа объектов и дают большой фактический материал.
Методика эксперимента представлена сравнительно слабо в числе обнаруженных отчетов. Правда, в основном материале содержатся задачи методики, но детальных материалов специально посвященных методике немного.
Отчеты скоростной трубы, отправляемые в Москву, являются, безусловно, ценным материалом.
IX. Дополнительные сведения по германским авиационным двигателям.
В результате дальнейшего изучения института , ознакомления с заводами "Даймлер-Бенц" в Мариендорфе, "BMW" в Басдорфе, "Хеншель" в Менефельде, а также с аэродромом в Дальгове, удалось выяснить следующие сведения по авиационным двигателям:
1. В материалах начальника отдела высотных установок Кароселли обнаружены основная схема и краткие данные о 6-ти рядном 36-ти цилиндровом моторе ДВ-630, Ж-образной конструкции, жидкостного охлаждения, с двумя соосными винтами. Основные данные мотора: мощность 4000 - 4700 л.с., литраж 88.2 л. Мотор имеет комбинированную систему наддува - двухступенчатую и трехступенчатую, что обеспечивает высотность мотора, в первом случае 8.5 - 9 км и во втором случае 13 - 14 км.
Исследование элементов этого мотора началось в 1940 г., а проект мотора был закончен в 1942 г. Найденные материалы по этому мотору прилагаются к настоящему докладу.
2. На самолетном заводе "Хеншель" в Шёнефельде обнаружено несколько 4-х рядных, звездообразных, 24-х цилиндровых моторов жидкостного охлаждения, фирмы "Юнкерс", под маркой ЮМО-222 (6-ти цилиндровая, 4-х рядная звезда). Судя по внешнему виду, мотор имеет цилиндры небольшого диаметра 100-120 мм. Моторы блочной конструкции, очевидно, с бесклепанным распределением. Никаких данных по этому мотору обнаружить пока не удалось. Три мотора переведены в для отправки в Москву.
3. В найдена фотография, снята с макета 24-х цилиндрового мотора оригинальной конструкции с соосными винтами. Никаких данных по этому мотору не обнаружено. Фотография прилагается.
4. При допросе начальника отдела Кароселли выяснилось, что в испытывался 12-ти цилиндровый мотор ДВ-603. Данные мотора:
взлетная мощность - 2000 л.с.
высотная мощность- 1300 л.с.
высотность - 9500 м
Мотор имеет охлаждение воздуха за нагнетателем.
В обнаружен мотор ЮМО-2ВА. По заявлению этот мотор имеет следующие данные:
взлетная мощность - 1750 л.с.
высотная мощность - 1400 л.с.
высотность - 5000 м
Мотор имеет 2-х скоростной нагнетатель и 3 дросселя, что позволяет сохранить высотную характеристику без провалов и постоянную мощность от земли до пики 1-ой скорости (переменное Рк). Мотор будет направлен в ЦИАМ для изучения.
6. На аэродроме в г. Дальгов обнаружен опытный истребитель-модификация. Мессершмитт 109 с 12-ти цилиндровым мотором ЮМО, с 2-х ступенчатым нагнетателем и водо-воздушным радиатором. Самолет будет направлен в Москву.
7. По заявлению Кароселли, в Германии за последнее время авиационными дизелями не занимались. В 1942 г. он видел проект 24-х цилиндрового авиадизеля ромбообразной конструкции; о данных этого дизеля он ничего не сообщил.
8. В Мариенфельде, на заводе фирмы "Даймлер-Бенц" установлено: завод строил головные серии моторов в количестве 100 - 150 штук в месяц. ОКБ и лабораторий завод не имел. Завод почти полностью разрушен и, по заявлению инженеров, работавших на заводе, в 1944 году он был эвакуирован.
9. На заводе BMW в Басдорфе установлено: завод сократил производство моторов BMW-801 и с осени 1944 г. перешел на производство воздушно-реактивных двигателей BMW-003. Двигатель имеет 7-ми ступенчатый нагнетатель, одноступенчатую турбину с пустотелыми лопатками для воздушного охлаждения и общую камеру сгорания с 16-ю форсунками. На заводе найдена общая принципиальная схема двигателя, которая прилагается.
Двигатель технологически доработан для крупносерийного производства и сборка его производится на конвейере.
На заводе имеется 6 испытательных стендов для реактивных двигателей, из них два полностью сохранились, а четыре незначительно повреждены. Часть готовых двигателей (из имеющихся 8 штук) и испытательные стенды необходимо вывезти в ЦИАМ и НИИ-1.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ КОМИССИИ,
НАЧАЛЬНИК НИСО, генерал-майор ИАС - Н.И. Петров
ЧЛЕНЫ КОМИССИИ:
ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ЦИАМ - В.В. Владимиров
ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ЦАГИ - Суржин ЗАМ.
НАЧАЛЬНИКА ВИАМ - Амбарцумян
ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ЛИИ - Зосим
15.V.45 г. (rgu).

15 мая 1946 г. приказом МСХМ № 114 и 13 мая 1946 г. в соответствии с ПСМ № 1017-419сс/оп на базе ГЦКБ-1 был создан НИИ ПРС, в состав которого вошел также завод пусковых установок (бывший завод автомобильных полуприцепов; вероятно, это завод № 775) и часть коллектива СТБ-1 (другая часть переведена в ГСПИ-4). Приказом МСХМ № 118 от 18.05.1946 г. НИИ ПРС переименован в НИИ-1 МСХМ.
Вначале ГЦКБ-1 было размещено на площадке завода № 67, но из-за стесненности оно было перебазировано (возможно, на площадку своего опытного завода № 775). 9.10.1946 г. институт перебазирован в Ново-Владыкино на площаду бывшего Филиала № 2 НИИ-1 МАП и завода ПУ. На территории имелось три небольших здания (бывшей канатной фабрики, построенной в 1902 г.). Начато строительство новых цехов, был возведен стенд для огневых испытаний, сформированы отделы (один из первых - отдел по найму и увольнению, ОНУ) и службы, опытное производство было оснащено станками, вывезенными из Германии. Несколько цехов было размещено в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». В 1946 г. институт имел 60 станков. В числе первых специалистов НИИ-1 были работавшие еще в ГЦКБ-1 Н.А. Жуков, Г.П. Герасимов, Н.П. Мазуров, Н.И. Александров, Н.М. Лобанов, М.А. Ляпунов, А.А. Голицын, С.П. Стрелков, Г.В. Яковлевский и др. Приказом МСХМ № 126 от 1.04.1947 г. было утверждено положение о институте. Были организованы отделы: конструкторские, расчетно-теоретические, технологические; бюро информации; группа расчетов (6 чел.).
(Государственное ЦКБ № 1 (ГЦКБ-1) НКБ, НКСХМ, МСХМ, НИИ пороховых реактивных снарядов (НИИ ПРС) МСХМ, НИИ-1 МСХМ, ММ, МОП, MOM, ГКОТ, п/я-2227, ГП «Московский институт теплотехники» (МИТ) МОП, А-1923, ФГУП «МИТ» РКА, РАКА, ФКА /г. Москва ул. Верхняя, 34; г. Москва, 40 Ленинградское ш, 9А (1945 г.); г. Москва, 106 Щербаковский р-н (1946 г.); Ново-Владыкино /127276 г. Москва Березовая аллея, 10/1 тел. 907-15-00/)
В 1947-51 г. НИИ-1- в подчинении МСХМ, затем ММ (1952-53 г.), 6ГУ МОП (с 1954 г.), ГКОТ (-1959-60 г.-). По приказу МОП № 110 от 6.03.1966 г. НИИ-1 с 2.01.1967 г. переименован в ГП «МИТ» МОП. Имел наименования «п/я 2227» (-1952-67 г.), «ri/я А-1923» (01.1967 г.-).
Для обеспечения измерений характеристик создаваемых НУРС в институте было организовано приборное направление: в 1946 г. создан конструкторский отдел № 11 (в 1958 г. преобразован в отдел А-2, с 1962 г.- № 22, с 1974 г. и на 2005 г.- отдел № 96). В состав отдела вошли: КБ, лаборатории разработки и исследования характеристик приборов, проведения испытаний и макетная мастерская.
Первыми работами института стали: разработка для СВ дальнобойного реактивного порохового снаряда ДРСП-1; осколочного PC калибра 100 мм; мощного фугасного снаряда; НИР по созданию сверхдальнобойной пороховой ракеты типа ФАУ-2.
Пост, правительства № 1401-370 от 7.05.1947 г. институт определен головным по разработке РСЗО БМД-20 на базе ДРСП-1. Приказом МСХМ № 104 от 30.06.1947 г. утвержден план работ по ДРСП-1 («Шторм», «объект 0- 43»). В соответствии с пост, правительства № 5766-2166 от 27.12.1949 г. начата разработка фугасного снаряда МД-20Ф и осколочно-фугасного ТРС-140 (М-140Ф). Пост. № 4964-1935 на вооружение принят снаряд М-140Ф, а пост. № 4965-1936 от 22.11.1952 г. - МД-20. Кроме того, в соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. были разработаны М-14С «Белка», оснащенный БЧ с ОВ, и М-14Д «Куница» для постановки дымовых завес.
В соответствии с ПСМ № 1173-440 от 4.04.1948 г. начата разработка РСЗО БМ-24 с ТРС М-31А (М-24Ф). В 1950 г. создана экспериментальная боевая машина для РСЗО М-24 (Ю.Н. Хажинский). Пост. № 875-441 от 22.03.1951 г. БМ-24 со снарядом М-24Ф пнв. В соответствии с пост. № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывался вариант с увеличенной дальностью М-24ФУД (0-44ФУД «Сурок»), в 1955 г. он пнв. Позже был разработан МС-24 «Ласка». Дальнейшим развитием стал снаряд МД-24Ф, созданный в соответствии с ПСМ № 144-85 от 4.02.1956 г. Приказом МО № 0071 от 20.06.1962 г. он принят на вооружение вместе с химическим вариантом МС-24УД.
С 1947 г. велись работы по авиационным турбореактивным снарядам. Создана реактивная система АС-1 в составе снаряда С-1-ОФ («Скоба») и однозарядного реактивного орудия ОРО-212. Пост, правительства № 5195- 1016 от 16.12.1952 г. АС-1 пнв. Продолжены работы по снарядам ТРС-82 и ТРС-132, начатые еще в НИИ-3 НКБ и в КБ-2 МСХМ. Созданы системы АС-2 со снарядом С-2 (ТРС-132, «Шкиф») и АС-3 со снарядом С-3 (ТРС-82, «Винт»), приказом МО № 00560 от 22.03.1956 г. они пнв. В соответствии с ПСМ № 1175-440 от 14.04.1948 г. с 1953 г. велась разработка авиационного противотанкового снаряда С-ЗК («Стрела»), приказом МО № 0013 от 13.02.1961 г. система АС-ЗК со снарядом С-ЗК пнв.
В соответствии с пост. СМ СССР № 5119-2226 от 15.12.1951 г. и приказом МАП № 1264 от 26.12.1951 г. велась разработка авиационного АРС-212 (тема 0-21, шифр «Овод»), пост. № 658-335 от 27.02.1953 г. и приказом МО № 0030 от 10.03.1953 г. система АС-21 со снарядом С-21 («Орел») и электровзрывателем В-21 пнв. Велись работы по модернизированному АРС-212М и АРС-160, но не были закончены. Разработан АРС-140-150 (1953 г.), на вооружение не принят.
В соответствии с пост. СМ СССР № 2469-1022 от 19.09.1953 г. начата разработка АРС-160 «Пика» и АРС-280 «Буран», приказом МО № 00111 от 22.08.1960 г. система АС-24 со снарядом С-24 с механическим взрывателем В-24А пнв. В 1975 г. разработан и пнв бездымный С-24Б.
В 1949-50 г. образован НТС института.
В 12.1951-01.1952 г. в институт переведен отдел во главе с Н.П. Горбачевым с тематикой НУРС из расформированного КБ-2 МСХМ. По приказу МСХМ от 28.12.1952 г. в институт переведена группа ИТР из ГСКБ-47 (A.M. Кашляев, В.А. Солоноуц, П.А. Быстрое, М.С. Фетисов).
В середине 1950-х г. в институт из НИИ-642 переведена группа специалистов под руководством Э.Н. Кашерининова с тематикой управляемых твердотопливных PC, на ее базе создан отдел № 10. Проведена НИР по возможности создания управляемого авиационного PC (А.А. Красовский).
В 12.1951 г. КБ-3 МСХМ передано институту в качестве филиала (1.05.1958 г. преобразован в самостоятельный НИИ-4).
В 1950-е г. в институте работало около 10 самостоятельных конструкторских отделов, полностью разрабатывавших каждый свое изделие. Имелись также: теоретический отдел; ЦЗЛ, лаборатория пиротехнических составов (огневых стендовых испытаний), располагавшаяся на институтской лабораторной базе на Софринском полигоне.
В 1959 г. институт получил новый 12-этажный инженерный корпус, ему также передано здание школы. Начато строительство производственных и лабораторных корпусов. Была организована единая система конструкторских отделов по агрегатам и узлам, проектные службы и расчетно-теоретические отделы (по аэродинамике, баллистике, динамике, прочности, аэродинамическому нагреву, вычислительной технике). Группы отделов объединены в СКБ (специальные КБ), а технологические службы и ОП - в СТБ (технологические). Созданы: СКБ-1 (ракетное), СКБ-2 (приборное), СКБ-3 (РДТТ), СКБ-4 (тактические ракеты сухопутного и морского базирования), СТБ-5. В 1963 г. образованы центральная лаборатория института, сектора: сбрки и перспективной технологии. Были построены конструкторско-лабораторный корпус, корпуса 128-138, склад металлов; цеха: термический № 12, обработки крупных деталей № 20, сборочный № 1. Были введены в строй залы статических и вибрационных испытаний площадью 720 м2. В 1964 г. образованы отделы газовой динамики, внутренней баллистики, проектирования и отработки зарядов (далее- № 34). В 1965 г. создан отдел надежности (далее- № 19). В 1966 г. СТБ-5 преобразовано в отделение № 7, в его составе: отделы: теплозащитных покрытий (ТЗП) № 74, сварки № 75, полигонного оборудования № 76, сборки-испытаний № 77, РЭА; лаборатории: перспективной технологии и прогнозирования, прогрессивных заготовок, резания; сектор АСУ ТП.
В 1959 г. в институте установлена первая ЭВМ «Урал-1», в 1962 г. - «Урал-2», а затем — «Днепр-1» и МН-14. В 1970-е г. введены в строй БЭСМ-4, а затем ЕС-1030, -1033, -1040, -1045, -1060, -1066 и малые ЭВМ «Проминь», «Наири», «Мир-2».
В 1960-е г. было отделение № 1. В его составе действовала группа по разработке СУ, преобразованная затем в проектный сектор. В 1971 г. сектор преобразован в отдел по проектированию управляемых БР с РДТТ. В 1970 г. в составе института: 5 основных отделений - № 1 (проектирования ракет), № 2, № 3, № 4 и № 5 (наземного оборудования); сектор, преобразованный затем в специальный комплексный отдел. В 1971 г. создано комплексное отделение № 6, в его составе отделы: № 601, эксплуатации; сектора (затем- отделы): по электроснабжению, прицеливания и навигации, боевого управления и связи. Начиная с 1971 г. были введены в строй: антенный павильон в составе лаборатории антенно-фидерных устройств (550 м2); комплекс стендового оборудования на Софринском полигоне. Лаборатория прочностных испытаний отдела прочности преобразована в самостоятельный отдел, в его составе: лаборатории: статиспытаний, вибрационных и динамических испытаний. Отдел стендовых испытаний отделения № 3 выделен в самостоятельное отделение. В составе Центральной лаборатории образована физическая лаборатория. В 1972 г. созданы отделы перспективных разработок: по комплексам № 54, по ракетам и РДТТ № 134. Созданы стенды для натурной отработки исполнительных органов управления ракеты.
В 1974 г. отделение № 5 разделено на две части: основная часть («наземщики») перешла в отделение № 6, разработчики контейнера для ракеты- в отделение № 1. Организованы также отделения: испытаний № 8, телеметрическое № 9. В 1976 г. образовано новое отделение № 5 - автоматизации разработок (в 1995 г. оно преобразовано в вычислительный центр). Было организовано отделение эксплуатации № 10. В 1980 г. создана система авторского надзора и сопровождения. К началу 1989 г. из состава отделения № 6 выделились самостоятельные отделения № 14 (системы боевого управления, связи и КП) и № 15 (агрегаты и системы наземного оборудования).
В начале 1950-х г. проведена НИР, а затем и создана первая в СССР экспериментальная твердотопливная тактическая ракета «Нептун» (Н.П. Мазуров). В соответствии с ПСМ № 1745-793 от 26.08.1954 г. на базе «Марс» начата разработка ракеты ЗР1 с тактической ядерной БЧ. Пост, правительства от 13.10.1955 г.. была задана разработка ОТРК «Филин» с ракетой ЗР2, пост, от 17.08.1958 г. он принят на снабжение СА. Разработан также вариант «Филин-3» с более легкой БЧ. В декабре 1956 г. вышло постановление № 1796-965 по продолжению работ по ОТРК «Марс», пост. № 328-15 от 20.03.1958 г. комплекс 2К1 «Марс» с ракетой ЗР1 пнв (в 1960 г. «Марс» и «Филин» сняты с вооружения). С 1953 г. начата разработка ракеты ЗР9 «Луна» с фугасной БЧ ЗН15; пост. СМ СССР № 9(5)98-281 от 18.05.1957 г. задано создание ОТРК 2К6 «Луна» с ракетой ЗР9. В соответствии с ПСМ № 378-180 от 8.04.1959 г. для комплекса «Луна» начата разработка ракеты ЗРЮ с ЯБЧ ЗН14. Пост. № 609-260 от 6.07.1961 г. комплекс пнв. В соответствии с ПСМ № 247-104 от 16.03.1961 г. начата разработка ОТРК 9К52 «Луна- Mi» с ракетой 9М21, пост. № 663-270 от 6.08.1964 г. он пнв. 4.08.1962 г. вышло ПСМ № 799-339 «О создании агитационной головной части к ракете «Луна-М». В соответствии с распоряжением правительства № 433-рс от 22.02.1967 г. начата разработка тропической модификации 9К52ТС, распоряжением № 1480-рс от 7.07.1972 г. он пнв. 29.03.1961 г. начата разработка ракетно-вертолетного комплекса (для переброски вертолетом Ми-6) 9К53 «Луна-МВ», 5.02.1962 г. разработка утверждена пост, правительства № 135-66.
С конца 1940-х г. велись разработки противолодочного оружия. В 1950 г. пнв бомба повышенной скорости БПС. Институт определен головным по разработке реактивной бомбометной установки (РБУ) для флота. С 1950 г. отделом А.А. Богатова разрабатывалась реактивная глубинная бомба РГБ-12, пост. СМ № 648-327 от 26.02.1953 г. и приказом МСХМ № 136 от 5.03.1953 г. рекомендована к пнв. В соответствии с ПСМ № 4145-1752 от 5.10.1950 г. начата разработка РБУ «Ураган», пост. № 648-327 от 26.02.1053 г. РБУ-1200 с бомбами РГБ-12 пнв. В соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывались системы: «Смерч» с ПУ РБУ-2500, бомбой
РГБ-25 и ориентирной бомбой «Свеча-25»; «Смерч-П» с ПУ РБУ-6000 и бомбой РГБ-60 с взрьшателем УДВ-60; «Смерч-Ill» с ПУ РБУ-1000 и бомбой РГБ-10. В соответствии с Г1СМ № 483-294 от 12.03.1955 г. разрабатывалась система «Бурун» с ПУ РКУ и реактивной кормовой бомбой РКБ, пост. № 36-17 от 14.01.1957 г. системы «Смерч» и «Бурун» пнв. Системы «Смерч-П, -III» пнв приказом МО № 0205 от 22.09.1961 г. В соответствии с ПСМ № 657-311 от 20.06.1958 г. велась разработка РГБ «Метель».
В соответствии с ПСМ № 3170-1324 от 14.07.1950 г. разработан инженерный реактивный тросомет ИТР-1 для переброски троса через преграды, приказом Главкома ВМФ № 022 от 15.05.1957 г. он пнв. В 1955 г. для Минрыбпрома разработан реактивный линемет ЛУ-1. В соответствии с распоряжением правительства № 906 от 22.03.1958 г. и приказом ГКОТ № 115 от 2.04.1958 г. был разработан противоградовый комплекс ПГИ для стрельбы PC по градовым облакам, серийно выпускавшийся в 1961-68 г. На его базе к 1990 г. был разработан проект автоматизированного противоградового комплекса.
Для исследования воздушных ударных волн в 1958 г. был создан пороховой реактивный генератор ГУТ-46.
В 1959 г. в институте впервые в стране были внедрены техпроцессы изготовления тонкостенных гнутоштампосварных крупногабаритных конструкций; в 1960 г. впервые в стране освоен процесс жаропрочной пайки; в 1962 г. освоена технология прокатки клиновидных листов из молибденового сплава. В 1967 г. впервые в отрасли отработана технология ротационной вытяжки крупногабаритных тонкостенных узлов из стали 25-ЗОХСНВФА. В 1969 г. впервые в стране освоены технологии прокатки алюминиевых листов с вафельным оребрением, изготовления крупногабаритных плит из вольфрамового сплава В-МП. В 1974 г. впервые в отрасли создана стыкосварочная машина К-607 для получения кольцевых профилей из алюминиевых и титановых сплавов.
В 1958 г. в институт из ОКБ-52 начальником СКВ переведен А.Д. Надирадзе для организации работ по УР. В 1959 г. из НИИ-642 переведена группа специалистов по УР (Е.Н. Владимирская, В.И. Гоголев, JI.B. Крюков, Е.А. Ланг).
В соответствии с ПСМ № 829-379 от 21.07.1959 г. начались работы по первой отечественной управляемой OTP с РДТТ «Темп» (научный руководитель С.П. Королев). Пост. № 800-273 от 16.07.1963 г. работы по «Темпу» прекращены в пользу ракеты увеличенной дальности. По распоряжению СМ СССР № 1645 от 7.07.1964 г. на базе «Темпа» был разработан проект геофизической ракеты РГ-35, реализован не был. В соответствии с ПСМ № 934- 405 от 5.09.1962 г. начато создание подвижного грунтового комплекса 9К76 с ракетой 9М76Б «Темп-С», пост. № 517-180 от 8.05.1963 г. уточнены требования к комплексу. Пост. № 1139-382 от 29.12.1965 г. «Темп-С» пнв. По приказу МОП № 24 от 15.04.1965 г. начаты работы по созданию подвижного грунтового комплекса с МБР «Темп- С2М», в том же году переименованной в «Темп-2С». Разработка комплекса была задана пост. СМ СССР № 185- 60 от 6.03.1966 г., решением ВПК № 156 от 17.07.1967 г. были уточнены требования к ракете. Пост. № 374-142 от 24.05.1968 г. была задана разработка рабочего проекта комплекса на колесном и гусеничном шасси. В 1974 г. он прошел испытания, пост. № 1066-357 от 30.12.1975 г. пнв. Построено около 70 ракет. 21.02.1976 г. поставлены на боевое дежурство, в 1979 г. по Договору ОСВ-2 все ракеты уничтожены. Пост, правительства № 544-146 от 20.06.1975 г. задана разработка ракеты 15Ж47 «Темп-2СМ1» с выходом на летные испытания в середине 1976 г. (работы прекращены). Дальнейшее развитие - ракету 15Ж48 «Темп-2СМ2» (в 1976 г. переименована в «Тополь») планировалось создать к 1979 г.
В соответствии с пост. СМ СССР № 657-311 от 20.06.1958 г. начато создание корабельного противолодочного РК «Пурга» (отдел Н.П. Мазурова), пост. № 1111-463 от 13.10.1960 г. работы переданы в ГСКБ-47. Этим же пост, задана разработка первого отечественного ПЛ комплекса с ЯБЧ ТАЗ - РПК-1 «Вихрь» с ракетой 82Р, пост. № 440-168 от 12.06.1968 г. РПК-1 пнв. В соответствии с ПСМ № 366-136 от 30.04.1965 г. начата разработка ПЛ РПК «Метель». В соответствии с ПСМ № 530-152 от 23.04.1971 г. разрабатывалась БР сЯБЧ «Вихрь-М», в 08.1973 г. на ее базе разработан проект с малогабаритной торпедой «Колибри» вместо ЯБЧ. В конце 1950-е г. начата разработка реактивной кавитирующей торпеды РКТ-45. В 1960(3)г. работы переданы в НИИ-24. По решению ВПК № 241 от 12.09.1972 г. начата разработка ПЛ РПК «Ливень» с ракетой 89Р, в 1982 г. он пнв. В соответствии с ПСМ № 635-188 от 5.07.1981 г. начата разработка малогабаритного ПЛ РК «Метелица» (далее- «Медведка») с ракетой-торпедой МГГГ-1У.
С 1960 г. разрабатывались пороховые РД для КА. По приказам ГКОТ № 200 от 28.03.1964 г. и № 330 от 23.05.1964 г. созданы ПД2-ЗК-А для сброса обтекателя космического корабля «Восход». По решению ВПК от 28.12.1964 г. разработан ПД4-7К для РН «Союз».
В 1963-64 г. разрабатывались проекты ракет с прямоточными двигателями - МБР «Луч» и глобальной ракеты «Луч-20» (Ю. В. Иерусалимский), работы не завершены. По решению ВПК от 7.06.1966 г. начата разработка ОТРК «Байкал», не завершена. Пост, правительства от 17.10.1967 г. была задана разработка ОТРК «Уран», вскоре работы прекращены.
В 1967 г. МИТ был определен головным по разработке и производству подвижных РК и МБР на твердом топливе.
В соответствии с пост. СМ СССР от 6.10.1969 г. в МИТ передана вся документация по мобильному комплексу РТ-20П, разработанному в ОКБ-586.
В 1971 г. начаты работы по ракете РСД-10 для мобильного комплекса «Пионер». В соответствии с ПСМ № 280-95 от 28.04.1973 г. начата разработка РК. 9.01.1976 г. комплекс пнв, а 11.03.1976 г. пост, правительства он поставлен на боевое дежурство. В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.06.1975 г. начата разработка «Пионер-М» с ракетой 15Ж46, далее - «Пионер-УТТХ», пост. № 397-115 от 23.04.1981 г. он пнв. Пост. № 1011-289 от
12.11.1979 г. задана разработка «Пионер-3» с ракетой 15Ж57, пост. № 300-120 от 6.04.1983 г. устанавливалось трехблочное оснащение ГЧ ракеты. В 1986 г., в связи с подписанием Договора между СССР и США работы прекращены.
Было организовано постоянное представительство института на Боткинском заводе.
В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.07.1975 г. начата разработка ракеты РС-12М для мобильного комплекса «Тополь» на базе ракеты РС-12, созданной в ОКБ-1. Пост, правительства № 668-212 от 19.07.1977 г. гл. конструктором комплекса утвержден Надирадзе и уточнены требования к ракете. Для ракеты создан комплекс средств подготовки и записи информации (КСПЗИ). В соответствии с ПСМ № 1275-340 от 28.12.1984 г. начато серийное производство, с 23.06.1985 г. комплекс поставлен на боевое дежурство, а 1.12.1988 г. официально пнв. По решению ВПК № 323 от 9.09.1989 г. на базе ракеты РТ-2ПМ (8К98П) институту поручено создать подвижный грунтовый РК «Универсал» с ракетой РТ-2ПМ2 (8Ж65). В 1991 г. институт продолжил работу и по стационарному шахтному варианту (до этого разрабатывавшийся в КБЮ), в 1992 г. получившему название «Тополь-М». Первый пуск- 20.12.1994 г., 24.12.1997 г. «Тополь-М» шахтного базирования поставлен на боевое дежурство, Указом Президента РФ от 13.07.2000 г. он пнв. Наряду с шахтным был разработан подвижный грунтовой РК, боевая ступень которого была оснащена уникальным двигателем глубокого регулирования по тяге (ДГР). Первый пуск- 27.09.2000 г.
По приказу МОП/МАП от 27.07.1978 г. велась разработка авиационной управляемой БР. «Агат» для перспективного гиперзвукового самолета, а также ОТРК «Агат-1». Работы прекращены.
В 1979-82 г. совместно с заводом «Арсенал» проведена НИР «Марс» по созданию СУ БР на новых физических принципах. В результате создана лазерная система определения углового положения 15JI845 для головной части перспективной ракеты «Скорость». БРСД «Скорость» 15Ж66 создавалась с 1983 г., пост. № 42-10 от 9.01.1984 г. определен срок ее готовности к испытаниям - 9 месяцев. В 1986 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 696-213 от 21.07.1983 г. начата разработка подвижного комплекса с малогабаритной МБР «Курьер» 15Ж59. Пост. № 696-213 от 22.07.1985 г. МИТ определен головным по проведению ОКР по комплексу.
С 1992 г. - ОКР «Зарядье 2-58» по продлению сроков эксплуатации МБР «Тополь».
В конце 1990-х г. начата разработка новой твердотопливной БРПЛ Р-30 «Булава-30» для ПЛ пр. 941 и 955. Бросковые испытания начаты в 2003 г., первый реальный пуск- 27.09.2005 г.
К 2005 г. создано и сдано на вооружение более 70 образцов ракетной техники, в т.ч.: для РВСН- 12; для Сухопутных войск- 28; для ВМФ- 12; для авиации- 9.
В 1989 г. в порядке конверсии институт определен головным по разработке линий розлива пищевых продуктов. Кроме того, были разработаны цехи быстрой заморозки и сушки сельхозпродукции, цехи первичной переработки льна. Также были созданы: мобильный лечебно-диагостический комплекс «Эскулап» (1995 г.); мобильный ветроэнергетический комплекс «Жаворонок» (1997 г.); установка промышленного озонирования воды ОУ-25; мобильный комплекс для глубокопроникающего гидроразрыва нефтяных пластов (МК ГТРП) (начало 1990-х, В.П. Ефимов). Пост, правительства № 686 от 20.07.1993 г. производство МК ГГРП передано в ЦКБ «Титан». В соответствии с пост, правительства № ИЗО от 5.11.1990 г. создан комплекс технических средств для поисково-спасательных работ «Феникс». На базе отделения перспективных разработок была создана Служба зам. директора/ген. конструктора по гражданским разработкам. Для разработки сложного медицинского оборудования в 1991 г. создано ЗАО Mill «Абрис»; НПЦ «Огонек». В соответствии с распоряжением № 777-рп от 17.07.1998 г. и пост, правительства Москвы № 463-пп от 22.05.2001 г. была разработана Московская монорельсовая дорога. В соответствии с распоряжениями правительства Москвы № 434-рп от 3.04.2002 г. и № 1849-рр от 16.10.2003 г. разработана технология и оборудование для производства строительных блоков из легкого бетона.
В 1990 г. МИТ- в ведении МОП. С 31.01.1992 г. - ГП «МИТ». В 1998 г. институт получил статус ФГУП (зарегистрировано 20.09.2001 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ФГУП МИТ вошло в число стратегических оборонных предприятий. По указу № 526 от 11.05.2009 г. предприятие исключено из перечня стратегических. В 2009 г. - в ведении ФКА.
Работы (2002 г.): разработка твердотопливных МБР и РН легкого класса; (2005 г.): разделяющиеся головные части индивидуального наведения для РС-12М1 «Тополь-М»; работы по совместному с Казахстаном проекту комплекса «Ишим» по выводу малых КА с помощью ракеты, стартующей с МиГ-31; испытания БРПЛ РСМ-56 «Булава».
МИТ- головная организация (2005 г.) по стратегическим РК наземного (шахтного и мобильного) и морского базирования.
В составе института (2005 г.): отделения: проектные, летных испытаний, авторского надзора, технологическое (№ 5, 12); лабораторно-испытательная база; стендовая испытательная база; центр информации; ВЦ; функциональные подразделения; опытное производство. В составе экспериментальной базы: специализированный центр по сертификации конструкционных материалов; стенды для прочностных, вибрационных и динамических испытаний элементов конструкций и изделий целиком; стенды для наземной отработки узлов, газогенераторов и двигателей; комплекс климатических испытаний и на длительное хранение.101 В 2006 г. построен новый производственный корпус площадью 2000 м2 для экспериментального производства.
На базе института организован НТЦ «Комплекс-МИТ». Имел дочернее предприятие (2006 г.)- ЗАО «Пусковые услуги».
В 07.2009 г. после очередного неудачного пуска «Булавы» Ю.С. Соломонов подал в отставку.
Площадь: производственная (1946 г.)- 900 м2; общая (1946 г.)- 7330 м2.
Численность персонала (1946 г.)- 545 чел., (1954 г.)- 1384 чел., (1.01.1957 г.)- 1689 чел., (1958 г.)- 1844 чел., (1966 г.)- 4030 чел., (1967 г.)- 4451 чел., (1976 г.)- 7035 чел.
Начальник (1945 г.)- Н.И. Крупнов, (05.1946-47 г.)- г-м А.В. Саханицкий. Директор (05.1947-50 г.)- Д.Г. Дятлов; и.о. (-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (12.07.1951 г.-)- Г.И. Громов; (28.05.1952-19.11.1960 г.)- г-м С.Я. Бодров; и.о. (10.1960 г.-)- А.А. Богатов, (1961 г.)- Л.И. Лившиц; (1961-3.09.1987 г.)- академик (1981 г.) А.Д. Надирадзе {20.08.1914-3.09.1987}, (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин {15.09.1927-}, (03.1997-07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов; и.о. (21.07-09.2009 г.)- А.А. Дорофеев; (09.2009 г.-)- С.П. Никулин.
1-й зам. директора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (1987 г.-)- А.К. Виноградов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. директора: по науке (-1947-50 г.)- Р.Е. Соркин, (1950 г.-)- А.В. Андрианов, по научной части и проектированию (1960-е)- В.И. Гоголев, (-1963-70 г.)- Б.Н. Лагутин; по ОКР (1959-61 г.)- А.Д. Надирадзе; по кадрам (1950-е)- С.Д. Ченцов; по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1950-е)- В.И. Гоголев, (1959 г.)-
A.А.Богатов, (1963 г.-)- В.А. Колычев, (1970-е)- Г.Е. Алпаидзе.
Гл. конструктор (1959-3.09.1987 г.)- А.Д. Надирадзе. Ген. Конструктор (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин, (03.1997- 07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов {3.11.1945-}; и.о. (21.07.2009 г.-> А.А. Дорофеев.
1-й зам. Гл., Ген. конструктора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (-1997 г.)- Ю.С. Соломонов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. гл. конструктора (1966 г.)- В.И. Гоголев, (1970-е)- В.А. Ряполов, (1970-е)- Л.В. Крюков, (1970-е)- Ю.С. Васильев. Зам. ген. конструктора: по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1990-е)- Ю.С. Соломонов,63 (2005 г.)- Л.С. Соломонов, А.К. Виноградов, А.П. Сухадольский, (2000-е)- В.П. Ефимов.
Гл. инженер (05.1946 г.-)- Б.М. Сапрыкин, (05.1947-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (1959 г.)- А.А. Богатов, (1963 г.-)-
B.А.Колычев, С.И. Елагин, А.Л. Юрьев, (2005 г.)- В.Д. Полунин.
Гл. технолог (1970-е)- Ю.А. Моисеев. Гл. металлург (-1951-74 г.-)- Г.И. Громов. Гл. сварщик (1960 г.)- М.И. Кунис.
Начальники: СКВ: (1958-59 г.)- А.Д. Надирадзе; опытного производства (2005 г.)- В.Е. Меркулов. Начальники отделений: № 1 (1970-е-87 г.)- В.И. Гоголев, (1987 г.-)- Ю.С. Соломонов, (1997 г.-)- А.П. Сухадольский; № 2 (1974 г.-)- Л.В. Крюков; № 3 (1970-е)- В.А. Солоноуц; № 4 (1970 г.)- Н.П. Мазуров; № 5 ? (1970 г.)- А.А. Ганьшин, (1973-74; 2000-е)- В.П. Ефимов; № 5 (1976 г.-> Б.И. Татарков; № 6 (1971-83 г.-> А.К. Виноградов, (2005 г.)- Л.С. Соломонов; № 7 (1970-е)- Ю.А. Моисеев; № 8 (1970 г.-)- К.Г. Валяев, (1970-е> Г.А. Ясинский; № 9 (1974-84 г.-)- В.А. Ряполов; № Ю- К.Г. Валяев; № 11 (1983 г.)- Н.В. Карягин; № 14 (1989 г.-)- В.Г. Романовский; № 15 (1989 г.-)- В.П. Ефимов; перспективных разработок- И.Г. Яковлев; стендовых испытаний (1970-е)- К.П. Савицкий.
Зам. начальника отделения: О.М. Егоров, Ю.Н. Жирухин.
Начальники отделов: № 2 (24.10.1947 г.-)- А.Н. Жуков, (-1948-49 г.-)- Н.П. Горбачев; № 3 (24.10.1947 г.-)- С.П. Стрелков; № 4 (24.10.1947 г.-)- Н.М. Лобанов; № 6 (24.10.1947 г.-)- Г.И. Громов; № 8 (24.10.1947 г.-)- П.И. Иванов; № 9 (24.10.1947 г.-)- С.С. Акулов, (1950 г.)- Ю.Н. Хажинский; № 11 (24.10.1947 г.-)- Сибейкин; № 16 (24.10.1947 г.- )- Ю.А. Самсонов; № 18 (24.10.1947 г.-)- Бакеев; № 19 (1965 г.-)- Т.Н. Фрейдин, Н.В. Иванова, О.Е. Стпанов; № 26 (1970-е)- В.Б. Брейман, (2005 г.)- И.Н. Кожевникова; № 34 (1960-е)- А.Л. Цылов, Н.Н. Калинина, В.И. Челноков, Ю.Б. Андреев, В.А. Кирилин; № 54 (1972 г.-)- Е.А. Печерский; № 74 (1966 г.-)- Ю.Б. Кузнецов; № 75 (1966 г.-)- М.И. Кунис; № 76 (1966 г.-)- A.M. Баринов; № 77 (1966 г.-)- Ю.А. Куликов; № 92 (2005 г.)- Н.В. Соколова; № 134 (1972 г.)- Ю.Д. Новодворский; № 601 (1971 г.-)- Л.С. Соломонов; ОНУ (1946 г.-)- В.М. Корнеев; РЭА (1966 г.-)- Е.И. Горгораки; эксплуатации отделения № 6 (1971 г.-)- А.И. Морозов; по электроснабжению (1970-е)- А.А. Енгуразов; прицеливания и навигации (1970-е)- Л.П. Каменский; боевого управления и связи (1970-е)- В.Г. Романовский; прочностных испытаний (1970-е)- В.Д. Протасов; Ю.В. Иерусалимский, Ю.С. Соломонов, (2005 г.)- В.Я. Хохлов; (1960-е)- Е.А. Ланг, Н.М. Нефедов, (-2005 г.)- О.М. Егоров; Л.М. Перфильев, (2005 г.)- Е.П. Жучкова; (1950 г.)- А.А. Богатов, А.Б. Бобович, (-1970-2005 г.-)- Ю.С. Васильев, (1961 г.-)- Б.Н. Лагутин, И.А. Медведков, (1950-е)- Н.П. Мазуров, Н.А. Судаков.
Зам. начальника отдела: № 2 (1947 г.-)- Г.П. Герасимов, (1949 г.)- Н.А. Жуков; № 11 (1947 г.-)- К.П. Доррендорф; Ю.М. Николаев, С.А. Кошкин.
Гл. конструкторы: (1947-49 г.-)- Н.А. Жуков (ДРСП-1), (1950 г.)- А.Ю. Бергер (РБУ-1200), (1951-52 г.-)- Н.П. Горбачев (М-13А, М-24ФУД), (-1955-69 г.-> М.А. Ляпунов (ЛУ-1, ПГИ), (-1957-61 г.-)- Н.П. Мазуров («Нептун», 2К6,9К52); направления (2003 г.)- О.Н. Иванов («легкий бетон»). Зам. гл. конструкторов: (1970-е)- С.В. Поляков. Председатель НТС (1950 г.-)- С.Я. Бодров.
Начальники цехов: № 1 (1946 г.-)- К.П. Доррендорф. Начальник Центра информации- А.И. Лобанов, А.В. Тумаков.
Начальники лабораторий: № 1 (24.10.1947 г.-)- Караванов; № 2 (24.10.1947 г.-)- Рутковский; № 3 (24.10.1947 г.- )- Вульфович; центральной (1963 г.-)- Н.С. Французов; перспективной технологии и прогнозирования (1966-76 г.)-
C.И.Елагин, (1976 г.-)- А.Н. Гибисов; прогрессивных заготовок (1970-е)- А.Н. Маршалкин; резания (1970-е)- В.А. Антонихин; ТЗП (1960-е)- А.А. Лебедев; антенно-фидерных устройств (1970-е)- Е.А. Галанин; статиспытаний (1970-е)- В.П. Георгиевский; вибрационных и динамических испытаний (1970-е)- О.В. Кузнецов; физической (1970-е)- Н.Ф. Миронов; механических испытаний (1970-е)- Ю.А. Поросков; (1947 г.-)- Р.К. Закржевский.
Начальники секторов: № 19- А.К. Виноградов; проектного- Г.К. Хромов, Ю.В. Иерусалимский; металлургического (1959 г.)- А.Ф. Камаев; сборки (1963 г.-)- Ю.А. Моисеев; перспективной технологии (1963 г.-)-
A.Б.Шор; АСУТП (1966 г.-)- А.В. Мухин; (1970-е)- А.И(М). Тарасов; залов испытаний: статических (1960-е)- Е.И. Прусс, Б.Я. Мушин; вибрационных (1960-е)- О.В. Кузнецов; Ю.С. Соломонов.
Начальники бюро: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.П. Мазуров, расчетного (1947 г.-)- А.А. Голицын; теоретического отдела № 10 (1950-е)- JI.M. Перфильев; КБ отдела № 11 (1947 г.-)- Н.Я. Лопухин; (1949 г.)- И.В. Ярополов, (1949 г.)- Г.П. Герасимов.
Начальник макетной мастерской (1947 г.-)- А.С. Кононенко, С.С. Смирнов.
Начальники групп: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.И. Александров; отдела № 34 (1960-е)- Е.Н. Трофимова; СУ (1965 г.)- Г.К. Хромов; (1963 г.)- Ю.В. Иерусалимский.
Ведущие конструкторы: (1940-е)- В.П. Герасимов, (1940-е)- А.А. Голицын.
Ведущие инженеры: (1947 г.-)- Н.П. Мазуров (ДРСП-1), (1947 г.-)- Н.И. Александров (ДРСП-1), (01.1952 г.-)-
B.С.Бабочкин (М-24-ФУД), (1952 г.)- Е.Н. Сухов (АРС-212).
Создано: НУРС: С-1-ОФ («Скоба», пнв 16.12.1952 г.), С-2 (ТРС-132, «Шкиф», пнв 22.03.1952 г.), С-3 (ТРС-82, «Винт», пнв 22.03.1952 г.), С-ЗК («Стрела», пнв 13.02.1961 г.), С-21 (АРС-212-ОФ, «Орел», пнв 10.03.1953 г.), кассетный КАРС-212 (1953), АРС-140-150 (1953), С-24 (9А-357, «Буран», пнв 22.08.1960 г.), С-24Б (9А-744, 1975); проекты: С-19, ТРС-85, ТРС-45, ТРС-122, ТРС «339», АРС-212М, АРС-160; РСЗО: БМ-14 (8У32, М-140Ф, пнв 22.11.1952 г.), БМ-14-17 (8У36, М-140Ф, пнв в 1952 г.), БМД-20Ф (8УЗЗ, МД-20, пнв 22.11.1952 г.), БМ-24 (М-24Ф, пнв 22.03.1951 г., М-24ФУД, пнв в 1955 г., МД-24Ф, пнв в 1962 г.); противолодочные реактивные системы: РБУ-1200 «Ураган» с бомбой РГБ-12 (пнв 26.02.1953 г.), «Бурун» с бомбой РКБ (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-2500 «Смерч» с бомбами РГБ-25 и «Свеча-25» (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-6000 «Смерч-П» с бомбой РГБ-60 (пнв 22.09.1961 г.), РБУ-1000 «Смерч-Ill» с РГБ-10 (пнв 22.09.1961 г.); глубинные бомбы БПС (пнв в 1950 г.), «Метель» (1960-е); ПТУР: «Кобра» (проект, 1957); ИКР: «Вихрь» РПК-1 (82Р, пнв в 1968 г.), «Вихрь-М» (1973, не реализован); «Ливень» РПК-5 (К89Р, пнв в 1982 г.), «Медведка» (МПТ-1У, опытная, 1980-е); МБР: «Темп-2С» 15Ж42 (PC-14, пнв 30.12.1975 г.), «Тополь» РТ-2ПМ (15Ж58, РС-12М, пнв 1.12.1988 г.), РТ-2ПМ «Тополь-2» (8К98П), «Тополь-М» PT-2IIM2 (8Ж65, 15Ж66, РС-12М2, 20.12.1994 г., пнв 13.07.2000 г.); «Курьер» (15Ж59, опытная, 1990 г.); БРПЛ: РСМ-56 «Булава» на базе «Тополь-М» (3M30,2000-е); БРСД: «Пионер» (15Ж45, РСД-10, пнв 9.01.1976 г.), «Пионер-УТТХ» (15Ж53, пнв 23.04.1981 г.), «Пионер-3» (15Ж57, 1983, опытный), «Скорость» (15Ж66, 1985, опытная); ОТРК: «Нептун» (опытная, 1950-е); «Марс» 2К1 (ЗР1, пнв 20.03.1958 г.), «Филин» (ЗР2, 1958); «Луна» 2К6 (ЗР9, ЗРЮ, пнв 6.07.1961 г.), «Луна-М» 9К52 (9М21, пнв 6.08.1964 г.) с ЯБЧ АА22, АА38; 9К52ТС «Луна-ТС» (пнв 7.07.1972 г.), 9К53 «Луна-МВ» (1965), 9К52М «Луна-3» (1968-71); ПР-90 «Грач» (1963- 66); «Темп» (9М71, опытный, 1959), «Темп-Е» (1961, не реализована), «Темп-С» 9К76 (ОТР-22, 9М76, пнв 29.12.1965 г.), «Эльбрус» (1970-е, не реализован);58 геофизическая ракета РГ-35 (1964, не реализована); РН: «Старт-1» (1993) и «Старт» (1995) на базе РТ-2ПМ; инженерный реактивный тросомет ИТР-1 (пнв 15.05.1957 г.); пороховой реактивный генератор ГУТ-46 (1958); самописцы давления ГМС-5, ГМС-6, ЦМСД (1940-е); ПРД: ПД1-2Д для КА «Полет-1» (1963), ПД2-ЗК-А для РН «Восход» (1964), ПД4-7К (1965) и 11Д834 (1970) для РН «Союз».126 (11982).

15 мая 1946 г. на основании постановления СМ СССР Минсельхозмаш издал приказ о создании Научно-исследовательского института пороховых снарядов. Вскоре приказом МСХМ от 18 мая 1946 г. НИИ ПРС был переименован в НИИ-1, в котором объединились три организации: бывший ГЦКБ-1, завод пусковых установок (бывший завод автомобильных прицепов), а также остатки авиазавода №482. Директором (начальником) НИИ-1 назначили по совместительству генерал-майора А.В. Саханицкого, возглавлявшего 6-е Главное управление МСХМ, которое разместилось в помещении ликвидированного ГЦКБ-1 на улице Верхней. Совместным приказом двух министерств от 24 мая 1946 г. филиал №2 НИИ-1 Минавиапрома преобразовывался в КБ-2 Минсельхозмаша. Основу коллективов этих предприятий составили бывшие сотрудники ГЦКБ-1 НКБ и филиала №2 НИИ-1 НКАП (12205).

Другие оборонные отрасли:

15 мая 1946 года вышел приказ № 114сс министра с/х машиностроения
Во исполнение Постановления СМ от 13 мая 1946 года № 1017-419сс
1. Организовать в системе Министерства с/х машиностроения Гл. управление по реактивной технике и именовать его 6 Гл. управление.
2. Создать в системе 6 Гл. управления НИИ пороховых реактивных снарядов на базе ГЦКБ-1 и именовать его НИИ № 1.
3. Создать в системе 6 Гл. управления НИИ КБ на базе филиала № 2 НИИ-1 МАП и именовать его КБ № 2.
Создать в системе 6 Гл. управления научно-исследовательский полигон реактивных снарядов на базе Софринского полигона (6458, 97).

15 мая 1946 года вышел Приказ министра автомобильной промышленности № 164/а, которым в системе завода № 40 Министерства предусмотрено создание ЦЕБ по автобусам (9158).

15 мая 1946 Докладная записка А.И. Алиханова и М.А. Андреева «о состоянии работы по организации Лаборатории № 3 Академии наук СССР»
I. Научная работа
Научная работа над проблемой ДК, теоретическая и расчетная, начата два месяца тому назад.
Работа ведется в направлениях:
1. Выработки исходных данных для проектирования ДК физического и ДК промышленного (Алиханов, Владимирский). В настоящий момент уже возникла необходимость создания конструкторской группы для проектирования физического ДК и эскизного проектирования промышленного ДК.
2. Создания теории ДК, каковой в настоящее время еще не существует (Ландау, Померанчук). Основные расчетные трудности преодолены, и есть основания считать, что такая теория будет создана.
3. Начата была работа над теорией действия промышленного изделия (Ландау, Померанчук). Продолжение работы происходит теперь в Институте акад. Семенова.
1. При Лаборатории № 3 создана сильная теоретическая группа, объединяющая крупнейших теоретиков Союза (Ландау, Тамм, Померанчук), а также выдающихся молодых теоретиков.
Общий состав группы — 6 человек.3
2. В состав лаборатории привлечены опытные физики-экспериментаторы, ранее работавшие с успехом в других областях физики. В их числе: действительный член Украинской Академии наук Лашкарев, доктор физ.-мат. наук Мигулин, Владимирский, а также ряд более молодых работников, имеющих, однако, опыт научной работы.
Общее число научных сотрудников — 21 человек.
В течение мая-месяца лаборатория пополнится еще несколькими молодыми физиками, возвращающимися из армии.
В настоящий момент лаборатория нуждается в кадрах инженеров-конст- рукторов и инженеров-испытателей.
3. Производилось проектирование существующих помещений под лабораторию и мастерские и проектирование новых лабораторных зданий:
1) нового лабораторного корпуса — «корпуса ДК»;
2) лаборатории циклотрона.
4. Укомплектованы кадрами хороших мастеров мастерские: механическая, столярная и стеклодувная.
3. Состояние материального обеспечения
1. К концу мая и в начале июня Лаборатория № 3 рассчитывает получить:
1) лабораторных помещений — 15 комнат,
2) помещение для библиотеки — 1 комнату,
3) помещение для теоретической работы — 3 комнаты,
4) помещения для всех мастерских — 4 комнаты.
2. Группа научных сотрудников во главе с акад. Алиханяном в Германии отобрала и полностью подготовила к отправке научное лабораторное оборудование и научную библиотеку. Доставка оборудования задерживается т. Кравченко, по распоряжению которого, в противоречии с Постановлением Правительства, производится перемаркировка ящиков с адреса Лаборатории № 3 в другой адрес. Между тем лаборатория не имеет оборудования в наличии и не имеет никаких других источников получения, кроме указанного.
3. Лабораторная мебель изготовляется в Ленинграде и первая партия мебели в количестве 7 вагонов отгружается в настоящий момент.
4. Материальное обеспечение, выделенное рядом Постановлений Правительства, практически полностью реализовано.4
5. Из всего сказанного выше следует, что лаборатория в течение ближайших 1,5—2 месяцев заканчивает тяжелый организационный период и может начать функционировать в малом объеме.
6. Научное руководство лаборатории и ряд научных сотрудников сильно загружены хозяйственной работой из-за слабости хозяйственного руководства лаборатории. Желательно приглашение на эту работу т. Бредихина М., в настоящее время находящегося в рядах КА на хозяйственной работе в ГАУ, о чем мы обращались с просьбой в Совет Министров.
4. Строительство
Для размещения лабораторий и установок существующие помещения недостаточны. В них разместятся только физические ядерные лаборатории.
Для размещения конструкторского бюро, ряда специальных лабораторий по сооружению физического котла, а в дальнейшем и промышленного необходимо подготовить новый лабораторный корпус.
Кроме того, необходима постройка здания для циклотрона и ряда подсобных помещений и жилья. Строительство этих объектов (кроме здания циклотрона) предусмотрено в Постановлении от 15. II46 г 1937 вышел приказ НКОП № 382-157сс и указаны сроки их ввода в эксплуатацию (все сроки — в 1946 году).3
Подготовка строительной организации к этим работам явно не может обеспечить эту программу, главным образом, из-за недостатка рабочей силы.
Между тем существующие условия весьма благоприятны для строительства. Так:
1) строительная организация получила в свое распоряжение для лагеря большую территорию с уже существующими постройками;
2) она может себя обеспечить кирпичом с печи, находящейся в 100 метрах от места стройки.
А. Алиханов М. Андреев5
15. V 1946 г.
Помета сотрудника секретариата Специального комитета Н.И. Коробкова, от руки: В дело (подчеркнуто). Решено на заседании Специального Аомитета 18. V.46a., протокол №21. 8/VI (подпись) Атомный проект СССР. Документы и материалы: В 3 т. / Под общ. ред. Л.Д. Рябева. Том II. Атомная бомба. 1945-1954. Книга 1 / Отв. сост. Г.А. Гончаров, сост. П.П. Максименко, В.П. Фео- доритов. М.: Наука; Саров: ВНИИЭФ, 1999. С. 102-108 (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

15 мая 1946. В столице открылось движение нового вида такси - товарно-пассажирского. Первые такие машины по заданию Моссовета оборудовали на заводе"Аремкуз". На полуторатонном грузовике "ГАЗ-АА" установили окрашенный в бежевый цвет, низкий открытый кузов с откидными скамейками по бокам. В заднем борту имелась дверка со ступеньками для входа. Маршруты: Комсомольская площадь - Курский вокзал и Комсомольская площадь - Белорусский вокзал (18687).

За рубежом:

15 мая 1946 первый полет выполнил de Haviland DH-108 - бесхвостый Vampire (3040).

15 мая в 1946 году первый полет самолета «Де Хэвилленд DH.108». Самолет «DH.108» был спроектирован и построен главным образом с целью исследования проблемы устойчивости и управляемости самолетов со стреловидным крылом. Первый из трех экспериментальных самолетов «DH.108» имел фюзеляж серийного истребителя "Вампир" и силовую установку, состоящую из одного турбореактивного двигателя «Де Хэвилленд» "Гоблин" 2 с тягой 1360 кг. «DH. 108» имел длину 7,5 м, размах крыла 11,9 м. Стреловидность крыла составляла 43°. На передней кромке крыла были расположены нерегулируемые щелевые предкрылки, что ограничивало максимальную скорость полета 560 км/час. Если первый образец самолета был построен с целью исследования проблем устойчивости и управляемости при малых скоростях полета, то второй образец был построен с целью исследования этих характеристик при больших скоростях полета. Соответственно с этим на самолете были установлены убирающиеся щелевые предкрылки и более мощный турбореактивный двигатель "Гоблин" 4 с тягой 1590 кг. Третий опытный образец самолета был предназначен для продолжения программы испытаний на больших скоростях полета, на нем 12 апреля 1948 г. был установлен международный рекорд скорости 974 км/час при полете по замкнутому кругу, на дистанции 100 км (14892).

15 мая в 1946 году президент США Трумэн подписывает кредит на $3.75 миллиардов для Британии (14892).

Авиапромышленность:

К середине мая 1946 был готов макет И-270 А.И.М. (10508,13).

К середине мая 1946 завершили изготовление макета И-270, а 17 числа состоялся предварительный осмотр его специалистами ГК НИИ ВВС, высказавшими ряд замечаний. В связи с этим макет подвергли доработке по принятым предложениям военных. Эскизный проект машины А.И. Микоян и М.И. Гуревич подписали 30 мая 1946 г. По расчётам, перехватчик должен был иметь максимальную скорость у земли 1000 км/ч (М=0,815), на высоте 5000 м — 990 км/ч (М=0,86), на 11000 м — 925 км/ч (М=0,87) и на 15000 м — 936 км/ч (М=0,88). Указанные высоты самолёт должен был набирать, соответственно, за 88,5 с, 150,4 с и 181,25 с. Практический потолок — 17970 м. Максимальная продолжительность полёта на высоте 15000 м — 4,14 мин, а при работе только одной камеры ЖРД — 4,89 мин. Длина разбега — 895 м, длина пробега — 956 м. Посадочная скорость 137 км/ч с применением закрылков и 156,5 км/ч без их использования. Полётная масса — 4121 кг, масса пустого самолёта — 1564 кг (15808).

Авиапромышленность:

16 мая 1946 в полете И-300 Ф-1 была тряска начиная со взлета. Группа генералов ВВС прибыла для ознакомления с машиной (7418, 29).

16 мая 1946, начиная с взлета первого И-300, выполняемого на номинальном режиме, сильная тряска была все время, что ощущалось на ручке пилота. При уборке газа правого двигателя она прекратилась. Самолет в полете валило влево. По окончании полета произвели усиление правой стороны жароупорного экрана, которая ослабла в воздухе, и устранили другие обнаруженные дефекты. В этот же день прибывшая в ЛИИ группа генералов ВВС ознакомилась с материальной частью нового истребителя ОКБ-155 (11128).

16 мая 1946 вышел приказ МАП N 305с о проведении заводских испытаний опытного цельнометаллического истребителя 130 с АШ-82ФН конструкции С.А.Л. (1986,34).

16 мая 1946 вышел приказ МАП N 302с об обеспечении выполнения ГК ОКБ-153 О.К.А. задания МАП по постройке грузового самолета с АШ-62ИР (1986,10).

16 мая 1946 г. вышел приказ М.В. Хруничева № 303с о состоянии производственной дисциплины
«На заводе № 31 5 апреля в сборочном цехе при проверке монтажей вооружения самолета Як-3 из-за попадания в ленту боевых снарядов был убит рабочий т. Севостьянов, а рабочий т. Долин ранен.
Учитывая, что мастерская вооружения, где производилось снаряжение ленты, по установленному порядку и технологическому процессу боевых снарядов иметь не может, попадание в ленту 6 штук боевых снарядов следует рассматривать как злой умысел.
ПРИКАЗЫВАЮ:
Директору завода № 31 т Саладзе для расследования данного случая и выявления виновников передать материалы следственным органам.
Директорам заводов:
а) произвести проверку хранения и выдачи на рабочие места макетных и боевых снарядов и патронов, а также постановку учета их расходования;
б) установить порядок, при котором каждая снаряженная лента с макетными снарядами или патронами выдавалась бы из мастерской вооружения на рабочие места (для проверки монтажей установки оружия) только специально назначенным для этого работником, который и несет всю ответственность за ее снаряжение» (12207).

16 мая 1946 вышел приказ по НКВ об учреждении НИИ-88 - будущего КБ С.П.К. - на базе 88 завода ГК Грабина (2393,26). Директором НИИ-88 стал А.Калистратов, б. Директор з-да № 8, а ГК - П.Костин (5380, 21).

16 мая 1946 г. в Калининграде (ныне г. Королев) Моск. обл. организовано НИИ реактивного вооружения (НИИ-88) МО СССР, (позже ЦНИИМаш РКА, ныне РКК "Энергия") (6395).

16 мая 1946 года приказом министра вооружений Дмитрия Устинова на основе завода № 88 наркомата вооружений был создан Научно-исследовательский институт №88 (НИИ-88) – первая в СССР организация по созданию серийной ракетной техники. В рамках этой организации руководитель одного из её подразделений (3-го отдела СКБ) Сергей Королёв уже 9 августа 1946 г. приказом Д.Ф.Устинова был назначен главным конструктором «изделия № 1» (бывшей Фау-2), известного впоследствии как баллистическая ракета Р-1 (19007).

16 мая в 1946 году в Калининграде (ныне город Королев) Московской области организовано Опытное конструкторское бюро-1 (ОКБ-1), с 1966 г. - Центральное конструкторское бюро экспериментального машиностроения (ЦКБЭМ), с 1974 г. - Научно-производственное объединение "Энергия" (НПО "Энергия"), с 1991 г. - НПО "Энергия" имени академика С.П.Королева. С 1997 г. носит нынешнее название. ОАО "РКК "Энергия" имени С.П.Королева" включает Головное конструкторское бюро и дочерние предприятия: ЗАО "Завод экспериментального машиностроения", город Королев, ЗАО "Волжское конструкторское бюро", город Самара, ОАО "Приморский научно-технический центр" , город Приморск, Ленинградская область; ЗАО "Производственное объединение "Космос, город Москва, ООО "Инвестиционная компания "Развитие", город Королев, ООО "ОИМЭ" город Королев. Ракетно-космическая корпорация "Энергия" имени С.П.Королева - ведущее российское ракетно-космическое предприятие, ставшее родоначальником практически всех направлений ракетной и космической техники, сегодня - головная организация по пилотируемым станциям, кораблям и космическим системам, создаваемым на их базе (14893).

16 мая 1946 года приказом Министерства вооружения СССР № 139сс в соответствии с Постановлением СМ № 1017-419 от 13 мая 1946 года в системе Министерства вооружения было создано специальное гл. управление по реактивной технике (7 гл. управление). В состав его были переданы завод № 88, НИИ-88 и КБ-10, входившее в состав НИИ-88.
Приказом НКВ № 687 от 22 октября 1949 года из состава завода № 66 было выделено СКБ-385 на базе которого в соответствии с приказом Министерства вооружения № 340сс от 14 мая 1951 года был создан опытный завод № 385.
КБ-10, образованное в соответствии с приказом МВ СССР № 139сс от 16 мая 1946 года входило в состав НИИ-88 до 1949 года.
Распоряжением СМ СССР № 5782рс от 25 апреля 1950 года (приказ МВ СССР № 213сс/оп от 26 июня 1950 года) в составе НИИ-88 КБ-10 ликвидируется на его базе организованы ОКБ-1 и ОКБ-2, входившие в состав НИИ-88, просуществовавшие до 1956 года.
Распоряжением СМ № 4912сс от 13 августа 1956 года (приказ МОП СССР № 310сс/опот 14 августа 1956 года из состава НИИ-88 были выделены:
ОКБ-1 с заводом № 88
Филиал № 2 НИИ-88, преобразованное в НИИ-229.
Завод № 456 и ОКБ-456 были переданы 7 гл. управлению на основании постановления СМ СССР № 1730-2047сс (приказ МВ № 712сс от 7 декабря 1950 года) из системы МАП.
В 1951 году (постановление СМ СССР № 1528-768сс от 9 мая 1951 года, приказ МВ № 312 от 10 мая 1951 года) из системы Министерства, автотракторной промышленности и химической были переданы Днепропетровский автомобильный завод и строящийся шинный завод. Этим же постановлением на базе вышеназванных заводов был организован единый Днепропетровский машиностроительный завод № 586. ОКБ-586 организовано во исполнение постановления СМ СССР № 674-292сс от 10 апреля 1954 года (приказ МОП № 285сс от 17 апреля 1954 года.
Строительство завода № 139 было начато в апреле 1955 года (приказ МОП № 268сс от 30 апреля 1955 года) (10116).

16 мая 1946 Д.Ф. Устинов подписал приказ о создании НИИ-88 — головной организации по разработке образцов ракетной техники на базе завода им. Калинина. Директором института назначается Л.Р. Гонор, главным инженером -Ю.А. Победоносцев. Большая группа специалистов НИИ-88 направлена в Германию для изучения трофейной техники (Ракетно-космическая корпорация "Энергия" им. С.П. Королева. 1946-1996 гг. Изд. РКК "Энергия", 1996. 670 с.) (10676).

16 мая 1946 года вышел приказ № 116с министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ № 5802-рс от 4 мая 1946 года и в дополнение к приказу Министерства с/х машиностроения № 104с от 27 апреля 1946 года
Законсервировать строительство порохового завода № 576 впредь до особого распоряжения.
Передать заводу № 552 сооружения ……………. Принадлежавшие заводу № 576 (6458, 101).

16 мая 1946 г. на основе КБ-1 «Берлин», переведенного из Германии и на производственной базе завода № 88 (на площадях, ранее занимаемых КБ В. Г. Грабина) в соответствии с пост. СМ СССР № 1017-419 от 13.05.1946 г. был организован НИИ-88 (ГС НИИ-88 MB, МОП, ГКОТ, ГС НИИ реактивного вооружения, ЦНИИМаш MOM, ФГУП «ЦНИИ машиностроения» (ЦНИИМаш) РАКА, ФКА /г. Подлипки, г. Калининград Московской обл./ /141070 г. Королев Московской обл. ул. Пионерская, 4 тел. 513-50-00/). Летом 1946 г. НИИ- 88 переданы здания и сооружения бывшего завода № 380 НКАП, находившиеся с 1943 г. в ведении ГУ ИАС ВВС. В 1946 г. в подчинение НИИ-88 передана также территория в Тушино (площадка бывшего завода № 289), находившаяся в ведении ГУ ИАС ВВС.
Головной институт по реактивной технике и вооружению. По приказу № 246 от 26.08.1946 г. была утверждена структура института: научно-исследовательская часть с лабораториями, СКБ-88, опытный завод № 88, испытательная станция.77 Первоначально велись две научно-исследовательские темы: Т-1 (баллистические ракеты) и Т-2 (крылатые ракеты).
В 1946 г. в институте образован отдел «У» (управление) для разработки новых СУ БР и КР стратегического назначения. В составе отдела создана лаборатория № 11 по автоматической астронавигации. Разработка Главного прибора и счетно-решающего устройства астронавигации. Действовала также лаборатория № 12 по СУ.
Формирование СКБ-88 началось в 09.1946 г. В составе СКБ (специальное КБ, начальник- К.И. Тритко) организовано несколько отделов, возглавляемых начальниками/гл. конструкторами.
Отдел № 3 по разработке баллистических ракет дальнего действия организован 26.08.1946 г. Отделу был придан экспериментальный цех. Численность персонала (конец 1946 г.)- 87 чел., (1.01.1949 г.)- 408 чел.77 В 1950 г. отдел преобразован в ОКБ-1 MB при НИИ-88. Начальником/ гл. конструктором назначен С.П. Королев. В 08.1956 г. ОКБ-1 с опытным заводом выделяется в самостоятельное предприятие (далее- РКК «Энергия»).
В 09.1946 г. образован отдел № 4 СКБ по разработке дальних зенитных ракет. В составе отдела- испытательная станция. В соответствии с пост.ениями СМ СССР № 1175-440 от 14.04.1948 г. и от 6.02.1949 г. НИИ-88 определен головным по разработке системы борьбы с БР дальнего действия. Начата разработка ЗУР Р-101 на базе трофейной ракеты «Вассерфаль» (противоракеты И-32) (1948-51 г.). В 1950 г. отдел № 4 влит в состав ОКБ-2 НИИ-88, работы по И-32 переданы в КБ-1 Д.Л. Томашевича.
В конце 1946 г. образован отдел № 5 СКБ для разработки ЗУР среднего радиуса действия. В составе отдела- экспериментальный цех. Разработка ЗУР Р-102, Р-105 на базе трофейной «Шметтерлинг» (1949-50 г.). По постановлению правительства от 14.04.1948 г. разрабатывалась Р-112 (1949-51 г.). В 1949 г. в отделе № 5 по совместительству работал гл. конструктор ОКБ-3 НИИ-1 МАП М.М. Бондарюк.
В 1946 г. создан двигательный отдел № 8 по разработке ЖРД. В отделе работало 30 немецких специалистов. Разработан ЖРД С08.101 для Р-101.
В 1946 г. были также отделы: № 7- корпусов; № 10- взрывателей; № 11- наземного оборудования; № 15- артиллерийский.
В 1947 г. создан отдел № 6 СКБ. Разработка зенитной НУР Р-103 на базе трофейной ракеты «Тайфун F» (испытана в 1950 г.), разработка перспективной НУР Р-110 «Чирок» (1948 г., в 1952 г. передана в ОКБ-3 НИИ-88). В 1952 г. отдел № 6 вошел в образованное ОКБ-3 НИИ-88.
Отдел № 9 СКБ образовался по приказу 24.05.1948 г. на базе ОКО НИИ-1 МАП, переданного в НИИ-88. В составе отдела- КБ, огневая лаборатория с отделением приборов и измерений, экспериментальный цех. Разработаны ЖРД для ЗУР Р-102, Р-112 (1949 г.), С09.502 для Р-101 (1949 г.). В 06.1950 г. отделы № 8 и 9 были объединены и влились в ОКБ-2 НИИ-88 как отдел № 9 под руководством A.M. Исаева.
В 12.1949 г. в отдел управления № 16 из ВНИИА ВСНИТО перешла группа Г.Н. Бабакина со своим проектом ЗУР, разработка которого была продолжена как Р-117. В 06.1950 г. группа Бабакина перешла в образовавшееся ОКБ-2 НИИ-88, а в 1951 г.- в ОКБ-301. В 1953 г. в состав отдела «У» (системы управления) входила лаборатория астронавигации, образованная в ~1947 г. для работ в области автоматической астрокоррекции. В 1954 г. лаборатория передана в филиал НИИ-1 МАП.
В 1949 г. создан специальный «отдел НИО», позже- отдел № 17 по координации всех НИР института.
В 02.1950 г. создан измерительный отдел № 20. Затем он преобразован в КБ телеметрических систем, измерительных датчиков, средств обработки результатов измерений.
Отдел № 21 занимался разработкой автопилотов.59 Имелся отдел аэродинамики.
Численность персонала СКБ-88 (1946 г.)- 414 чел., (1947 г.)- 934 чел., (1948 г.)- 925 чел.
Численность персонала научных отделов (1946 г.)- 200 чел., (1947 г.)- 713 чел., (1948 г.)- 1956 чел.
В 1946 г. был сформирован филиал № 1 НИИ-88 на о. Годомля.
В 1947 г. в составе НИИ сформирован Специальный поезд. Численность персонала (1947 г.)- 154 чел., (1948 г.)- 191 чел.
В соответствии с пост. СМ СССР от 7.05.1947 г. институту была передана часть территории аэродрома МВС со всеми службами и помещениями.
16.06.1950 г. произошла реорганизация НИИ-88 (на основании распоряжения СМ СССР от 26.04.1950 г.): СКБ было разделено на ОКБ-1 по баллистическим ракетам и ОКБ-2 по ЗУР.
В соответствии с ПСМ № 4814-2095 от 4.12.1950 г. велись НИР по определению дальнейших направлений развития БР.
В начале 1950-х г. в институте созданы опытные образцы ГЧ ракет, снаряжаемых жидкими боевыми радиоактивными веществами (испытаны в 1953-57 г. на Семипалатинском полигоне).
17.08.1951 г. вышло постановление СМ СССР № 3017-1418 о прекращении работ по ракетам Р-101 и Р-112. В 09.1951 г. тематику ЗУР передали в МАП, а в НИИ разрабатывались двигатели для ЗУР. Соответствующие отделы были расформированы. В соответствии с пост. СМ СССР от 10.03.1952 г. образованы ОКБ-2 и ОКБ-3 НИИ-88.
В 1949-56 г. проведены большие работы по развитию экспериментальной базы института: построены сверхзвуковые аэродинамические трубы Т-112 (У-3) и Т-113 (У-4).
В соответствии с пост, правительства № 2018-701 от 11.06.1948 г. был организован филиал № 2 института в Загорске для проведения огневых стендовых испытаний ракет (руководитель- Г.М. Табаков). В 07.1948 г. были начаты строительные работы, а уже в 12.1949 г. проведены первые огневые испытания Р-1. По решению СМ СССР от 13.08.1956 г. Загорский филиал преобразован в самостоятельный НИИ-229.
В соответствии с ПСМ № 527-232 от 26.03.1954 г. для разработки системы автоматической астронавигации для МКР «Буря» и «Буран» на базе лабораторий № 11 и № 12 создан научный комплекс с производственной базой- заводом № 914 МАП. Распоряжением СМ № 4652 от 9.06.1955 г. завод № 914 преобразован в филиал НИИ-1.
В 1955 г. в составе института образован специальный отдел (комплекс № 5) по координации работ по телеметрическим системам и системам сбора, преобразования и обработки информации. 22.07.1966 г. комплекс № 5 выделился в самостоятельный НИИ ИТ.
В 1956 г. после выделения ОКБ-1 НИИ-88 получил статус головного научно-исследовательского учреждения по РКТ. Пост. Правительства от 23.06.1960 г. НИИ-88 официально утвержден головным центром ракетной отрасли по комплексным научным исследованиям и экспериментальной отработке РКТ. Приказом ГКОТ № 310 от 28.05.1962 г. институт определен головным по исследованиям перспектив развития РКТ. С 1963 г.- работы по баллистическому обеспечению полетов пилотируемых КА.
В 1961 г. создан отдел по анализу технического уровня космических систем.
Приказом от 5.04.1962 г. создан научно-исследовательский отдел № 12. в 1962-63 г. им выполнена НИР № 79 «Исследования систем ИСЗ спецназначения».
В 1963 г. создан отдел надежности, в его составе- лаборатория надежности космических средств. В 1964 г. создан координационно-вычислительный центр (КВЦ).
Приказом от 08.1966 г. образован отдел № 73- планирования работ по РКТ. Был разработан «План развития РКТ на 1967-70 г.», утвержденный пост. СМ СССР от 21.07.1966 г.
В соответствии с пост. Правительства от 25.10.1965 г. на территории института был создан на базе ВЦ координатно-вычислительный центр (КВЦ).
Велись работы по темам «Комплекс» и «Горизонт» по определению перспективных направлений развития ракетных вооружений на 1968-71 г. В соответствии с пост. СМ СССР от 9.08.1972 г. и решениями ВПК от 16.02.1972 г. и 13.06.1973 г. институт вместе с ЦНИИ-50 МО являлся головным по НИР «Даль» («Определение перспектив развития РКТ на 1976-90 г.»).
НИИ-88 ГКОТ передан в подчинение 8ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в 1967 г. в ЦНИИ машиностроения.77 По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Работы по ОК «Буран» (контроль движения и динамика ОК с жидкостью). Создан стенд для вибропрочностных испытаний отсеков. В 1981-82 г. разработана комплексная программа использования МКС «Энергия-Буран».
В 1980-е г. проедено научное сопровождение создания БЖРК РТ-23.
Из состава института выделились в самостоятельные организации: в 1956 г.- НИИХИММАШ; в 1958 г.- завод «Звезда»; в 1968 г.- АООТ «Стройинвест», в 1973 г.- ГП «Агат», в 1975 г.- ЦНИИМВ (АООТ «Композит»).
Разработана концепция национальной политики РФ в области космоса, одобренная Пост, правительства № 533 от 1.05.1996 г.
Головной институт космической отрасли (2002 г.). Направления работ: системный анализ, проектно-поисковые исследования и разработка программ развития РКТ; решение проблем аэрогазодинамики, стандартизации космических систем; управление полетами КА; статические, вибрационные, тепловые и криогенные испытания изделий РКТ.
Имел экспериментальную базу, включающую различные аэродинамические трубы, электродуговые и газодинамические установки, комплекс лабораторных установок для исследования влияния условий космоса, жидкого водорода на материалы, комплекс баллистических установок и центробежных стендов.
В 1984 г. в институте создан комплекс научных отделений (в 1992 г. преобразован в НТЦ) под руководством Г.М. Чернявского, в т.ч. головное отделение № 16 «Системных исследований и проектных проработок космической спецсистемы», № 4, № 12, № 17. Весной 1993 г. на базе этих отделений создан НТЦ системного проектирования, далее- ЦСП.
В 1991 г. в составе ЦНИИмаша создано ЗАО «ЦНИИМАШ-Экспорт», занимающаяся международными аэрокосмическими проектами. В 1995 г. создан Информационно-аналитический центр координатно-временного и навигационного обеспечения (ИАЦ КВНО), действующий в ЦУПе.
В состав института входили (2004 г.) семь НИЦ: Центр исследований прочности (ЦИПр), Центр исследований теплообмена (ЦИТ), Центр исследований аэрогазодинамики (ЦАГД), Центр научных и экспериментальных работ (ЦНЭР), Центр системного проектирования (ДСП), Центр системных исследований (ЦСИ), Центр управления полетами (ЦУП-М); опытное производство.
Численность персонала (1946 г.)- 614 чел., (1947 г.)- 2314 чел., (1948 г.)- 3651 чел., (1.01.1957 г.)- 5891 чел., (1962 г.)-7535 чел., (1972 г.)~ 10.000 чел.,77 (2002 г.) ~ 4500 чел.69
Директор (15.08.1946-18.08.1950 г.)- г-м Л.Р. Гонор {15.09.1906-69}, (18.08.1950-16.05.1952 г.)- К.Н. Руднев, (16.05.1952-30.10.1953 г.)- М.К. Янгель, (30.10.1953-28.08.1959 г.)- А.С. Спиридонов, (28.08.1959-1.08.19б1 г.)- Г.А. Тюлин, (1.08.1961-22.11.1990 г.)- г-л Ю.А. Мозжорин {28.12.1920-15.05.1998}, (22(4). 11.1990-15.02.2000 г.)- академик В.Ф. Уткин {17.10.1923-15.02.2000}, (12.1991 г.)- В. Суриков, (23.02.2000 г.-)- Н.А. Анфимов. Гендиректор (07.2002-06 г.-)- академик Н.А. Анфимов {29.03.1935-}.
Гл. конструктор (07.2002-05 г.-)- академик Н.А. Анфимов.
Научный руководитель (1.08.1961 г.-)- Ю.А. Мозжорин.
1-й зам. директора по управлению полетами- г-л К.А. Керимов (был более 15 лет). Зам. директора: по научной работе (07.1949 г.-)- А.А. Ильюшин, (1983 г.-)- Н.А. Анфимов; по НИОКР РДД (07.1954 г.-)- С.П. Королев; (- 1952 г.)- М.С. Рязанский, (30.10.1953 г.-)- М.К. Янгель, Г.Н. Потапов, Е.Н. Шепельский. Зам. гендиректора (-2002- 03 г.-)- В.И. Лукьященко, (2002 г.)- В.В. Борисов, (-2002-04 г.-> Н. Г. Паничкин, (-2002-06 г.-)- В.И. Лобачев.
Гл. инженер (1946-49 г.)- Ю.А. Победоносцев (затем- ректор Промышленной академии), (осень 1949-50 г.)- К.И. Тритко, (1951 г.-)- М.С. Рязанский, (30.10.1953-07.1954 г.)- М.К. Янгель.
Зам. гл. инженера (01.1947 г.-)- Б.Е. Черток.
Начальник СКВ (08.1946 г.-)- К.И. Тритко (до этого- гл. инженер завода «Большевик»).
Начальники отделений: (1974 г.-)- Н.А. Анфимов; № 16 (1984 г.)- В.П. Сенкевич.
Зам. начальника отделения: А.С. Осадченко.
Руководители Центров: КВЦ (1965 г.-)- А.В. Милицын; ЦСП (1980-е)- Г.М. Чернявский, (1993 г.)- В.И. Лукьященко; ЦИПр (-2002-04 г.-)- Н. Г. Паничкин.
Начальники отделов: № 3 (1946 г.-)- С.П. Королев; № 4 (1946 г.-)- Е.В. Синильщиков; № 5 (1946 г.-)- С.Ю. Рашков; № 6 (1947 г.-)- П.И. Костин (до этого - гл. конструктор артиллерийского КБ); № 7 (1946 г.-)- А.И. Лапшин; № 8 (1946 г.-)- Н.Л. Уманский; № 9 (1948 г.-)- A.M. Исаев; № 10 (1946 г.-)- П.И. Мелешин; № 11 (1946 г.-)- М. Г. Киселев; № 15 (1946 г.-)- Г.Д. Дорохин; № 16, «У» (01.1947-53 г.-)- Б.Е. Черток; «НИО», № 17 (1949 г.-)- А.В. Кармишин; № 20 (1950 г.-)- И.И. Уткин; № 21 (1953 г.)- Г.Н. Толстоусов; анализа технического уровня космических систем (1961 г.-)- Л. Г. Головин; надежности (1963 г.-)- В.Р. Серов, А.И. Рембеза; средств автоматизации (-1965 г.)- А.В. Милицын; (1949-51 г.)- Г.Н. Бабакин.
1-й зам. начальника отдела № 3 (1946 г.-)- В.П. Мишин.
Гл. конструкторы: (1946 г.-)- С.П. Королев (БР), (1946 г.-)- Е.В. Синильщиков (ЗУР), (1946 г.-)- С.Ю. Рашков (ЗУР), (1946 г.-)- Н.Л. Уманский (ЖРД), (1947 г.-)- П.И. Костин (НУРС), (1948 г.-)- А.М. Исаев (ЖРД), (1949 г.)- Б.Е. Черток, (1950 г.-)- К.И. Тритко (ЗУР), (1952 г.-)- Д.Д. Севрук (ЖРД), (-1954 г.)- И.М. Лисович (системы астронавигации), (-1954 г.)- Г.Н. Толстоусов (СУ).
Начальники лабораторий: № 11 (-1947-54 г.)- И.М. Лисович; № 12 (-1954 г.)- Г.Н. Толстоусов; надежности космических средств (1960-е)- Д.Д. Севрук.
Начальники секторов: (-1971 г.)- Б.П. Виноградов.
Зам. председателя экспортной комиссии (-2007 г.)- М. Иванов (осужден) (11982).

Другие оборонные отрасли:

16 мая 1946 г. вышло заключение АК ГАУ за № 1112657, которым предписывалось прекратить дальнейшие испытания ЗИС-С-58-I — война кончилась, и пушка с такими характеристиками оказалась не нужна.
76-мм пушка ЗИС-С-58-I, созданная в 1944 г., близкая по конструкции лафета к 85-мм пушке ЗИС-С-58-II. Опытный образец пушки был изготовлен заводом № 92. После прохождения полигонных испытаний опытный образец пушки отправили на НИАП, где из него было сделано 368 выстрелов, из которых 67 — на усиленном заряде (25440).

Жизнь и внутренняя политика:

16 мая 1946 г. МВД СССР упраздняет Административный отдел Главного управления милиции и его органы на местах. Их функции передаются паспортному отделу ГУМ МВД и его местным органам (10303).

За рубежом:

16 мая 1946 Трумэн подписал кредит в 3.75 млрд. долл. для Великобритании (3481).

16 мая в 1946 году Джек Мьюллин продемонстрировал первый магнитофон (14893).

Авиапромышленность:

17 мая 1946 в ОКБ П.О.С. провели вычерчивание теоретического плаза макета самолета Су-10 с работающим двигателем (7384, 10).

17 мая 1946 в полете И-300 Ф-1 не превышали скорость 450 км/час, сильной тряски не было, но небольшая - наблюдалась (7418, 29).

17 мая 1946 летчик на первом И-300 не превышал скорости 450 км/ч. Сильная тряска, сопровождавшая машину в предыдущем полете, отсутствовала, но небольшая все же имела место. После полета испытатели решили проверить работу двигателей на земле. Последние работали нормально, однако тряска при их работе заметно увеличилась. В связи с этим с машины сняли нижний капот и произвели натяжку тендеров подвески двигателей. В очередном полете, состоявшемся на следующий день, незначительная тряска появилась при номинальном режиме работы двигателей на высоте около 4000 м на скорости 500 км/ч. Второй раз тряска возникла после уборки газа. На высоте 3000 м при планировании скорость была доведена до 690 км/ч, при этом «зуд» прекратился. По результатам полета испытатели пришли к мнению, что на машину нужно установить усиленный экран и эластичное крепление подвески двигателей. Стоит отметить, что в период проведения летных испытаний самолета И-300 доставку рабочих и специалистов из Москвы на аэродром ЛИИ и обратно осуществляли автомашиной «Бедфорд» (11128).

В полете 17 мая 1946 скорость более 450 км/ч летчик И-300 не превышал. Сильная тряска, сопровождавшая машину в предыдущем полете, отсутствовала, но небольшая все же была. В очередном полете, состоявшемся на следующий день, незначительная тряска появилась на высоте около 4000 м на скорости 500 км/ч при номинальном режиме работы двигателей. На высоте 3000 м скорость полета была доведена до 690 км/ч, при этом зуд прекратился. Испытатели пришли к мнению, что на машину нужно установить усиленный экран и эластичное крепление подвески двигателей (11179).

17 мая 1946 состоялся предварительный осмотр макета И-270 А.И.М. представителями ГК НИИ ВВС. По результатам макет доработали (10508,13).

17 мая 1941 состоялся предварительный осмотр макета И-270 специалистами ГК НИИ ВВС, высказавшими ряд замечаний. В связи с этим макет подвергли доработке по принятым предложениям военных. Эскизный проект машины А.И. Микоян и М.И. Гуревич подписали 30 мая 1946 г. По расчётам, перехватчик должен был иметь максимальную скорость у земли 1000 км/ч (М=0,815), на высоте 5000 м — 990 км/ч (М=0,86), на 11000 м — 925 км/ч (М=0,87) и на 15000 м — 936 км/ч (М=0,88). Указанные высоты самолёт должен был набирать, соответственно, за 88,5 с, 150,4 с и 181,25 с. Практический потолок — 17970 м. Максимальная продолжительность полёта на высоте 15000 м — 4,14 мин, а при работе только одной камеры ЖРД — 4,89 мин. Длина разбега — 895 м, длина пробега — 956 м. Посадочная скорость 137 км/ч с применением закрылков и 156,5 км/ч без их использования. Полётная масса — 4121 кг, масса пустого самолёта — 1564 кг (15808).

17 мая в 1946 году совершил первый полет второй экземпляр «Як-18-2» и проходил заводские испытания до 6 июня. Строились два опытных «Як-182, отличавшихся силовой установкой. Первый из них «Як-18-1», снабженный двигателем М-11ФМ и винтом «ВИШ-АВ-22», совершил первый полет 6 мая 1946 г. (летчик-испытатель Г.С.Климушкин), после чего заводские испытания продолжались до 29 мая. Второй экземпляр «Як-18-2» имел более мощный мотор «М-11ФР-1» и воздушный винт «В-112А/12». За исключением двигателей, оба образца «Як-18» были практически идентичными, однако постепенно второй экземпляр стал рассматриваться как основной (14894).

17 мая была подготовлена:
Докладная записка начальника ОТБ-4 Министерства авиационной промышленности полковника Н. Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 17.05.46 г. о ходе выполнения работ в Особом техническом бюро №4 (г. Берлин) по состоянию на 10 мая 1946 г. Брошюра 1 (9000).

17 мая 1947 была подготовлена:
Выдержка из письма заместителя министра авиационной промышленности М. Лукина от 17.05.46 г. о высылке советских специалистов в Германию для ознакомления состояния технической базы в г. Дессау и о красноармейской охране в каждом ОКБ вместо немецкой полиции и пр. (машиноп. копия) (8987).

17 мая 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
Рапорт заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина министру авиационной промышленности СССР тов. М.В.Хруничеву, заместителю министра авиационной промышленности СССР тов. А.С.Яковлеву от 17.05.46 г. о работах по использованию немецкой авиационно-реактивной техники и немецких специалистов в особых конструкторских бюро в Германии (по группе в г. Дессау - ОКБ-1, по группе в г. Штасфурте- Узенбург, по группе в г. Галле и по группе в г. Берлин - "Аскания") (9002).

Другие оборонные отрасли:

17 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ СВ ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ ОБ ИЗГОТОВЛЕНИИ ТАНКОВЫХ ТЯГАЧЕЙ №0931992
На ремонтных заводах и в войсках имеется 145 нештатных самоходных артустановок СУ-122, из них на ремонтных заводах 92 и в войсках 53.
СУ-122 были изготовлены промышленностью в 1943 году на базе танка Т-34 с 122-мм гаубицей.
Указанные самоходные артустановки были по несколько раз в среднем и капитальном ремонте.
В связи с большой потребностью бронетанковых войск в тягачах считаю целесообразным самоходные установки СУ-122 при поступлении в капитальный ремонт переделывать в тягачи (снимать вооружение) и обращать на штатное укомплектование частей как тягачами.
Подобное решение Вами было принято по танку КВ и по СУ-152.
Прошу Вашего утверждения.
Маршал бронетанковых войск П. Рыбалко Генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 20. Л. 75 (11421).

17 мая 1946 г. вышла ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ СВ ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О РАЗБРОНИРОВАНИИ БРОНЕПОЕЗДОВ №0931995
В бронетанковых и механизированных войсках имеется 62 сверхштатных бронепоезда устаревшей конструкции.
Считаю целесообразным указанные 62 бронепоезда разбронировать.
Высвободившийся от разбронирования бронепоездов подвижный состав в количестве 62 паровозов и 310 платформ возвратить в эксплуатационный парк Министерства путей сообщения.
Металл от разбронирования бронепоездов передать Главвторчермету.
Вооружение и оптику передать Главному артиллерийскому управлению Вооруженных Сил.
Прошу Вашего решения.
Приложение: справка о техническом состоянии данных бронепоездов на 2 листах
Маршал бронетанковых войск П.Рыбалко Генерал-полковник танковых войск Н.Бирюков
Приложение Справка о технических данных 62 бронепоездов, подлежащих списанию
1. Бронепоезда типа ОБ-3 — всего 31 шт.:
а) броневые корпуса из термически необработанной стали, толщина 30 мм (в два слоя по 15 мм с воздушной прослойкой 80 мм);
б) вооружение — 75-мм пушки Ф-34, два бронепоезда имеют 76-мм пушки обр.1927/32 г.;
в) завышенные габаритные размеры;
г) завышенные нагрузки на оси — выше 18 тонн;
д) примитивное внутреннее оборудование. 2. Бронепоезда типа НКПС-42 — всего 11 шт.:
а) броневые корпуса из термически необработанной стали, толщина 45 мм.
б) вооружение — 76-мм пушки Ф-34;
в) большие габаритные размеры;
г) большие нагрузки на оси — выше 20 тонн;
д) примитивное внутреннее оборудование. 3. Бронепоезда типа БП-35 — всего 19 шт.:
а) броневые корпуса из термически обработанной броневой стали, толщиной 15 мм по техусло-виям 1930732 г., требуют заводского ремонта;
б) вооружение 76-мм пушки Ф-34, а на 4 бронепоездах 107-мм пушки обр. 1910 года;
в) артсистемы смонтированы на установках, предназначенных для пушки образца 1902 года, поэтому не соответствуют техническим условиям ГАУ ВС для пушки Ф-34;
г) средства связи и электрооборудование требуют замены на новое. 4. Бронепоезд не типовой — 1, имеет:
а) броневой корпус из термически необработанной стали, полуоткрытого типа, толщина брони 30 мм;
б) вооружение — 100-мм пушки морского образца;
в) нагрузку на оси — выше 19 тонн.
5. Бронепаровозы большинства бронепоездов по сроку освидетельствования котлов и своему состоянию требуют заводского ремонта.
Начальник штаба БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск М. Соломатин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 20. Л. 76-78 (11421).

17 мая 1946 года Приказом Министерства машиностроения и приборостроения № 80 завод № 295 был переименован в Московский завод приборов (9421).

17 мая 1946 г. приказом ММиП № 80 завод № 295 переименован в ГМЗ приборов. В соответствии с пост. СНК от 25.01.1946 г. и пр. НКАП/НКМашприбора № 63/52 от 16.02.1946 г. завод № 295 с 1.12.1945 г. передан из НКАП в НКМашприбор. В 1947-48 г. завод - в ведении Главлаборприбора ММиП.
Площадка завода ограничена с юго-запада 1-м Щемиловским пер., с севера - территорией школы, с юго- востока - жилым кварталом, с северо-востока - сквером. Все корпуса постройки до 1917 г. С 1944 г. была проведена реконструкция. В 1947 г. 210 м2 площади на территории завода занимал Главлаборприбор.
В составе предприятия (1947 г.) цехи: основные: штамповочный № 1, механический № 2, малярный № 3, гальванический № 4, сборочно-заготовительный, сборочный № 15, теплотехнический, экспериментальный, ЦЗЛ, контрольно-испытательный; вспомогательные: инструментальный, ремонтно-механический, электроремонтный, транспортный, ремонтно-строительный
По приказу № 355 ГМЗ приборов передан с 1.01.1952 г. в систему 5ГУ МАП и переименован в завод
№914.
Количество оборудования: (1946 г.)- 414 ед., (1947 г.)- 429 ед.
Площадь: территории (1947 г.)- 1,04 га; застройки (1947 г.)- 4677 м2; производственная (1946-47 г.)- 3803 м2.
Численность персонала: (1946 г.)- 739 чел., (1947 г.)- 795 чел.
Директор (1948 г.)- Путюшкин.
Гл. инженер (03.1948 г.)- Шлеппи, Черкасский.
Производство: щитовые и лабораторные электроизмерительные приборы: амперметры и вольтметры ЭН,ЭМ, МН, ММ, 2МУ, МПП-46, ваттметры ВИТ, фазометры ЭНФ, частотомер ВЧ, синхроскоп ЭБС (1947) (11982).

17 мая 1946 г. НИИ-5 был переименован в НИИчаспром. В 1947 г. институт - в ведении Главчаспрома ММиП. Далее действовал в ведении: ММиП (1946-53; 1954-56 г.), ММ (1953-54 г.), МПиСА (1956-57 г.), МосгорСНХ (1957-59 г.), ГК по автоматизации и машиностроению (1959-63 г.), ГК по приборостроению, средствам автоматизации и систем управления Госплана (1963-65 г.), МПСАиСУ (с 1965 г.).
В 01.1945 г. при институте организован опытный инструментальный завод, в 05.1945 г. он выделен в самостоятельное предприятие.
Институт имел Угличский филиал.
Работы: разработка: теоретических основ хронометрии; инженерных методов расчета часов и часовых механизмов; новых конструкций бытовых и технических часов; создание: технических приборов времени для промышленности, сельского хозяйства, транспорта и связи, специализированных выявителей текущего времени, измерителей интервалов времени; специальных масел и смазок, технологии смазки; новых спецматериалов и конструкций инструментов для часовой промышленности; повышение надежности приборов времени.
ОАО было в 2004 г.
Создано: система единого врмени массового применения «СЕВЭНА»; конструкции часов: балансовых стенных, карманных, карманных прецизионных, морских, наручных электрических, будильника с недельным заводом, хронометров контактных морских (11982).

За рубежом:

17 мая 1946 первый полет Douglas XB-43, первого реактивного бомбардировщика США (20370).

17 мая 1946 года — первый полёт экспериментального реактивного бомбардировщика Douglas XB-43 Jetmaster.
Ещё в октябре 1943 года командование ВВС США задумалось о постройке реактивного бомбардировщика. Как раз в это время компания Douglas занималась разработкой перспективного поршневого бомбардировщика XB-42 Mixmaster. Одновременно она взялась и за новый реактивный проект. Для ускорения и экономии при создании XB-43 Jetmaster было решено использовать планер от XB-42.
XB-43 Jetmaster представлял собой среднеплан с трёхстоечным убирающимся шасси с экипажем из 2 человек. Силовая установка состояла из 2 × турбореактивных двигателя General Electric J35-GE-3. Оборонительного вооружения не предусматривалось.
Хотя на испытаниях XB-43 и показал хорошую скорость, но сложность в управлении, низкая устойчивость и невозможность выполнить прицельное бомбометание с большой высоты перевесили. Было построено лишь 2 экземпляра Douglas XB-43 Jetmaster. А военные в итоге предпочли четырёхмоторный North American B-45 Tornado (22300).

17 мая 1946 премьер-министр Румынии Антонеско был приговорен к смерти (3907,263).

17 мая 1946 в США начались работы над геофизической ракетой Aerobee (2990).

17 мая 1946 правительство США установило прямое управление бастующими ж/д и шахтами (3907,263).

Авиапромышленность:

18 мая 1946 года приказ № 118сс министра с/х машиностроения
Во исполнение постановления Правительства от 13 мая 1946 года
1. Включить в состав Гл. управления по реактивной технике – НИИ № 1 (бывший ГЦКБ-1), КБ № 2, НИИ-504, завод № 70, завод № 512, завод № 121, завод № 737, завод № 73 и Софринский научно-исследовательский полигон реактивных снарядов.
2. Создать на базе НИИ-504 НИИ по неконтактным взрывателям для реактивных снарядов, сохранив за ним его наименование НИИ-504.
3. Организовать в НИИ-6 работы по отработке технологии снаряжения реактивных снарядов, порохов и взрывчатых веществ для них.
На базе завода № 512 создать головной завод по отработке порохов для реактивной технике, для чего на базе КБ завода № 512 создать КБ по отработке пороховых зарядов для реактивных систем с экспериментальными мастерскими (6458, 113).

18 мая 1946 г.
Письмо министра внутренних дел СССР С.Н.Круглова И.В.Сталину о проектировании в Четвертом спецотделе МВД СССР турбореактивного двигателя и необходимости организации конструкторского бюро для его постройки
18 мая 1946 г.
Совершенно секретно
№ 2047/к
Товарищу Сталину И.В.
Группа заключенных специалистов 4-го Спецотдела Министерства внутренних дел СССР, под руководством заключенного специалиста профессора Страховича К.И., профессора Винблад А.Ю. и инженера Тейфель Г.К., продолжительное время работали над созданием отечественного турбореактивного двигателя.
Основываясь на результатах своих теоретических исследований ряда возможных схем воздушно-реактивных двигателей, группа выдвигает предложение по созданию турбореактивных двигателей «ТРД-7Б» со следующими тактико-техническими данными:
1. Тяга на старте: без форсировки	3000	кг
с форсировкой	3500	кг
Тяга у земли при скорости 800 км/час	2540	кг
Тяга на высоте 10 000 м при скорости 800 км/час:
без форсировки	950	кг
с форсировкой	1110	кг
2. Расход топлива на 1 кг тяги в час	1,04—1,27
3. Вес двигателя	1400	кг
4. Диаметр двигателя	1250 мм
5. Длина двигателя	3990 мм
По заключению специалистов, анализ сравнительных данных свидетельствует о ряде преимуществ двигателя ТРД-7Б по отношению к немецким двигателям ЮМО—004 и —003 и американским двигателям —180 и —40.
Министерством внутренних дел СССР предложение по турбореактивному двигателю вместе с эскизным проектом было направлено на рассмотрение и заключение в Государственный научно-испытательный институт Военно-воздушных Сил, который в своем заключении рекомендовал ТРД-7Б для окончательной разработки и практической реализации.
Для создания двигателя ТРД-7Б в короткие сроки необходима организация конструкторского бюро с мощной производственно-экспериментальной базой при кооперировании с крупным авиамоторным заводом.
Докладывая Вам о проделанной работе по турбореактивному двигателю, полагал бы целесообразным поручить совместно Специальному комитету по реактивной технике при Совете Министров Союза ССР и Министерству внутренних дел Союза ССР рассмотреть предложение по двигателю ТРД-7Б и подготовить проект решения Совета министров Союза ССР по его практической реализации.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Альбом с описанием и характеристиками ТРД-7Б.
Министр внутренних дел СССР	С.Круглов
ГА РФ. Ф. P-9401. On. 2. Д. 136. Л. 204-205. Заверенная копия (20495).

18 мая 1946 г. Приказом МСХМ № 118 НИИ ПРС переименован в НИИ-1 МСХМ.
Вначале ГЦКБ-1 было размещено на площадке завода № 67, но из-за стесненности оно было перебазировано (возможно, на площадку своего опытного завода № 775). 9.10.1946 г. институт перебазирован в Ново-Владыкино на площаду бывшего Филиала № 2 НИИ-1 МАП и завода ПУ. На территории имелось три небольших здания (бывшей канатной фабрики, построенной в 1902 г.). Начато строительство новых цехов, был возведен стенд для огневых испытаний, сформированы отделы (один из первых - отдел по найму и увольнению, ОНУ) и службы, опытное производство было оснащено станками, вывезенными из Германии. Несколько цехов было размещено в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». В 1946 г. институт имел 60 станков. В числе первых специалистов НИИ-1 были работавшие еще в ГЦКБ-1 Н.А. Жуков, Г.П. Герасимов, Н.П. Мазуров, Н.И. Александров, Н.М. Лобанов, М.А. Ляпунов, А.А. Голицын, С.П. Стрелков, Г.В. Яковлевский и др. Приказом МСХМ № 126 от 1.04.1947 г. было утверждено положение о институте. Были организованы отделы: конструкторские, расчетно-теоретические, технологические; бюро информации; группа расчетов (6 чел.).
(Государственное ЦКБ № 1 (ГЦКБ-1) НКБ, НКСХМ, МСХМ, НИИ пороховых реактивных снарядов (НИИ ПРС) МСХМ, НИИ-1 МСХМ, ММ, МОП, MOM, ГКОТ, п/я-2227, ГП «Московский институт теплотехники» (МИТ) МОП, А-1923, ФГУП «МИТ» РКА, РАКА, ФКА /г. Москва ул. Верхняя, 34; г. Москва, 40 Ленинградское ш, 9А (1945 г.); г. Москва, 106 Щербаковский р-н (1946 г.); Ново-Владыкино /127276 г. Москва Березовая аллея, 10/1 тел. 907-15-00/)
В 1947-51 г. НИИ-1- в подчинении МСХМ, затем ММ (1952-53 г.), 6ГУ МОП (с 1954 г.), ГКОТ (-1959-60 г.-). По приказу МОП № 110 от 6.03.1966 г. НИИ-1 с 2.01.1967 г. переименован в ГП «МИТ» МОП. Имел наименования «п/я 2227» (-1952-67 г.), «ri/я А-1923» (01.1967 г.-).
Для обеспечения измерений характеристик создаваемых НУРС в институте было организовано приборное направление: в 1946 г. создан конструкторский отдел № 11 (в 1958 г. преобразован в отдел А-2, с 1962 г.- № 22, с 1974 г. и на 2005 г.- отдел № 96). В состав отдела вошли: КБ, лаборатории разработки и исследования характеристик приборов, проведения испытаний и макетная мастерская.
Первыми работами института стали: разработка для СВ дальнобойного реактивного порохового снаряда ДРСП-1; осколочного PC калибра 100 мм; мощного фугасного снаряда; НИР по созданию сверхдальнобойной пороховой ракеты типа ФАУ-2.
Пост, правительства № 1401-370 от 7.05.1947 г. институт определен головным по разработке РСЗО БМД-20 на базе ДРСП-1. Приказом МСХМ № 104 от 30.06.1947 г. утвержден план работ по ДРСП-1 («Шторм», «объект 0- 43»). В соответствии с пост, правительства № 5766-2166 от 27.12.1949 г. начата разработка фугасного снаряда МД-20Ф и осколочно-фугасного ТРС-140 (М-140Ф). Пост. № 4964-1935 на вооружение принят снаряд М-140Ф, а пост. № 4965-1936 от 22.11.1952 г. - МД-20. Кроме того, в соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. были разработаны М-14С «Белка», оснащенный БЧ с ОВ, и М-14Д «Куница» для постановки дымовых завес.
В соответствии с ПСМ № 1173-440 от 4.04.1948 г. начата разработка РСЗО БМ-24 с ТРС М-31А (М-24Ф). В 1950 г. создана экспериментальная боевая машина для РСЗО М-24 (Ю.Н. Хажинский). Пост. № 875-441 от 22.03.1951 г. БМ-24 со снарядом М-24Ф пнв. В соответствии с пост. № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывался вариант с увеличенной дальностью М-24ФУД (0-44ФУД «Сурок»), в 1955 г. он пнв. Позже был разработан МС-24 «Ласка». Дальнейшим развитием стал снаряд МД-24Ф, созданный в соответствии с ПСМ № 144-85 от 4.02.1956 г. Приказом МО № 0071 от 20.06.1962 г. он принят на вооружение вместе с химическим вариантом МС-24УД.
С 1947 г. велись работы по авиационным турбореактивным снарядам. Создана реактивная система АС-1 в составе снаряда С-1-ОФ («Скоба») и однозарядного реактивного орудия ОРО-212. Пост, правительства № 5195- 1016 от 16.12.1952 г. АС-1 пнв. Продолжены работы по снарядам ТРС-82 и ТРС-132, начатые еще в НИИ-3 НКБ и в КБ-2 МСХМ. Созданы системы АС-2 со снарядом С-2 (ТРС-132, «Шкиф») и АС-3 со снарядом С-3 (ТРС-82, «Винт»), приказом МО № 00560 от 22.03.1956 г. они пнв. В соответствии с ПСМ № 1175-440 от 14.04.1948 г. с 1953 г. велась разработка авиационного противотанкового снаряда С-ЗК («Стрела»), приказом МО № 0013 от 13.02.1961 г. система АС-ЗК со снарядом С-ЗК пнв.
В соответствии с пост. СМ СССР № 5119-2226 от 15.12.1951 г. и приказом МАП № 1264 от 26.12.1951 г. велась разработка авиационного АРС-212 (тема 0-21, шифр «Овод»), пост. № 658-335 от 27.02.1953 г. и приказом МО № 0030 от 10.03.1953 г. система АС-21 со снарядом С-21 («Орел») и электровзрывателем В-21 пнв. Велись работы по модернизированному АРС-212М и АРС-160, но не были закончены. Разработан АРС-140-150 (1953 г.), на вооружение не принят.
В соответствии с пост. СМ СССР № 2469-1022 от 19.09.1953 г. начата разработка АРС-160 «Пика» и АРС-280 «Буран», приказом МО № 00111 от 22.08.1960 г. система АС-24 со снарядом С-24 с механическим взрывателем В-24А пнв. В 1975 г. разработан и пнв бездымный С-24Б.
В 1949-50 г. образован НТС института.
В 12.1951-01.1952 г. в институт переведен отдел во главе с Н.П. Горбачевым с тематикой НУРС из расформированного КБ-2 МСХМ. По приказу МСХМ от 28.12.1952 г. в институт переведена группа ИТР из ГСКБ-47 (A.M. Кашляев, В.А. Солоноуц, П.А. Быстрое, М.С. Фетисов).
В середине 1950-х г. в институт из НИИ-642 переведена группа специалистов под руководством Э.Н. Кашерининова с тематикой управляемых твердотопливных PC, на ее базе создан отдел № 10. Проведена НИР по возможности создания управляемого авиационного PC (А.А. Красовский).
В 12.1951 г. КБ-3 МСХМ передано институту в качестве филиала (1.05.1958 г. преобразован в самостоятельный НИИ-4).
В 1950-е г. в институте работало около 10 самостоятельных конструкторских отделов, полностью разрабатывавших каждый свое изделие. Имелись также: теоретический отдел; ЦЗЛ, лаборатория пиротехнических составов (огневых стендовых испытаний), располагавшаяся на институтской лабораторной базе на Софринском полигоне.
В 1959 г. институт получил новый 12-этажный инженерный корпус, ему также передано здание школы. Начато строительство производственных и лабораторных корпусов. Была организована единая система конструкторских отделов по агрегатам и узлам, проектные службы и расчетно-теоретические отделы (по аэродинамике, баллистике, динамике, прочности, аэродинамическому нагреву, вычислительной технике). Группы отделов объединены в СКБ (специальные КБ), а технологические службы и ОП - в СТБ (технологические). Созданы: СКБ-1 (ракетное), СКБ-2 (приборное), СКБ-3 (РДТТ), СКБ-4 (тактические ракеты сухопутного и морского базирования), СТБ-5. В 1963 г. образованы центральная лаборатория института, сектора: сбрки и перспективной технологии. Были построены конструкторско-лабораторный корпус, корпуса 128-138, склад металлов; цеха: термический № 12, обработки крупных деталей № 20, сборочный № 1. Были введены в строй залы статических и вибрационных испытаний площадью 720 м2. В 1964 г. образованы отделы газовой динамики, внутренней баллистики, проектирования и отработки зарядов (далее- № 34). В 1965 г. создан отдел надежности (далее- № 19). В 1966 г. СТБ-5 преобразовано в отделение № 7, в его составе: отделы: теплозащитных покрытий (ТЗП) № 74, сварки № 75, полигонного оборудования № 76, сборки-испытаний № 77, РЭА; лаборатории: перспективной технологии и прогнозирования, прогрессивных заготовок, резания; сектор АСУ ТП.
В 1959 г. в институте установлена первая ЭВМ «Урал-1», в 1962 г. - «Урал-2», а затем — «Днепр-1» и МН-14. В 1970-е г. введены в строй БЭСМ-4, а затем ЕС-1030, -1033, -1040, -1045, -1060, -1066 и малые ЭВМ «Проминь», «Наири», «Мир-2».
В 1960-е г. было отделение № 1. В его составе действовала группа по разработке СУ, преобразованная затем в проектный сектор. В 1971 г. сектор преобразован в отдел по проектированию управляемых БР с РДТТ. В 1970 г. в составе института: 5 основных отделений - № 1 (проектирования ракет), № 2, № 3, № 4 и № 5 (наземного оборудования); сектор, преобразованный затем в специальный комплексный отдел. В 1971 г. создано комплексное отделение № 6, в его составе отделы: № 601, эксплуатации; сектора (затем- отделы): по электроснабжению, прицеливания и навигации, боевого управления и связи. Начиная с 1971 г. были введены в строй: антенный павильон в составе лаборатории антенно-фидерных устройств (550 м2); комплекс стендового оборудования на Софринском полигоне. Лаборатория прочностных испытаний отдела прочности преобразована в самостоятельный отдел, в его составе: лаборатории: статиспытаний, вибрационных и динамических испытаний. Отдел стендовых испытаний отделения № 3 выделен в самостоятельное отделение. В составе Центральной лаборатории образована физическая лаборатория. В 1972 г. созданы отделы перспективных разработок: по комплексам № 54, по ракетам и РДТТ № 134. Созданы стенды для натурной отработки исполнительных органов управления ракеты.
В 1974 г. отделение № 5 разделено на две части: основная часть («наземщики») перешла в отделение № 6, разработчики контейнера для ракеты- в отделение № 1. Организованы также отделения: испытаний № 8, телеметрическое № 9. В 1976 г. образовано новое отделение № 5 - автоматизации разработок (в 1995 г. оно преобразовано в вычислительный центр). Было организовано отделение эксплуатации № 10. В 1980 г. создана система авторского надзора и сопровождения. К началу 1989 г. из состава отделения № 6 выделились самостоятельные отделения № 14 (системы боевого управления, связи и КП) и № 15 (агрегаты и системы наземного оборудования).
В начале 1950-х г. проведена НИР, а затем и создана первая в СССР экспериментальная твердотопливная тактическая ракета «Нептун» (Н.П. Мазуров). В соответствии с ПСМ № 1745-793 от 26.08.1954 г. на базе «Марс» начата разработка ракеты ЗР1 с тактической ядерной БЧ. Пост, правительства от 13.10.1955 г.. была задана разработка ОТРК «Филин» с ракетой ЗР2, пост, от 17.08.1958 г. он принят на снабжение СА. Разработан также вариант «Филин-3» с более легкой БЧ. В декабре 1956 г. вышло постановление № 1796-965 по продолжению работ по ОТРК «Марс», пост. № 328-15 от 20.03.1958 г. комплекс 2К1 «Марс» с ракетой ЗР1 пнв (в 1960 г. «Марс» и «Филин» сняты с вооружения). С 1953 г. начата разработка ракеты ЗР9 «Луна» с фугасной БЧ ЗН15; пост. СМ СССР № 9(5)98-281 от 18.05.1957 г. задано создание ОТРК 2К6 «Луна» с ракетой ЗР9. В соответствии с ПСМ № 378-180 от 8.04.1959 г. для комплекса «Луна» начата разработка ракеты ЗРЮ с ЯБЧ ЗН14. Пост. № 609-260 от 6.07.1961 г. комплекс пнв. В соответствии с ПСМ № 247-104 от 16.03.1961 г. начата разработка ОТРК 9К52 «Луна- Mi» с ракетой 9М21, пост. № 663-270 от 6.08.1964 г. он пнв. 4.08.1962 г. вышло ПСМ № 799-339 «О создании агитационной головной части к ракете «Луна-М». В соответствии с распоряжением правительства № 433-рс от 22.02.1967 г. начата разработка тропической модификации 9К52ТС, распоряжением № 1480-рс от 7.07.1972 г. он пнв. 29.03.1961 г. начата разработка ракетно-вертолетного комплекса (для переброски вертолетом Ми-6) 9К53 «Луна-МВ», 5.02.1962 г. разработка утверждена пост, правительства № 135-66.
С конца 1940-х г. велись разработки противолодочного оружия. В 1950 г. пнв бомба повышенной скорости БПС. Институт определен головным по разработке реактивной бомбометной установки (РБУ) для флота. С 1950 г. отделом А.А. Богатова разрабатывалась реактивная глубинная бомба РГБ-12, пост. СМ № 648-327 от 26.02.1953 г. и приказом МСХМ № 136 от 5.03.1953 г. рекомендована к пнв. В соответствии с ПСМ № 4145-1752 от 5.10.1950 г. начата разработка РБУ «Ураган», пост. № 648-327 от 26.02.1053 г. РБУ-1200 с бомбами РГБ-12 пнв. В соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывались системы: «Смерч» с ПУ РБУ-2500, бомбой
РГБ-25 и ориентирной бомбой «Свеча-25»; «Смерч-П» с ПУ РБУ-6000 и бомбой РГБ-60 с взрьшателем УДВ-60; «Смерч-Ill» с ПУ РБУ-1000 и бомбой РГБ-10. В соответствии с Г1СМ № 483-294 от 12.03.1955 г. разрабатывалась система «Бурун» с ПУ РКУ и реактивной кормовой бомбой РКБ, пост. № 36-17 от 14.01.1957 г. системы «Смерч» и «Бурун» пнв. Системы «Смерч-П, -III» пнв приказом МО № 0205 от 22.09.1961 г. В соответствии с ПСМ № 657-311 от 20.06.1958 г. велась разработка РГБ «Метель».
В соответствии с ПСМ № 3170-1324 от 14.07.1950 г. разработан инженерный реактивный тросомет ИТР-1 для переброски троса через преграды, приказом Главкома ВМФ № 022 от 15.05.1957 г. он пнв. В 1955 г. для Минрыбпрома разработан реактивный линемет ЛУ-1. В соответствии с распоряжением правительства № 906 от 22.03.1958 г. и приказом ГКОТ № 115 от 2.04.1958 г. был разработан противоградовый комплекс ПГИ для стрельбы PC по градовым облакам, серийно выпускавшийся в 1961-68 г. На его базе к 1990 г. был разработан проект автоматизированного противоградового комплекса.
Для исследования воздушных ударных волн в 1958 г. был создан пороховой реактивный генератор ГУТ-46.
В 1959 г. в институте впервые в стране были внедрены техпроцессы изготовления тонкостенных гнутоштампосварных крупногабаритных конструкций; в 1960 г. впервые в стране освоен процесс жаропрочной пайки; в 1962 г. освоена технология прокатки клиновидных листов из молибденового сплава. В 1967 г. впервые в отрасли отработана технология ротационной вытяжки крупногабаритных тонкостенных узлов из стали 25-ЗОХСНВФА. В 1969 г. впервые в стране освоены технологии прокатки алюминиевых листов с вафельным оребрением, изготовления крупногабаритных плит из вольфрамового сплава В-МП. В 1974 г. впервые в отрасли создана стыкосварочная машина К-607 для получения кольцевых профилей из алюминиевых и титановых сплавов.
В 1958 г. в институт из ОКБ-52 начальником СКВ переведен А.Д. Надирадзе для организации работ по УР. В 1959 г. из НИИ-642 переведена группа специалистов по УР (Е.Н. Владимирская, В.И. Гоголев, JI.B. Крюков, Е.А. Ланг).
В соответствии с ПСМ № 829-379 от 21.07.1959 г. начались работы по первой отечественной управляемой OTP с РДТТ «Темп» (научный руководитель С.П. Королев). Пост. № 800-273 от 16.07.1963 г. работы по «Темпу» прекращены в пользу ракеты увеличенной дальности. По распоряжению СМ СССР № 1645 от 7.07.1964 г. на базе «Темпа» был разработан проект геофизической ракеты РГ-35, реализован не был. В соответствии с ПСМ № 934- 405 от 5.09.1962 г. начато создание подвижного грунтового комплекса 9К76 с ракетой 9М76Б «Темп-С», пост. № 517-180 от 8.05.1963 г. уточнены требования к комплексу. Пост. № 1139-382 от 29.12.1965 г. «Темп-С» пнв. По приказу МОП № 24 от 15.04.1965 г. начаты работы по созданию подвижного грунтового комплекса с МБР «Темп- С2М», в том же году переименованной в «Темп-2С». Разработка комплекса была задана пост. СМ СССР № 185- 60 от 6.03.1966 г., решением ВПК № 156 от 17.07.1967 г. были уточнены требования к ракете. Пост. № 374-142 от 24.05.1968 г. была задана разработка рабочего проекта комплекса на колесном и гусеничном шасси. В 1974 г. он прошел испытания, пост. № 1066-357 от 30.12.1975 г. пнв. Построено около 70 ракет. 21.02.1976 г. поставлены на боевое дежурство, в 1979 г. по Договору ОСВ-2 все ракеты уничтожены. Пост, правительства № 544-146 от 20.06.1975 г. задана разработка ракеты 15Ж47 «Темп-2СМ1» с выходом на летные испытания в середине 1976 г. (работы прекращены). Дальнейшее развитие - ракету 15Ж48 «Темп-2СМ2» (в 1976 г. переименована в «Тополь») планировалось создать к 1979 г.
В соответствии с пост. СМ СССР № 657-311 от 20.06.1958 г. начато создание корабельного противолодочного РК «Пурга» (отдел Н.П. Мазурова), пост. № 1111-463 от 13.10.1960 г. работы переданы в ГСКБ-47. Этим же пост, задана разработка первого отечественного ПЛ комплекса с ЯБЧ ТАЗ - РПК-1 «Вихрь» с ракетой 82Р, пост. № 440-168 от 12.06.1968 г. РПК-1 пнв. В соответствии с ПСМ № 366-136 от 30.04.1965 г. начата разработка ПЛ РПК «Метель». В соответствии с ПСМ № 530-152 от 23.04.1971 г. разрабатывалась БР сЯБЧ «Вихрь-М», в 08.1973 г. на ее базе разработан проект с малогабаритной торпедой «Колибри» вместо ЯБЧ. В конце 1950-е г. начата разработка реактивной кавитирующей торпеды РКТ-45. В 1960(3)г. работы переданы в НИИ-24. По решению ВПК № 241 от 12.09.1972 г. начата разработка ПЛ РПК «Ливень» с ракетой 89Р, в 1982 г. он пнв. В соответствии с ПСМ № 635-188 от 5.07.1981 г. начата разработка малогабаритного ПЛ РК «Метелица» (далее- «Медведка») с ракетой-торпедой МГГГ-1У.
С 1960 г. разрабатывались пороховые РД для КА. По приказам ГКОТ № 200 от 28.03.1964 г. и № 330 от 23.05.1964 г. созданы ПД2-ЗК-А для сброса обтекателя космического корабля «Восход». По решению ВПК от 28.12.1964 г. разработан ПД4-7К для РН «Союз».
В 1963-64 г. разрабатывались проекты ракет с прямоточными двигателями - МБР «Луч» и глобальной ракеты «Луч-20» (Ю. В. Иерусалимский), работы не завершены. По решению ВПК от 7.06.1966 г. начата разработка ОТРК «Байкал», не завершена. Пост, правительства от 17.10.1967 г. была задана разработка ОТРК «Уран», вскоре работы прекращены.
В 1967 г. МИТ был определен головным по разработке и производству подвижных РК и МБР на твердом топливе.
В соответствии с пост. СМ СССР от 6.10.1969 г. в МИТ передана вся документация по мобильному комплексу РТ-20П, разработанному в ОКБ-586.
В 1971 г. начаты работы по ракете РСД-10 для мобильного комплекса «Пионер». В соответствии с ПСМ № 280-95 от 28.04.1973 г. начата разработка РК. 9.01.1976 г. комплекс пнв, а 11.03.1976 г. пост, правительства он поставлен на боевое дежурство. В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.06.1975 г. начата разработка «Пионер-М» с ракетой 15Ж46, далее - «Пионер-УТТХ», пост. № 397-115 от 23.04.1981 г. он пнв. Пост. № 1011-289 от
12.11.1979 г. задана разработка «Пионер-3» с ракетой 15Ж57, пост. № 300-120 от 6.04.1983 г. устанавливалось трехблочное оснащение ГЧ ракеты. В 1986 г., в связи с подписанием Договора между СССР и США работы прекращены.
Было организовано постоянное представительство института на Боткинском заводе.
В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.07.1975 г. начата разработка ракеты РС-12М для мобильного комплекса «Тополь» на базе ракеты РС-12, созданной в ОКБ-1. Пост, правительства № 668-212 от 19.07.1977 г. гл. конструктором комплекса утвержден Надирадзе и уточнены требования к ракете. Для ракеты создан комплекс средств подготовки и записи информации (КСПЗИ). В соответствии с ПСМ № 1275-340 от 28.12.1984 г. начато серийное производство, с 23.06.1985 г. комплекс поставлен на боевое дежурство, а 1.12.1988 г. официально пнв. По решению ВПК № 323 от 9.09.1989 г. на базе ракеты РТ-2ПМ (8К98П) институту поручено создать подвижный грунтовый РК «Универсал» с ракетой РТ-2ПМ2 (8Ж65). В 1991 г. институт продолжил работу и по стационарному шахтному варианту (до этого разрабатывавшийся в КБЮ), в 1992 г. получившему название «Тополь-М». Первый пуск- 20.12.1994 г., 24.12.1997 г. «Тополь-М» шахтного базирования поставлен на боевое дежурство, Указом Президента РФ от 13.07.2000 г. он пнв. Наряду с шахтным был разработан подвижный грунтовой РК, боевая ступень которого была оснащена уникальным двигателем глубокого регулирования по тяге (ДГР). Первый пуск- 27.09.2000 г.
По приказу МОП/МАП от 27.07.1978 г. велась разработка авиационной управляемой БР. «Агат» для перспективного гиперзвукового самолета, а также ОТРК «Агат-1». Работы прекращены.
В 1979-82 г. совместно с заводом «Арсенал» проведена НИР «Марс» по созданию СУ БР на новых физических принципах. В результате создана лазерная система определения углового положения 15JI845 для головной части перспективной ракеты «Скорость». БРСД «Скорость» 15Ж66 создавалась с 1983 г., пост. № 42-10 от 9.01.1984 г. определен срок ее готовности к испытаниям - 9 месяцев. В 1986 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 696-213 от 21.07.1983 г. начата разработка подвижного комплекса с малогабаритной МБР «Курьер» 15Ж59. Пост. № 696-213 от 22.07.1985 г. МИТ определен головным по проведению ОКР по комплексу.
С 1992 г. - ОКР «Зарядье 2-58» по продлению сроков эксплуатации МБР «Тополь».
В конце 1990-х г. начата разработка новой твердотопливной БРПЛ Р-30 «Булава-30» для ПЛ пр. 941 и 955. Бросковые испытания начаты в 2003 г., первый реальный пуск- 27.09.2005 г.
К 2005 г. создано и сдано на вооружение более 70 образцов ракетной техники, в т.ч.: для РВСН- 12; для Сухопутных войск- 28; для ВМФ- 12; для авиации- 9.
В 1989 г. в порядке конверсии институт определен головным по разработке линий розлива пищевых продуктов. Кроме того, были разработаны цехи быстрой заморозки и сушки сельхозпродукции, цехи первичной переработки льна. Также были созданы: мобильный лечебно-диагостический комплекс «Эскулап» (1995 г.); мобильный ветроэнергетический комплекс «Жаворонок» (1997 г.); установка промышленного озонирования воды ОУ-25; мобильный комплекс для глубокопроникающего гидроразрыва нефтяных пластов (МК ГТРП) (начало 1990-х, В.П. Ефимов). Пост, правительства № 686 от 20.07.1993 г. производство МК ГГРП передано в ЦКБ «Титан». В соответствии с пост, правительства № ИЗО от 5.11.1990 г. создан комплекс технических средств для поисково-спасательных работ «Феникс». На базе отделения перспективных разработок была создана Служба зам. директора/ген. конструктора по гражданским разработкам. Для разработки сложного медицинского оборудования в 1991 г. создано ЗАО Mill «Абрис»; НПЦ «Огонек». В соответствии с распоряжением № 777-рп от 17.07.1998 г. и пост, правительства Москвы № 463-пп от 22.05.2001 г. была разработана Московская монорельсовая дорога. В соответствии с распоряжениями правительства Москвы № 434-рп от 3.04.2002 г. и № 1849-рр от 16.10.2003 г. разработана технология и оборудование для производства строительных блоков из легкого бетона.
В 1990 г. МИТ- в ведении МОП. С 31.01.1992 г. - ГП «МИТ». В 1998 г. институт получил статус ФГУП (зарегистрировано 20.09.2001 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ФГУП МИТ вошло в число стратегических оборонных предприятий. По указу № 526 от 11.05.2009 г. предприятие исключено из перечня стратегических. В 2009 г. - в ведении ФКА.
Работы (2002 г.): разработка твердотопливных МБР и РН легкого класса; (2005 г.): разделяющиеся головные части индивидуального наведения для РС-12М1 «Тополь-М»; работы по совместному с Казахстаном проекту комплекса «Ишим» по выводу малых КА с помощью ракеты, стартующей с МиГ-31; испытания БРПЛ РСМ-56 «Булава».
МИТ- головная организация (2005 г.) по стратегическим РК наземного (шахтного и мобильного) и морского базирования.
В составе института (2005 г.): отделения: проектные, летных испытаний, авторского надзора, технологическое (№ 5, 12); лабораторно-испытательная база; стендовая испытательная база; центр информации; ВЦ; функциональные подразделения; опытное производство. В составе экспериментальной базы: специализированный центр по сертификации конструкционных материалов; стенды для прочностных, вибрационных и динамических испытаний элементов конструкций и изделий целиком; стенды для наземной отработки узлов, газогенераторов и двигателей; комплекс климатических испытаний и на длительное хранение.101 В 2006 г. построен новый производственный корпус площадью 2000 м2 для экспериментального производства.
На базе института организован НТЦ «Комплекс-МИТ». Имел дочернее предприятие (2006 г.)- ЗАО «Пусковые услуги».
В 07.2009 г. после очередного неудачного пуска «Булавы» Ю.С. Соломонов подал в отставку.
Площадь: производственная (1946 г.)- 900 м2; общая (1946 г.)- 7330 м2.
Численность персонала (1946 г.)- 545 чел., (1954 г.)- 1384 чел., (1.01.1957 г.)- 1689 чел., (1958 г.)- 1844 чел., (1966 г.)- 4030 чел., (1967 г.)- 4451 чел., (1976 г.)- 7035 чел.
Начальник (1945 г.)- Н.И. Крупнов, (05.1946-47 г.)- г-м А.В. Саханицкий. Директор (05.1947-50 г.)- Д.Г. Дятлов; и.о. (-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (12.07.1951 г.-)- Г.И. Громов; (28.05.1952-19.11.1960 г.)- г-м С.Я. Бодров; и.о. (10.1960 г.-)- А.А. Богатов, (1961 г.)- Л.И. Лившиц; (1961-3.09.1987 г.)- академик (1981 г.) А.Д. Надирадзе {20.08.1914-3.09.1987}, (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин {15.09.1927-}, (03.1997-07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов; и.о. (21.07-09.2009 г.)- А.А. Дорофеев; (09.2009 г.-)- С.П. Никулин.
1-й зам. директора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (1987 г.-)- А.К. Виноградов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. директора: по науке (-1947-50 г.)- Р.Е. Соркин, (1950 г.-)- А.В. Андрианов, по научной части и проектированию (1960-е)- В.И. Гоголев, (-1963-70 г.)- Б.Н. Лагутин; по ОКР (1959-61 г.)- А.Д. Надирадзе; по кадрам (1950-е)- С.Д. Ченцов; по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1950-е)- В.И. Гоголев, (1959 г.)-
A.А.Богатов, (1963 г.-)- В.А. Колычев, (1970-е)- Г.Е. Алпаидзе.
Гл. конструктор (1959-3.09.1987 г.)- А.Д. Надирадзе. Ген. Конструктор (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин, (03.1997- 07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов {3.11.1945-}; и.о. (21.07.2009 г.-> А.А. Дорофеев.
1-й зам. Гл., Ген. конструктора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (-1997 г.)- Ю.С. Соломонов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. гл. конструктора (1966 г.)- В.И. Гоголев, (1970-е)- В.А. Ряполов, (1970-е)- Л.В. Крюков, (1970-е)- Ю.С. Васильев. Зам. ген. конструктора: по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1990-е)- Ю.С. Соломонов,63 (2005 г.)- Л.С. Соломонов, А.К. Виноградов, А.П. Сухадольский, (2000-е)- В.П. Ефимов.
Гл. инженер (05.1946 г.-)- Б.М. Сапрыкин, (05.1947-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (1959 г.)- А.А. Богатов, (1963 г.-)-
B.А.Колычев, С.И. Елагин, А.Л. Юрьев, (2005 г.)- В.Д. Полунин.
Гл. технолог (1970-е)- Ю.А. Моисеев. Гл. металлург (-1951-74 г.-)- Г.И. Громов. Гл. сварщик (1960 г.)- М.И. Кунис.
Начальники: СКВ: (1958-59 г.)- А.Д. Надирадзе; опытного производства (2005 г.)- В.Е. Меркулов. Начальники отделений: № 1 (1970-е-87 г.)- В.И. Гоголев, (1987 г.-)- Ю.С. Соломонов, (1997 г.-)- А.П. Сухадольский; № 2 (1974 г.-)- Л.В. Крюков; № 3 (1970-е)- В.А. Солоноуц; № 4 (1970 г.)- Н.П. Мазуров; № 5 ? (1970 г.)- А.А. Ганьшин, (1973-74; 2000-е)- В.П. Ефимов; № 5 (1976 г.-> Б.И. Татарков; № 6 (1971-83 г.-> А.К. Виноградов, (2005 г.)- Л.С. Соломонов; № 7 (1970-е)- Ю.А. Моисеев; № 8 (1970 г.-)- К.Г. Валяев, (1970-е> Г.А. Ясинский; № 9 (1974-84 г.-)- В.А. Ряполов; № Ю- К.Г. Валяев; № 11 (1983 г.)- Н.В. Карягин; № 14 (1989 г.-)- В.Г. Романовский; № 15 (1989 г.-)- В.П. Ефимов; перспективных разработок- И.Г. Яковлев; стендовых испытаний (1970-е)- К.П. Савицкий.
Зам. начальника отделения: О.М. Егоров, Ю.Н. Жирухин.
Начальники отделов: № 2 (24.10.1947 г.-)- А.Н. Жуков, (-1948-49 г.-)- Н.П. Горбачев; № 3 (24.10.1947 г.-)- С.П. Стрелков; № 4 (24.10.1947 г.-)- Н.М. Лобанов; № 6 (24.10.1947 г.-)- Г.И. Громов; № 8 (24.10.1947 г.-)- П.И. Иванов; № 9 (24.10.1947 г.-)- С.С. Акулов, (1950 г.)- Ю.Н. Хажинский; № 11 (24.10.1947 г.-)- Сибейкин; № 16 (24.10.1947 г.- )- Ю.А. Самсонов; № 18 (24.10.1947 г.-)- Бакеев; № 19 (1965 г.-)- Т.Н. Фрейдин, Н.В. Иванова, О.Е. Стпанов; № 26 (1970-е)- В.Б. Брейман, (2005 г.)- И.Н. Кожевникова; № 34 (1960-е)- А.Л. Цылов, Н.Н. Калинина, В.И. Челноков, Ю.Б. Андреев, В.А. Кирилин; № 54 (1972 г.-)- Е.А. Печерский; № 74 (1966 г.-)- Ю.Б. Кузнецов; № 75 (1966 г.-)- М.И. Кунис; № 76 (1966 г.-)- A.M. Баринов; № 77 (1966 г.-)- Ю.А. Куликов; № 92 (2005 г.)- Н.В. Соколова; № 134 (1972 г.)- Ю.Д. Новодворский; № 601 (1971 г.-)- Л.С. Соломонов; ОНУ (1946 г.-)- В.М. Корнеев; РЭА (1966 г.-)- Е.И. Горгораки; эксплуатации отделения № 6 (1971 г.-)- А.И. Морозов; по электроснабжению (1970-е)- А.А. Енгуразов; прицеливания и навигации (1970-е)- Л.П. Каменский; боевого управления и связи (1970-е)- В.Г. Романовский; прочностных испытаний (1970-е)- В.Д. Протасов; Ю.В. Иерусалимский, Ю.С. Соломонов, (2005 г.)- В.Я. Хохлов; (1960-е)- Е.А. Ланг, Н.М. Нефедов, (-2005 г.)- О.М. Егоров; Л.М. Перфильев, (2005 г.)- Е.П. Жучкова; (1950 г.)- А.А. Богатов, А.Б. Бобович, (-1970-2005 г.-)- Ю.С. Васильев, (1961 г.-)- Б.Н. Лагутин, И.А. Медведков, (1950-е)- Н.П. Мазуров, Н.А. Судаков.
Зам. начальника отдела: № 2 (1947 г.-)- Г.П. Герасимов, (1949 г.)- Н.А. Жуков; № 11 (1947 г.-)- К.П. Доррендорф; Ю.М. Николаев, С.А. Кошкин.
Гл. конструкторы: (1947-49 г.-)- Н.А. Жуков (ДРСП-1), (1950 г.)- А.Ю. Бергер (РБУ-1200), (1951-52 г.-)- Н.П. Горбачев (М-13А, М-24ФУД), (-1955-69 г.-> М.А. Ляпунов (ЛУ-1, ПГИ), (-1957-61 г.-)- Н.П. Мазуров («Нептун», 2К6,9К52); направления (2003 г.)- О.Н. Иванов («легкий бетон»). Зам. гл. конструкторов: (1970-е)- С.В. Поляков. Председатель НТС (1950 г.-)- С.Я. Бодров.
Начальники цехов: № 1 (1946 г.-)- К.П. Доррендорф. Начальник Центра информации- А.И. Лобанов, А.В. Тумаков.
Начальники лабораторий: № 1 (24.10.1947 г.-)- Караванов; № 2 (24.10.1947 г.-)- Рутковский; № 3 (24.10.1947 г.- )- Вульфович; центральной (1963 г.-)- Н.С. Французов; перспективной технологии и прогнозирования (1966-76 г.)-
C.И.Елагин, (1976 г.-)- А.Н. Гибисов; прогрессивных заготовок (1970-е)- А.Н. Маршалкин; резания (1970-е)- В.А. Антонихин; ТЗП (1960-е)- А.А. Лебедев; антенно-фидерных устройств (1970-е)- Е.А. Галанин; статиспытаний (1970-е)- В.П. Георгиевский; вибрационных и динамических испытаний (1970-е)- О.В. Кузнецов; физической (1970-е)- Н.Ф. Миронов; механических испытаний (1970-е)- Ю.А. Поросков; (1947 г.-)- Р.К. Закржевский.
Начальники секторов: № 19- А.К. Виноградов; проектного- Г.К. Хромов, Ю.В. Иерусалимский; металлургического (1959 г.)- А.Ф. Камаев; сборки (1963 г.-)- Ю.А. Моисеев; перспективной технологии (1963 г.-)-
A.Б.Шор; АСУТП (1966 г.-)- А.В. Мухин; (1970-е)- А.И(М). Тарасов; залов испытаний: статических (1960-е)- Е.И. Прусс, Б.Я. Мушин; вибрационных (1960-е)- О.В. Кузнецов; Ю.С. Соломонов.
Начальники бюро: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.П. Мазуров, расчетного (1947 г.-)- А.А. Голицын; теоретического отдела № 10 (1950-е)- JI.M. Перфильев; КБ отдела № 11 (1947 г.-)- Н.Я. Лопухин; (1949 г.)- И.В. Ярополов, (1949 г.)- Г.П. Герасимов.
Начальник макетной мастерской (1947 г.-)- А.С. Кононенко, С.С. Смирнов.
Начальники групп: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.И. Александров; отдела № 34 (1960-е)- Е.Н. Трофимова; СУ (1965 г.)- Г.К. Хромов; (1963 г.)- Ю.В. Иерусалимский.
Ведущие конструкторы: (1940-е)- В.П. Герасимов, (1940-е)- А.А. Голицын.
Ведущие инженеры: (1947 г.-)- Н.П. Мазуров (ДРСП-1), (1947 г.-)- Н.И. Александров (ДРСП-1), (01.1952 г.-)-
B.С.Бабочкин (М-24-ФУД), (1952 г.)- Е.Н. Сухов (АРС-212).
Создано: НУРС: С-1-ОФ («Скоба», пнв 16.12.1952 г.), С-2 (ТРС-132, «Шкиф», пнв 22.03.1952 г.), С-3 (ТРС-82, «Винт», пнв 22.03.1952 г.), С-ЗК («Стрела», пнв 13.02.1961 г.), С-21 (АРС-212-ОФ, «Орел», пнв 10.03.1953 г.), кассетный КАРС-212 (1953), АРС-140-150 (1953), С-24 (9А-357, «Буран», пнв 22.08.1960 г.), С-24Б (9А-744, 1975); проекты: С-19, ТРС-85, ТРС-45, ТРС-122, ТРС «339», АРС-212М, АРС-160; РСЗО: БМ-14 (8У32, М-140Ф, пнв 22.11.1952 г.), БМ-14-17 (8У36, М-140Ф, пнв в 1952 г.), БМД-20Ф (8УЗЗ, МД-20, пнв 22.11.1952 г.), БМ-24 (М-24Ф, пнв 22.03.1951 г., М-24ФУД, пнв в 1955 г., МД-24Ф, пнв в 1962 г.); противолодочные реактивные системы: РБУ-1200 «Ураган» с бомбой РГБ-12 (пнв 26.02.1953 г.), «Бурун» с бомбой РКБ (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-2500 «Смерч» с бомбами РГБ-25 и «Свеча-25» (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-6000 «Смерч-П» с бомбой РГБ-60 (пнв 22.09.1961 г.), РБУ-1000 «Смерч-Ill» с РГБ-10 (пнв 22.09.1961 г.); глубинные бомбы БПС (пнв в 1950 г.), «Метель» (1960-е); ПТУР: «Кобра» (проект, 1957); ИКР: «Вихрь» РПК-1 (82Р, пнв в 1968 г.), «Вихрь-М» (1973, не реализован); «Ливень» РПК-5 (К89Р, пнв в 1982 г.), «Медведка» (МПТ-1У, опытная, 1980-е); МБР: «Темп-2С» 15Ж42 (PC-14, пнв 30.12.1975 г.), «Тополь» РТ-2ПМ (15Ж58, РС-12М, пнв 1.12.1988 г.), РТ-2ПМ «Тополь-2» (8К98П), «Тополь-М» PT-2IIM2 (8Ж65, 15Ж66, РС-12М2, 20.12.1994 г., пнв 13.07.2000 г.); «Курьер» (15Ж59, опытная, 1990 г.); БРПЛ: РСМ-56 «Булава» на базе «Тополь-М» (3M30,2000-е); БРСД: «Пионер» (15Ж45, РСД-10, пнв 9.01.1976 г.), «Пионер-УТТХ» (15Ж53, пнв 23.04.1981 г.), «Пионер-3» (15Ж57, 1983, опытный), «Скорость» (15Ж66, 1985, опытная); ОТРК: «Нептун» (опытная, 1950-е); «Марс» 2К1 (ЗР1, пнв 20.03.1958 г.), «Филин» (ЗР2, 1958); «Луна» 2К6 (ЗР9, ЗРЮ, пнв 6.07.1961 г.), «Луна-М» 9К52 (9М21, пнв 6.08.1964 г.) с ЯБЧ АА22, АА38; 9К52ТС «Луна-ТС» (пнв 7.07.1972 г.), 9К53 «Луна-МВ» (1965), 9К52М «Луна-3» (1968-71); ПР-90 «Грач» (1963- 66); «Темп» (9М71, опытный, 1959), «Темп-Е» (1961, не реализована), «Темп-С» 9К76 (ОТР-22, 9М76, пнв 29.12.1965 г.), «Эльбрус» (1970-е, не реализован);58 геофизическая ракета РГ-35 (1964, не реализована); РН: «Старт-1» (1993) и «Старт» (1995) на базе РТ-2ПМ; инженерный реактивный тросомет ИТР-1 (пнв 15.05.1957 г.); пороховой реактивный генератор ГУТ-46 (1958); самописцы давления ГМС-5, ГМС-6, ЦМСД (1940-е); ПРД: ПД1-2Д для КА «Полет-1» (1963), ПД2-ЗК-А для РН «Восход» (1964), ПД4-7К (1965) и 11Д834 (1970) для РН «Союз».126 (11982).

18 мая 1946 г приказом МСХМ НИИ ПРС был переименован в НИИ-1, в котором объединились три организации: бывший ГЦКБ-1, завод пусковых установок (бывший завод автомобильных прицепов), а также остатки авиазавода №482. Директором (начальником) НИИ-1 назначили по совместительству генерал-майора А.В. Саханицкого, возглавлявшего 6-е Главное управление МСХМ, которое разместилось в помещении ликвидированного ГЦКБ-1 на улице Верхней. Совместным приказом двух министерств от 24 мая 1946 г. филиал №2 НИИ-1 Минавиапрома преобразовывался в КБ-2 Минсельхозмаша. Основу коллективов этих предприятий составили бывшие сотрудники ГЦКБ-1 НКБ и филиала №2 НИИ-1 НКАП.
Судя по документам, тогдашнее руководство Министерства авиационной промышленности видело выход из создавшегося положения в проведении ряда мероприятий.
Во-первых, в разработке планов организационно-технических мероприятий, обеспечивающих освоение новых изделий в установленные сроки, максимальное использование имеющихся мощностей, ритмичное выполнение производственной программы, повышение качества выпускаемой продукции и выполнение всех заданий по основным технико-экономическим показателям. Для этого был установлен порядок обязательного составления на всех заводах авиационной промышленности ежеквартальных планов организационно-технических мероприятий (оргтехпланов) и отчетов об их выполнении. Аналогичный порядок устанавливался на заводах по разработке оперативных месячных планов по всем производственным звеньям.
Во-вторых, для обеспечения внедрения передовой технологии и организации производства в практику вводились отраслевые производственно-технические совещания работников заводов, главков и научно-исследовательских институтов (НИИ).
В-третьих, директора, главные инженеры и начальники ОТК заводов были предупреждены о строгой персональной ответственности за предъявление дефектных изделий представителям заказчика. Устанавливался порядок специального рассмотрения каждой рекламации и фактов ухудшения качества продукции. Виновных в ухудшении качества требовалось привлекать к ответственности.
Важное место отводилось организации труда. Директорам заводов предписывалось организовать проверку действующих норм времени, не соответствующих организационно-техническим условиям работы, внеся коррективы в заниженные нормы, тормозящие рост производительности труда.
Для обеспечения заданного уровня по средней заработной плате вводилось премирование за выполнение сменных и месячных заданий, недопущение применения заниженных норм времени.
Министерство обязало директоров заводов установить систематический контроль за заработками рабочих, выясняя причины низких заработков и оказывая необходимую помощь в увеличении путем повышения квалификации, загрузки работой и других соответствующих мер.
Начальникам Главных управлений было приказано устанавливать в квартальных планах предприятий лимиты по нормированной и фактической трудоемкости основных изделий оборонной и гражданской продукции, а также лимиты по охвату расчетно-техническими нормами и сдельщиной.
При планировании средней зарплаты рабочих требовалось учитывать установленные правительством коэффициенты на отдаленность и фактические разряды работ.
Для улучшения работы по снижению себестоимости продукции предусматривалось пересмотреть действующие нормы расходования материалов по заводам, отменив все устаревшие и завышенные нормы. Директоров и главных инженеров заводов предупредили, что наличие завышенных норм расходования материалов будет рассматриваться как антигосударственная практика, с привлечением виновных к ответственности[84].
МАП потребовал организовать в течение мая 1946 г. проверку жилищно-бытовых условий молодых рабочих, инвалидов Великой Отечественной войны и демобилизованных, разработав меры по улучшению этих условий.
МАП потребовал обеспечить проведение противомалярийных и гидротехнических работ по заводам Куйбышевского, Уфимского и Саратовского узлов в сроки, установленные по соглашению с Госсанинспекцией (12205).

18 мая 1946 года директор и гл. конструктор завода N 120 Жданов писал письмо N 485с Хруничеву.
В сентябре 1944 года были проведены совместные государственные и заводские летные испытания флюгерного винта АВ-7НЕ-161 на самолете Ли-2 с моторами АШ-62ИР.
Испытанный флюгерный винт АВ-7НЕ-161 существенно повысил качество самолета Ли-2 по сравнению с устаревшим винтом ВИШ-21. За счет применения нового винта оказалось возможным повысить грузоподъемность самолета на 700 кг без всяких переделок самолета и оказался возможен полет Ли-2 на одном моторе.
Для окончательного выявления эксплуатационных качеств этих винтов в 1944 году был издан приказ за N 447/0253 от 4-5 сентября 1944 года за подписями: Командующего АДДКА гл. маршала авиации Голованова и зам. наркома Дементьева на предмет проведения войсковых испытаний.
При монтаже винтов было обнаружено, что серийные моторы АШ-62ИР имеют дефект - плохое уплотнение масла в носке вала мотора, препятствующий внедрению флюгерных винтов.
Приказом наркома завод N 19 был обязан изготовить партию моторов АШ-62ИР с устраненными дефектами, но завод N 19 только в декабре 1945 года, т.е. по прошествии целого года изготовил первые 25 новых моторов, которые были им отправлены на завод N 84 для монтажа на самолет.
Партия винтов АВ-7НЕ-161 была изготовлена заводом N 35 и отправлена на завод N 84 раньше.
Таким образом завод N 84 в самом начале 1946 года мог приступить к монтажу флюгерных винтов на самолеты Ли-2, но до сего времени эта работа им не выполнена.
Так задерживается внедрение в жизнь новой техники.
На основании вышеизложенного прошу Вашего приказания директору з-да N 84 выполнить совместный приказ N 447/0253 от 4-5 сентября 1944 года о выпуске 15 самолетов Ли-2 с флюгерными винтами АВ-7НЕ-161 для войсковых испытаний в кратчайшие сроки (2077,186).

18 мая 1946 года на основании приказа Министерства Машприборстроения за № 48 завод № 727 был переименован в "Воронежский машиностроительный завод им. Ленина Министерства Машиностроения и Приборостроения".
Завод был основан в 1869 г. фабрикантом В.Г. Столлем. В конце XIX - начале ХХ в. заводом управляло акционерное общество "Товарищество механического завода Столль и компания".
25/12/ февраля 1918 года решением общего собрания рабочих и служащих завод был национализирован и передан в руки Советского государства. С этого дня завод стал называться: "Первый Национальный механический завод в Воронеже / бывший "Товарищества Столль и Кo"/. Завод начал новую жизнь. На заводе насчитывалось 572 рабочих. В период гражданской войны заводу приходилось быть универсальным: выпускать сельскохозяйственные машины и выполнять любые работы, начиная от изготовления бомб и кончая ремонтом военных обозов. Завод отправлял на фронт специальные рабочие бригады для организации армейских мастерских в действующих частях Красной Армии. В ноябре 1922 года по просьбе рабочих, в ознаменование исторического дня - пятой годовщины Октября, заводу было присвоено почетное имя великого вождя революции - В. И. Ленина. В 1922 году ВСНХ отпустил кредит заводу на восстановление и развитие производства. В 1924 году на заводе построена испытательная станция для двигателей, переоборудованы материальные и модельные склады, отремонтирован котел, подключено электроосвещение в новое здание администрации. 90% продукции завод отправлял государственным предприятиям, 7% - кооперации, 3% - частным заказчикам. С 1926 года завод реконструировался, переводился на новую техническую основу, превращался в одно из лучших предприятий машиностроительной промышленности Воронежа. Он выпускал маслобойное и хлебопекарное оборудование, двухтактные двигатели, деревообделочные и вальцерезные станки. В 1935 году коллектив завода освоил производство новых машин, которые ранее ввозились из-за границы, жмыходробилок для маслобойного производства, машин для закатки белого хлеба, транспортеров для предприятий пищевой промышленности.
С первых дней войны пришлось переоборудовать многие цехи и участки завода, а осенью 1941 года в связи с эвакуацией основной части в г. Кунгур, на Северный Урал, а механического цеха в Пензу, демонтировать завод. В короткий срок на Урале выросли цехи завода: 1-ый механический, инструментальный, сборочный, ремонтный, которые развернули выпуск военной продукции. /Имени Ленина очерки истории Воронежского машиностроительного завода, Центрально-Черноземное книжное издательство, Воронеж, 1968 год/. В 1943 году в соответствии с Постановлением Государственного Комитета Обороны от 30 января 1943 года и приказом Народного Комиссариата Минометного Вооружения СССР от 1 февраля 1943 года завод им. В. И. Ленина был переименован и носил название завод № 727 Народного Комиссариата Минометного Вооружения СССР. 25 января 1943 года Воронеж был освобожден и начались восстановительные работы на заводе. К середине 1944 года, после частичного восстановления, завод наряду с военным производством приступил к выпуску мирной продукции: мельничных рассевов ЗРА. 
С 1947 года предприятие приступило к выпуску автоматических вальцовых станков и ввело в серийное производсто пневматический шлифовальный станок ШРС, заточный станок ЮЗА, в 1948 году еще более производительный вальцовый автомат ЗМ -250х800, а в следующем году - вальцовый станок ЗМ-300х600, который намного превосходил все прежние марки. Машины с маркой завода им. В. И. Ленина можно было встретить во всех республиках СССР, а в конце 4-й пятилетки заводская продукция пошла на экспорт, в страны народной демократии. В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 28 марта 1953 года за № 1931-399 и приказом Министра Машиностроения СССР № 88 от 10 апреля 1953 года Государственный Союзный Воронежский машиностроительный завод им. Ленина передан в ведение ГЛАВЛЕГМАША Министерства машиностроения СССР. В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 4 мая 1954 года за № 823 и приказом Министра машиностроения и приборостроения СССР от 7 мая 1954 года за № 6 Воронежский машиностроительный завод им. Ленина считался в ведении Главпродмаша Министерства машиностроения и приборостроения СССР. 22 мая 1957 года Постановлением Совета Министров СССР за № 556 Воронежский машиностроительный завод им. Ленина передан в Воронежский Совет Народного хозяйства. С января 1963 года в ведении Совета Народного хозяйства Центрально-Черноземного экономического района. Во исполнение Постановления Воронежского Совнархоза от 23 октября 1958 года за № 170 на основании приказа по Воронежскому машиностроительному заводу им. Ленина от 30 декабря 1958 года за № 68 в состав завода вошло специальное конструкторское бюро СКБ/ Продмаш на правах структурного подразделения.
На основании Постановления Воронежского Совета Народного хозяйства от 17 июня 1961 года за № 169 и приказов по Воронежскому машиностроительному заводу им. Ленина от 19 июня 1961 года за № 96 от 15 июля 1961 года за № 114 ликвидирован опытно-экспериментальный завод "Воронежпромавтоматика" и слит с СКБ Продмаш при заводе им. Ленина. В соответствии с Постановлением Воронежского Совета Народного хозяйства от 10 апреля 1962 года за № 90 СКБ Продмаш отделилось от завода на правах самостоятельной организации. На основании распоряжения Совета Народного хозяйства Центрально-Черноземного экономического района № 303 от 22 апреля 1963 года пи приказа по Воронежскому машиностроительному заводу им. Ленина от 29 декабря 1963 года за № 211 принят в состав завода от местной промышленности чугунолитейный завод на правах чугунолитейного цеха. В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 12 ноября 1965 года за № 924 и приказом по Министерству машиностроения для легкой и пищевой промышленности и бытовых приборов от 26 февраля 1966 года за № 110 Воронежский машиностроительный завод им. Ленина состоит в ведении общесоюзного Министерства машиностроения для легкой и пищевой промышленности и бытовых приборов и находится в непосредственном подчинении Главного управления по производству оборудования для мельниц, элеваторов, мясной и молочной промышленности указанного Министерства. Воронежский машиностроительный завод им. Ленина в результате реконструкции и последующего обновления оборудования, расширения площади старых цехов и строительства новых производственных помещений превратился в крупнейшее в стране предприятие, выпускающее машины-автоматы для пищевой промышленности СССР и на экспорт (17436).

18 мая 1946 был подготовлен:
Отчет о поставленных задачах и разрешении их с 12.07.45 г. по 10.05.46 г. по ОТБ-2 (завод "БМВ" Шпандау - Штрасфурт). Брошюра 1 (9004).

Другие оборонные отрасли:

18 мая 1946 года вышел приказ № 118сс министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ от 14 мая 1946 года № 6275-рс
Объединить завод № 65 с комбинатом № 179 (6458, 115).

18 мая 1946 года приказом Министра Сельхозмашиностроения №118сс В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 19 мая 146 года№1017-419 Софринский артиллерийский полигон был переименован вСофринский научно-испытательный полигон.
Совместным постановлением ЦК КПСС и СМ СССр от 04 апреля 1961 года №316-317 Софринский научно-испытательный полигон был переименован в «Научно-испытательный институт-58»с подчинением ГКОТ СМ СССР.
Постановлением СМ СССР от 8 сентября 1964 года №758-316 и приказом Минмаша СССР переименован в «Институт «Геодезия», а приказом Минмаша СССР от 20 декабря 1981 года №469 переименован в «Научно-исследовательский институт «Геодезия», а в 2005 году был изменён статус предприятия с Федкрального государственного унитарного предприятия на Федеральное казённое предприятие.
В настоящее время ФКП «НИИ «Геодезия является ведущим испытательным полигоном оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации и находится в ведении Департамента промышленности обычных вооружений, боеприпасов и спецхимии Министерства промышленности и торговли Российской Федерации.
Указом Президента Российской Федерации от 14 июля 1992 года № 762 «О боеприпасных полигонах России» предприятию присвоен статус - Государственный боеприпасный полигон России.
В настоящее время ФКП «НИИ «Геодезия» обеспечивает комплексные испытания боеприпасов, средств вооружения и военной техники на всех этапах разработки и серийного производства:
- огневые стендовые, эксплуатационные испытания двигателей, агрегатов и узлов твердотопливных ракет всех видов, включая стратегические;
- комплексные испытания систем ракетного, авиационного и другого вооружения на ракетном треке
- натурные полигонные испытания стрельбой боеприпасов реактивной и ствольной артиллерии, а также инженерных средств;
- испытания боевых частей ракет и других элементов боеприпасов с целью определения параметров, необходимых для последующей оценки боевой эффективности систем вооружения;
- испытания по оценке эффективности действия боеприпасов (бронебойных, кумулятивных, фугасных, осколочных, зажигательных, осветительных, термобарических и др.), уязвимости поражающему действию различных целей или их имитаторов;
- испытания на пожаровзрывобезопасность различных боеприпасов, а также элементов объектов гражданского назначения (прострел, сброс, воздействие температурных полей и виброударных нагрузок, воздействие ударных волн и т.п.);
- исследование и отработка новых принципов формирования полей поражения боеприпасов;
- проведение комплексной утилизации различных боеприпасов и военной техники;
- разработка и производство аппаратуры и приборов специального и гражданского назначения, средств дистанционной разборки боеприпасов;
- проведение испытаний гражданской продукции в интересах МЧС России, МВД России и других ведомств;
- испытания, имитация и моделирование техногенных пожаро- взрывоопасных аварий и катастроф, способы их ликвидации;
- проведение международных выставок и демонстрационных стрельб по программам военно-технического сотрудничества Российской Федерации с иностранными государствами.
Предприятие осуществляет в общей сложности более 70 видов деятельности, в том числе: проведение научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по совершенствованию методов и средств испытаний, разработке и производству вооружения, военной техники, боеприпасов, космических систем, их составных частей в части испытаний; проведение комплектации, сборки, разборки, снаряжения и расснаряжения всех видов боеприпасов; проведение опытных и серийных испытаний всех видов вооружения, утилизация боеприпасов и многое другое.
Коллектив предприятия не останавливается на достигнутых результатах и успешно работает над дальнейшим развитием научно-исследовательской и испытательной базы, бережно хранит и продолжает славные традиции Софринского артиллерийского полигона (12071).

18 мая 1946г. завод № 810 (Завод № 810 НКМВ, Машиностроительный завод И.А. Семенова, Петроградский машиностроительный завод, Петроградский государственный завод точного машиностроения № 36, Государственный завод точного машиностроения им. Макса Гельца, ГС ленинградский машиностроительный завод им. Макса Гельца, Государственный завод точного машиностроения им. Макса Гельца НКОМ, НКМВ, ГС ордена Отечественной войны I степени Ленинградский завод полиграфических машин «Линотип» ММиП, Государственный Ордена Отечественной войны I степени Ленинградский завод полиграфических машин ММ, ММиП, МПиСА, ЛенСНХ /г. Санкт-Петербург, г. Петроград; г. Ленинград, 22 ул. Литераторов, 11 «Линотип» (1948г.)/ /197376 г. Санкт-Петербург наб. реки Карповки, 5/) был переименован в ГС ордена Отечественной войны I степени Ленинградский завод полиграфических машин «Линотип» в ведении ГУ точного машиностроения ММиП, в 1947-48г. - в ведении Главполиграфмаша ММиП, с 12.09.1953г. - ордена Отечественной войны I степени Ленинградский завод полиграфических машин в ведении ММ, ММиП (1954-56г.), МПиСА (1956-57г.). В соответствии с ПСМ № 839 завод с 10.07.1957г. передан в ведение Управления общего машиностроения ЛенСНХ. С конца 1965г. Государственный ленинградский завод полиграфических машин - в ведении Минлегпищемаша.131
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: станкостроительный № 1, сборки линотипов № 3, вспомогательного производства № 4, механический линотипов № 5, заготовительный № 6, нормалей № 8, модельный № 9, опытных машин № 10, механических приборов № 19, гальванический № 20; вспомогательные: паросиловой № 11, инструментальный № 12, ремонтно-механический № 13, ремонтно-строительный № 14, электро-ремонтный № 15, транспортный № 17.
По приказу № 18 от 31.01.1986г. вошел в состав Ленинградского ПО полиграфического машиностроения «Ленполиграфмаш».
Количество оборудования: (1939г.)- 990 ед., (1946г.)- 1339 ед., (1947г.)- 1649 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 3.8 га; застройки (1947г.)- 16073 м ; производственная (1939г.)- 14466 м2, (1946г.)- 18048 м2, (1947г.)- 19716 м2.
Численность персонала: (1939г.)- 3169 чел., (1946г.)- 2520 чел., (1947г.)- 2592 чел. Директор (1948г.)- Цветов. Гл. инженер (1948г.)- Балаян.
Производство: линотип Н-2, матрицы МН, монотип МК, МО; станки токарные ВЦ-175, РМЦ-1000; замки висячие (1947).129
Завод «Ленполиграфмаш», и/я 487, Ленинградское ПО полиграфического машиностроения (ПО «Ленполиграфмаш») Минэнерготяжмаша, ОАО «Ленполиграфмаш», ОАО «ЛЕНПОЛИГРАФМАШ» /г. Санкт-Петербург/
Завод полиграфических машин после начала войны эвакуирован в Шадринск на площадку Мотороремонтного завода, где создан завод № 815 НКМВ.
В начале 1950-х г. назывался «Ленполиграфмаш». С 1951г. началось освоение производства аппаратуры для войск ПВО - станции передачи команд на ракеты ЗРК С-25. Для этого создана новая производственная база, освоены новые технологии. Далее радиотехническое производство выделено в самостоятельный Ленинградский завод радиотехнического оборудования.
Вероятно, завод имел наименование «п/я 487» (или это завод № 779). В 01.1966г. предприятие «п/я 487» было слито с ЗРТО.
По приказу № 18 от 31.01.1986г. в состав Ленинградского ПО полиграфического машиностроения «Ленполиграфмаш» вошел Ленинградский завод полиграфических машин. В соответствии с распоряжением СМ СССР № 443 от 27.02.1987г. и приказом Минэнерготяжмаша № 80 от 10.03.1987г. ПО «Ленполиграфмаш» передано в ведение Минэнерготяжмаша. На основании решения учредительной конференции представителей трудовых коллективов от 27.11.1990г. и по приказу № 580 от 5.12.1990г. завод вошел в состав Концерна, куда вошли также машиностроители металлургической, черной, энергетической, подъемно-транспортной и полиграфической промышленности.
29.05.1991г. ПО «Ленполиграфмаш» преобразовано в АООТ «Ленполиграфмаш» (зарегистрировано в Минфине под № 41). По решению регистрационной палаты Санкт-Петербурга № 51520 от 16.09.1996г. АООТ было преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. вошло в перечень стратегических предприятий. 3.04.2007г. ОАО «Ленполиграфмаш» переименовано в ОАО «ЛЕНПОЛИГРАФМАШ» (11982).

18 мая 1946 г. вышла Директива начальника Штаба СВАГ и начальника Военного отдела СВАГ № 10/019276 начальникам управлений СВА провинций и земель военному коменданту г. Берлина о проверке выполнения закона Контрольного совета № 23 о запрещении изготовления, владения или использовании планов и моделей любых военных сооружений
Секретно
Начальникам управлений СВА провинций и федеральных земель, военному коменданту г. Берлина
Только нач[альни]ку Плано[во]-эконом[ического] отд[ела]'
В обеспечение проведения в жизнь закона № 23 Контрольного совета в Германии о запрещении изготовления, владения или использования планов и моделей любых военных сооружений Вам надлежит:
1. Проверить, доведен ли закон № 23 до всеобщего сведения с тем, чтобы не осталось ни одной строительной или проектирующей организации, не знающей этого закона.
Как проходит сдача организациями, группами и отдельными лицами документации, подпадающей по действие закона № 23, и как организован прием и учет ее.
Какие приняты меры со стороны местных органов самоуправления по выявлению организаций, групп или отдельных лиц, которые ранее занимались проектированием, планированием, изготовлением моделей, конструированием и производством работ любых военных сооружений, и что сделано по обнаружению и изъятию документации, подпадающей под действие закона №23.
2. Потребовать от местных органов самоуправления:
а) сдачу всей изъятой документации и, по получении ее, организовать разбор.
Всю документацию, представляющую ценность, направлять в Военный отдел СВА в Германии, остальную уничтожить на месте;
б) организовать учет как всех существующих организаций, групп и отдельных лиц, занимающихся планированием, проектированием, конструированием и изготовлением моделей, так и вновь организующихся или начинающих работать;
в) выполнение всех мероприятий по учету, изъятию документации и передаче ее закончить не позднее 1 сентября 1946 года.
3. Организовать периодический контроль выполнения и проведения в жизнь закона № 23 как местными органами самоуправления, так и организациями.
4. О ходе выполнения закона № 23 и о Ваших мероприятиях доносить в месячных отчетах о работе военных секторов отдельным пунктом. Приложение: закон № 23 на 2-х листах.
Начальник Штаба С ВАГ, генерал-лейтенант Дратвин
Начальник Военного отдела, генерал-майор Красноярский
Резолюция: Чувашеву. К делу.25.5. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 30. Д. 12. Л. 138-139. Заверенная копия.
Приложение - закон Контрольного совета в Германии № 23 от 10 апреля 1946 г. «О запрещении военного строительства в Германии» — не публикуется. См.: ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 30. Д. 12. Л. 140-141 (11419).

18 мая 1946 г. Замечания В.А. Махнева по «докладу А.И. Алиханова и М.А. Андреева о ходе организации Лаборатории № 3 Академии наук СССР»
Сов. секретно
Замечания
1. В разделе отчета «Научные работы» ничего не говорится о том, что делается Лабораторией № 3 в области разработки системы «ТК» (ториевый котел).
Эта задача возложена на лабораторию Постановлением СНК СССР от 1. XII45 г 1937 вышел приказ НКОП № 3010-895СС2.
2. Ничего не говорится также о дальнейшем плане научных работ в 1946 году (детального плана научных работ на второе полугодие 1946 г. Лаборатория № 3 не имеет).
3. По Постановлению СНК СССР от 15. II46 г. «О мероприятиях по обеспечению строительства Лаборатории № 3 АН СССР»3 реконструкция существующих зданий должна быть закончена в I квартале 1946 года.
Таким образом, строительные работы идут с запозданием на месяц-полтора. Необходимо бы было:
1. Обязать т. Алиханова в месячный срок представить конкретный план научных и проектных работ по разработке систем «ТК» и «ДК» на второе полугодие 1946 г., а Научно-технический совет — рассмотреть этот план и свое решение доложить Специальному комитету.
2. Ввиду того что комплектование кадров Лаборатории № 3 идет медленно, поручить тт. Первухину (созыв), Алиханову и Андрееву в декадный срок рассмотреть и решить вопрос об укомплектовании Лаборатории № 3 АН СССР научными работниками, инженерами, конструкторами, а также руководящими административно-хозяйственными работниками, учтя при этом решение Специального комитета от 7 мая с.г. об использовании немецких специалистов.
3. Ввиду отставания сроков строительства основных объектов Лаборатории № 3 целесообразно поручить т. Круглову совместно с т. Комаровским и уполномоченным Совета Министров СССР по Лаборатории № 3 т. Андреевым решить вопрос об увеличении количества рабочих на строительстве Лаборатории № 3 с таким расчетом, чтобы обеспечить выполнение плана строительства этой лаборатории в сроки согласно Постановлению Совета Министров СССР от 15 февраля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 382-157сс, а также постройку в 1946 году здания для циклотронной установки.
4. Поручить Научно-техническому совету Первого главного управления в месячный срок рассмотреть вопрос о сроках и месте сооружения опытной установки Ф-2 (опытный котел с тяжелой водой) и свое решение доложить Специальному комитету.
5. Обязать тт. Алиханова и Андреева ежемесячно отчитываться перед Специальным комитетом о ходе развертывания Лаборатории № 3 и состоянии работ.
В. Махнев (15720).

За рубежом:

18 мая 1946 - Начались испытания, и поднялся в воздух прототип многоцелевого истребителя D-3802A (регистрационный номер J-405), Разработчик: FWA (DoFlug), Швейцария. Самолёт был разработан на базе французского истребителя Morane-Saulnier M.S.450 ещё в 1944 году. Полёт первого прототипа состоялся в сентябре 1944 года.
Проведенные тесты показали, что D-3802A оказался лучшим из всех серийных модификаций M.S.450, поскольку его максимальная скорость по различным данным составляла от 629 до 638 км\ч, не снизив при этом показатели маневренности. По достоинству оценив труд авиационных специалистов командование ВВС не стали отменять заказ на постройку 12 серийных самолётов, которые служили в составе Fl.Kp. 17 (Flieger Kompanie 17) с 1947 по 1956 гг. включительно, до их полной замены реактивными истребителями. После списания из состава ВВС большая часть машин была разобрана на металл, однако несколько самолётов передали авиационному музею (22498).

Авиапромышленность:

19 мая 1946 г. сотрудники НИИ ГВФ докладывали начальнику Главного управления ГВФ Ф.А. Астахову:
«Ил-4 из условий центровки позволяет использовать для загрузки только б кубических метров полученного объема, вследствие чего коммерческая нагрузка может быть установлена не свыше 1800 кг.
Поэтому производительность самолета в тонно-километрах сравнительно невелика при очень высоком расходе горючего.
Кроме этого, пилотировать самолет затруднительно из- за недостаточной устойчивости его, что является причиной большого количества катастроф, моторная группа самолета несовершенна - ресурс моторов не превышает 100 часов из- за его дефектов.
Использование Ил-4 в ГВФ нецелесообразно» (25091).

За рубежом:

19 мая 1946 первый полет Марафон Miles M.60 (20370).

Авиапромышленность:

20 мая 1946 закончились гос. испытания трех Як-3 с ВК-107А и металлическим крылом NN 01-01, 03-01 и 04-01 292 завода, которые проходили с 10 апреля 1945. Летали А.Г.Прошаков, В.И.Хомяков, Ю.А.Антипов, в ви был А.Т.Степанец. В облете участвовали П.М.Стефановский, В.Е.Голофастов, Л.М.Кувшинов. Выполнили 44 полета продолжительностью 28:32 на первом, 42 (25:20) на втором и 37 (23:50) на третьем. Выявили большое число дефектов и машины отправили в ЛИИ. Программу первого этапа испытаний выполнили полностью кроме испытания вооружения на живучесть (65,191).

20 мая в 1946 году из-за выявленного большого количества дефектов прекращены Госиспытания истребителя «Як-З» с двигателем «ВК-107А», винтом «ВИШ-107ЛО» и металлическим крылом. Это были самолеты головной серии №№ 01-01, 03-01 и 04-01, построенные саратовским заводом в марте 1946 года. Сам самолёт являлся модификацией опытного истребителя «Як-З» с теми же двигателем и винтом, но крылом смешанной конструкции. К этому моменту программа первого этапа испытаний была выполнена полностью на всех трех самолетах, за исключением испытаний установок вооружения на живучесть, которые остались незаконченными. Самолеты были отправлены в ЛИИ для доводки (14897).

20 мая 1946 из-за неудовлетворительной работы силовой установки были прекращены государственные испытания трех Як-3 ВК-107А саратовского завода в НИИ ВВС, которые шли с 10 апреля.
После доводки в ЛИИ 29 июня Як-3 ВК- 107А №0101 поступил на повторные государственные испытания, проходившие с 5 по 30 июля. В ходе испытаний к ним подключились самолеты №0301 и №0401 (полетный вес - 2991 кг). Причем в состав вооружения первых двух машин входили мотор-пушка Б-20М и две синхронные Б-20С с общим боекомплектом 360 патронов, а №0401 - предъявили с двумя синхронными орудиями.
На самолетах стояли приемник РСИ-6 и передатчик РСИ-6М, электрогенераторы ГС-15-200 и аккумуляторы 12А-5, а также кислородные приборы КП-14 с двумя баллонами.
Ведущими на этом этапе были инженер A.Т.Степанец, летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, Ю.А. Антипов. Самолеты облетали В.Е. Голофастов, В.Г. Иванов, Л.М. Кувшинов и П.М. Стефановский.
Общий результат государственных испытаний, несмотря на предпринятые меры, оказался отрицательным. Полетный вес самолета превысил 3050 кг, а максимальная скорость упала до 695 км/ч. По характеристикам горизонтального и вертикального маневра Як-3 сравнялся с Як- 9У (уступая немного в горизонтальном маневре), хотя имел некоторое преимущество перед американским истребителем Р- 63С-1 "Кингкобра" в вертикальном маневре и уступал британскому истребителю "Спитфайр" IX (при использовании последним пятиминутного боевого режима мотора). Серьезные дефекты силовой установки, не позволившие реализовать все возможности мотора, так и остались неустраненными. При этом специалисты НИИ ВВС сочли возможным разрешить самолетостроителям подготовить 30 машин для войсковых испытаний, но Совет Министров СССР решил иначе. Своим постановлением от 20 августа 1946 года он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

20 мая 1946 года все три машины Як‑3 с ВК‑107А с металлическим крылом 01–01,03‑01 и 04–01, построенные для испытания на заводе № 292 в марте передали из НИИ ВВС в Летно‑Технический Институт. К тому времени машины совершили 123 вылета общей длительностью 77 часов 42 минуты.
Дальнейшие испытания проходил только самолет 01–01 (25076).

20 мая 1946 был девятый полет И-300 Ф-1 и при наборе высоты на скорости 450 км/час опять наблюдалась тряска. Укрепляли (7418, 29).

С 20 мая 1946 г., в целях уменьшения потерь рабочего времени за счет ежедневной доставки, бригаду испытателей И-300 перевели на казарменное положение. Для проживания использовали два железнодорожных пассажирских вагона, которые специально для этого были выделены и поставлены на аэродромной ветке ЛИИ. В этот же день А.Н.Гринчик произвел девятый полет. При наборе высоты на скорости 450 км/ч машину начинало трясти раз пять. На высоте 3000 м тряска пропала, а с высоты 3500 м началась опять. После полета на самолете вновь подтянули подвеску двигателей, сняли жароупорный экран для усиления и проверки, а также изменили установку стабилизатора с 0° на угол +0,5°. На следующий день на машину установили доработанный экран, на котором помимо усиления увеличили количество выходных жабр на задней его части для улучшения протока охлаждающего воздуха (11128).

В мае 1946 на базе серийного Ту-2 N 201 был построен самолет 65 - высотный разведчик-бомбардировщик, а также торпедоносец. Поставили АМ-44 (1650/1950 нр) с ТК АМ-ТК-1Б (ТК-300Б), винты АВ-5ЛВ-188В диаметром 3.8 м с механическим управлением. Переделали задний подкос основных стоек, обеспечив вынос в 125 мм. Стабилизатор стал управляемым. Сделали отсек для спасательной лодки, а стрелок радист получил установку ВЭУ-1 (1835,62).

20 мая 1946 вышел приказ НКАП N 310с:
"В целях устранения имеющихся недостатков в вооружении самолетов Ту-2 2АШ-82ФН и Ту-2 2АМ-39:
1. ГК А.Н.Т. разработать и изготовить на заводе 156 новую установку штурмана под пушку Б-20 с устранением дефекта вибрации коллиматорного прицела, имеющегося на серийной установке ВУС-1 под УБ-12.7 мм.
Одну установку предъявить на стендовые испытания в 4 ГУ ГК НИИ ВВС к 1 октября с.г., вторую изготовить для монтажа на самолете.
2. ГК ОКБ-43 И.И.Торопову разработать конструкцию и изготовить 3 комплекта нижней электрифицированной установки под 2хБ-20 для самолетов Ту-2, используя амплидины, моторы и электродетали стрелковых установок самолета Б-4, в соответствии с утвержденным 8 мая с.г. ГК НИИ ВВС макетом.
Две установки использовать для проведения заводских испытаний и гос. испытаний, одну установку для монтажа на самолет.
Установку предъявить на стендовые испытания в 4 Управление ГК НИИ ВВС к 1 октября с.г." (1986,76).

20 мая 1946 года гл. конструктор самолета Ще-2 А. Щербаков писал письмо:
Дорогой товарищ Сталин!
Тяжелые обстоятельства, в которые попало мое КБ, заставляют меня обратиться лично к Вам.
В годы ВОВ я создал транспортно-санитарный самолет Ще-2.
23 сентября 1943 года ГКО за Вашей подписью, товарищ Сталин, решил запустить этот самолет в серийное производство. Этим же решением был снят с серийного производства самолет ЯК-6, как уступающий ЩЕ-2.
КБ, которым я руководил, ликвидировано. ……………..
Авиационная техника за рубежом стремительно развивается в Америке, например, количество творческих единиц после войны увеличивается и достигает только по самолетостроительным КБ – 50. У нас, к сожалению, происходит сокращение конструкторских самолетостроительных бюро по явно неправильным мотивам и искусственно доведено до 8-10 творческих единиц. Самолетостроение у нас стало делом ограниченного круга людей, некоторые из которых, пользуясь своим положением, стремятся осуществить вредную монополию ………………
КБ, которым я руководил, еще в 1940 году разработало проект высотно-скоростного истребителя “ИВС” со скоростью полета до 850 км/час и высотой полета до 14000 м. “ИВС” был рассмотрен и утвержден НИИ ВВС и экспертной комиссией НКАП. Однако, Яковлев А.С. не допустил нас тогда к постройке этого самолета. Теперь, спустя 5-6 лет, такими самолетами занимаются многие конструкторы, в том числе Яковлев. …………….
Подобная же история произошла и с герметическими кабинами для самолетов, конструкцией их я занимался долгое время. Сейчас меня лишили возможности заниматься и этим делом (8981).

20 мая 1946 года приказом МАП за № 309с для создания производственной базы инстиута ВИАМУ передан завод № 2 треста № 41 МАП (9425).

20 мая 1946 г. по приказу № 309с в помещениях завода № 225 сформирована специальная лаборатория кремний-органической химии в составе ВИАМ для упорядочения работ по неметаллическим авиационным материалам. Директор/ гл. конструктор завода П.В. Гулянский от своих обязанностей освобожден, продолжил работу в ВИАМ, а затем возглавлял отдел пластмасс на ММЗ «Авангард» (10776).

20 мая 1946 после напоминания 3 мая «тов. Семина», который в аппарате Вознесенского отвечал за контроль исполнения поручений появилось письмо за подписью министра авиапромышленности Хруничева о создании отдельной организации в системе МАП по изучению и разработке проблемы боевой живучести самолетов (бронирования и противопожарной защиты).
По сути вопроса Хруничев докладывал, что «создание какой-либо обособленной организации по разработке вопросов живучести самолетов нецелесообразно, так как, работая в отрыве от самолетного конструкторского бюро, такая организация не будет в состоянии учесть все вопросы компоновки самолета».
В качестве обоснования своей позиции он приводил целый ряд аргументов. Исследования по изысканию металлической и прозрачной брони, а также работы по протежированию бензобаков, проводятся в специализированных лабораториях ВИАМ, а по созданию системы нейтральных газов - в лаборатории ЛИИ МАП. Кроме этого, во вновь организуемом научном институте авиационного вооружения уже намечалось создание отдела по авиационной броне с задачей проведения полигонных испытаний. По мнению Хруничева, только сильные специализированные институты, каждый в своей области, могли вести такие исследования. Например, если рассматривать вопрос разработки новых броневых материалов, то только ВИАМ с его мощными лабораториями способен решить такую проблему. Очевидно, любая другая вновь созданная организация будет слабее в этой области, чем ВИАМ. В то же время комплексную увязку всех вопросов общей компоновки самолета (центровку, вес, подходы к оборудованию, обзор и т.д.) и полученных специализированными организациями результатов по рациональному применению средств пассивной и активной защиты самолета и его экипажа может обеспечить лишь самолетное конструкторское бюро (15747).

20 мая 1946 года по ходатайству военной коллегии президиум Верховного совета СССР лишил Шахурина, Репина, Новикова и Селезнева воинских званий. Осужденные были лишены правительственных наград.
В связи с "делом авиаторов" был освобожден от должности второго секретаря ЦК ВКП (б) Маленков и, оставаясь формально заместителем председателя Совета Министров СССР, направлен Сталиным в длительную командировку на периферию. Вторым секретарем ЦК ВКП (б) стал Жданов. (21427).

Жизнь и внутренняя политика:

20 мая 1946 г. приказом Министерства электростанций СССР было создано Ростовское отделение Государственного всесоюзного треста по проектированию и изысканию тепловых электрических станций, сетей и подстанций "Теплоэлектропроект". В связи с переименованием треста в институт в 1951 г. и награждением института орденом Ленина (1962) становится Ростовским отделением Всесоюзного государственного ордена Ленина проектного института "Теплоэлектропроект", а после награждения института орденом Октябрьской Революции (1974) и преобразования в январе 1982 г. - Ростовским отделением Всесоюзного государственного ордена Ленина и ордена Октябрьской Революции научно-исследовательского и проектно-изыскательского института "Атомтеплоэлектропроект" (12102).

За рубежом:

20 мая 1946 Beechcraft C-45F Expediter Армии Соединенных Штатов ВВС летя в тумане из Air Field Lake Charles в Луизиане в аэропорт Ньюарк в Ньюарке, Нью - Джерси, врезается в 58 этаж на северной стороне здания по адрусу 40 Уолл - стрит в Нью - Йорке. В результате крушения в каменной кладке образовалась дыра размером 20 на 10 футов (6,1 на 3 метра), в результате чего погибли все пять человек на борту самолета, один из которых - офицер женского армейского корпус . Никто на улице внизу и никто из 2000 человек в здании не пострадал (20370).

20 мая 1946 палата общин Великобритании приняла закон о национализации угольных шахт (3907,263).

Авиапромышленность:

21 мая 1946 вышел приказ НКАП N 313с:
"В целях дальнейшего улучшения эксплуатационных и боевых качество самолета Ил-10:
1. ГК Ил-10 С.В.И. и директору завода 18 Белянскому провести следующие работы:
а) построить самолет Ил-10 с АМ-42 с новым бомбардировочным вооружением (подвеской бомб непосредственно на замки взамен поясной системы) и с пневмоуправлением бомболюками и предъявить на испытания в ГК НИИ ВВС к 15 июня 1946.
б) построить три самолета Ил-10 с АМ-42 с новым бомбардировочным вооружением по п. а данного приказа и новой стрелковой установкой ВУ-9 под пушку Березина 20 мм, взамен устанавливаемой в серии ВУ-8 под пулемет Березина 12.7 мм и предъявить самолеты в ГК НИИ ВВС к 15 сентября 1946.
в) построить учебный самолет Ил-10 с АМ-42 с учетом всех замечаний ГК НИИ ВВС по учебной машине завода 1 (N 109196) и предъявить его на гос. испытания в ГК НИИ ВВС к 15 июня 1946.
г) построить один самолет Ил-10 с АМ-43 и провести заводские испытания его к 1 сентября 1946.
д) построить один самолет Ил-10 с АМ-42 с установкой в крыле 4хНС-23 и провести заводские испытания его к 1 сентября 1946 г." (1985,55).

С 21 мая 1946 по 6 мая 1947 самолет 65 А.Н.Т. проходил заводские испытания и летал Ф.Ф.Опадчий, а ви был Н.А.Генов (1835,62). Машина была создана на базе серийного Ту-2 N 201 (2546,35).

21 мая в 1946 году начались заводские испытания (по 6 мая 1947 года) прототипа дальнего бомбардировщика «65» («Ту-2Д») ОКБ Туполева. Ведущим летчиком был Ф.Ф.Опадчий, ведущим инженером Н.А.Генов. Основные отличия от серийного «Ту-2»: - заново спроектированы моторные рамы и капоты, бензосистема с кранами раздельного питания, маслосистема и система запуска, -фонарь стрелка-радиста переделан под «ВЭУ-1», - сделан люк для спасательной лодки, - поставлен управляемый стабилизатор, - увеличен вынос колес основных стоек шасси вперед на 125 мм, - установлен магнитный компас «ПДК-44». Вооружение должно было состоять из двух пушек «ШВАК» с боезапасом по 150 патронов, установок «ВЭУ-1» (пушка Б-20, боезапас 200 патронов), «ВУС-1» (пулемет Березина, боезапас 190 патронов) и «ЛУ-68» (пулемет Березина, боезапас 350 патронов). Так как моторы «АМ-39» оказались недоведенными, приняли решение поставить двигатели «АМ-44» жидкостного охлаждения (мощностью 1650/1950 л.с.) с турбокомпрессорами «АМ-ТК-1Б» («ТК-300Б»), винты «АВ-5ЛВ-188Б» диаметром 3,8 м с механическим управлением, топливная система с раздельным питанием, новые маслосистема и система запуска двигателей. Первый полет состоялся 1 июля 1946 года (14898).

21 мая 1946 года Хруничев писал письмо N М-27/2736 главнокомандующему ВВС ВС маршалу авиации Вершинину К.А.
На Ваше письмо от 8 мая с.г. по предложению Флисского о разработке авиадвигателя под пушку 76 мм сообщаю, что Министерством дано указание гл. конструктору С.В.И. подготовить заключение по вопросу применения нового двигателя, предложенного Флисским, на самолете типа штурмовик и соображения по созданию самолета под этот двигатель (1626,8).

21 мая 1946 Маттис на ЕФ-126V-1 потерпел аварию во время второго в этот день буксировочного полета (1795,72).

21 мая в 1946 году катастрофа первого бездвигательного прототипа самолета «EF.126 V1», первый прототип был потерян. Погиб пилот-испытатель фирмы Маттекус. «EF.126» - экспериментальный истребитель-перехватчик, разработанный немецкой фирмой «Junkers». Весной 1944 года RLM опубликовало спецификацию на небольшой скоростной истребитель-перехватчик. Для участия в конкурсе были представлены самолеты «Messerschmitt» «P.1104», «Heinkel» «P1077» «Julia» и «Junkers» «EF 126» «Dolly». Практически сразу был отвергнут проект «EF.126» с пульсирующим воздушно-реактивным двигателем «Argus». Взамен «EF.126» был предложен проект «EF.127» с ракетным двигателем «Walter HWK». «EF.127» был предложен RLM в рамках программы "Jager-Notprogramm". Весной 1945 года на заводах Junkers в Дассау был изготовлена полномасштабная модель самолета и началось производство первого прототипа. Завершению работ помешало окончание Второй Мировой войны. В октябре 1945 года советские военные осмотрев производственные мощности в Дассау и предложили специалистам фирмы «Junkers» окончить работы над прототипом. В 1946 году после проведения исследований модели самолета было заказано строительство пяти прототипов самолета. В мае 1946 года был закончен первый бездвигательный прототип самолета «EF.126 V1» (14898).

21 мая 1946 первый прототип EF.126 V1 был потерян. В аварии погиб пилот-испытатель фирмы Маттекус. Не смотря на аварию работы продолжались, и в июне 1946 года состоялся первый полет самолета (15139).

21 мая 1946 г. состоялся первый полет EF126 и окончился катастрофой, летчик-испытатель погиб. Но доработанные образцы летали вполне прилично. Самолет показал скорость полета 780 км/ч. Был отработан ПуВРД «Аргус» ЮМО-226, проверены летно-посадочные свойства однолыжного шасси, отработан катапультный взлет.
Бывший директор Дубненского машиностроительного завода Г.А. Савельев утверждает, что четыре экземпляра этого штурмовика доставили на опытный заводе № 1 в поселок Иваньково в ОКБ-1 (им руководил германский специалист доктор Б. Бааде).
Остальные экземпляры были отправлены в ЛИИ (г. Жуковский) для прохождения испытаний. Испытания начались 16 марта 1947 г. Было совершено 44 полета общей продолжительностью 19,5 ч, в том числе пять полетов с запуском двигателя.
В октябре 1947 г. испытания были приостановлены. Отсутствие брони, малый запас горючего и слабое вооружение не позволили EF126 Lilli стать массовым самолетом-штурмовиком. Правительственная комиссия во главе с А.С. Яковлевым дала по проекту отрицательное заключение (Шунков В.Н. Авиация люфтваффе. Минск: ХАРВЕСТ; М.: АСТ, 2000.): «Слабое вооружение, отсутствие брони и недостаточный запас горючего затрудняют использование самолета Ю126 в качестве массового штурмовика». 26 июня 1948 г. советское правительство приняло решение о прекращении работ по этому самолету из-за неактуальности (Савельев Г.А. От гидросамолетов до суперсовременных ракет. Дубна: ИЦ Феникс, 1999. (Художественно-публицистическое издание). (11686)

21 мая 1946 г., во время второго в этот день буксировочного полета, EF-126V-1 потерпел аварию.
«...Разворот на посадку летчиком Маттисом был начат далеко от места посадки. Желая увеличить скорость самолета, летчик Маттис шел на посадку с крутым планированием. При приземлении, резко выровнявшись, самолет, скользнув задней частью лыжи по земле, взмыл в воздух на 8... 10 м и сделал прыжок длиной 110 м.
При приземлении самолет сильно накренился вправо, произошла поломка правого крыла, самолет перевернуло через крыло, затем через носовую часть, при этом он развалился и летчик погиб», — сообщалось в докладной записке МАП на имя И.В. Сталина [63].
Несмотря на то, что официальной причиной катастрофы была названа ошибка летчика, все следующие самолеты доработали, в частности, изменили профиль носка крыла. Летом МАП дал разрешения на продолжение испытаний. Летавший на самолете EF- 126 немецкий летчик Юльге дал положительный отзыв о летных качествах модифицированного аппарата [63] (24920).

21 мая 1946 года первый зам. главнокомандующего ВВС ВС генерал-полковник авиации Жигарев писал письмо N 844597 Хруничеву.
Согласно постановлению СМ N 632-260 от 22 марта с.г. и N 918-382 от 22-го апреля с.г. из самолетно-моторного парка ВВС ВС снимаются с вооружения списываются:
а) самолеты: ПЕ-3, ЕР-2, ТБ-3, ПЕ-8, ДБ-3, Китихаук, Харрикейн, Тандерболт. Кроме этих типов самолетов списываются частично: ЯК-3, ЯК-9, ЛА-5, ПО-2, УТ-2, ИЛ-2, СБ, Як-7 и Ла-7.
б) моторы: М-17, М-17ф, М-25 и М-25в, М-63, АШ-82 и АШ-82ф, М-87а и М-87б, АМ-38, АМ-34, АМ-34р, АМ-34рн и рнб, М-100, М-103, М-105р и ра, Мерлин-20, Алиссон с самолетов Китихаук.
Для окончательного решения вопроса по использованию списываемого имущества с самолетов, прошу сообщить какие моторы, агрегаты, спецоборудование, вооружение могут быть использованы на заводах авиапромышленности.
Одновременно прошу указать, на какие заводы можно будет отправлять списанные моторы для переплавки.
Ввиду срочности вопроса, Ваше решение прошу не задержать (2625,234).

Другие оборонные отрасли:

21 мая 1946 года заместитель начальника Отдела “Б” НКГБ СССР В.М. Блиндерман в своей записке писал, что решение вопроса спецтехники является совершенно неудовлетворительным, поскольку в 1941 году в 4 Спецотдел НКВД СССР были переданы лаборатории со всей тематикой НКГБ СССР. На протяжении 4,5 лет ни одна из насущных проблем оперативной техники (литер «Н», литер «М», радиоконтрразведка) не была решена. Поэтому предложение МВД СССР о возврате одной шестой части лаборатории, в то время как тематика в области оперативной техники МГБ СССР остается в прежнем объеме, являлось неприемлемым.
Для обеспечения нужд МГБ СССР он предложил Кучинскую лабораторию, являющуюся технической базой радиоконтрразведывательной службы, передать в Отдел «Р», а лабораторию на Спиридоновке передать в Отдел «Б», как базу для развития литерной техники.
Ленинградскую лабораторию предлагалось вернуть УМГБ по Ленинградской области (11711).

Армия:

21 мая 1946 вышло распоряжение СМ № 6552р, которое разрешило Командующемк бронетанковыми и механизированными войсками Федоренко передать имущество в н/х, в т.ч. запчасти и агрегаты к танкам Черчиль, М3 средлний М3 легкий, Матильда в Мин. Земледеоия (7543, 198).

За рубежом:

21 мая 1946 из-за мировой нехватки пшеницы было введено нормирование хлеба в Англии (3481).

21 мая 1946 вышел закон о национализации угольных шахт в Англии (3960, 199).

Авиапромышленность:

22 мая 1946 года начальник 10-го гл. управления Тарасевич писал письмо N 927 зам. гл. инженера ВВС инженер-полковнику Жукову.
На Ваше письмо лт 13.04.46 г. N 889764 по вопросу доработки самолетов ИЛ-10 в строевых частях сообщаю:
1. Заводом N 18 детали, рабочие бригады по доработкам самолетов ИЛ-10 отправлены во 2, 4, 5, 8, 14, 16 и 17ВА.
2. Заводом N 1 детали изготовляются и при изготовлении вместе с рабочими бригадами будут немедленно по разнарядке военпреда отправлены в строевые части (2625,232).

22 мая 1946 вышло постановление ГОКО N 5946сс о конструировании одноместного истребителя П.О.С. с ВК-107А и ВРДК ЦИАМ (2045,104).

22 мая 1946 в полете И-300 Ф-1 на скороподъемность тряска была меньше и временами затихала, но на 5000 м возникла вновь и решили доработать элероны (7418, 29).

22 мая 1946 в полете И-300 на скороподъемность тряска была меньше, чем в предыдущем вылете, при этом она временами затихала. Но на высоте 5000 м при выходе на горизонтальную площадку после того, как летчик заработал элеронами, ручку управления стало дергать в обе стороны, а на площадке при скорости 620 км/ ч одновременно с этим возникла тряска. В связи с этим приняли решение заострить заднюю кромку на элеронах, уменьшить ход триммера руля высоты, а также установить эластичную подвеску двигателя и провести очередное усиление экрана. Вскоре с машины сняли элероны, правую половину руля высоты и начали работы по демонтажу двигателей. Однако к вечеру было получено указание восстановить машину для осмотра ее командованием ВВС (11128).

22 мая 1946 в полете И-300 на высоте 5000 м при выходе на площадку после того, как летчик отклонил элероны, стало дергать в обе стороны ручку управления, а на площадке при скорости 620 км/ч одновременно с этим возникла тряска. В связи с этим приняли решение заострить заднюю кромку на элеронах, уменьшить ход триммера руля высоты, а также установить эластичную подвеску двигателя и провести очередное усиление экрана (11179).

22 мая 1946 г. на базе СКБ завода "Компрессор" создано ГСКБ Спецмаш (6395).

22 мая 1946 г. СКБ завода № 733, ГС КБ Специального машиностроения (ГСКБ «Спецмаш») ММиП, ГКОТ, КБ общего машиностроения (КБОМ) MOM, ФГУП «КБОМ им. академика В.П. Бармина» ФКА /121059 г. Москва Бережковская наб., 22 тел. 240-60-44/ было преобразовано в ГСКБ «Спецмаш», которое стало головным по разработке стартовых и технических комплексов, агрегатов наземного оборудования боевых РК.
В соответствии с пост. СМ СССР № 1401-370 от 7.05.1947 г. ГСКБ поручена разработка боевой машины БМД- 20 для РСЗО БМ-20. Пост. № 4965-1936 от 22.11.1952 г. она пнв.
Пост. СМ СССР № 875-441 от 22.03.1951 г. БМ-24 принята на вооружение.
В соответствии с пост, правительства от 09.1950 г. ГСКБ поручена разработка стартового оборудования для ЗУР системы ПВО Москвы С-25.
В 1965 г. ГСКБ «Спецмаш» ГКОТ передано в ведение 4ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в КБОМ. В 1999 г. ГП КБОМ присвоено имя В.П. Бармина.
Головное предприятие по разработке и созданию стартовых комплексов (СК) БР и РН. Кроме того, разрабатывало технологическое оборудование технической позиции, включавшей монтажно-испытательный корпус, компрессорную станцию и др. После 1963 г. это направление работ передано в КБ «Мотор». С 1967 г. к этим работам подключился Филиал № 2 ЦКБМ.
В соответствии с ПСМ № 560-226 от 30.05.1960 г. и приказом ГКОТ от 14.06.1960 г. начата разработка ШПУ «Двина», «Чусовая» и «Десна» для ракет Р-12, Р-14 и Р-9А. В 12.1971 г. поручена разработка ШПУ для противоракеты А-925.
Здесь с 1962 г. разрабатывался проект долговременной обитаемой базы на Луне. Был построен полноразмерный макет жилого модуля. В 1972 г., после аварии РН Н-1, работы были прекращены. Работал: Ю. Дружинин. 4 Созданы грунтозаборные автоматы ЛБ-09, ВБ-02 для исследования Луны («Луна-24»), Марса и Венеры.
С 1994 г. - работы по модернизации СК РН «Союз» для «Союз-2», «Протон-К» для «Протон-М» и обеспечение их эксплуатации. В 2000-х г. - работы по созданию во французской Гвиане СК для РН «Союз-СКТ», на Байконуре- СК для РН «Ангара».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
КБОМ имело: опытное производство, испытательный центр «Сплав»;77 Центр испытаний-2 (ЦИ-2).
Имел Ташкентский филиал (2005 г.). Начальник центра испытаний филиала (2005 г.)- В.Н. Ефименко.
Гл., Ген. конструктор (1941-1993 г.)- академик В.П. Бармин {17.03.1909-17.07.1993}, (1993-2005 г.-)- И.В. Бармин {12.01.1943-}.
Начальник (06.1941-1993 г.)- В.П. Бармин. Гендиректор (1993-2005 г.-)- И.В. Бармин.
1-й зам. Начальника (2002 г.)- Е.И. Соколов. Зам. Начальника (1949 г.)- Ю.Э. Эндека; по коммерческим вопросам (2002 г.)- В. Г. Тарнавский.
1-й зам. Ген. Конструктора (1974-90 г.)~ Н.М. Корнеев, (2002 г.)- В.Н. Климов. Зам. гл. конструктора (1971 г.)- Н.М. Корнеев. Зам. Ген. Конструктора: по испытаниям (2002 г.)- Е.И. Соколов; (1980 г.)- К.Ю. Эндека.
Начальник ЦИ-2 (2002 г.)- Ю. Тененбаум.
Гл. конструкторы (1958 г.)- А.И. Яскин (БМ-14-17).
Зам. гл. конструкторов: (1979 г.)- К.Ю. Эндека (ШПУ для А-925).
Начальники отделов: испытаний (2004 г.)- О.В. Серебряков.
Создано: ПУ: БМ-8-24 для НУР РС-82 на базе танка Т-60 (1941); M-13-MI для бронекатеров (1942), 24-М-8 и 16-М-13 для морских кораблей (1943); для РСЗО: БМ-31-12 (пнв 9.06.1944 г.), БМД-20 на шасси ЗИС-151 (пнв 22.11.1952 г.), БМ-14 (8У32) на шасси ЗИС-151 (1952), БМ-14М (2Б2) на шасси ЗиЛ-157, БМ-14ММ (2Б2Р) на шасси ЗиЛ-131, БМ-14-17 (8У36) на шасси ГАЗ-бЗ (1958); БМ-24 (8У31) для М-24Ф на шасси ЗИС-151, БМ-24Т на шасси гусеничного тягача АТ-С; Наземные СКБР: Р-1, Р-2, Р-5, Р-5М, Р-7 (1950-е), Р-11, Р-12, Р-14, УР-100, РТ-1, автоматизированный «Долина» для Р-9А (1963), РВ-300, УР-500 («Протон»); для РН «Восток», «Союз», HI, «Энергия-Буран»;69 ПУ ЗРК: С-25М, С-200, 5П85С для С-300П; ШПУ: 8П763 «Двина» для Р-12; 8П764 «Чусовая» для Р-14; для РТ-2; «Шексна-В» для Р-16У; «Десна», «Долина» для Р-9А (1963); для УР-100; для 63С1; с «прыгающим» стартом для МБР Р-36М; для МБР МР-УР-100; для противоракет: В-1000, А-350, А-925 системы ПРО А-135;57 железнодорожная ПУ для РТ-23УТТХ.58102
Ипытательный центр «Сплав»
Создан в начале 1989 г. при КБОМ как открытая организация для работы с иностранными специалистами (11982).

22 мая в 1946 году на базе СКБ завода "Компрессор" организовано ГСКБ Спецмаш для создания пускового, подъемно-транспортного, заправочного и вспомогательного наземного оборудования для технических и стартовых комплексов ракет дальнего действия и МБР (14899).

За рубежом:

22 мая в 1946 году в городе Даунсвью, впервые поднялся в воздух двухместный моноплан с тандемным расположением кресел и крылом с работающей обшивкой «de Havilland Canada» «DHС-1» «Сhipmunk», он был первым самостоятельным проектом компании «de Havilland Aircraft of Canada Ltd». Опытный экземпляр был оснащен двигателем «de Havilland» «Gipsy Major» «1С» мощностью 145 л.с. Опытные самолеты Сhipmunk получили обозначение «DHC-1B-1». Такие же самолеты, но с двигателем «Gipsy Major» «10-3», стали называться «DHC-1B-2». Большинство построенных в Канаде самолетов Сhipmunk имели выступающий обтекатель кабины. Для ВВС Великобритании строился самолет «Сhipmunk», способный выполнять все фигуры высшего пилотажа. ВВС получили из Канады 735 самолетов, помимо 1014 машин, изготовленных в Великобритании. По соглашению, заключенному между компаниями «de Havilland» и «OGMA», в 1955 г. для португальских ВВС было изготовлено по лицензии шестьдесят самолетов «Сhipmunk» (14899).

22 мая 1946 первый полет de Havilland Canada DHC-1 (20370).

22 мая в 1946 году во дворе тюрьмы Панкрац в Праге состоялась публичная казнь бывшего госсекретаря нацистского правительства Чехословакии Карла Франка. Под ликование многотысячной толпы он был повешен. Именно Франк был причастен к уничтожению нацистами чешских деревень Лидице и Лежаки. По иронии судьбы смерть повешенного Карла Франка официально зафиксировал судебный врач доктор Наварра - муж той самой Марии Наварровой, которая 27 мая 1942 года первой поспешила на помощь раненному чешскими диверсантами руководителю СС Рейнхарду Гейдриху (14899).

22 мая 1946 в Праге состоялась публичная казнь бывшего госсекретаря нацистского правительства Чехословакии Карла Франка (4962).

22 мая 1946 Великобритания признала независимость Трансиордании (3186).

Авиапромышленность:

23 мая 1946 на опытном Як-15 достигли скорости 805 км/час (3417,22).

23 мая 1946 И-300 Ф-1 осматривало командование ВВС и потом начали доработку, которая длилсь до 4 июня. На 20 мм по просьбе Гринчика укоротили ручку (7418, 30).

К утру 23 мая 1946 самолет И-300 первый был готов для показа. В течение дня испытатели провели ознакомление с машиной командования ВВС, и только после этого приступили к ее доработке, которая продолжалась до 4 июня. За это время специалисты ОКБ и ЛИИ выполнили намеченные по доработке мероприятия. Кроме того, просьбе А.Н.Гринчика укоротили ручку управления на 20 мм (11128).

23 мая 1946 Министр Госконтроля Л.З.Мехлис в приказе № 28 по результатам проверки от 25 апреля 1946 всю вину за срыв задания по И-250 свалил на руководство з-да № 381. Директора В.И.Журавлева и Нач. ОТК В.Ф.Алтухова отстранили от должностей и привлекси к судебной ответственности, а главного технолога Б.А.Иванова - отстранили от должности, ГИ П.Д.Грушину и зам. Нач. ОТК вынесли строгие выговоры (6571, 13).

23 мая 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 168 перебазирован согласно постановления от 1 октября 1944 года из Волжска в Ростов на Дону (8981).

Другие оборонные отрасли:

23 мая 1946 все группы приступили в Нижнем Тагиле к проработке чертежей для эскизного проекта новой машины - будущего Т-64 в соответствии с приказом МТрМ №0063. С.А. Скачков сообщил, что для конструкторов танков утвердили новые оклады: Главный конструктор–5000 руб. (11075).

23 мая 1946 года вышел приказ № 124с министра с/х машиностроения
В связи с консервацией завода № 595 (6459, 139).

23 мая 1946 г. состоялось заседание Бюро СМ СССР, на котором обсуждался проект Постановления «О наведении порядка в работе различных комиссий, бригад и уполномоченных министерств и ведомств Союза СССР в Германии по вывозу материалов и оборудования и изучению немецкой науки и техники» (ГА РФ, ф. 7317, оп. 4, д. 11, л. 82-83.).
В частности, были созданы при Штабе Главноначальствующего СВАТ: Управление по изучению достижений немецкой науки и техники, которое собирало информацию по всем отраслям научного знания и составляло списки научных и конструкторских работ, в том числе, по реактивной технике (ГА РФ, ф. 7317, оп. 23, д. 66, 67.), и Управление по экономическому разоружению Германии, в рамках которого из расформированных воинских частей были организованы бригады для демонтажа и вывоза заводов и оборудования общим числом 12 тыс. человек (ГА РФ, ф. 7317, оп. 4, д. 11, л. 88.) (22685).

Авиапромышленность:

24 мая 1946 ОКБ А.Н.Т. закончило доводочные работы на машине 68 и самолет передали в ЛЭС для испытаний. Поставили новые двигатели АМ-39ФНВ-2 и четырехлопастные флюгерные винты АВ-9К-22 диаметром 3.6 м. Уменьшили на 1.5 гр. поперечное V крыла, поставили новое хвостовое оперение, всасывающие патрубки с пылефильтрами и электрический снегоочиститель (1835,58).

С 24 мая по 10 августа 1946 модернизированный самолет 68 проходил заводские испытания (1835,58).

С 24 мая по 10 августа 1946 г. прошли заводские испытания вновь переделанной машины А.Н.Т. 68, фронтового бомбардировщика, который также обозначался как Ту‑10 или Ту‑4. На самолет установили новые моторы АМ‑39ФН2 и четырехлопастные винты АВ‑9к‑22а диаметром 3,6 м. Машина получило новые более крупные шайбы руля с триммерами, а угол заклинивания горизонтального стабилизатора уменьшили до 1°30′ (25073).

24 мая 1946 состоялось 5 заседание коллегии МАП по вопросу состояния производства и доводки самолета И-250 на заводе 381 (1937). Первым выступил В.К.Коккинаки - нач. Инспекции по качеству и в качетсве причин задержки И-250 назвал:
1.  Нереальные сроки в приказе № 311 от 27 июля 1945,
2.  1, 3, 12 и 18 ГУ и Главснаб не обеспечили поставки материалов, приборов, агрегатов,
3.  З-ды № 16, 26, 466 безответственно отнеслись к выполнению приказов о пр-ве установок Э-30-20,
4.  З-д № 381 не организовал должным образом подготовку пр-ва к выпуску первых 10...,
5.  По воле руководства з-д № 381 лишился 1700 чел. из 3000 пр-х рабочих, потерял станочяный парк.
Комиссия - поддержала, но М.В.Хруничев - не согласился, обвинив В.К.К. в необъективности... Счел, что виной явилась недоброссовестность В.И.Журавлева.
В решении записали: “Считать необходимым передать следственным органам для расследования и придания суду как руководства з-да, так и всех лиц, имевших отношение к з-ду № 381.” (6471, 12).

24 мая 1946 г. На коллегии МАП рассматривался вопрос работы завода № 381. Первым на нем с докладом о результатах проверки выступил председатель комиссии по расследованию В.К. Коккинаки, отметивший, что, по мнению комиссии, основными причинами срыва выпуска самолетов И-250 были следующие:
1. Нереальные сроки, данные Наркоматом в приказе № 311 от 27 июля 1945 г., на изготовление впервые выпускаемых реактивных самолетов – всего 1,5 месяца.
2. 1-е, 3-е, 12-е и 18-е Главные управления и Главснаб не обеспечили своевременной поставки необходимых материалов, приборов и агрегатов и не уделили достаточного внимания контролю за выполнением приказов.
3. Заводы № 16, 26 и 466 безответственно отнеслись к выполнению приказов о производстве силовых установок Э-30 – 20 для ЦИАМ и завода № 381. Ни один из четырех приказов они не выполнили.
4. Завод № 381 не организовал должным образом подготовку производства к выпуску первых 10 самолетов. Капитальная технологическая оснастка заводом не изготовлялась, а оснастка, полученная с завода № 155, была предназначена для выпуска только первых двух опытных машин и не могла обеспечить надлежащего качества при серийном производстве. Ряд операций выполнялся совсем без оснастки, а большое количество дюралевых работ выполняли ручным способом. Клепальные работы производились плохо, обводы агрегатов не выдерживались, имелись провалы, вмятины, ступенчатости по стыкам и др. На время проверки на капитальной оснастке изготавливали только новые крылья и подготавливали выпуск фюзеляжа.
5. По воле руководства отрасли из 3000 производственных рабочих завод № 381 лишился 1700 человек, был сокращен его станочный парк.
Таким образом, виновниками срыва сроков были названы: руководство МАП; руководители 1-го, 3-го, 12-го, 18-го Главных управлений и Главснаба; директоры заводов № 381, № 26 и № 466. Виновниками плохого качества и брака по самолетам и моторам являлись: главный инженер, главный технолог и начальник ОТК завода № 381, начальник производства и начальник ОТК филиала завода № 381, а также техническое руководство заводов № 16 и № 466.
Для улучшения положения комиссия сделала следующие предложения. Во-первых, в связи с возросшими требованиями к новой авиационной технике запуск в производство опытных, малосерийных и модифицированных самолетов производить в сроки, обеспечивающие соответствующую подготовку производства, особенно в части технологии и оснастки. Во-вторых, возложить на начальников Главных управлений ответственность за установленные Министерством сроки выполнения задания наравне с директорами заводов. В-третьих, начальникам 1-го, 3-го и 12-го Главных управлений совместно с директорами заводов № 381, № 26 и № 466 установить реальные календарные сроки поставки агрегатов, материалов и выпуска самолетов в соответствии с приказом № 268 от 4 мая 1946 г. Контроль за выполнением сроков поручить заместителям министра П.В. Дементьеву и В.П. Баландину. В-четвертых, внести на всех самолетах изменения, намеченные главным конструктором, с 11-й машины, а также учесть предложения, указанные Главной инспекцией по качеству в марте 1946 г.
Однако с такими выводами М.В. Хруничев не согласился и отклонил их, обвинив В.К. Коккинаки в необъективности, а также в том, что он не разобрался, не понял сущности и хотел затушевать истинное положение дел на заводе. По мнению министра, только недобросовестное отношение В.И. Журавлева привело к провалу. В решении коллегии МАП записали: «Считать необходимым передать следственным органам для расследования и предания суду как руководства завода, так и всех лиц, имеющих отношение к заводу № 381». И это неудивительно, потому что еще 23 мая, то есть за день до заседания, министр Государственного контроля Л.З. Мехлис в своем приказе № 28 уже все определил. По результатам проверки, проведенной Госконтролем 2 5 апреля, всю вину за срыв задания свалили на руководство завода № 381. В итоге директора завода В.И. Журавлева и начальника ОТК В.Ф. Алтухова отстранили от занимаемых должностей, главному инженеру П.Д. Грушину заместителю начальника ОТК А.И. Шаповалову объявили строгие выговоры, а заместителю главного технолога А.А. Бабичеву и начальнику СКО С.С. Солодовникову – выговоры. 3 июня 1946 г. приказом МАП № 343 были доведены выводы и решения Госконтроля, а всем директорам заводов предписывалось взять под личный контроль вопросы внедрения и освоения новой авиационной техники, повышения качества выпускаемой продукции и еженедельно представлять в свои Главные управления донесения по этим вопросам. А временно исполняющим обязанности директора завода № 381 назначался главный инженер П.Д. Грушин (12207).

24 мая 1946 г. совместным приказом двух министерств филиал №2 НИИ-1 Минавиапрома преобразовывался в КБ-2 Минсельхозмаша. Основу коллективов этих предприятий составили бывшие сотрудники ГЦКБ-1 НКБ и филиала №2 НИИ-1 НКАП (12205).

24 мая 1946 вышел приказ МАП № 323с:
1. Организовать на базе переданного ЦАГИ ф-ла з-да 30 опытно-экспериментальный з-д ЦАГИ на правах производственного филиала ЦАГИ (1984, 33).

Другие оборонные отрасли:

24 мая 1946 года вышел приказ № 318сс/126сс МАП и министра с/х машиностроения
В соответствии с Постановлением СМ № 1017-419сс от 13 мая 1946 года
Передать в Министерство с/х машиностроения филиал № 2 НИИ № 1 МАП (6459, 157).

24 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину о назначении ответственных референтов Советского представительства в Комиссии ООН
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
В соответствии с Вашим указанием в качестве ответственных референтов Советского представительства в Комиссии Объединенных Наций по контролю над атомной энергией назначены:
1. Мещеряков Михаил Григорьевич — кандидат физико-математических наук, заведующий циклотронной лабораторией Радиевого института Академии наук СССР. 1910 года рождения. Член ВКП (б) с 1940 г., является одним из способных молодых советских ученых в области физики атомного ядра; он наладил и пустил в работу первый в Советском Союзе циклотрон.
Знает английский и французский языки.
2. Кондратьев Евгений Михайлович — работник Министерства иностранных дел СССР. 1910 г. рождения, член ВКП (б) с 1931 г. Имеет дипломатический ранг атташе.
Тов. Кондратьев имеет высшее электротехническое образование. С 1941-45 гг. работал инженером в «Амторге» и старшим референтом Посольства СССР в США.
Владеет английским языком.
3. Вавилов Виктор Сергеевич (сын академика Вавилова), 1921 г. рождения, член ВКП (б), в настоящее время слушатель третьего курса Ленинградской Военно-воздушной академии по факультету радиолокации.
Владеет английским, французским и немецким языками.
Выезд тт. Мещерякова, Кондратьева и Вавилова намечен в первых числах июня.
К этому времени Министерством иностранных дел СССР будет подобран обслуживающий персонал представительства СССР в Комиссии по контролю над атомной энергией.
Л. Берия (15720).

Армия:

24 мая 1946 г. вышел Приказ министра Вооруженных Сил СССР № 007 о формировании Управлений реактивного вооружения и Научно-исследовательского реактивного института
гор. Москва
Совершенно секретно
Экз. № 1
Содержание: 1. О сформировании Управлений реактивного вооружения в составе ГАУ и военно-морских сил и1 Научно-исследовательского реактивного института ГАУ2. 2. Об утверждении Положений [об] указанных управлени[ях] и учреждении[ях].
Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР № 1017-419сс от 13 мая 1946 года ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Сформировать к 15 июня 1946 года Управление реактивного вооружения военно-морских сил по штату № 1/642, численностью военнослужащих3 80 чел. и при нем контрольно-приемный аппарат по штату № 31/601, численностью военнослужащих3 25 чел., присвоив ему наименование Управления № 4.
•вание Управления реактивного вооружения военно-морских контрольно-приемного аппарата возложить на Главнокомандующего „'-морскими силами адмирала флота тов. КУЗНЕЦОВА. 2. Сформированное Управление реактивного вооружения в составе ГАУ [сновать 4-м Управлением ГАУ.
3 Сформировать к 15 июня 1946 года Научно-исследовательский реактивный институт ГАУ по штату № 25/612, численностью военнослужащих3 446 чел., присвоив наименование Научно-исследовательский институт ГАУ № 4
Формирование Научно-исследовательского реактивного института возложить на начальника ГАУ маршала артиллерии тов. ЯКОВЛЕВА.
Назначить начальником Научно-исследовательского реактивного института ГАУ гвардии генерал-лейтенанта артиллерии НЕСТЕРЕНКО Алексея Ивановича.
4. Начальнику тыла Вооруженных Сил генералу армии ХРУЛЕВУ к 1 июня доложить предложения по размещению Научно-исследовательского реактивного института.
5. В целях подготовки кадров по реактивному вооружению для военно-морских сил сформировать и включить в состав Военно-морской академии кораблестроения и вооружения имени КРЫЛОВА А.Н. факультет реактивного вооружения согласно прилагаемому штату (приложение № 4)4.
6. Для выбора места строительства Государственного центрального полигона реактивной техники для всех министерств, занимающихся реактивным вооружением, назначить комиссию в составе:
Председателя комиссии — генерал-лейтенанта артиллерии ВОЗНЮК В.И. (от ГАУ).
Заместителя председателя — инженер-полковника ПОЛЯКОВА Л.М. (6т ГАУ).
Заместителя председателя ПОЛУБИЧЕНКО В.С. (от ВВС).
Членов комиссии: 1:1 Инженер-капитана ГУДКОВ А А.Р. (от ВВС).
Инженер-майора ПОСПЕЛОВА Б.А. (от ВВС).
Капитана 1 ранга ОСМАЛОВСКОГО И.'С. (от ВМС).
Капитана 3 ранга ШВАРЦБУРГА И.Ю. (от ВМС).
Инженер-полковника ИОНОВА В.И. (от Главного строительно-квартирного управления ВС).
Инженер-полковника КЛИМОВА В.С. (от Главного строительно-квартирного управления ВС).
Майора медицинской службы СИБИРЯКОВА М.А. (от Главного военно-медицинского управления ВС).
Полковника АКАТОВА А.К. (от Главного инженерного управления ВС).
Инженер-полковника МАЛЮТОВА Б.М. (от Главного инженерного управления ВС).
В состав указанной комиссии будут назначены представители от Госплана СССР, министерств: вооружения, авиационной промышленности, сельскохозяйственного машиностроения, электропромышленности, строительства военных и военно-морских предприятий — распоряжением соответствующих министров.
Комиссии приступить к работе с 1.6.1946 года и закончить работу к 25.8.1946 года.
Результаты работы комиссии доложить к 30 августа 1946 года.
7. Утвердить Положения и штаты Управлений реактивного вооружения ГАУ и военно-морских сил и о Научно-исследовательском реактивном институте Главного артиллерийского управления Вооруженных Сил (приложения №№ 1—4).
Заместитель министра Вооруженных Сил Союза ССР генерал армии
Булганин
Приложение 1 Совершенно секретно
Экз.№1
«УТВЕРЖДАЮ»
Зам. министра Вооруженных Сил СССР генерал армии Булганин 24 мая 1946 г.
Положение об Управлении реактивного вооружения при Главном артиллерийском управлении (4-м Управлении ГАУ)
1. Управление реактивного вооружения (4-е управление ГАУ) является органом Начальника Главного артиллерийского управления по разработке, внедрению и обеспечению войск реактивным вооружением.
2. Во главе Управления реактивного вооружения (4-е Управление ГАУ) стоит начальник Управления, который подчиняется непосредственно начальнику Главного артиллерийского управления.
3. На Управление реактивного вооружения (4-е Управление ГАУ) возлагается:
а) ведение вопросов по изучению, исследованию и развитию реактивного вооружения;
б) разработка системы реактивного вооружения;
в) разработка тактико-технических условий на проектирование новых и усовершенствование существующих образцов реактивного вооружения;
г) составление и практическая реализация годовых планов по проведению Кцучно-исследовательских и опытных работ в соответствии с утвержденной систе-мой реактивного вооружения;
д) размещение заказов в конструкторских бюро промышленных министерств и в научно-исследовательских институтах на проектирование и разработку реактивных снарядов и пусковых устройств (механизмов);
е) размещение заказов в промышленности на изготовление опытных образцов, опытных и серийных партий реактивного вооружения;
ж) разработка программ и организация проведения полигонных испытаний опытных образцов реактивного вооружения и составление заключения по результатам испытаний;
з) контроль и наблюдение за производством заказов, согласование и внесение необходимых уточнений и изменений в чертежи образцов реактивного вооружения;
и) разработка и издание правил и таблиц стрельбы, руководств службы и технической литературы;
к) изучение и обобщение опыта развития реактивного вооружения за границей;
л) руководство деятельностью научно-исследовательского реактивного института и Государственного полигона реактивной техники ГАУ.
4. В состав Управления реактивного вооружения (4-е Управление ГАУ) входят отделы: плановый, снарядов с мотором на жидком топливе, радиоуправления и автоматики, двигателей, жидкого топлива, пороховых реактивных снарядов, поро-хоб и средств воспламенения, пехотного реактивного вооружения, динамореактив-ных и орудийно-реактивных систем, металлов, материалов и стандартизации, взрывателей, снаряжения, пусковых устройств и боевых машин, баллистики, таблиц стрельбы, информационный, чертежно-конструкторский и издательский, Изобретений и полигонный.
Приложение 2 Совершенно секретно
Экз. № 1
«УТВЕРЖДАЮ»
Зам. министра Вооруженных Сил СССР
Генерал армии Булганин
24 мая 1946 г.
Положение об управлении реактивного вооружения военно-морских сил (Управление № 4)
1. Управление реактивного вооружения является органом Главнокомандующего Военно-Морских Сил по разработке, развитию, внедрению и обеспечению Реактивным вооружением ВМС (снаряды дальнего действия, зенитные снаряды и «установки, управляемые и самоуправляемые авиабомбы, стартовые устройства, приборы управления и самоуправления).
2. Во главе УРВ ВМС стоит начальник Управления. о. На Управление реактивного вооружения возлагается:
а) Разработка на основе оперативно-тактических заданий Главного штаба ВМС тактико-технических условий на проектирование образцов реактивного вооружения и его модернизацию.
б) Рассмотрение и утверждение технических проектов и технических условий на изготовление образцов реактивного вооружения.
в) Отработка и подготовка материалов для принятия на вооружение ВМС образцов реактивного вооружения.
г) Рассмотрение и заключение по проектам реактивного вооружения кораблей ВМС.
д) Изучение производственной базы промышленности, выполняющей заказы ВМС на реактивное вооружение.
е) Составление плана заказов на основе указаний ГШ ВМС, производство заказов промышленности, контроль за выполнением договорных обязательств промышленностью и прием готовой продукции.
ж) Планирование и руководство полигонными испытаниями образцов реактивного вооружения.
з) Контроль и наблюдение за выполнением промышленностью опытных и научно-исследовательских работ по реактивному вооружению для ВМС.
и) Обеспечение реактивным вооружением кораблей и частей ВМС.
к) Обеспечение ВМС техническими описаниями, чертежами и нормами эксплуатации на все виды реактивного вооружения ВМС.
л) Разработка правил и таблиц стрельбы.
м) Изучение и обобщение опыта развития реактивного вооружения в СССР и за границей для военно-морских сил.
в) Руководство подготовкой кадров по реактивному вооружению в военно-морских учебных заведениях.
4. В штат Управления реактивного вооружения военно-морских сил входят отделы: организационно-плановый, реактивных снарядов и авиабомб, пусковых устройств и реактивных установок, приборов управления стрельбой (ПУС) и стабилизации снарядов и пусковых устройств, приборов управления полетом и самоуправления, реактивных двигателей, снаряжения, порохов и взрывателей, баллистики и таблиц стрельбы, редакционно-издательский.
Приложение 3
Совершенно секретно
Экз. № 1
«УТВЕРЖДАЮ»
Зам. министра Вооруженных Сил СССР
Генерал армии Булганин
24 мая 1946 г.
Положение о Научно-исследовательском реактивном институте Главного артиллерийского управления Вооруженных Сил
1. Научно-исследовательский реактивный институт является научно-исследовательским учреждением Главного артиллерийского управления Вооруженных Сил в области развития реактивного вооружения Сухопутных войск.
2. Во главе Научно-исследовательского реактивного института стоит начальник института, который подчиняется начальнику Главного артиллерийского управления.
3. На Научно-исследовательский реактивный институт возлагается:
а) изучение и обобщение опыта развития и применения реактивного вооружения в СССР и за границей;
б) организация и проведение научно-исследовательских работ по основным винципиальным и проблемным вопросам реактивного вооружения;
в) научное обоснование системы вооружения реактивной артиллерии Сухопутных войск;
г) научное обоснование тактико-технических требований на новые образцы реактивного вооружения Сухопутных войск;
д) проведение исследований в области аппаратуры для испытаний реактивного вооружения;
е) научное обоснование технических условий на приемку и испытания средств реактивного вооружения;
ж) разработка методов стрельбы и способов корректировки огня реактивной артиллерии, составление инструкций по стрельбе и таблиц стрельбы;
з) подготовка кадров военных научных работников в области реактивного вооружения, для чего при институте организуется аспирантура;
и) издание сборников научных трудов по теоретическим и техническим вопросам реактивного вооружения;
к) проведение экспертизы по опытным и научно-исследовательским работам.
4. Научно-исследовательский реактивный институт состоит из отделов: системы вооружения, дальнобойных снарядов, зенитных снарядов на жидком то-ЙЙвиве, пороховых снарядов полевой артиллерии, пороховых зенитных снарядов, Противотанковых снарядов, внешней и внутренней баллистики и стрельбы, управления полетом снарядов и стабилизации полета снарядов, пусковых и стартовых устройств, снаряжения, взрывателей, материаловедения, техники безопасности, конструкторского бюро, лабораторий и испытательских станций, вспомогательных отделов по материально-техническому и хозяйственному обеспечению.
5. При начальнике института состоит Ученый совет как совещательный орган. Председателем Ученого совета является начальник института. Члены Ученого совета назначаются начальником Главного артиллерийского управления.
РГВА. Ф. 4. Оп. 11. Д. 83. Лл. 229-241. Подлинник. Подписи - автографы (11751).

Авиапромышленность:

25 мая 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо N 881587с Хруничеву.
На самолетах Ил-10 и моторах АМ-42 в строевых частях ВВС продолжают оставаться неустраненными серьезные конструктивно-производственные дефекты по случаю которых самолеты и моторы выходят преждевременно в ремонт.
За период эксплуатации самолета Ил-10 с 1.01.45 года по 1.04.46 года выявлены остающиеся до сего времени неустраненными следующие дефекты:
1. Разрушение лакокрасочного покрытия самолета - 113 случаев после 4-6 месяцев хранения.
2. Течь водорадиаторов 21 случай на 3-20 часу полета.
3. Поломка кронштейнов крепления триммера руля поворота 4 случая на 20-25 часу полета.
4. Течь масла из цилиндра винта АВ-5Л24Д 10 случаев на 20-40 часу работы.
5. Кроме того до сего времени в строевые части не доставлены пылефильтры основного варианта установка которых производится по бюллетеню завода N 18 МАП N 99 ИК.
6. Массовые случаи деформации обшивки крыла на участке от 4 до 8 нервюры на самолетах первых серий.
По мотору АМ-42.
1. Разрушение коренных подшипников 32 случая на 1-30 часу работы мотора.
2. Обрыв шатунов 15 случаев на 15-70 часу работы мотора.
3. Ослабление крепления направляющего аппарата лопаток Поликовского на шлицах 11 случаев на 25-40 часу работы мотора (2077,156).

25 мая 1946 Марков писал Хруничеву письмо N 881587:
"На самолетах Ил-10 и моторах АМ-42 в строевых частях ВВС продолжают оставаться неустраненными серьезные конструктивно-производственные дефекты по случаю которых самолеты и моторы выходят преждевременно в ремонт.
За период эксплуатации самолета Ил-10 с 1 января 1945 по 1 июня 1946 выявлены остающиеся до сего времени неустраненными следующие дефекты:
1. Разрушение лакокрасочного покрытия самолета - 113 случаев после 4-6 месяцев хранения.
2. Течь радиаторов - 21 случай на 3-20 часу полета
3. Поломка кронштейнов крепления триммера РН - 4 случая на 20-25 часу полета
4. Течь масла из цилиндра винта АВ-5Л-24Д - 10 случаев на 20-40 часу работы
5. Кроме того до сего времени в строевые части не доставлены пылефильтры основного варианта, установка которых производится по бюллетеню завода 18 МАП N 99ИК
6. Массовые случаи деформации обшивки крыла на участке от 4 до 8 нервюры на самолетах первых серий.
По АМ-42
1. Разрушение коренных подшипников - 32 случая на 1-30 часу работы мотора
2. Обрыв шатунов - 15 случаев на 15-70 часу работы
3. Ослабление крепления направляющего аппарата лопаток Поликовского на шлицах - 11 случаев на 25-40 часу работы." (2077,156).

25 мая 1946 А.А.М., Отв. руководитель завода и ГК N 300 в письме N 460с просил Зам. Министра АП А.С.Я. в соответствии с приказом МАП N 47сс от 7 февраля 1946 о сохранении секретности по опытному производству просил установить шифры для изделий завода 300:
АМ-39ФК	АМ-47
АМТК-3	АМ-48
АМРД-01	АМ-49
и просил впредь обозначениям после АМ давать только цифры без букв, обозначающих особенности машины (2622,219).
МИНИСТЕРСТВО АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
ГОСУДАРСТВЕННЫЙ СОЮЗНЫЙ ЗАВОД № 300
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
ГЕНЕРАЛ-ЛЕЙТЕНАНТУ ИАС тов. Яковлеву
В соответствии с приказом Министерства Авиационной Промышленности за № 47сс от 7 февраля с.г. с сохранении секретности по опытному производству, прошу Вашего разрешения установленные шифры для изделий завода № 300 АМ-38ФК, АМТК-3 и АМРД-01 переименовать:
АМ-39ФК в АМ-47
АМТК-3 в АМ-48
АМРД в АМ-49
и впредь новым изделиям давать только цифровой шифр с инициалами "АМ" без буквенных обозначений характеризующих конструкцию машины.
О Вашем решении по данному вопросу прошу сообщить 8-му Главному Управлению Министерства и заводу № 300 для изменения шифра в тематическом плане.
РУКОВОДИТЕЛЬ ЗАВОДА
ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР
Г-М ИАС А.МИКУЛИН (2622,219).

С 25 мая по 9 июня 1946 проходили госиспытания цельнометаллического "Як-3" завода № 31, который поступил в НИИ ВВС 11 мая. Ведущими по машине были инженер И.А. Колосов и летчик Ю.А. Антипов. Машину облетали В.Г. Иванов, А.Г. Кочетков, А.Г. Проша- ков, Г.А. Седов и А.А. Манучаров. Но самолет, хотя по летным данным и соответствовал постановлению ГКО, сохранил те же дефекты силовой установки, что и предыдущие машины. 
Основные данные семейства истребителей Як-3 с моторами ВК-107А и АШ-82ФН
	
	Як-1М 3) 1943 г.
	Як-3 1)
	Як-3 №01-01 Завод №292 ГИ
	Як-3 №03-01 Завод №292 Контрольные ЗИ
	Як-32) №70-03, завод №31
	Як-ЗУ

	Двигатель
	М-107А
	ВК-107А
	ВК-107А ВИШ-Ю7ЛО
	ВК-107А ВИШ-107ЛО
	ВК-107А
	АШ-82ФН

	Мощность, л.е.: взлетная номинальная/на высоте, м
	1650 1500/5800
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	

1850

	Размах крыла, м
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,4

	Длина, м
	8,5
	8,5385
	8,55
	8,55
	8,5385
	8,36

	Площадь крыла, м2
	14,85
	14,85
	14.85
	14,85
	14,85
	15,35

	Взлетный вес, кг
	2985
	2984
	3059
	3057
	2935
	2792

	Вес пустого, кг
	2438
	2346
	2411
	-
	2342
	2273

	Запас топлива, л
	350
	390
	363
	360
	352
	340

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, км посадочная
	-
	611
	602
	
	604
	

	
	
	720/5,75
	695/5,95
150
	707/5900
	706/5,9
	705/6,1

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	
	3,9
	4,2
	
	4,25
	4

	Практический потолок, м
	-
	11 800
	11 350
	-
	11 050
	-

	Время виража на высоте 1000 м, с
	
	17-18
	
	
	20
	-

	Дальность макс., км
	
	
	1060
	1041 5)
	_
	777 4)

	Разбег/пробег, м
	
	345/590
	375/540
	-
	-350/440
	-

	Вооружение: количество х калибр/ общий боезапас
	1x20/120 1x12,7/200
	-
	3x20
	3x20/300
	2x20
	2x20/240


Примечания: 1 - опытный №1 с крылом смешанной конструкции, без вооружения; 2 - цельнометаллический; 3 - краткое техническое описание самолета Як1-М с мотором М107-А. Апрель 1943 г.; 4 - с деревянным крылом, с металлическим - 2740 кг; 5 - на высоте 950 м со скоростью 312 км/ч (12047).

25 мая 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 45 МАП в настоящее время осваивает и производит реактивные двигатели (8981).

25 мая 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 382 МАП является единственным в Союзе по производству различных термометров. В настоящее время заводу дано задание по освоению и развертыванию производства сложной аппаратуры для радиолокационной промышленности (8981).

Другие оборонные отрасли:

25 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА УЭТ НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС ОБ АККУМУЛЯТОРНОМ ХОЗЯЙСТВЕ В БТ и МВ ВС №1000403
Аккумуляторные заводы, изготавливающие стартерные аккумуляторные батареи для танков и самоходных установок, гарантируют их работу при правильном и своевременном уходе за ними и соблюдении режимов зарядки и контрольно-тренировочных циклов на протяжении не более 2 лет.
На машинах танкового парка в настоящее время имеется стартерных аккумуляторных батарей:
6 СТЭ - 128 около 86 000 штук,
3 СТЭ - 112 около 12 000 штук.
К моменту окончания войны имелось в БТ и МВ на машинах аккумуляторных батарей:
6 СТЭ - 128 около 80 000 штук,
3 СТЭ - 112 около 10 000 штук.
К настоящему времени эти аккумуляторные батареи отработали 50% своего гарантийного срока и к маю месяцу 1947 года потребуется полная их замена.
УМТО ГБТУ ВС получает от промышленности около 4-5 тыс. аккумуляторных батарей в квартал, что составляет 16 000-20 000 аккумуляторных батарей в год.
Указанного количества аккумуляторных батарей к моменту полной их замены на машинах танкового парка явно недостаточно, что может привести к небоеспособности значительной части танков и самоходных установок.
Для того чтобы не допустить снижения боеспособности танкового парка в первой половине 1947 года, необходимо заблаговременно заготовить минимально-необходимое количество аккумуляторных батарей для замены в БТ и МВ батарей, отработавших гарантийные сроки.
Для этого УМТО ГБТУ ВС следует к маю месяцу 1947 года заготовить хотя бы 50% потребного количества батарей, т.е. 40 000 шт. 6 СТЭ— 128 и 5 000 шт. 3 СТЭ— 112 и, кроме этого, получить от промышленности банок с пластинами в сборе:
для аккумуляторных батарей 6 СТЭ - 128 - 120 000-150 000 шт.
для аккумуляторных батарей 3 СТЭ — 112 — 8 000-10 000 шт.
Имея достаточное количество банок в сборе, ремонтные средства частей и соединений смогут своими силами произвести переборку аккумуляторных батарей, отработавших гарантийные сроки. Заготовление отдельных положительных и отрицательных пластин нецелесообразно, поскольку аккумуляторные заводы в этом случае дают пластины из отходов и, кроме того, продолжительное нахождение пластин на воздухе приводит к окислению и разрушению активной массы их.
Одновременно с этим докладываю, что в соответствии с требованиями инструкции по консервации танков, аккумуляторные батареи на танках и самоходных установках необходимо ежемесячно заряжать и каждые три месяца подвергать контрольно-тренировочному циклу (заряд-разряд). Имеющиеся в танковых и механизированных частях и соединениях зарядные средства (одна ПЗС с зарядным агрегатом Л6/3 на полк) полностью не обеспечивают выполнение указанных работ, что подтверждается следующими расчетами:
1) Гарантийный срок работы зарядного агрегата = 500 часов, по истечении которого может потребоваться его ремонт.
2) На ежемесячную зарядку аккумуляторных батарей полка должно расходоваться около 45 моточасов, для проведения контрольно-тренировочного цикла — около 260 моточасов работы агрегата.
3) Следовательно, в течение трех месяцев зарядный агрегат должен отработать больше 350 моточасов и ранее полугода запас моторесурсов зарядного агрегата будет израсходован. Докладывая о вышеизложенном, прошу дать указания: 1. Начальнику УМТО ГБТУ ВС заготовить и обеспечить БТ и МВ к маю 1947 года:
а) аккумуляторными батареями: 6 СТЭ-128 — 40 000 штук, 3 СТЭ-112- 5 000 штук, банками с пластинами в сборе в количестве: 6 СТЭ-128 - 120 000-150 000 штук, 3 СТЭ-112 - 8 000-10 000 штук.
б) подвижными зарядными агрегатами Л6/3 (дополнительно по одному на полк) в количестве 942 шт.
в) запасными частями к зарядным агрегатам Л6/3, необходимыми для восстановления двигателей Л6/3 после отработки ими гарантийного срока.
г) стационарными зарядными агрегатами (электромотор переменного тока, спаренный с генератором) или ртутными и селеновыми выпрямителями в количестве 942 шт. 2. Начальнику НТК ГБТУ ВС к 1 сентября с/года:
а) изучить продолжительность работы и хранения аккумуляторных батарей танкового парка и составить инструкцию по порядку и правилам определения технического состояния и дальнейшего использования батарей, отработавших гарантийные сроки, установленные аккумуляторными заводами.
б) разработать технические условия для постановки на производство аккумуляторных батарей, которые можно хранить при консервации машин в сухом заряженном состоянии, и требующих при необходимости их использования только заливки электролита (по образцу аккумуляторных батарей американских танков).
Начальник УЭТ ГБТУ ВС генерал-майор инж.-танк. службы Печеникин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871. Д. 3. Л. 82-84 (11421).

За рубежом:

25 мая 1946 Иордания провозгласила независимость от Англии (4962).

Авиапромышленность:

26 мая 1946 г. Вальтер Маттос - специалист высокого уровня завода "Юнкерс", директор авиамоторного завода в г. Тауха, под руководством которого в 1944 г. производились монтаж и испытания двигателя для истребителя Ме-262, был арестован и осужден за саботаж (вместе с пятью другими специалистами) и сокрытие во время демонтажа завода от советской администрации 27 металлообрабатывающих станков (8987).

Другие оборонные отрасли:

26 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС НАЧАЛЬНИКУ ГШ ВС МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА А.М. ВАСИЛЕВСКОМУ О РАЗРАБОТКЕ РАДИОЛОКАЦИОННОЙ УСТАНОВКИ ДЛЯ БРОНЕТАНКОВЫХ ВОЙСК №1023656
Прошу Вас ходатайствовать перед Председателем Особого комитета при ЦК ВКП(б) т. Маленковым о даче указаний Научно-исследовательскому институту № 108 разработать радиолокационную установку для бронетанковых войск по прилагаемым тактико-техническим требованиям.
Приложение: «Тактико-технические требования на радиолокационное устройство для обнаружения танков, артиллерийских батарей и орудий противника» на 2 листах — секретное.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
Приложение
Тактико-технические требования на радиолокационное устройство для обнаружения танков, артиллерийских батарей и орудий противника
Радиолокационное устройство предназначается для обнаружения танков противника, находящихся на стоянке и в движении, обнаружения артиллерийских батарей и отдельных орудий, а также для получения данных для прицельной стрельбы по указанным объектам.
1. Радиолокационное устройство и источники питания к нему должны монтироваться в танке.
2. Радиолокационное устройство должно обеспечивать:
а) обнаружение танков, артиллерийских батарей и отдельных орудий на расстояниях 2-3 км. (азимут, расстояние и угол местности в пределах -15 + 20°);
б) обнаружение танков, артиллерийских батарей и отдельных орудий на минимальных расстояниях до 500 м.;
в) определение количества танков;
г) определение направления движения танков;
д) получение данных для ведения прицельной стрельбы по танкам, артиллерийским батареям и отдельным орудиям.
3. Обзор радиолокационного устройства по азимуту — 360°.
4. Средняя ошибка определения азимута не более — 3,6 (0-01).
5. Средняя ошибка определения расстояния до цели не более 20 м.
6. Средняя ошибка при определении угла местности не более Г.
7. Радиолокационное устройство должно иметь приспособление для непрерывного наблюдения за движением танков.
8. Радиолокационное устройство должно иметь приспособление для устранения помех от местных предметов.
9. Радиолокационное устройство должно обслуживаться не более чем двумя радистами.
Начальник ГБТУ ВС генерал-лейтенант танковых войск Вершинин
Председатель НТК ГБТУ ВС генерал-майор инженерно-танковой службы Груздев (11421).

За рубежом:

26 мая 1946 в США был выдан патент на водородную бомбу (2100).

26 мая 1946 на выборах в Чехословакии победили коммунисты (4962).

26 мая 1946 в Чехословакии на выборах в законодательное собрание победила компартия (38%) (3186) и председателем Правительства стал коммунист Клемент Готвальд. Коммунисты также получили ключевые посты - Ян Мамарик стал МИД, а Людвиг Свобода - МО (3263,272).

26 мая в 1946 году на первых послевоенных выборах в законодательное Национальное собрание Чехословакии победила Компартия, получившая 38,7 процента голосов избирателей. Председателем правительства стал Клемент Готвальд, большинство ключевых постов в правительстве также досталось коммунистам. Министром иностранных дел стал Ян Масарик, а обороны — генерал Людвик Свобода (14903).

26 мая в 1946 году в Париже состоялась казнь доктора Петю. Француз Марсель Петю был ветераном Первой мировой войны и отличным доктором. Популярность в родном городе Оксере неподалеку от Парижа привела Петю в 1927 году к идее баллотироваться на пост мэра. И он был избран мэром! Позанимавшись политикой, Петю вернулся к профессии врача, и в 1933 году перебрался в Париж. В 1942 году, в оккупированной гитлеровцами Франции, Петю набрел на «золотую жилу». Во Франции полным-полно людей, которых преследуют нацисты и доктор стал им предлагать за деньги помочь нелегально переправиться в США. Правда, все путешествие в Америку ограничивалось пространством кабинета доктора. То ли с помощью яда кураре, то ли удушливыми газами Петю убивал поверивших ему людей, а тела бросал в негашеную известь. За их агонией он наблюдал через глазок из соседнего помещения. Кто-то шепнул немецкой полиции, что доктор Петю помогает французскому Сопротивлению. В 1943 году к нему подослали провокаторов, но те исчезли столь же бесследно, как и беженцы. Немцы задержали Петю, но обыск в его доме ничего не дал, а доктор держался очень стойко и невозмутимо. Пришлось его отпустить. Вычислить преступника помог случай. Как-то в ненастный дождливый вечер в дом к Петю, в его отсутствие, забрались на ночлег два клошара. Чтобы согреться, они развели на полу костёр и устроили пожар. Полицейские и работники пожарной бригады, проникнув в дом, обнаружили двойную дверь, которая вела в кабинет доктора, а там – тщательно замаскированный герметичный люк. Он скрывал глубокую яму с негашёной известью, в которой оказались человеческие кости. 31 октября 1944 года Петю был вновь арестован. Его обвинили в 27 убийствах, но он сам рассказал о 63-х. Суд счел, что 27-ми доказанных будет достаточно, и приговорил Марселя Петю к смертной казни. Казнь состоялась 26 мая 1946 года в Париже. Журналисты прозвали 49 летнего доктора Петю «королём французских убийц», а его треугольный кабинет «преддверием ада» (14903).

Авиапромышленность:

27 мая 1946 закончились испытания ЛЛ-143, которые начались 17 ноября 1945 и были прерваны по причине ледостава Таганрогского залива (451).

27 мая 1946 г. ЛЛ-143 вновь поднялась в небо только Вторая серия состояла из 19 полетов с налетом 19 часов 39 минут, из них шесть для доводки маслосистемы и новых винтов изменяемого шага АВ-9М-91.
Однажды опытную машину чуть не потеряли. При подготовке самолета к полету на отстрел огневых установок контрольный мастер-оружейник решил опробовать ограничители бортовой турели. Манипулируя с оружием, он нечаянно нажал на гашетку и выпустил очередь из тяжелого пулемета, в ленте которого перемежались бронебойные и зажигательные пули. Они попали в крыло в месте расположения бензобаков.
Положение спасли находившиеся рядом бортмеханик Д.Я. Чернецкий и техник Н.А. Пономарев, которые не растерялись и сбили пламя огнетушителями. Пробоины залатали, но Г.М. Бериев на следующий же день жестко потребовал проанализировать характер повреждений и сделать соответствующие выводы по повышению боевой живучести самолета. Испытания продолжил прежний экипаж (23541).

С 27 мая по 22 июля 1946 состоялся второй этап государственных и военных испытаний ЛЛ-143 Г.М.Б. Выполнили 19 полетов и налетали 19:39. 6 полетов были для доводки маслосистемы и подбора винтов. Летали Н.П.Котяков и Ф.С.Лещенко (2555,249).

27 мая 1946 в Таганроге продолжились совместные испытания ЛЛ-143. Была проведена серия из 19 полетов и налетали 19:39, в т.ч. 6 на доводки маслосистемы и новых винтов АВ-9М-91. Машину чуть не потеряли, т.к. при проверки пулемета случайно выпустили очередь по крылу. Начался пожар, но его потушили Испытания продолжили и завершили 22 июля 1946 (3939,5).

27 мая 1946 г. простоявшую всю зиму машину Л-143 вновь поднялась в небо. Вторая серия состояла из 19 полетов с налетом 19 часов 39 минут, из них шесть для доводки маслосистемы и новых винтов изменяемого шага АВ-9М-91.
Однажды опытную машину чуть не потеряли. При подготовке самолета к полету на отстрел огневых установок контрольный мастер-оружейник, решил опробовать ограничители бортовой турели. Манипулируя с оружием, он нечаянно нажал на гашетку и выпустил очередь из тяжелого пулемета, в ленте которого перемежались бронебойные и зажигательные пули. Они попали в крыло в месте расположения бензобаков.
Положение спасли находившиеся рядом бортмеханик Д. Я. Чернецкий и техник Н. А. Пономарев, которые не растерялись и сбили пламя огнетушителями. Пробоины залатали, но Г М. Бериев на следующий же день жестко потребовал проанализировать характер повреждений и сделать соответствующие выводы по повышению боевой живучести самолета (24974).

27 мая 1946 вышел приказ МАП N 328cc во исполнение постановления СМ N 1017-419сс от 13 мая 1946:
"2. Определить МАП головным министерством по разработке и производству реактивных самолетов-снарядов.
3. Основные министерства по смежным производствам:
а) Минэлектропром - по наземной и бортовой радиоаппаратуре управления, селекторной аппаратуре и по телевизионным механизмам и РЛС обнаружения и координат цели.
б) Минсудпром - по аппаратуре гироскопической стабилизации, решающим приборам, корабельным РЛС обнаружения и определения координат цели и расстояния до снаряда, системам стабилизации корабельных стартовых установок, головкам самонаведения РС для стрельбы по подводным целям и приборам.
в) Минхимпром - по жидким топливам, окислителям, катализаторам.
г) МАП - по жидкостным РД для дальнобойных ракет и производству аэродинамических исследований и испытаний ракет.
д) Минмаш и приборпром - по установкам, пусковой аппаратуре, различным компрессорам, насосам и аппаратуре к ним, а также другой комплектующей аппаратуре.
е) Минсельхозмаш - по неконтактным взрывателям, снаряжению, порохам.
Во исполнение указанного постановления СМ:
2. И.о. нач. 8 ГУ Михайлову организовать в системе 8 ГУ Центральное ОКБ с производственной и экспериментальной базой по реактивным самолетам-снарядам со следующими основными подразделениями:
а) ОКБ по самолетам-снарядам
б) ОКБ по ПВРД для самолетов-снарядов
в) теоретическо-экспериментальную лабораторию.
5. ГНИИ-1 - обеспечить проведение НИР по ЖРД для дальнобойных ракет.
6. Для выполнения конструкторских работ по ЖРД для дальнобойных ракет создать спец. ОКБ, подчинив его 8 ГУ"
27 мая 1946 13 отд. НИИ-1 направил ОКБ-153 ГК О.К.А. материалы по ЖРД Л.С.Душкина РД-2М3Ц (2928,124).

27 мая 1946 г. по приказу № 328сс началось создание специализированного ОКБ для проектирования ЖРД дальнобойных ракет. ОКБ-456 образовано по приказу № 424с от 3.07.1946 г. на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

27 мая 1946 вышло постановление СМ N 9242-рс, согласно которому в 9 августа 1946:
1. Организовали завод 279 по опытному строительству колес посадочных устройств и гидравлических агрегатов самолетов на базе опытного КБ завода 219.
2.  Организовали завод 81 по опытному строительству самолетных установок реактивного и химического вооружения и стартовых ракет на базе бывшего опытного самолетостроительного завода 81." (2019,22).

27 мая 1946 вышел: Отчет о работе ОТБ-4 МАП с 11.05.46 по 26.05.46 г. с подписью начальника ОТБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н.Леонтьева. Брошюра 1 (9000).

Другие оборонные отрасли:

27 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА Л.П. БЕРИИ О РАЗРАБОТКЕ НОВОГО ТАНКОВОГО ОГНЕМЕТА №1023653
Автоматические танковые огнеметы образца 1942 г. (АТО-42) эффективно применялись на фронтах Отечественной войны как оружие физического и морального подавления живой силы противника.
Однако дальнобойность их (100-110 метров) недостаточна и уступает дальнобойности (180 метров) английских огнеметов.
Изучение данного вопроса подтверждает, что путем улучшения конструкции огнемета и применения новых вязких огнесмесей дальнобойность огнеметания может быть увеличена до 200-250 метров.
Военный совет БТ и МВ ВС неоднократно ставил вопрос перед Министерством транспортного машиностроения о необходимости создания дальнобойных танковых огнеметов. Однако этот вопрос не нашел должного разрешения на протяжении 1943-46 гг. Более того, конструкторское бюро завода № 222, созданное постановлением ЦК ВКП (б) и СНК СССР № 525-224 от 13.3.41 г. для разработки огнеметов, фактически распущено.
По просьбе военного совета БТ и МВ ВС Министерство машиностроения и приборостроения дало задание НИИХММАШу разработать проект и изготовить опытный образец дальнобойного танкового огнемета. Однако эти работы проводятся крайне медленно, так как проектированием образца занимается только один конструктор.
В целях дальнейшего развития огнеметного вооружения необходимо организовать специалное конструкторское бюро по танковым огнеметам.
Такое бюро целесообразно .организовать в НИИХИММАШе (г. Москва), т.к. оно должно проводить свои работы совместно с НИИ-6 Минсельхозмашиностроения (г. Москва), который занимается вопросами разработки вязких огнесмесей и пороховых зарядов к огнеметам.
Конструкторов по танковым огнеметам с завода № 222 Министерства транспортного машиностроения необходимо передать в спец. конструкторское бюро НИИХИММАШа.
Прилагаю проект постановления Совета Министров СССР, прошу его утвердить. Приложение: на 2 листах.
Генерал-полковник танковых войск Коробков Генерал-полковник танковых войск Н.Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 30. Л. 46 (11421).

Армия:

27 мая 1946 вышло распоряжение СМ № 6860р, разрешившее МВ (Федоренко) передать безвозмездно МПС для Метростроя 60 исправных танков старых марок без башен и вооружения из числа снятых с вооружения, в т.ч. 40 Т-70 и 2- Т-60 (7543, 201).

Внешняя политика:

27 мая 1946 в Москву с большой делегацией прилетел Тито. Сталин предложил идею создания в Югославии смешанных советско-югославских экономических обществ. Тито без долгих размышлений согласился. До отъезда Тито 10 июня 1946 года Сталин ещё несколько раз встречался с ним, обговаривая главным образом балканские дела, а также вопросы учреждения Коминформа (Коммунистического информационного бюро) (19831).

Авиапромышленность:

28 мая 1946 модернизированный самолет 68 выполнил первый полет (1835,58).

28 мая в 1946 году состоялся первый полет модернизированного "68" («Ту-10»), летчик-испытатель А.Д.Перелет. После этого почти три месяца - до 10 августа - продолжались заводские испытания на АЭС (14905).

28 мая 1946 приказ МАП N 330с, предусматривал в целях быстрейшей отработки на серийном заводе истребителя с ВК-108 конструкции А.С.Я. во исполнение постановления СНК от 26 февраля с.г. и в дополнение к приказу МАП N 162 от 27 марта с.г. постройку трех Як-3 с ВК-108 на 31 заводе к 1 сентября, октября и ноября 1946, но приказ не был выполнен и машина так и осталась в одном экземпляре, законченном доработкой 1 ноября 1945 (1984,97). Двигатель оказался недоведенным, а ОКБ перешло на реактивные машины (65,197).

28 мая 1946 вышел приказ ректора МАИ Н.В.Иноземцева о назначении: “г-м Мясищева В.М. деканом самолетостроительного факультета, с 15 мая с.г. исполняющим обязанности руковолителя кафедры “Конструкция и проектирование самолетов” с оплатой в размере 1500 руб. в месяц по совместительству (за деканство - 4500) (7354, 9).

28 мая 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет инженера НИИ Г.Болотова, направленный заместителю министра авиационной промышленности С.Н.Шишкину от 28.05.46 г. о командировке в Австрию в апреле-мае 1946 г. (9005).

28 мая 1946 была подготовлена:
Секретно
Сводка начальника ОКБ-1 Н.Олехновича заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору тов. М.М.Лукину от 28.05.46 г. о работах ОКБ-1 с 17.05.46 г. по 27.05.46 г. Брошюра 1 (9003).

Другие оборонные отрасли:

28 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВООРУЖЕННЫХ СИЛ ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О ТАНКАХ УСТАРЕВШИХ ОБРАЗЦОВ
В военных округах имеются сверхштатные танки устаревших образцов выпуска 1929-1940 гг. с бензиновым мотором ГАЗ и 202, как то:
	Т-27 (танкетки)

	196


	Т-37-38

	449


	Т-60

	262


	Всего

	907 танков



Указанные танки для обучения личного состава использовать нецелесообразно, так как они не отвечают современным требованиям и работают на бензине 1 и 2 сорта.
Дальнейшее содержание их в округах также нецелесообразно, так как они требуют отрыва личного состава для ухода и охраны.
Для освобождения частей от машин устаревших марок ввиду невозможности их дальнейшего использования как боевых и учебных считаю целесообразным указанные танки разбирать и сдавать Главвторчермету как металлолом, а моторы с указанных танков использовать для ремонта автомашин отечественных марок.
Прошу Вашего решения
Маршал бронетанковых войск Рыбалко
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 26. Л. 60 (11421).

28 мая 1946 г. Завод № 648 (Завод № 648 НКС /г. Чернушка Пермской обл./), реэвакуированный в 1945 в Одессу, был ликвидирован.
Директор (1941 г.)- М.Е. Маневич.
Гл. инженер (ВОВ)- Олив.
Начальники цехов: механического (ВОВ)- П.П. Носик; монтажно-сборочного (ВОВ)- Л.И. Гуревич; столярного (ВОВ)- Л.И. Гуревич.
Начальник ОКС (BOB)- P.M. Шарлот (11982).

28 мая 1946 года Богородским заводом было изготовлено и сдано Лаборатории № 2 И.В. Курчатову 4,8 тонны блочков металлического урана. В дальнейшем выработка металла составила 1,5 — 1,8 тонны в месяц и в октябре 1946 года поставлено 36 тонн, что позволило запустить 25 декабря того же года реактор Ф–1 (24912).

28 мая 1946 года Ф.Ф. Железов – заместитель начальника 4 спецотдела НКВД СССР в докладной записке на имя руководства органов государственной безопасности поддержал предложение Блиндермана. Так как быстрое развитие физико-технических наук и широкое применение за границей средств связи, подслушивания, перехвата, ночного видения, охранно-блокировочной электроаппаратуры – обуславливают необходимость активно развивать применение физико-технических средств для нужд советской разведки.
На базе лабораторных групп, существующих с 1929 года, были организованы 2 лаборатории в Москве и 1 в Ленинграде общей численностью сотрудников более 400 человек.
За небольшим исключением, программа этих лабораторий исполнялась для нужд разведывательных отделов и управлений НКГБ СССР.
В октябре 1941 года все три лаборатории с их штатами, оборудованием были переданы в НКВД СССР. На которые была возложена задача обеспечивать оперативные отделы и управления Наркомата Государственной Безопасности СССР физико-технической аппаратурой.
За время войны лаборатория была занята разработкой и серийным изготовлением аппаратов для оперативных отделов и управлений с основным направлением деятельности в сторону обеспечения техническими средствами радиосвязи партизан.
К концу войны и после ее окончания лаборатории 4-го Спецотдела МВД СССР все в меньшей степени стали удовлетворять потребностям отделов и управлений МГБ СССР, переключаясь в своей деятельности на обслуживание войск НКВД, армии и воздушного флота.
В 1945 году из 8,5 миллионов рублей выпускаемой продукции серией и научно-исследовательских разработок, только на 2,5 миллиона рублей было выполнено для Министерства Государственной Безопасности. «В 1945 году заявка Министерства Государственной Безопасности была удовлетворена на 27% и предполагается к удовлетворению в 1946 года только на 20%».
Деятельность лабораторий и их структура строятся из расчета работы для армии, флота и общехозяйственных задач и этим самым в малом масштабе повторяется деятельность промышленных предприятий и научно-исследовательских институтов Министерства Электропромышленности.
Что касается обеспечения войск МВД разработками и серийным производством лабораторий, то здесь имеет место случайное привлечение технических средств, наряду с общевойсковым обеспечением аппаратурой войск МВД.
Вместе с тем, быстрое развитие научно-технических открытий за границей не гарантирует нашим органам разведки применения или существования аппаратуры подслушивания, видения, диверсионных средств, которые могут в корне изменить характер разведывательной и контрразведывательной деятельности. В этих условиях Министерство Государственной Безопасности вынуждено ориентироваться на всемерное развитие и широкое применение этих средств и в своей разведывательной деятельности (11711).

28 мая 1946 года полковник Железов писал, что основными причинами необходимости передачи лаборатории 4 Спецотдела МВД СССР в систему МГБ явилось необходимость разработок технических средств подслушивания, без прохода в здание через окно и стены на принципе модуляции световых бликов или радиоотраженных ультракоротких лучей. Разработка технических средств панорамного видения локационного типа на расстоянии. Разработка микроатомных диверсионных взрывателей, управляемых на расстоянии радиосредствами.
Железов писал, что эта работа в системе МВД встречает ряд затруднений, ничем не оправданных. Так как с начала зарождения и в течение 15 лет, лаборатории исполняли работы для оперативных отделов МГБ, а не для МВД и поэтому искусственные выделения их из МГБ и загрузка их другой работой является неправильной, а возможные последствия чреваты отставанием от заграничных разведок.
Частичное же выделение лабораторий приведет к разрушению их и в МГБ и в МВД, а до момента, пока они будут восстановлены, будет потеряно не менее двух лет.
Использование в лабораториях МГБ заключенных с длительными сроками (от 10 лет и выше) по мнению Железова категорически необходимо, так как это основной научно-технический персонал лабораторий. Без этого состава выполнение серьезных, научно-технических работ сейчас невозможно.
Поэтому в МГБ из 4-го Спецотдела МВД СССР должны быть переданы:
Центральная радиолаборатория в поселке Кучино, ее полигон и филиал в Москве со всем штатом, персоналом заключенных специалистов, оборудованием и зданиями, как лабораторными, так и жилыми.
Лаборатория Спецтехники в г. Москве на Спиридоновской улице и ее филиал на ул. Рюмина со всем штатом, оборудованием и лабораторными помещениями.
При этом МГБ должно было закончить программу лабораторий по договорам и обязательствам для других Министерств и для МВД, исключая обеспечение войск МВД. Так как обеспечение войск МВД не номенклатурной войсковой аппаратурой влечет за собой подготовку кадров на аппаратуре, не имеющейся в армии и, следовательно, войска МВД СССР не могут быть взаимозаменяемы войсками Красной Армии.
В случае сильного сопротивления со стороны МВД им предлагалось уступить филиал лаборатории спецтехники на ул. Рюмина, так как там работала лабораторная группа по засекречиванию телефонных переговоров для правительственной связи. В этом случае предлагалось перевести оттуда на Спиридоновку – группу по технике подслушивания. Но на это предложение можно было идти только в крайнем случае, так как станочное оборудование на Рюмином переулке лучшее из всех других лабораторий.
Лаборатории в МГБ, полагал Железов, должны были быть организационно отделены от эксплуатации какого-либо одного отдела, так как они неизбежно подчинят свою деятельность нуждам этого отдел, в то время как их задачей являются – по заранее составленному плану произвести вооружения оперативно-разведывательных отделов и Управлений МГБ техникой, в корне улучшающей деятельность разведки.
Поиск приемлемого для обоих Ведомств решения длился несколько месяцев. В результате министры пришли к соглашению о передаче МГБ лабораторий специальной техники в Кучино и в Москве вместе с их филиалами. 
Большая заслуга в отставании такой позиции принадлежит заместителю Кравченко – Железову, который руководил лабораториями 4 спецотдела. Его активная, наступательная позиция убедила министра Госбезопасности В.С. Абакумова в том, что радиолаборатории, созданные специально для решения задач органов ОГПУ-НКВД, должны войти в состав МГБ и иметь более высокий статус. Необходимо отметить, что по этому вопросу Железов вступил в острый конфликт со своим непосредственным начальником – Кравченко, который стремился оставить радиолаборатории в системе НКВД (11711).

За рубежом:

28 мая в 1946 году компанией «Эйр Франс» начал регулярно эксплуатироваться ближнемагистральный пассажирский самолет «Bloch 161.1» «Languedoc». К октябрю большинство из них было снято с эксплуатации, потому что, кроме проблем с шасси, они были непригодны для использования зимой. Когда в марте 1947 г. они снова вошли в строй, на них уже были установлены двигатели «Pratt & Whitney» «R-1830», противообледенительная аппаратура, система отопления кабины и были проведены некоторые другие доработки. Сменилось также и название - на «SE.161.P7» (14905).

Авиапромышленность:

29 мая в 1946 году завершились (с 6 мая) заводские испытания первого опытного «Як-18-1», снабженного двигателем «М-11ФМ» и винтом «ВИШ-АВ-22», (летчик-испытатель Г.С.Климушкин) (14906).

29 мая 1946 г. С. Ильюшин, А. Микулин, В. Поликовский и И. Лукин подписали заключение, в котором, в частности, говорилось: "В результате работы над дизелями и самолетом Ер-2 в течение 42 - 46 гг. государство понесло непроизводительные затраты свыше 2 млрд. руб. и из них около 800 млн., подлежащих списанию, как чистый убыток".
Учитывая это, М.В. Хруничев 5 июля 1946 г. докладывал заведующему особым сектором ЦК ВКП(б) т. Поскребышеву: "Главный конструктор завода № 500 Чаромской на протяжении четырех лет не выполнял тематического плана опытных работ по авиадизелям.
Низкие технические данные по сравнению с отечественными бензиновыми моторами и ненадежная работа авиадизеля АЧ-ЗОБ привели к тому, что мотор был снят с серийного производства...
Авиадизель АЧ-31 по настоящее время остается недовведенным до 50-часо- вого ресурса..." (11994).

29 мая 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. Хруничеву
СПРАВКА о заводе N 1 (б. Заводе N 458) "Московское море"
I. Промышленная площадка.
Основной корпус:
52. всего - 30957 кв. м в т.ч.
53. низкая зона- 15938 кв. м
54. высокая зона - 3880 кв. м
55. средняя часть корпуса - 11140 кв. м
56. 3-х этаное здание заводуправления - 2601 кв. м
57. Кузнечный и литейные цехи - 867 кв. м
58. Центральная котельная - 1800 кв. м
59. Компрессорная - 867 кв. м
60. Кислородная ст. - 119 кв. м
61. Прочие объекты - 2016 кв. м
ВСЕГО: 39.227 кв. м
Для размещения опытного завода N 1 на указанных площадях потребуется на 1-й же год развертывания работ организация следующих цехов:
11. Механический цех - 2800 кв. м
12. Слесарно-сварочный - 2800 кв. м
13. Дюралево-медницкий - 2800 кв. м
14. Инструментальный - 1600 кв. м
15. Плазово-шаблонный - 700 кв. м
16. Ремонтно-механический - 1000 кв. м
17. Цех приспособлений - 1700 кв. м
18. Цех покрытий - 700 кв. м
19. Крыльевой - 2000 кв. м
20. Фюзеляжный - 1800 кв. м
21. Оперения - 1600 кв. м
22. Агрегатной сборки - 2000 кв. м
23. Деревообделочный - 1600 кв. м
24. Макетно-модельный - 500 кв. м
25. Статиспытаний - 840 кв. м
26. Термический цех - 800 кв. м
27. Окончательной сборки - 3880 кв. м
28. Малярный - 800 кв. м
29. Лаборатории - 1038 кв. м 20.
Подсобные цеха (котельная, компрессорная, кузница, литейная и др.)- 5669 кв. м Кроме этого, для размещения конструкторских кадров (три ОКБ "Юнкерс", "Зибель" и "Аскания") потребуется площади около 4-х тыс.кв.м. Таким образом для начала работ потребуется промышленных площадей около 40.000 тыс.кв.м. В настоящее время Министерством Электростанций на пром. площадке занято 9565 кв.м.:
в т.ч. в основном корпусе - 5877 кв. м
в 3-х этажн. адм. корпусе - 866 кв. м
цетральная котельная - 1800 кв. м
прочие помещения - 1022 кв. м
Совместное размещение на одной промышленной площадке - на производственных площадках в одном корпусе ДВУХ РАЗЛИЧНЫХ ПО ТЕМАТИКЕ ОРГАНИЗАЦИЙ СОВЕРШЕННО НЕВОЗМОЖНО - и кроме этого площади, занимаемые Министерством Электростанций в количестве до 10 тыс. кв. м резко урезают МИНИМАЛЬНЫЕ возможности работы самолетных ОКБ.
На 28 мая Министерством Электрстанций на промышленной площадке завода по существу еще ничего не сделано.
II. Жилая зона. - Жилой фонд завода составляет
всего 27080 кв. м.
В т.ч.:
а) дома каменные - 8600 кв. м;
б) дома деревяные рублен. - 8716 кв. м;
в) бараки деревянные - 9764 кв. м.
Министерству Электростанций передано по балансу:
а) в каменных домах - 2774 кв. м;
б) в рубленных домах - 3260 кв. м;
и соцбытучреждения (школа) - 980 кв. м.
Все остальные площади заселены и свободных квартир нет. Площади,
переданные Министерству Элекростанций являются лучшими из всех жилых площадей поселка. В настоящее время они приводятся в порядок - ремонтирутся силами Министерства Элекростанций.
До сих пор они еще свободны - не заселены. Других жилых площадей вокруг завода нет.
Таким образом, расселить прибывших осенью с.г. немецких специалистов и высококвалифицированных рабочих не имеется никакой возможности.
Необходима Ваша помощь в следующем:
1. Добиться решения Правительства о переводе Министерства Электростанций на другую территорию и, тем самым, предоставить возможность размещения немецких ОКБ на производственных площадях и высвободить жилплощадь в количестве 6034 кв.м, где можно будет разместить до 250 семейств немецких специалистов и рабочих.
2. Добиться решения Правительства о выделении 200 финских домов и немедленно развернуть их строительство, тем самым удовлетворить общюу минимальную потребность в жилье для размщения немецких специалистов и рабочих.
3. Немедленно развернуть строительно-монтажные работы на промплощадке, так как объем этих работ весьма большой, а с момента издания Вашего приказа (19 апреля с.г.) до сих пор еще не приступлено даже к организации строительных работ.
(М. Лукин) (подпись) 29.V.46
29 мая 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. Хруничеву М.В.
СПРАВКА о заводе N 2 (б. Заводе N 145) - Красная Глинка, Куйбышевской обл.
I. Промышленная площадка.
Всего площадей на заводе - 28344 кв. м; в том числе производственных площадей - 16563 кв. м. Для организации на этой площадке опытного завода по созданию мощных газотурбинных двигателей типа ЮМО и БМВ необходимо немедленно развернуть строительно-монтажные работы.
Основными объектами строительства должны быть:
сборочный цех и испытательная станция, лаборатории, хранилища горючего, конструкторский корпус, высотная лаборатория и реконструкция существующих цехов. Общее количество производственных площадей для обеспечения выпуска 2-х видов мощных газотурбинных двигателей в год должно быть 32 - 35 тыс.кв.м, т.е. вдвое больше существующих.
Необходимо немедленно приступить к реконструкции завода на основе выданного планового задания.
II. Жилищная площадка.
Согласно постановлению Правительства от 17 апреля с.г. на заводе N 2 - "Красная Глинка" должно прибыть два немецких ОКБ с призводственными базами и общим количеством людей 2090 человек, в том числе:
инженеров и конструкторов - 400 человек;
высококвалифицированных рабочих - 440 человек.
Таким образом, общая потребность в жилплощди выразится в 840 отдельных квартир, площадью каждая 25-30 кв.метров, что составит 21-25 тыс.кв.метров или 10-11 кв.метров на человека.
В настоящее время свободных жилых площадей на поселке завода N 2 не имеется.
Жилой фонд завода состоит из:
а) 2-х каменных домов с жилой площадью в 5982 кв. м;
б) 76 деревянных, гипсоблочных и фибролитовых домов и 8 бараков с жилой площадью в 32918 кв. м;
в) 17 коттеджей дачного типа не приспособленных для зимнего периода - общей жилой площадью в 1794 кв. м. Включая гостиницу, малярийную станцию и юнгородок, вся жилая площадь составляет - 42739 кв. метров.
Для удовлетворения потребности в жилплощади прибывающих немецких специ- алистов необходимо:
а) Министерству вооруженных сил в декадный срок освободить и передать заводу жилые дома и прочие здания, занятые войсковыми частями N 147 (саперный полк) и N 63679 (артбригада).
б) Куйбышевскому Облисполкому перевести все административные и советские учреждения с территории жилпоселка завода N 2 на территорию поселка завода N 207.
в) Освободить к 15/VI с.г. жилплощадь в количестве до 10.000 кв. меров в поселке завода N 2 за счет перевода 1000-1100 человек рабочих и служащих на другие предприятия Министерства Авиапромышленности.
г) За счет перемещения жильцов внутри поселка сконцентрировать освобожденные площади в 2-х - 3-х кварталах.
д) Немедленно по освобождении приступить к восстановлению, ремонту и благоустройству (канализация, элекро- и водопровод и др.) жилплощади.
е) Немедленно приступить к окончанию строительства двух каменных домов в квартале N 9 с общим количеством 100 квартир.
Все эти мероприятия могут дать 13-14 тыс.кв.метров жилплощади.
Кроме этого необходимо ходатайствовать перед Правительством о срочном выделении для завода N 2 - 100 финских домов и немедленное развертывание их строительства на площадке завода.
(М. Лукин) (подпись) (8987).

29 мая 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет о работах, проделанных ОКБ-2 в 1945 г. начальника ОКБ-2 ("БМВ") подполковника А.И. Исаева от 29.05.46 г. Брошюра 1 (9004).

29 мая 1946 года вышло заключение комиссии, обследовавшей состояние дел в ОКБ-500, занимавшегося разработкой дизелей, подписанном В. Поликовским, И. Лукиным, С. Ильюшиным и А. Архангельским, отмечалось: "В результате работа над дизелями и <...> в течение 1942-1946 гг. государство понесло непроизводительные затраты свыше 2 млрд. руб. и из них около 800 млн, подлежащих списанию как чистый убыток".
Спустя чуть больше месяца, 5 июля 1946 года Хруничев сообщал заведующему сектором ЦК ВКП(б) Поскребышеву:
"Главный конструктор завода № 500 Ча ромской на протяжении четырех лет не выполнял тематический план опытных работ по авиадизелям.
Низкие технические данные по сравнению с отечественными бензиновыми моторами и ненадежность работы серийного авиадизеля АЧ-30Б привели к тому, что мотор был снят с серийного производства. 
Закрытие ОКБ-500 привело не только к прекращению работ по дизелям и разработке под них новых самолетов, но и к полному уничтожению практически новых доведенных до нужной кондиции бомбардировщиков Ер-2 (12035).

29 мая 1946 года министр авиации М. Хруничев и министр строительного и дорожного машиностроения К. Соколов писали письмо в СМ СССР Берия Л.П.:
Во исполнение постановления СНК № 398 от 17 февраля 1946 года просим утвердить предложение о передаче Министерству строительного и дорожного машиностроения завода № 28 МАП вместо завода № 165 (8981).

Другие оборонные отрасли:

29 мая в 1946 году началось строительство Минского тракторного завода. Ныне - Производственное объединение "Минский тракторный завод" (МТЗ, Белоруссия) - один из крупнейших производителей сельскохозяйственной техники (14906).

29/30 мая 1946 г. Письмо И.В. Курчатова В.А. Махневу о целесообразности издания книги Намиаса «Атомная артиллерия» на русском языке
Секретно
Товарищу Махневу В.А.
Возвращаю книгу «Атомная артиллерия» Намиаса. Она представляет собой недурно написанный популярный обзор по физике атомного ядра, радиоактивности, рентгеновым лучам и их применениям в медицине. Текст богато иллюстрирован удачно подобранными снимками циклотронных, бетатронных и рентгеновских установок. И в этом — одно из достоинств книги. В последней части дан краткий обзор по Смиту вопроса об атомной энергии. Книга заключается следующим:
«...Секрет атомной бомбы или, вернее, многочисленные секреты ее изготовления не смогут долго сохраняться в тайне. Франция и Великобритания также смогут через достаточный промежуток времени изготовлять бомбы. В скором времени и СССР с помощью тех секретов, которые она сможет узнать на острове Борнгольм и в Германии, сконцентрирует на этом вопросе большую часть своих исследований и будет также в состоянии изготовлять атомные бомбы.
Не собираются ли они создать «Атомград», город с 400 ООО жителей, в богатых промышленных областях Урала, где хозяином будет Капица, крупный русский физик, и где будет объявлен пятилетний план развития атомной энергии?
Существует только одно средство против этой гонки в области научного вооружения — это прекращение войн во всем мире».
Обзор Намиаса в целом оставляет приятное впечатление; такого типа книги нужны студентам-физикам, врачам и биологам. В том случае, если в ближайшее время наши физики не напишут книги на аналогичную тему и так же удачно иллюстрированную, я бы считал желательным издание обзора Намиаса на русском языке.
Академик И. Курчатов
Помета сотрудника секретариата Специального комитета А.И. Васина, от руки: В дело (подчеркнуто) Т. Вавилов С.И. считает невозможным издать эту книгу из-за неясности имеющихся клише в книге; кроме того, считает, что Акадсмия наук может издать сама такие же книги, (подпись) (15720).

29 мая 1946 г. Постановление СМ СССР № 1105-446сс «О плане капитальных работ по Лаборатории № 2 Академии наук СССР на 1946 год»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить на 1946 г. план строительных и монтажных работ и приобретения оборудования по Лаборатории № 2 Академии наук СССР в сумме 45 млн. руб.
2. Установить следующие сроки ввода в действие основных объектов Лаборатории № 2 Академии наук СССР:
а) окончание корпуса «МС» (с доведением его объема до 48 тыс. м3) для размещения 330-тонного циклотрона:
строительные и отделочные работы — III кв. 1946 г.
монтаж оборудования — IV кв. 1946 г.
б) корпус «А» общим объемом 30 тыс. м3 для размещения опытной «ЭМ»- установки по разделению методом № 4:
I очередь корпуса объемом в 12 тыс. м3 — IV кв. 1946 г. со сдачей
под монтаж магнита (в октябре) полное окончание работ — II кв. 1947 г.
в) корпус «Д» общим объемом 6 тыс. м3 для размещения опытных турбокомпрессоров по разделению методом № З — II кв. 1946 г.;
г) корпус «К» для временного размещения установки «Ф-1»37: полное окончание работ — к 15 июня 1946 г.;
д) корпус «В» объемом 8 тыс. м3, предназначенный для лабораторных помещений:
окончание работ — III кв. 1946 г.;
е) окончание работ по главному корпусу лаборатории: отделка фасада — III кв. 1946 г.
переоборудование жилых помещений
под лаборатории — IV кв. 1946 г.
ж) строительство электроподстанций на площадке Ленинградской ТЭЦ, прокладка линии электропередачи и строительство трансформаторной подстанции на площадке Лаборатории № 2 для полного обеспечения электроэнергией Лаборатории № 2 Академии наук СССР и НИИ-9 Первого главного управления при Совете Министров СССР — IVкв. 1946 г.;
з) центральные механические мастерские с кузницей и литейной общим объемом 13 тыс. м3 для обслуживания экспериментальных работ лаборатории — IV кв. 1946 г.;
и) административный корпус общим объемом 18 тыс. м3 для размещения административно-управленческого аппарата и конструкторского бюро — II кв. 1947 г.;
к) жилье общей площадью 6 200 м2, в том числе в III кв. 1946 г. — 1 200 м2 и в ГУ кв. 1946 г. — 3 500 м2;
л) капитальное переоборудование существующих каменных помещений общим объемом 28 тыс. м3 под клуб-столовую — IV кв. 1946 г.;
м) дороги и благоустройство территории лаборатории общей стоимостью 2 900 тыс. руб., с окончанием работ в октябре 1946 г.
3. Обязать Министерство по строительству топливных предприятий (т. За- демидко) выполнить в 1946 г. для Лаборатории № 2 Академии наук СССР строительно-монтажные работы на сумму 30 млн. руб. в сроки согласно Приложению № I3.
4. Утвердить мероприятия по обеспечению выполнения плана капитальных работ по Лаборатории № 2 Академии наук СССР на 1946 г. согласно Приложению № 23.
5. Контроль за выполнением настоящего Постановления возложить на уполномоченного Совета Министров СССР по Лаборатории № 2 Академии наук СССР т. Павлова Н.И.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин4 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

29 мая 1946 г. Постановление СМ СССР № 1104-445сс «Об обеспечении электроэнергией завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров Союза ССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) построить линию электропередачи 110 кВ для электроснабжения завода № 813 на мощность 50 тыс. кВт за счет объема работ по заводу № 813 и ввести ее в действие в феврале 1947 г.
2. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина):
а) обеспечить подачу электроэнергии из Уральской энергосистемы для завода №813 до 1 января 1947 г. в размере 10 тыс. кВт, с 1 января 1947 г. по апрель 1947 г. — в размере до 20 тыс. кВт, с 1 мая 1947 г. по июль 1947 г. — в размере 25 тыс. кВт и с 1 августа 1947 г. — в размере 50 тыс. кВт;
б) не позднее июля 1946 г. выдать Первому главному управлению при Совете Министров СССР задание на разработку проекта понизительной подстанции 110 кВ при заводе № 813;
в) по договору с Первым главным управлением при Совете Министров СССР выполнить к сентябрю 1946 г. проект сооружения линии электропередачи 110 кВ
для электроснабжения завода № 813, обеспечив выдачу рабочих чертежей по графику, согласованному с Первым главным управлением при Совете Министров СССР;
г) произвести монтаж линии электропередачи 110 кВ к заводу № 813, обеспечив окончание работ в феврале 1947 г., а также осуществить технический надзор за строительством этой линии электропередачи;
д) обеспечить строительство линии электропередачи 110 кВ к заводу № 813 изоляторами и линейной арматурой со своих предприятий полностью и в необходимые сроки.
3. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова и т. Комаровского) обеспечить изыскательские и монтажные работы по линии 110 кВ к заводу № 813, производимые Министерством электростанций, транспортом, тракторами, горюче-смазочными материалами, голым проводом и подсобными рабочими в сроки и в количествах, согласованных с Министерством электростанций, а также обеспечить питанием персонал Министерства электростанций, занятый на изысканиях и монтаже линии электропередачи, наравне с работниками строительства завода № 813.
4. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР производить финансирование сооружения линии электропередачи к заводу № 813 без проектов и смет по фактической стоимости, включая производство проектно-изыскательских работ.
5. Выделить в распоряжение министра электростанций за счет средств, отпущенных на строительство завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР, премиальный фонд в сумме 100 тыс. руб. на 1946 и 1947 гг. для премирования работников Министерства электростанций, обеспечивших ввод в действие линии электропередачи 110 кВ к заводу № 813 в январе 1947 г.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Махневу (подчеркнуто), Жимерину — Министерство электростанций, Круглову — Министерство внутренних дел, Ванникову — 1-е Главное управление, Борисову — Госплан СССР, т. Звереву — Министерство финансов СССР — пп. 4 и 5 (15720).

29 мая 1946 г.Постановление СМ СССР № 1101-443сс «Об изготовлении опытной установки № 43»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Для создания промышленного образца машины типа № 4 Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить представленный тт. Ванниковым, Первухиным, Кабановым, Курчатовым и Арцимовичем график:
проектирование опытной установки № 4 — июнь 1946 г.
изготовление основных элементов установки — сентябрь-ноябрь 1946 г.
монтаж установки в Лаборатории № 2 — к 20 ноября 1946 г.
2. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) спроектировать в ОКБ при заводе «Электросила» и изготовить на заводе «Электросила» для Лаборатории № 2 АН СССР, по ее техническим условиям, основные элементы опытной установки № 4 в следующие сроки:
а) электромагнит весом около 120 т с двумя парами — к 15 октября 1946 г.; сменных полюсов
б) агрегат питания электромагнита с системой — к 1 октября 1946 г.; стабилизации магнитного поля
в) установку для охлаждения электромагнита — к 15 октября 1946 г.;
г) выпрямительную установку напряжением 60 кВ — к 1 октября 1946 г.;
с системой стабилизации напряжения
д) разделительную трубчатую вакуумную камеру — к 15 сентября 1946 г.;
е) разделительную прямоугольную вакуумную — к 15 ноября 1946 г.
3. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова) и Министерство строительства топливных предприятий (т. Сафразьяна) обеспечить монтаж и ввод в действие опытной установки № 4 не позднее 1 декабря 1946 г.
Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) оказать техническую помощь Лаборатории № 2 АН СССР и Министерству топливных предприятий в монтаже этой установки.
4. Обязать Лабораторию № 2 АН СССР (тт. Курчатова и Арцимовича) совместно с Ленинградским физико-техническим институтом АН СССР разработать и обеспечить изготовление к 1 сентября 1946 г. ионного источника с загрузочной камерой и приемника для конечных продуктов к опытной установке № 4.
5. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) разработать в Центральной вакуумной лаборатории и смонтировать к 1 сентября 1946 г. опытную комплектную установку для получения высокого вакуума в разделительной камере, состоящую из форвакуумного и диффузионного насосов, охладительного устройства и аппаратуры контроля и управления с учетом использования имеющегося в Центральной вакуумной лаборатории импортного форвакуумного насоса фирмы «Кинней» и диффузионного насоса конструкции Харьковского физико-технического института.
6. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова):
а) обеспечить на заводах Министерства проектирование и изготовление комплектующего оборудования для опытной установки № 4 (трансформаторы, конденсаторы, усилители и пр.) по техническим условиям ОКБ при заводе «Электросила» в сроки, обеспечивающие выполнение графика, утвержденного настоящим Постановлением;
б) обеспечить разработку и исследование схемы выпрямительных высоковольтных установок со стабилизацией напряжения и к 1 июля 1946 г. представить на утверждение Совета Министров СССР мероприятия, обеспечивающие изготовление для лабораторий и институтов АН СССР высоковольтных выпрямительных установок по номенклатуре согласно Приложению № I1;
в) поставить Лаборатории № 2 АН СССР во II кв. 1946 г. электроизмерительную аппаратуру в количестве и по спецификации согласно Приложению № 21;
г) изготовить недостающее оборудование к 60-тонному электромагниту Лаборатории № 2 АН СССР в сроки, обеспечивающие ввод в действие электромагнита к 1 июля 1946 г.
Поручить тт. Борисову (созыв), Курчатову и Павлову разработать мероприятия, обеспечивающие ввод в действие электромагнита в указанный срок (1 июля 1946 г.).
7. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) изготовить на заводе «Электросила» и поставить Лаборатории № 2 АН СССР, по ее техническим условиям, дополнительно три упрощенные вакуумные камеры типа изогнутых труб для электромагнитных установок к 1 июля — 1 шт. и к 1 октября 1946 г. — 2 шт.
8. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) изготовить на заводе «Электропульт» и поставить в августе 1946 г. заводу «Электросила» по его техническим условиям, пульты управления для опытной установки № 4, изготовляемой по настоящему Постановлению.
9. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) изготовить и поставить:
а) в августе 1946 г. для Лаборатории № 2 Академии наук СССР, по ее техническим условиям, 2 тележки грузоподъемностью по 3 т;
б) в июле 1946 г. для завода «Электросила» Министерства электропромышленности, по его техническим условиям, стальные поковки общим весом 50 т в счет фондов «на специальные работы».
10. Обязать Министерство судостроительной промышленности (т. Горегля- да) обеспечить отливку на заводе им. Орджоникидзе и поставку в июне 1946 г. заводу «Большевик» Министерства вооружения двух латунных болванок весом до 10 т каждая, по техническим условиям завода «Электросила».
11. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова) изготовить на заводе «Большевик» и поставить в июле 1946 г. заводу «Электросила» по его техническим условиям:
а) стальные поковки общим весом 50 т за счет фондов «на специальные работы»;
б) две поковки из латунных болванок, поставляемых Министерством судостроительной промышленности.
12. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) поставить в июне 1946 г. заводу «Электросила», по его техническим условиям, латунного листа 6 т и труб красной меди диаметром до 200 мм и длиной 5 м — 8 шт. (вес —2т).
13. Обязать Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина) поставить в июне-июле 1946 г. заводу «Электросила», по его техническим условиям, с Ленинградского завода резинотехнические изделия для уплотнений в количестве 200 кг.
14. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) обеспечить в 10-дневный срок представление технических условий Министерства согласно пп.8, 9, 10, 11, 12 и 13 настоящего Постановления.
15. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова):
а) организовать при кафедре аналитической химии Московского государственного университета специальную лабораторию микрохимического анализа и обеспечить в течение 1946-1947 гг. подготовку 10 человек квалифицированных аналитиков, специализированных на микроанализах для Лаборатории № 2, Ленинградского физико-технического института АН СССР и Центральной вакуумной лаборатории Министерства электропромышленности.
Включить в план работ этой специальной аналитической лаборатории выполнение анализов по заданиям Лаборатории № 2 АН СССР, Ленинградского физико-технического института АН СССР и Центральной вакуумной лаборатории Министерства электропромышленности;
б) передать заводу «Электросила» из Ленинградского политехнического института имеющиеся у него неиспользуемые конденсаторы напряжением 60 кВ в количестве 10 шт. общей емкостью 25 микрофарад.
16. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить во II кв. 1946 г. из резервного фонда Совета Министров СССР Министерству электропромышленности 100 тыс. руб. на премирование работников заводов за досрочное и качественное выполнение заданий по настоящему Постановлению.
17. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять Министерству электропромышленности в июне-ноябре 1946 г. дополнительно к фондам Министерства для заводов, участвующих в выполнении заданий по настоящему Постановлению:
лимитов промтоварных по 500 руб. — 9 шт.
лимитов продовольственных по 200 руб. — 9 шт.
карточек литер «А» с абонементом — 15 шт.
карточек литер «Б» с сухим пайком — 15 шт.
карточек Р-4 — 22 шт.
вторых горячих обедов — 230 шт.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву; Кабанову, Ванникову, Махневу (подчеркнуто), Борисову, Курчатову — полностью; Министерствам — соответственно (15720).

29 мая 1946 г. Постановление СМ СССР № 1100-440сс/оп «О плане производства Б-9 на 1946-1949 гг.»
г. Москва, Кремль 
Строго секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Установить план производства Б-9 из руд отечественной добычи и трофейного сырья по Министерству цветной металлургии на 1946-1949 гг. в количестве:
а) металлического Б-9
Всего на 1946-1949 гг. — 50 т В том числе
к концу 1947 г. —1т
к концу 1948 г. —5т
б) окиси Б-9
Всего на 1946-1949 гг. — 150 т В том числе
к концу 1947 г. —2т
к концу 1948 г. — 35 т
2. Поручить т. Микояну А.И. рассмотреть мероприятия Министерства цветной металлургии и Комитета по делам геологии при Совете Министров СССР по разведке и добыче руд, а также производству солей и металла Б-9 (с учетом использования трофейного сырья) в размерах, предусмотренных настоящим Постановлением, и свои предложения внести на утверждение Совета Министров СССР.
3. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Завенягина) разработать в 1946 г. технологию производства чистого металлического продукта Б-9.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин1 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Микояну, Ванникову (Первое главное управление), Ломако, Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан) — полностью, т. Малышеву П.П. (Комитет по делам геологии) — п. 2. (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР об организации проектирования и изготовления специальных электропечей
Сое. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О проектировании и изготовлении специальных электропечей»3.
Специальные электропечи (высокочастотные вакуумные и печи сопротивления) в количестве 88 штук необходимы заводу № 12 Первого главного управления при Совете Министров СССР, на который возложено изготовление металлического урана для сооружения котла «уран — графит» (завод № 817, срок пуска — 1 июля 1947 г.). Сложный процесс получения чистого металлического урана требует применения 6-7 типов специальных электропечей.
Печи этих типов ранее в СССР не изготовлялись и поэтому часть печей для завода № 12 (20 штук) заказана по импорту. Поступление по импорту ожидается лишь через 5-6 месяцев.
В представляемом проекте предусматривается:
1. Создание отечественной базы по проектированию и производству высокочастотных и нагревательных электропечей, для чего в системе электропромышленности организуется конструкторское бюро по проектированию специальных электропечных установок и научно-исследовательская лаборатория при нем.
Производство печей намечено на Московском заводе электротермического оборудования Министерства электропромышленности в кооперации с заводами других министерств.
2. Окончание (начатой еще ранее) разработки чертежей основных типов электропечей намечено закончить к июню с.г.
Изготовление 88 штук электропечей намечено в мае-сентябре с.г.
3. Меры материально-технического обеспечения организации отечественной базы по производству электропечей.
Проект разработан Госпланом СССР и Министерством электропромышленности совместно с заинтересованными ведомствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О плане производства специальной продукции и капитальных работ по спецобъектам на II квартал 1946 г.»
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О плане производства специальной продукции и капитальных работ по спецобъектам на II квартал 1946 г.»3.
Проект предусматривает:
1. План производства основных видов специальной продукции на II квартал 1946 г. в следующих количествах:
Продукт А-9 (металлический уран) — 5 000 кг
Продукт Алив-6 (шестифтористый уран) — 1 000 кг
40%-ный концентрат урана (в пересчете на 100%-ный продукт) — 3 500 кг
Графитированные блоки для котла «уран — графит» — 225 т
2. Изготовление материалов и химикатов, специальных машин и приборов, необходимых для добычи и производства урана и для строящихся заводов № 813, 817 и цехов производства тяжелой воды.
3. Финансирование расходов по Первому главному управлению на II квартал 1946 г. в сумме 130 шт. рублей.
4. План капитальных работ на II квартал 1946 г. по специальным объектам в сумме 184 млн. рублей.
Представленный проект разработан Госпланом СССР, рассмотрен и принят Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О плане капитальных работ по Лаборатории № 2 Академии наук СССР
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О плане капитальных работ по Лаборатории № 2 Академии наук СССР на 1946 год».
Проект Постановления предусматривает расширение научно-экспериментальной базы Лаборатории № 2 Академии наук СССР, работающей под руководством академика Курчатова в области использования внутриатомной энергии. План капитальных работ включает:
окончание постройки в 1946 году большого циклотрона (вес электромагнита 330 тонн);
постройку двух лабораторных корпусов, в которых будут установлены опытные установки по разделению изотопов урана электромагнитным и диффузионным способами;
окончание строительства здания для опытного физического уран-графито- вого котла;
строительство помещений и сооружений для вспомогательных целей (электроснабжение, водоснабжение, благоустройство территории, клуб-столовая и др.); постройку жилья для ученых и инженерно-технических работников; изготовление специального оборудования и аппаратуры. Строительно-монтажные работы определены в 30 млн. рублей.
Стоимость оборудования исчисляется в 14 млн. рублей.
Проект Постановления рассмотрен и принят Специальным комитетом (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «Об обеспечении электроэнергией завода № 813 ПГУ при СМ СССР»
Сое. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «Об обеспечении электроэнергией завода № 813 Первого главного управления при Совете Министров СССР».
Проект предусматривает меры обеспечения электроэнергией в количестве 50 тыс. кВт к августу 1947 г. от системы «Уралэнерго» строящегося в поселке Верхне-Нейвинск Свердловской области завода № 813 по производству урана-235 диффузионным методом (срок пуска завода №813 — сентябрь 1947года).
Проект разработан Госпланом СССР совместно с заинтересованными ведомствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом при Совете Министров СССР 18 мая с.г.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О мероприятиях по строительству II очереди завода № 523 Министерства цветной металлургии»
Сое. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О мероприятиях по строительству II очереди завода № 523 Министерства цветной металлургии»3.
На заводе № 523 (г. Москва) организуется производство ультрачистых гра- фитированных электродов (блоков) для сооружения котла «уран — графит» (завод №817), ранее в СССР не производившихся.
Первая очередь завода № 523 закончена строительством и вводится в действие 1 июня.
В представляемом проекте предусматривается:
1. Окончание строительства второй очереди и всего комплекса завода № 523 в октябре 1946 года, обеспечивающее выпуск 1 200 т высококачественных гра- фитированных блоков в год.
2. Общий объем капиталовложений по всему комплексу электродного производства завода — 46 миллионов рублей.
3. Выделение необходимых для осуществления строительства II очереди завода № 523 материально-технических ресурсов.
4. Проведение мероприятий по нейтрализации и удалению вредных примесей хлорного газа, выделяющегося при производстве электродов.
Представляемый проект Постановления разработан Госпланом СССР совместно с заинтересованными министерствами и ведомствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720)

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «Об изготовлении опытной электромагнитной сепарационной установки»
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «Об изготовлении опытной электромагнитной сепарационной установки» для Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
Опытная установка необходима для создания промышленного образца машины по разделению изотопов урана-235 и -238 магнитным методом (научный руководитель разработки проф. Арцимович).
Кроме разделения изотопов, такая установка может быть использована также для очистки плутония-239, который будет производиться в атомных котлах, от вредных примесей плутония-240.
В проекте Постановления предусматривается:
1. Проектирование и изготовление заводом «Электросила» Министерства электропромышленности сепарационной установки с электромагнитом весом 120 тонн — к 15 октября 1946 г.
2. Монтаж установки в Лаборатории № 2 Академии наук СССР и ввод ее в действие — к 1 декабря 1946 г.
3. Изготовление и поставка отдельных узлов и деталей к электромагнитной сепарационной установке предприятиями различных министерств по кооперации с заводом «Электросила».
Проект разработан Госпланом СССР и Министерством электропромышленности совместно с заинтересованными ведомствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Не позднее 29 мая 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР «О плане производства продукта Б-9 (тория) на 1946-1949 гг.»
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше утверждение проект Постановления Совета Министров СССР «О плане производства продукта Б-9 {тория) на 1946-1949 гг.».
Проектом предусматривается получить в течение 1946-1949 гг. из руд отечественной добычи и из вывезенного из Германии трофейного сырья 50 тонн металлического тория и 150 тонн окиси тория.
Торий, как это установлено исследованиями зарубежных и советских физиков, является пока единственным, кроме урана, элементом, который может служить сырьем для получения атомных взрывчатых веществ. При переработке в атомном котле, где к торию добавляется плутоний или уран-235, торий под воздействием плутония или урана-235 перерабатывается в уран-233, имеющий свойства взрывчатого вещества, аналогичные плутонию.
Балансовые (промышленные) запасы тория в СССР определяются в 1 250 т, а геологические (предполагаемые) — в 15 ООО т.
Металлический торий до сих пор в СССР промышленностью цветной металлургии не производился, и технология производства его не освоена.
Намеченный план добычи и производства тория позволит в 1948-1949 гг. построить опытный котел, а в 1950 г. — промышленный ториевый котел для производства урана-233.
Потребность в тории рассчитана академиками Курчатовым и Алихановым и утверждена Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Проект рассмотрен и принят Специальным комитетом 18 мая 1946 г. (15720).

29 мая 1946 г. Постановление СМ СССР № 1107-448сс «Об организации проектирования и изготовления специальных электропечей»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях создания базы по производству современных вакуумных высокочастотных и нагревательных электропечей Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова):
а) организовать при тресте «Электропечь» Особое конструкторское бюро по проектированию специальных электропечных установок «ОКБ» и научно- исследовательскую лабораторию при нем.
Разрешить т. Кабанову установить штат ОКБ и лаборатории в количестве 80 чел. и увеличить соответственно общие штаты Министерства электропромышленности;
б) обеспечить до 10 июня 1946 г. разработку чертежей электропечных установок, в том числе:
высокочастотных вакуумных электропечей по типу печей американской фирмы «Аякс»;
шахтной электропечи сопротивления с температурой 1 100 °С мощностью 45 кВт; шахтной электропечи сопротивления с температурой 1 100 °С мощностью 26 кВт; шахтной электропечи с рабочей температурой 1 300 °С, рабочим пространством для реакционного сосуда диаметром 440 мм и высотой 800 мм;
шахтной электропечи сопротивления с рабочей температурой 1 300-1 400 °С на 4 тигля в вакуум-сосуде;
электропечи сопротивления для сушки керамики с выдвижными тележками; электропечи сопротивления для переплавки металла и прокалки солей с рабочей температурой 1 000 °С и выдвижным подом;
в) обеспечить в июле 1946 г. разработку чертежей на комплектующее электропечи оборудование;
г) организовать комплектный выпуск высокочастотных вакуумных электропечей на Московском заводе электротермического оборудования Министерства электропромышленности и электропечей сопротивления — на заводе № 12 Первого главного управления при Совете Министров СССР (корпус № 28) и предусмотреть кооперацию с другими заводами Министерства электропромышленности по комплектующим изделиям, оформив им в 5-дневный срок задания приказом по министерству;
д) изготовить для Первого главного управления при Совете Министров СССР специальные электропечи в количестве 88 шт., в том числе:
высокочастотные вакуумные электропечи по типу печей «Аякс» для плавки металла в тигле емкостью не менее 4 л — один опытный образец в июле, 10 шт. в августе и 9 шт. в сентябре 1946 г.;
шахтные электропечи сопротивления с температурой 1 100 °С, мощностью 45 кВт, рабочим пространством для реакционного сосуда диаметром 440 мм, высотой 800 мм — один опытный образец в мае, 5 шт. в мае, 8 шт. в июне и 8 шт. в июле 1946 г.;
шахтные электропечи сопротивления с температурой 1 100 °С мощностью 26 кВт для реакционного сосуда диаметром 350 мм, высотой 500 мм — один опытный образец в мае, 4 шт. в мае и 5 шт. в июне 1946 г.;
шахтные электропечи с температурой 1 300 °С, рабочим пространством для реакционного сосуда диаметром 440 мм, высотой 800 мм — один опытный образец в июне, 4 шт. в июле, 4 шт. в августе и 5 шт. в сентябре 1946 г.;
шахтные электропечи сопротивления с рабочей температурой 1 300-1 400 °С, на 4 тигля в вакуум-сосуде — один опытный образец в июне и 4 шт. в июле 1946 г.;
электропечи сопротивления для сушки керамики с выдвижными тележками — один опытный образец в мае и 2 шт. в мае 1946 г.;
электропечи сопротивления для переплавки металла и прокалки солей с температурой 1 000 °С, выдвижным подом — один опытный образец в мае, 6 шт. в мае и 7 шт. в июне 1946 г.;
электрооборудование для высокочастотных вакуумных электропечей на 2 500 периодов, включая высокочастотный мотор-генератор мощностью 40 кВт, контурные конденсаторы, трансформаторы тока и напряжения, амплидинный генератор, контакторы, купроксные выпрямители и специальный гибкий кабель — один опытный образец в августе и 2 комплекта в сентябре 1946 г.
2. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) в 10-дневный срок:
а) передать во временное пользование тресту «Электропечь» Министерства электропромышленности корпус № 28 площадью 1 100 м2 на заводе № 12 Первого главного управления при Совете Министров СССР;
б) выделить 150 рабочих для производства электропечей;
в) выделить жилплощадь в размере 150 м2 для размещения инженерно-технического персонала треста «Электропечь» Министерства электропромышленности.
3. Разрешить Министерству электропромышленности построить в 1946 г. на Московском заводе электротермического оборудования производственный корпус площадью 2 500 м2 для расширения производства электропечей и, в виде исключения, также разрешить постройку 15 деревянных жилых домов площадью 1 500 м2 в ближайшем к указанному заводу районе для рабочих и ИТР завода.
4. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) и Главпром- строй Министерства внутренних дел СССР (т. Комаровского) построить в 1946 г. на Московском заводе электротермического оборудования Министерства электропромышленности производственный корпус 2 500 м2 и 1 500 м2 стандартных домов.
Разрешить произвести указанные постройки без утвержденных смет и проектов.
5. Обязать Мособлисполком (т. Тарасова):
а) выделить в 10-дневный срок Московскому заводу электротермического оборудования площадку под строительство 1 500 м2 жилых деревянных домов в районе, по согласованию с Министерством электропромышленности;
б) выделить в июне 1946 г. заводу № 299 Министерства электропромышленности в г. Серпухове земельный участок площадью 3 га под жилищное строительство завода.
6. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева) и Министерство вооружения (т. Устинова) в двухнедельный срок передать тресту «Электропечь» Министерства электропромышленности специалистов, ранее работавших в электропромышленности по электропечам, согласно Приложению № I2.
7. Обязать Министерство трудовых резервов (т. Пронина) направить во II и III кв. 1946 г. предприятиям Министерства электропромышленности, изготовляющим электропечи и электрооборудование к ним, 200 рабочих разных специальностей из числа оканчивающих ремесленные училища, за счет общего выпуска ремесленников.
8. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Голикова) демобилизовать в июне 1946 г. из офицерского состава Красной Армии 30 чел. инжене- ров-электриков по списку, согласованному с Министерством электропромышленности.
9. Распространить с мая 1946 г. на работников треста «Электропечь» Министерства электропромышленности, привлеченных к производству специальных электропечей, ставки и систему оплаты труда, установленные для треста «Энер- гочермет» Министерства черной металлургии.
10. Утвердить для руководителей и ведущих конструкторов Особого конструкторского бюро при тресте «Электропечь» и конструкторских бюро заводов «Электрик» и № 299, 624, 654 и для других заводов, привлеченных к производству специальных электропечей по усмотрению министра электропромышленности, 25 персональных окладов.
11. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) организовать в III кв. 1946 г. производство специальной динамной и трансформаторной стали толщиной 0,1 и 0,2 мм, необходимой для изготовления специальных электропечей.
12. Обязать Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова), Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Совет Министров РСФСР (т. Чеснокова), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Главснаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина), Министерство местной промышленности РСФСР (т. Смиряева), Министерство лесной промышленности СССР (т. Салтыкова), Министерство нефтяной промышленности южных и западных районов СССР (т. Байбакова), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Га- мова) и Министерство химической промышленности (т. Первухина) поставить Министерству электропромышленности для треста «Электропечь» оборудование и материалы в количествах и сроки согласно Приложениям № 22 и З2.
13. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна) поставить Министерству электропромышленности для треста «Электропечь»:
а) во II и III кв. 1946 г. гильотинных ножниц, до 12 мм — 2 шт. и пресснож- ниц типа «Пельс» — 2 шт.;
б) во II кв. 1946 г. 1 ООО шт. глобаровых стержней по техническим условиям Министерства электропромышленности и 55 шт. вакуумных насосов «Кинней» производительностью 100 кубических футов в минуту.
14. Поручить Министерству черной металлургии (т. Тевосяну) совместно с Министерством электропромышленности (т. Кабановым) рассмотреть вопрос о производстве на заводах черной металлургии глобаровых стержней для специальных электропечей, изготовляемых заводами Министерства электропромышленности, и о результатах в месячный срок доложить Совету Министров СССР.
15. Обязать Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) произвести силами треста «Союзтеплострой» на заводе № 12 футе- ровочные работы по 88 специальным электропечам, изготовляемым трестом «Электропечь» Министерства электропромышленности для Первого главного управления при Совете Министров СССР, в сроки по согласованию с Министерством электропромышленности.
16. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) в двухмесячный срок укомплектовать завод электротермического оборудования и цех, передаваемый заводом № 12, недостающим оборудованием и материалами (в том числе по Приложению № 4 ) за счет полученных по особым поставкам из Германии и кадрами за счет своих других заводов.
17. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) обеспечить технический надзор за прокладкой силового кабеля, идущего от подстанций Московского завода электротермического оборудования Министерства электропромышленности к фидеру завода № 591, а также обеспечить разделку концевых кабельных муфт.
18. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича), Министерство вооружения (т. Устинова), Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина) оказать помощь Министерству электропромышленности в проведении научно-исследовательских работ в своих институтах и лабораториях по анализу материалов и другим работам, связанным с освоением производства специальных электропечей.
19. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять с 1 июня 1946 г. ежемесячно Министерству электропромышленности дополнительно к выделенным ему лимитам продовольственных карточек и промтоварных лимитов для рабочих и ИТР, выполняющих задания по настоящему Постановлению, согласно Приложению № 52.
20. Поручить т. Попову Г.М. в месячный срок решить вопрос о выделении Министерству электропромышленности помещения площадью 400 м2 в г. Москве для размещения Особого конструкторского бюро треста «Электропечь», выполняющего задания по настоящему Постановлению.
21. Обязать Ленинградский горисполком (т. Лазутина) оказать помощь Министерству электропромышленности в наборе и направлении в июне 1946 г. на завод «Электрик» 400 рабочих.
22. Обязать министра электропромышленности т. Кабанова взять под личный контроль выполнение заданий по настоящему Постановлению.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 29 мая и 4 июня 1946. Из протокола заседания Политбюро № 52 1946 г.
О похоронах товарища Калинина Михаила Ивановича 
1. Образовать Комиссию по похоронам Калинина М. И. 
2. Похоронить товарища Калинина М. И. у Кремлевской стены. 
3. Предложить всем советским государственным учреждениям вывесить по всей территории СССР 4 и 5 июня 1946 года на своих зданиях траурные флаги... (11652).

За рубежом:

29 мая в 1946 году с ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексико, США) осуществлен пуск баллистической ракеты "V-2", сер. N 4. Максимальная высота подъема ракеты составила 112,4 км (14906).

Авиапромышленность:

30 мая 1946 года командующий авиацией военно-морских сил маршал авиации Жаворонков писал письмо N 121200с зам. министра вооруженных сил генералу армии Булганину Н.А.
Авиация военно-морских сил имеет на вооружении Торпедоносной авиации 171 самолет-торпедоносец ТУ-2 производства завода N 23 МАП.
За время эксплуатации на указанных самолетах выявлено большое количество недостатков:
разрушаются выхлопные коллектора,
течет гидросистема,
бензопровод коррозирует и дает течи,
срывается обшивка стабилизатора,
разрушаются редукторы моторов АШ-82 завода N 19.
Только в 19 Минно-торпедной авиадивизии из 61 самолета ТУ-2 - 28 самолетов вне строя, из-за наличия перечисленных дефектов.
Для нормальной эксплуатации всех самолетов необходимо иметь достаточное количество запасных частей. Однако, фактическое получение их чрезвычайно ограничено.
На протяжении последних 8 месяцев заводы авиапрома поставили для авиации ВМС запасных частей самолета ТУ-2 лишь на 10% от предписанного решениями правительства, в т.ч.:
	
	Подлежало поставке в руб.
	Фактически поставлено в руб.
	% выполнения

	в 4 кв. 1945
	300000
	9158
	3

	в 1 кв. 1946
	150000
	35039
	23

	во 2 кв. 1946
	300000
	30617
	10

	Итого
	750000
	74814
	10


В результате, части авиации ВМС, вооруженные самолетами ТУ-2 находятся в исключительно тяжелом положении.
Для исправления создавшегося положения, необходимо обязать авиапромышленность изготовить и сдать авиации ВМС запасных частей к самолету ТУ-2 на сумму недопоставленную в 4 квартале 1945 г. и в первом полугодии 1946 года.
Докладывая изложенное, прошу Вашего вмешательства (2627,176).

30 мая 1946 года врио начальника ГУГВФ при СМ СССР генерал-лейтенант авиации И. Семенов писал письмо № 02445 зам. председателя СМ СССР Косыгину А.Н.
Постановлением СНК от 1 ноября 1945 года № 15831 завод № 83 им. Горького передан из системы НКАП ГВФ.
До передачи ГВФ завод изготовлял агрегаты самолетов ДБ-3Б и Ил-4, которые производством прекращены на основании распоряжения зам. наркома авиапрома от 4 января 1945 года, по самолеты ДБ-3б с 1 февраля 1945 года, по самолету Ил-4 с 1 января 1946 года (8655,227).

30 мая 1946 г. А.И. Микоян и М.И. Гуревич подписали эскизный проект машины И-270. По расчётам, перехватчик должен был иметь максимальную скорость у земли 1000 км/ч (М=0,815), на высоте 5000 м — 990 км/ч (М=0,86), на 11000 м — 925 км/ч (М=0,87) и на 15000 м — 936 км/ч (М=0,88). Указанные высоты самолёт должен был набирать, соответственно, за 88,5 с, 150,4 с и 181,25 с. Практический потолок — 17970 м. Максимальная продолжительность полёта на высоте 15000 м — 4,14 мин, а при работе только одной камеры ЖРД — 4,89 мин. Длина разбега — 895 м, длина пробега — 956 м. Посадочная скорость 137 км/ч с применением закрылков и 156,5 км/ч без их использования. Полётная масса — 4121 кг, масса пустого самолёта — 1564 кг (15808).

30 мая 1946 было написано:
Письмо Отто Кассмана (г. Киль) в г. Берлин от 30.05.46 г. о новых авиатехнических исследовательских данных для борьбы с атомной бомбой, целью которого является предоставление обширных научных материалов в области авиации, возможность работать в советских исследовательских институтах и обучать кадры специалистов, возможность издательства книги для русских техников и пр. (9006).

С 30 мая 1946 года директором завода № 491 МАП стал Панков И.А.
Адрес: Кимры Калининской области, п/я 4 (9858).

Другие оборонные отрасли:

30 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ГЛАВНОКОМАНДУЮЩЕМУ СВ ВС СССР МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА Г.К. ЖУКОВУ О НОВЫХ ОБРАЗЦАХ ТРОФЕЙНЫХ ТАНКОВ, ПРИШЕДШИХ НА НИБТ ПОЛИГОН № 1023690 
Докладываю, что на Научно-испытательный бронетанковый полигон ГБТУ ВС (ст. Кубинка, Зап. ж.д.) прибыли новые образцы германской бронетанковой техники:
I. Сверхтяжелый танк «Мышонок» со следующей тактико-технической характеристикой:
	1. Боевой вес в т.
	до 190

	2. Экипаж
	6-7 чел.

	3. Толщина брони в мм:
	

	а)лобовая
	200

	б) бортовая
	170-90-80

	в) кормовая
	150

	г) крыша и днище
	100-60-40

	д) башня
	200

	4. Вооружение:
	
	

	а) пушки, спаренные в одной установке
	75 мм
128 мм
	1
1

	зенитная
	20 мм
	1

	б) пулеметы
	7,92
	2


5. Двигатель:
а) тип	бензиновый, непосредственного впрыска
б) максимальная мощность в л.с.	бензиновый, непосредственного впрыска
6. Трансмиссия	электромеханическая
Танк в боях не участвовал и немцы пытались его взорвать. Танк не на ходу.
II. Тяжелая самоходная артустановка «Тигр-Ступка» со следующей тактико-технической характеристикой:
1. Боевой вес в т.	56
2. Экипаж	5
3. Толщина брони в мм.
а) лобовая	150
б) бортовая	50
в) кормовая	50
г) боевая рубка	150-80-40
4. Вооружение:
а) реактивная мортира	380 мм
вес снаряда	345 кг
вес реактивного снаряда	42 кг
б) пулемет	7,92 мм	1
в) установка для создания дым. Завесы	1
5. Двигатель:
а) тип	бензиновый
б) максимальная мощность в л.с.	600
Машина не на ходу.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 9. Л. 7-8 (11421).

30 мая 1946 г. приказом Министерства электропромышленности СССР создан Научно-исследовательский элементно-электроугольный институт (НИЭЭИ). Приказом Госплана СССР от 4 октября 1957 г. переименован во Всесоюзный научно-исследовательский институт источников тока (ВНИИТ). Указом Президиума Верховного Совета СССР от 17 июня 1961 г. награжден орденом Трудового Красного Знамени. Преобразован во Всесоюзный ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательский, проектно-конструкторский и технологический институт источников тока (ВНИИТ) приказом Министерства электротехнической промышленности СССР от 31 декабря 1968 г. (12102).

30 мая 1946 г. Письмо Н.И. Павлова Л.П. Берия о результатах поездки на завод № 12
Сов. секретно
Заместителю Председателя Совета Министров СССР товарищу Берия Л.П.
28 мая с.г. выезжал вместе с группой руководящих работников 1-го Главного управления и академиком Курчатовым И.В. на завод № 12 (гор. Электросталь), занятый производством металла А-9.
В результате ознакомления на месте установлено, что программа выпуска А-9 в 1946 году в количестве 40 тонн находится под угрозой срыва.
На 28 мая заводом № 12 было изготовлено и сдано Лаборатории № 2 Академии наук 48 тонны блоков А-9. По заявлению дирекции завода, в ближайшее время выработка металла составит 1,5-1,8 тонны в месяц и основная часть продукции будет выдана в IV квартале.
Вследствие этого своевременный пуск опытной установки Ф-1, для которой требуется 20—30 тонн металла, в намеченный срок, 1 сентября 1946 г., срывается.
Основной причиной создавшегося положения является задержка строительства новых производственных цехов, пуск которых должен обеспечить увеличение производительности завода до 10 тонн металла А-9 в месяц.
Правительством установлен срок ввода в эксплуатацию этих цехов 1 июля с.г. Вместо принятия энергичных мер по форсированию строительства, в целях окончания работ к 1 июля, Управление строительства планирует свои работы по графику, согласно которому срок окончания переносится на 1 сентября.
Кроме того, имеющиеся на заводе возможности к увеличению выработки А-9 реализуются медленно. Так, например, эфирная установка по очистке сырья до сих пор не введена в нормальную эксплуатацию. Метод получения металлического А-9 через «Алив-4», значительно более производительный, полностью еще не освоен. Из получаемых по этому способу слитков металла не удается выплавлять блоки, а установить причины этого работники завода не могут, т.к. не имеют лабораторий для проведения необходимых исследований.
В этой связи следует отметить, что строительство лабораторий также задержано по вине Главпромстроя Министерства внутренних дел СССР (т. Комаровского). Вместо установленного срока — 1 апреля — строительство основной лаборатории до сих пор не закончено.
Необходимо указать также, что для такого важного предприятия, каким является завод № 12, требуется привлечение со стороны в значительном количестве специалистов и квалифицированной рабочей силы. Между тем строительство жилых домов в нужной степени не развернуто.
Наконец особо следует подчеркнуть важность строгого учета всего наличного сырья для производства А-9, т.к. ресурсы его крайне ограниченны.6
В настоящее время все запасы трофейного сырья сосредоточены на заводе, им учитываются и расходуются. При таком положении отсутствует нужный контроль за экономным расходованием А-9, не создаются условия для борьбы с потерями и увеличения выходов готовой продукции.
Представляется целесообразным организовать специальную комиссию для учета наличия всех видов сырья на заводе № 12 и проверки его расходования.
Уполномоченный Совета Министров при Лаборатории № 2 АН СССР
Павлов
Резолюция Л.П. Берия на отдельном листке, машинописью: т. Ванникову Б.Л.
1. Необходимо принять срочные меры, обеспечивающие выполнение Постановления Правительства о пуске завода № 12 и плане производства металла. 2. Поставить вопрос о положении на заводе № 12 на обсуждение ближайшего заседания Специального комитета. (подпись) 31 мая 1946 г. (15720).

Армия:

На 30 мая 1946 года авиации ВМФ имела 171 торпедоносец.

На 30 мая 1946 года в ВМФ имелся 171 торпедоносец Ту-2Т (АНТ-62Т) (24991).

За рубежом:

30 мая 1946 в Нидерландах на парламентских выборах победила католическая партия (3907,263).

Авиапромышленность:

31 мая 1946 г. состоялся первый вылет истребителя И-225 с новой силовой установкой. По требованию завода №300 на самолете, до сдачи его в ГК НИИ ВВС для продолжения госиспытаний, в июне были проведены испытания мотора АМ-44 с турбокомпрессором АМТК-1А. Однако во время этих испытаний был выявлен ряд существенных дефектов мотора, вследствие чего предъявить самолет И-225 для продолжения госиспытаний не удалось (5852,40).

31 мая 1946 г. состоялся первый вылет истребителя И-225 №02 с новой силовой установкой АМ-44. По требованию завода №300 на самолете, до сдачи его в ГК НИИ ВВС для продолжения госиспытаний, в июне были проведены испытания мотора АМ-44 с турбокомпрессором АМТК-1А. Однако во время этих испытаний был выявлен ряд существенных дефектов мотора, вследствие чего предъявить самолет И-225 для продолжения госиспытаний не удалось. Постановлением Совета Министров №493-192 от 11 марта 1947 г. работы по самолету были прекращены (25230)ю

31 мая 1946 на этом Ту-2 2М-83ФН N 716 был выполнен первый полет (1835,34).
В мае 1946 Ту-2 N 716 с АШ-83ФН в ЛИИ закончились доводки ВМГ, которые шли с августа 1945 (1835,34).

31 мая в 1946 году продолжились, после доводки моторного хозяйства, заводские испытания «Ту-2» «АШ-83».
Скорость самолета возросла до 605 км/ч на высоте 6780 м, потолок увеличился более чем на 1000 м, возросла скороподъемность (14908).

31 мая в 1946 году состоялся первый вылет истребителя «И-225» с новой силовой установкой «АМ-44». По требованию завода №300 на самолете, до сдачи его в ГК НИИ ВВС для продолжения госиспытаний, в июне были проведены испытания мотора «АМ-44» с турбокомпрессором «АМТК-1А». Однако во время этих испытаний был выявлен ряд существенных дефектов мотора, вследствие чего предъявить самолет И-225 для продолжения госиспытаний не удалось. Постановлением Совета Министров №493-192 от 11 марта 1947 г. работы по самолету были прекращены (14908).

31 мая 1946 года лётчик-испытатель А.Н. Гринчик совершил завершающий испытательный полёт на «Утке» № 2. Всего по программе второго этапа испытаний он выполнил на самолёте 18 полётов. Кроме этого, в самом конце испытаний облёт третьего варианта «Утки» № 2 выполнили лётчики-испытатели ЛИИ Н.В. Адамович, М.Л. Галлай, С.Ф. Машковский и Г.М. Шиянов, а также сам ведущий инженер ОКБ-155 Е.Ф. Нащёкин.
Результаты испытаний «Утки» № 1 и «Утки» № 2 в значительной степени выявили достоинства и недостатки самолётов подобной аэродинамической схемы. На испытанных вариантах «Утки» № 2 на больших углах атаки при наличии значительных скольжений и без них срыв потока на горизонтальном оперении возникал раньше, чем на крыле. При перетягивании ручки машина плавно сваливалась на нос и затем набирала скорость, не входя в штопор. То есть проведённые доработки устранили имевшее место на «Утке» № 1, даже при небольшом скольжении, возникновение местного концевого срыва потока с консоли крыла, на которое скользил самолёт, приводящее к его сваливанию на крыло.
Подводя итоги проделанной работы, в своём заключении ведущие научные специалисты ЛИИ Н.С. Строев и Г.С. Калачёв отметили, что испытания самолёта «Утка» конструкции А.И. Микояна и М.И. Гуревича показали наличие у него основных достоинств, присущих выбранной аэродинамической схеме. По своим пилотажным качествам он был доступен среднему массовому лётчику. Однако характерный недостаток большинства известных самолётов такой схемы — неудовдетворительная боковая устойчивость и управляемость — горизонтального оперения имели место и у испытанного экземпляра.
Специалисты ЛИИ, предвидя возможность применения схемы «утка» в будущих скоростных машинах, считали целесообразным продолжить исследования первой «микояновской» небоевой машины в аэродинамической трубе и в полёте.
Они оказались правы — полученные в ходе испытаний «Утки» результаты стали необходимым подспорьем при создании и совершенствовании истребителей с реактивными двигателями. Кроме этого, «Утка» стала одной из первых в СССР летающих лабораторий для отработки пилотирования реактивных истребителей, оснащённых трехколёсным шасси с передней опорой, а затем и стреловидным крылом (23370).

31 мая 1946 вышло постановление СМ N 1145-471сс, согласно которому в целях развертывания широким фронтом работ по реактивной авиации и выращиванию новых конструкторских коллективов:
1. Одобрить предложение МАП об организации новых опытных КБ по проектированию и постройке опытных и экспериментальных самолетов при заводах 153 (Новосибирск), 21 (Горький), бывшего завода 293 (Химки) и бывшего планерного завода в Тушино (1980).

31 мая 1946 г. «в целях развертывания широким фронтом работ и выращивания новых конструкторских коллективов» Совет министров СССР принял постановление № 1145 – 471сс, которое одобрило предложение Министерства авиационной промышленности по организации новых опытных конструкторских бюро при заводах № 153 (г. Новосибирск), № 21 (г. Горький), на бывшем заводе № 293 (Химки) и бывшем планерном заводе в Тушино.
Главными конструкторами новых ОКБ были назначены соответственно O.K. Антонов, СМ. Алексеев, М.Р. Бисноват и П.В. Цыбин (12207).

31 мая 1946 года в соответствии с постановлением Совета Министров № 1145-471 от организовали ОКБ на самолетостроительных заводах № 153 в Новосибирске, № 21 в Горьком и № 293 в подмосковных Химках, а также планерном заводе — в Тушино. В документе говорилось, что в «целях развертывания широким фронтом новых ОКБ по проектированию и постройке опытных и экспериментальных самолетов (...) поручить МАП(...) оформить назначение главными конструкторами Антонова, Алексеева, Бисновата и Цыбина...». Из них окрепло и получило всемирную известность лишь конструкторское бюро, возглавляемое Олегом Константиновичем Антоновым, а из закрытых — возродился и получил также мировую известность лишь «опальный» Мясищев.
ОКБ-482 прекратило свое существование, но технические решения, рожденные в его стенах, продолжали будоражить умы заказчика. Достаточно отметить, что 5 марта 1947 г. Главком ВВС Вершинин писал Хруничеву: «ВБ-108 с гермокабинами испытания не проходил... В частности, считаю необходимым заказать отработку гермокабины построенного самолета ВБ-108/109 и предъявить его на государственные испытания».
Но все было тщетно, М.В. Хруничев и не пытался восстановить связь с В.М. Мясищевым, направленным на работу в Московский авиационный институт (11446).

31 мая 1946 было создано ОКБ О.К.А. (237,209) постановлением СМ СССР N 1145-471 о создании ОКБ 153 (640,40).

31 мая 1946 было образовано ОКБ О.К.А. (2444,12).

31 мая в 1946 году создано ОКБ № 153 под руководством О.К.Антонова, сейчас АНТК имени О.К.Антонова. ОКБ специализировалось в четырех основных направлениях: создание транспортных (грузовых), многоцелевых, пассажирских самолетов, а также планеров и дельтапланов. Pазвитие ОКБ началось с разработки многоцелевого самолета «Ан-2». Однако уже следующий самолет «Ан-8» определил главное направление работы ОКБ - разработку специализированных транспортных самолетов, приспособленных для перевозки и парашютного десантирования крупногабаритных грузов и самоходной техники, а также парашютистов-десантников. Сразу после создания «Ан-8» начались работы над пассажирским самолетом Ан-10 и его военно-транспортной модификацией - самолетом «Ан-12». Создано около 40 модификаций этого самолета. Многие самолеты ОКБ являются первопроходцами. «Ан-22 Антей» - первый в мире широкофюзеляжный и крупнейший для своего времени самолет. «Ан-72» - первый в СССP транспортный самолет укороченного взлета и посадки. «Ан-74» - первый в СССP специальный самолет для применения в условиях Арктики и Антарктиды. «Ан-124 Pуслан» - тяжелый широкофюзеляжный транспортный самолет, предназначен для доставки на большие расстояния крупногабаритных грузов. «Ан-225 Мрия» - сверхтяжелый транспортный самолет, предназначенный для транспортировки груза общей массой до 250 т, диаметром до 10 м и длиной до 70 м. Одновременно в ОКБ создавались безмоторные летательные аппараты - планеры, дельтапланы;

31 мая 1946 г. постановлением СМ СССР образовали ОКБ O.K. Антонова, С.М. Алексеева, М.Р. Бисновата и-П.В. Цыбина. Причем коллективу П.В. Цыбина передавалась Тушинская территория завода № 134, а опытное производство ОКБ П.О. Сухого переводилось в город Калининград на территорию, ранее принадлежавшую заводу № 289 и затем переданную во временное пользование ВВС.
Такой расклад не устраивал Главкома ВВС, началась межведомственная переписка и обращения противоборствующих сторон в правительство. В итоге ВВС удалось отстоять свою позицию, Центральная научно-экспериментальная база ВВС с ремонтным заводом остались в Калининграде, а опытная база завода № 134 — в Тушино (15792).

31 мая в 1946 году Постановлением правительства от был организован ряд новых конструкторских бюро и среди них ОКБ-21 главного конструктора С.М.Алексеева, созданное на базе серийного самолетостроительного завода № 21 (город Горький). До ликвидации ОКБ в июне 1948года в нем спроектировали и построили тяжелые одноместные истребители «И-211» и «И-215». Остался незавершенным двухместный истребитель сопровождения «И-212». Эти самолеты имели по два двигателя, расположенные на крыле (14908).

31 мая 1946 г. Глушко писал ПРЕДСЕДАТЕЛЮ КОМИССИИ ГЕНЕРАЛ-ПОЛКОВНИКУ УСТИНОВУ
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ПО ДВИГАТЕЛЮ РАКЕТЫ А4
от представителя Министерства авиапромышленности, члена комиссии инженер-полковника ГЛУШКО
I. СОСТОЯНИЕ РАБОТ В ГЕРМАНИИ
В результате работы комиссии генерала Гайдукова в Германии, Чехословакии и Австрии составлен список заводов, изготовлявших двигатели; обследованы эти заводы; учтены и привлечены к работе наиболее ценные специалисты реактивной техники, оставшиеся в Советской зоне оккупации; собран материал по доводке двигателя и его развитию; собраны все основные оригинальные чертежи двигателя, протоколы холодных и горячих испытаний узлов и двигателя в целом; найдены и собраны из задела образцы двигателя; организован опытный завод Верке-3 в г. Кляйнбодунгене /Бляйхероде/, на котором сосредоточено специальное оборудование и оснастка для изготовления двигателя; составлена немецкая технология изготовления камеры сгорания, по которой для контроля технологии изготовлено 10 камер сгорания; из имеющегося задела собрано несколько десятков двигателей; на базе завода «Форверк-Митте» в г. Лехестене для серийных испытаний камер сгорания восстановлен и дооборудован стенд для огневых испытаний камер сгорания /оборудован 12 самописцами и регистратором тяги на 25 тонн/ и создан заново другой стенд для холодных и огневых испытаний двигателя в целом /оборудован 17 самописцами и электромагнитным осциллографом/; на этих стендах изучена и составлена технология испытания двигателя и консервации; на этих стендах проведено всестороннее изучение двигателя путем снятия различных характеристик; всего на 27 мая 1946 г. проведено 122 огневых испытаний; из них 93 испытания камер сгорания и 29 испытаний всего двигателя в целом, проведено изучение форсунок для кислорода и спирта; выполнены физико-химические анализы применявшегося топлива. Поступавшие на испытания двигатели собраны силами комиссии. 
Таким образом, комиссией генерала Гайдукова собран обширный материал по двигателю А-4, позволяющий считать задачу изучения этого двигателя в основном законченной. 
В порядке дальнейшего развития этого двигателя комиссией успешно проводятся работы по форсированию тяги на 20% и по разработке одной упрощенной щелевой форсунки вместо 18-ти форкамер с многочисленными форсунками (свыше тысячи) двигателя А-4. 
Результаты доводки этой щелевой форсунки должны дать исходные данные для разработки двигателя с тягой 100 тонн.
II. НАЛИЧИЕ ТЕХНИЧЕСКОЙ ДОКУМЕНТАЦИИ И ОБРАЗЦОВ
	Наименование основных узлов двигателя
	Наличие чертежей
	Наличие Т.У.
	Наличие образцов

	Камера сгорания
	Имеются общий вид и чертежи основных деталей
	Имеются на прокладочные материалы, литье, на приемку агрегатов и испытания
	500

	Турбонасосный агрегат
	-"-
	
	280

	Газогенератор
	Имеются чертежи основных деталей. Нет общего вида
	
	100

	Автоматика и арматура
	Имеются чертежи общих видов и основных деталей всех основных агрегатов
	
	Неполные 60 комплектов


Помимо спецификаций, чертежей и технических условий имеются технология камер сгорания, некомплектные чертежи отдельных приспособлений, технология подготовки и проведения испытаний камеры сгорания и консервации. Кроме того, имеются отчеты по экспериментальным работам, проведенным комиссией с двигателем А-4 на стендах завода «Форверк-Митте» (Подробный перечень дан в отчете комиссии).
III. НАЛИЧИЕ КВАЛИФИЦИРОВАННЫХ НЕМЕЦКИХ СПЕЦИАЛИСТОВ
Всего по конструкции, производству и испытаниям двигателя А-4 собраны и работают по заданию комиссии следующие немецкие специалисты: 
	Докторов, дипломированных инженеров и инженеров
Техников и мастеров
Квалифицированных рабочих
ИТОГО: 
	— 20 чел. 
— 11 чел. 
— 24 чел. 
— 55 чел


Следует отметить, что в числе этих работников нет ни одного, игравшего заметную роль в разработке двигателя, так как все квалифицированные специалисты по двигателям вместе со своими помощниками перешли к союзникам. Собранные комиссией немецкие специалисты по двигателям к самостоятельной проектной работе непригодны. 
IV. МЕСТО РАБОТЫ ПО ДВИГАТЕЛЮ А-4
Вся работа по двигателю А-4 проводится комиссией в Германии, сосредоточена в 2-х местах: в г. БЛЯЙХЕРОДЕ, где находится конструкторская группа и сметное производство на заводе «Верке-3 », и в г. Лехестене на заводе «Форверк — Митте», где находится экспериментальная база по двигателям. 
V. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТ ПО ДВИГАТЕЛЮ А-4 В СССР
Все агрегаты двигателя (камеру сгорания, турбонасосный агрегат, газогенератор, автоматику и арматуру) целесообразно комплектно изготовить внутри Министерства Авиапромышленности, ибо конструкции всех агрегатов двигателя, обслуживающих камеру сгорания, достаточно типичны для авиационного моторо — и агрегатостроения. 
Таким образом, Авиапромышленность должна поставлять заказчику комплектный двигатель со всеми агрегатами, собранными на раме двигателя. 
Потребное обеспечение производства двигателя со стороны других Министерств сводится к поставкам специальных прокладочных и уплотнительных материалов, стойких в перекиси водорода (82%), перманганате натрия (32%) и жидком кислороде. Производство этих материалов должно быть освоено Министерством Химической Промышенности. Это же Министерство должно поставлять 80-85%-ную перекись водорода, 32%-ный перманганат натрия и 75-85%-ный этиловый спирт (водные растворы) для проведения огневых испытаний двигателя. 
Для работы по двигателю А-4 в СССР должен быть организован ОПЫТНЫЙ ЗАВОД РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ, задачей которого должно являться, во-первых, полное освоение производства и испытаний двигателя А-4, во-вторых, форсирование двигателя А-4 до больших мощностей и в третьих, разработка на базе этих двигателей более мощных образцов. 
Опытный завод должен обладать производственной мощностью достаточной для обеспечения доводочных работ по двигателю и для изготовления малой опытной серии до 50 шт., необходимой для проведения стендовых и летных сдаточных испытаний двигателя. После чего дальнейшее изготовление двигателей, принятых к серийному производству, передается серийным заводам. 
Опытный завод должен иметь достаточно мощное конструкторское бюро, лаборатории и испытательные установки. 
Успех дела в основном будет определяться людьми, которыми удастся укомплектовать этот опытный завод и в этом отношении, по подбору людей из различных учреждений и переводу их на опытный завод должны быть приняты особые меры. 
Все лабораторные установки и стенды для испытания двигателя и его агрегатов должны быть созданы в СССР заново, что потребует строительные, монтажные работы, изготовления установок и подбора отечественного и, главным образом, импортного лабораторного оборудования. 
Все эти вопросы настолько серьезные, что для создания такого опытного завода потребуется очень крепкая и решительная поддержка со стороны Правительства. 
Место организации опытного завода реактивных двигателей — подмосковный район, ибо близость к основным научно-исследовательским институтам и учреждениям, а также к Правительству позволит быстро и оперативно решать многочисленные вопросы, которые будут возникать как при строительстве завода, так и при его работе.
VI. ДАЛЬНЕЙШИЕ РАБОТЫ ПО ДВИГАТЕЛЮ А-4 В ГЕРМАНИИ
Впредь до создания работоспособной базы в СССР целесообразно дальнейшее использование оборудования и специалистов в Германии для более углубленного изучения двигателя, его дальнейшего усовершенствования и разработки более мощных образцов, как это и намечено в планах работ комиссии в Германии. 
Когда же база в СССР будет создана и подготовлена к этому, необходимо перевезти из Германии в СССР представляющее интерес оборудование и специалистов.
VII. ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Наличие по двигателю А-4 собранной и составленной в Германии техдокументации, наличие материальной части и отчетов по испытанию двигателя и его узлов достаточно для разработки полного комплекта рабочих чертежей, сборки и испытания двигателя. 
Для завершения изучения двигателя в Германии надлежит доукомплектовать техдокументацию недостающими чертежами, проверенными технологическими картами и провести дополнительные испытания двигателя на стенде для уточнения характеристики двигателя по составу смеси и влиянию графитовых рулей на тягу двигателя. 
Для этого бригады конструкторов, технологов, производственников и экспериментаторов того отечественного завода, которому будет поручено работать над двигателем А-4 в СССР, должны немедленно быть направлены в Германию для всестороннего изучения этого двигателя, его устройства, производства и испытания на месте.
Главный конструктор Министерства Авиапромышленности ГЛУШКО
Арх.№ 30 (108-113) (11864).

31 мая 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 153 МАП организовал производство мужских дорожных трехскоростных велосипедов (8981).

31 мая 1946 года Постановлением СМ за № 1145-171сс в целях развития широким фронтом по реактивной авиации и выращивания новых конструкторских коллективов было основано ОКБ № 153 О.К.А в Новосибирске при заводе № 153 МАП.
В 1947-48 гг. ОКБ провело работу по проектированию самолета-истребителя “Летающее крыло”.
Была отработана схема самолета с крылом треугольной формы и построен летающий макет.
В июне 1948 года приказом МАП № 432сс работы по истребителю были прекращены. В 1948 году был создан новый тип десантно-транспортного самолета АН-2 с двигателем АШ-62ИР.
На основании договора с НИИ ГВФ на протяжении 1948-53 гг. ОКБ была проведена большая работа по отработке конструкции механического загрузчика для самолета АН-2.
Была проведена работа ОКБ с Управлением полярной авиации ГУСМП по приспособлению самолета АН-2 к работе его в Арктике.
В 1948-1952 гг. были построены и успешно прошли госиспытания в ГК НИИ ВВС и НИИ ГВФ: гидросамолет АН-2 (на поплавках), опытный самолет АН-2 в с/х варианте, зондировщик атмосферы с турбокомпрессором ТК-19, опытный самолет АН-2 на многоколесном шасси высокой проходимости и опытный самолет АН-2 в противопожарном варианте.
На основании Постановления СМ № 423-192сс от 11 марта 1947 года и приказа МАП № 228сс от 16 апреля 1947 года спроектированный и построенный на базе серийного самолета АН-2 самолет “Ближний ночной разведчик и корректировщик артогня” в феврале 1950 года удовлетворительно закончил первый этап госиспытаний в ГК НИИ ВВС.
Работы по самолету были прекращены приказом МАП № 432сс 1948 года.
В 1950-52 гг. по договору с ЦК ДОСААФ ОКБ построило серию одноместных рекордных планеров-парителей А-9 для аэроклуба ДОСААФ. В этом же году был построен двухместный планер А-10, являющийся модификацией одноместного планера А-9.
На основании договора с Министерством геологии была произведена работа по установке фотоаппарата на самолет АН-2, оборудованы рабочие места: радиста, штурмана, магнитолога, геофизика, фотооператора и др. доработки с целью приспособления самолета к работе по разведке полезных ископаемых в районах страны, где отсутствуют аэродромы.
В 1951 году был разработан эскизный проект десантно-транспортного опытного самолета с десантной нагрузкой 5-8 тонн с двумя турбовинтовыми двигателями ТВ-2.
В 1952-53 гг. ОКБ продолжало работать над модификацией самолета АН-2. Проводилась исследовательская работа совместно с НИИ ГВФ по улучшению с/х аппаратуры самолета АН-2.
На основании договора с НИИ ГВФ 1952 года была проведена работа по установке серийного самолета АН-2 на лыжное шасси и в апреле этого года лыжное шасси прошло контрольные испытания в НИИ ГВФ и рекомендовано в серийное производство.
2 декабря 1952 года ОКБ на основании приказа МАП № 1369с перебазировалось из Новосибирска в Киев на базу завода № 473 МАП.
Кроме того, ОКБ оказывало техническую помощь заводу № 473 по улучшению серийного производства самолета АН-2 и его вариантов – гидросамолета, пожарного и с/х варианта.
В 1953 году ОКБ также выполняло работу по эскизному проектированию в соответствии с планом опытных работ МАП на 1953 год по проекту истребителя-перехватчика с треугольным (ромбовидным крылом), типа РК-5 ЦАГИ.
Постановлением СМ № 2922-1251сс от 11 декабря 1953 года ОКБ гл. конструктора Антонова О.К. реорганизовано в Государственное союзное ОКБ № 473.
В 1954 году ОКБ № 473 производило работы:
1. На основании Постановления СМ № 2922-1251сс от 11 декабря 1953 года и приказа МАП № 278сс от 23 декабря 1953 года было начато проектирование и постройка опытного десантно-транспортного самолета “П”.
2. На основании этого же Постановления начато проектирование опытного пассажирского самолета на базе десантно-транспортного самолета “П”.
3. Повышение высотности самолета ЛИ-2 путем установки турбокомпрессоров на двигателе АШ-62ИР.
4. Оборудование 4-х самолетов АН-2 для высокоширотной научной экспедиции.
5. Постройка 5-ти планеров-парителей типа А-9 для международных соревнований в 1954 году.
В 1955 году ОКБ завершило проектирование и совместно с заводом № 473 МАП построен опытный десантно-транспортный самолет АН-8 “П”.
Кроме того, в 1955 году ОКБ были выполнены следующие работы:
1. Спроектировано и начато совместно с заводом № 473 строительство одного пассажирского самолета для перевозки 50-58 пассажиров (изделие “Н”) на базе транспортно-десантного самолета “П”.
2. На основании Постановления СМ от 30 ноября 1955 года № 1966-1055сс и приказа МАП от 9 декабря 1955 года № 766сс началось проектирование в ОКБ универсального пассажирского самолета “У” с четырьмя турбовинтовыми двигателями НК-4 ТВ-20 вместо изделия с двумя турбовинтовыми двигателями ТВ-2Т и готовится эскизный проект самолета. Отработаны и досрочно переданы заводу № 64 чертежи по крылу, оперению, силовым установкам, управлению в крыле и по группе питания двигателей, двухдвигательного варианта пассажирского самолета АН-10 “У”.
3. Построен эталон с/х аппаратуры 1955 года для серийного производства самолета АН-2 в с/х варианте.
4. Построен загрузчик химикатов и ядов с/х самолета АН-2.
5. Оборудован серийный самолет АН-2 специальной аппаратурой.
6. Проведена работа по улучшению конструкции серийного самолета АН-2.
7. Произведен предварительный расчет транспортно-десантного самолета АН-16 “10”.
8. Построен планер-паритель А-9 бис и др. работы.
В течение 1955 года ОКБ-473 в своей работе кооперировалось с заводами №№ 153, 473, 64 м др.
В связи с отсутствием производственной базы и оборудования до 1955 года ОКБ практически выполнялись только проектные и экспериментальные работы.
С получением производственных площадей и некоторого количества оборудования, в конце 1955 года ОКБ-473 уже выполняло ряд производственных работ по постройке опытного десантно-транспортного самолета АН-8 “П” и самолета “Н”.
В 1956 году были выполнены следующие работы:
1. Согласно постановления СМ от 30 ноября 1955 года за № 1966-1055сс и приказа МАП от 9 декабря 1955 года № 766сс о проведении совместных с ВВС испытаний, транспортно-десантный самолет АН-8 “П” с двумя турбовинтовыми двигателями ТВ-2Т прошел доводочные испытания в период с 12 февраля 1956 года в Киеве, Борисполе, Москве в ЛИИ МАП, а также совместные испытания в ГК НИИ ВВС в период с 3 октября 1956 года по 27 ноября 1956 года.
Самолет АН-8 “П” 14 июня 1956 года участвовал в воздушном параде в Москве.
2. На основании постановления СМ от 30 ноября 1955 года за № 1966-1055сс и приказа МАП от 9 декабря 1955 года № 766сс было начато проектирование и постройка опытного универсального пассажирского самолета АН-10 “У” с четырьмя турбовинтовыми двигателями НК-4, ТВ-20 и к концу 1956 года сборка самолета АН-10 “У” заканчивалась.
В течение 1956 года были выполнены ряд экспериментальных и научно-исследовательских работ, связанные с постройкой АН-10 “У”.
3. На основании постановления СМ от 11 сентября 1956 года за № 1268-645 и приказа МАП за № 509с от 21 сентября 1956 года ОКБ-473 разработало и выдало заводу № 39 МАП в дополнение к чертежам самолета, получаемых с ведущего завода № 64, чертежи на хвостовую часть с вооружением и дополнительное оборудование опытного трансопртно-десантного самолета АН-12 “Т” с двигателями НК-4, ТВ-20.
К концу 1956 года ОКБ заканчивало постройку хвостовой части фюзеляжа самолета “У” в транспортно-десантном варианте для проведения статических испытаний.
4. На основании постановления СМ от 25 мая 1956 года за № 703-404с и приказа МАП от 4 июня 1956 года за № 309с ОКБ-473 производилась разработка рабочих чертежей и начата постройка макета легкого шестиместного пассажирского самолета АН-14 “Пчела” с двумя поршневыми двигателями АИ-14Р-2.
Заканчивалась постройка продувочной модели самолета в масштабе 1:8.
В декабре 1956 года эскизный проект самолета АН-14 отправлен на заключение заказчику.
На основании приказа МАП № 105с от 18 февраля 1956 года для передачи в подарок от Советского Правительства Президенту Вьетнама ХО ШИ МИНУ самолета АН-2 в пассажирском варианте, ОКБ-473 были разработаны чертежи декоративной отделки кабины, теплозвукоизоляции, вентиляции, туалета, буфета, дополнительного освещения, багажника, вешалки, кресел и др.
На основании приказа МАП № 478 от 1 декабря 1955 года в 1956 году ОКБ разработало и передало заводу № 473 МАП для изготовления чертежи для аварийно-спасательного варианте самолета АН-2.
На основании письма 7-го гл. управления МАП № 7/1605 от 12 июля 1956 года в ОКБ-473 была начата отработка чертежей самолета “Зондировщик атмосферы” для серийного производства.
Работа была приостановлена в связи с тем, что серийный выпуск самолетов “Зондировщик атмосферы” не был включен в план завода № 473 на 1957 год.
На основании приказа МАП № 428сс от 4 июля 1955 года с целью расширения исследований и работ по вертикальному взлету ОКБ-473 была проведена экспериментальная работа по вертикальному взлету на самолете АН-2 “Ф”.
На основании письма 7-го гл. управления МАП № 7/1605 от 12 июля 1956 года, ОКБ-473 были проведены работы по оборудованию самолетов ЛИ-2В для Полярной авиации.
Самолеты отправлены в Антарктиду на борту дизель-электрохода “Лена”.
В соответствии с договором с ЦК ДОСААФ от 12 апреля 1955 года ОКБ-473 были проведены работы по планеру-парителю А-9 бис.
Планер А-9 бис сдан заказчику 1 июня 1956 года, успешно прошел испытания в ОКБ и у заказчика и совершил два перелета Киев-Москва и обратно на буксире за самолетом АН-2.
В соответствии с дополнительным соглашением с ЦК ДОСААФ от 14 декабря 1956 года к договору № 12 ОКБ-473 были закончены чертежи планера А-13 и переданы заводу п/я 40 МАП (Комсомольск-на-Амуре) для серийного производства.
Кроме того, в 1956 году ОКБ-473 выполнило ряд других работ.
Была проведена экспериментальная работа по лыжам самолета АН-2, в частности по проектированию электрообогреваемой лыжи с применением арктилита.
В настоящее время опытный экземпляр лыжи находится в производстве.
В начале 1956 года, под техническим руководством ОКБ-473, заводом № 473 МАП была проведена работа по установке на поплавковое шасси серийного самолета АН-2 с с/х аппаратурой.
Самолет АН-2В успешно прошел испытания.
Несмотря на то, что ОКБ № 473 еще находится в стадии организации, а производственная база строится, ОКБ работало в 1956 году с высокой производительностью.
В короткий срок – 1 год и 2 месяца в ОКБ, за счет кооперации с заводом № 64 построен пассажирский самолет АН-10”У”, спроектирован и начата постройка транспортно-десантного самолета АН-12 “Т”, начато проектирование нового легкого двухмоторного шестиместного самолета АН-14 “Пчела”, спортивного планера А-13, проведены большие работы по серийному самолету АН-2 и ЛИ-2, их модификациям и др. работы.
В 1957 году были выполнены работы:
1. После успешного окончания в 1956 году заводских и государственных совместных испытаний транспортно-десантного самолета АН-8 с двумя турбовинтовыми двигателями в ОКБ-473 в течение 1957 года были выполнены необходимые доработки, подготовлены чертежи и техническая документация для серийного производства и переданы заводу № 64.
2. Согласно Постановления СМ № 373-184сс от 4 апреля 1957 года и приказа МАП № 138сс от 13 апреля 1957 года в 1957 году была произведена модификация самолета АН-8 в связи с заменой двигателей ТВ-2Т двигателями АИ-20Д.
В настоящее время модифицированный самолет АН-8 с двигателями АИ-20Д передается на контрольные госиспытания в ГК НИИ ВВС.
3. В 1957 году была закончена постройка опытного летного экземпляра пассажирского самолета АН-10 с 4-мя турбовинтовыми двигателями НК-4, проектирование и постройка которого на основании Постановления СМ от 30 ноября 1955 года № 1956-1055сс и приказа МАП от 9 декабря 1955 года № 766сс была начата в 1956 году.
В течение 1957 года была выполнена в основном программа заводских летных испытаний.
В течение года были проведены ряд экспериментальных НИР по самолету АН-10.
Закончены испытания силовой установки с двигателем АИ-20 на летающей лаборатории ТУ-4.
Проведены другие работы по самолету АН-10.
ОКБ оказана большая помощь заводу № 64 по запуску самолета АН-10 в серию, в результате чего первый самолет этого завода с двигателями АИ-20 в октябре 1957 года вышел на заводские летные испытания.
4. Макет десантно-транспортного самолета АН-12, проектирование и постройка хвостовой части фюзеляжа этого самолета (на основании Постановления ЦК КПСС и СМ № 424-261сс от 28 марта 1956 года и приказа МАП № 1944сс/013 от 6 апреля 1956 года) была начата в 1956 году, в июне 1957 года был предъявлен Государственной макетной комиссии в военно-транспортном и санитарном вариантах на натурном фюзеляже.
Макет самолета одобрен комиссией.
Чертежи и техническая документация для запуска самолета в серию полностью переданы заводу № 39.
ОКБ в 1957 году оказана большая помощь заводу № 39, в результате чего первый самолет этого завода в ноябре 1957 года вышел на заводские летные испытания.
5. В январе 1957 года в ЛИИ МАП были проведены летные испытания летающей лаборатории с двигателями НК-4, установленными силами ОКБ на самолете ТУ-4 в 1956 году.
После испытания установки с двигателем НК-4 на самолет ТУ-4 силами ОКБ установлен двигатель АИ-20 и в ЛИИ МАП проведены летные испытания силовой установки с двигателем АИ-20.
6. На основании Постановления СМ № 635-312с от 31 мая 1957 года и приказа МАП № 235с от 18 июня 1957 года в течение 1957 года в ОКБ разработаны чертежи макета самолета АН-10А.
Выполнен макет и предъявлен Государственной макетной комиссии в декабре 1957 года. Макет одобрен.
Разработаны серийные чертежи самолета АН-10А и переданы заводу № 64.
7. Согласно Постановления СМ № 703-404с от 25 мая 1956 года и приказа МАП № 309с от 4 июня 1956 года в 1957 году было закончено проектирование легкого шестиместного пассажирского самолета АН-14 с двумя поршневыми двигателями АИ-14р.
Был построен и предъявлен Государственной макетной комиссии макет этого самолета. Макет одобрен.
Силами ОКБ построен один экземпляр самолета для статических испытаний и первый летный экземпляр самолета.
Начата агрегатная сборка второго и третьего летного экземпляров самолета АН-14 в пассажирском и с/х вариантах.
8. На основании Постановления СМ № 190-101с от 21 февраля 1957 года и приказа МАП № 90с от 13 марта 1957 года в 1957 году в ОКБ выполнены ряд работ в соответствии с утвержденным планом подготовки к Всемирной Брюссельской выставке.
Изготовлены модели самолетов – АН-8 и АН-10, АН-10А и АН-16 в различных масштабах.
Один борт фюзеляжа в каждом макете выполнен прозрачным.
ОКБ в 1957 году были проведены и другие работы.
В соответствии с договором с ЦК ДОСААФ от 9 апреля 1954 года в ОКБ было выполнено проектирование и постройка одного экземпляра планера А-9 бис. Проведены летные заводские испытания с последующей доработкой планера. Планер сдан в ЦК ДОСААФ УССР для эксплуатации.
В соответствии с договором № 13 с заводом № 126 от 10 мая 1957 года в ОКБ было закончено проектирование одноместного цельнометаллического рекордного планера-парителя А-11, после чего чертежи планера А-11 переданы заводу № 126 для серийного изготовления.
По этому же договору с заводом № 126 в 1957 году в ОКБ было также закончено проектирование одноместного цельнометаллического пилотажного планера А-13.
В настоящее время планер А-13 строится серийно на заводе № 126, где уже изготовлено первых четыре планера.
В течение 1957 года на основании скорректированной сметы затрат на 1957 год №Д/2728с от 30 декабря 1957 года в ОКБ были проведены работы за счет коммерческих отчислений по усовершенствованию самолета АН-2.
Для обеспечения удобств пассажирам при использовании с/х самолета АН-2 после окончания с/х сезона разработано легкосъемное пассажирское оборудование.
В 1958 году проведены работы:
а) по заводским испытаниям и доводке пассажирского самолета АН-10 с четырьмя двигателями НК-4 и головного опытного самолета АН-10 серийного завода № 64 с двигателями АИ-20 (постановление СМ № 1966-1055сс от 30 ноября 1955 года, постановление СМ № 424-261сс от 26 марта 1956 года, приказ МАП № 194сс/ов от 6 апреля 1956 года); данные самолеты прошли заводские испытания и предъявлены на госиспытания;
б) по заводским испытаниям и доводке транспортно-десантного самолета АН-12 с четырьмя двигателями АИ-20 (постановление СМ № 424-261сс от 26 марта 1956 года); самолет АН-12 прошел заводские испытания и принят на госиспытания;
в) по постройке легкого шестиместного пассажирского самолета АН-14 с двумя двигателями АИ-14Р (постановление СМ № 703-404сс от 25 мая 1956 года, приказ МАП № 309/с от 4 июня 1956 года); построены два летных экземпляра самолета АН-14, которые проходят заводские летные испытания;
г) по заводским испытаниям и доводкам модифицированного транспортно-десантного самолета АН-8 с двумя турбовинтовыми двигателями АИ-20Д (постановление СМ № 374-184с от 4 апреля 1957 года); самолет АН-8 прошел заводские испытания и предъявлен на госиспытания;
д) по проектированию и постройке 32-х местного пассажирского самолета АН-24 с двумя турбовинтовыми двигателями (постановление ЦК КПСС и СМ № 1417-656 от 18 декабря 1957 года, приказ ГКАТ № 5сс от 31 декабря 1957 года);
е) переоборудование пассажирского самолета АН-10 в десантный и санитарный вариант (распоряжение СМ № 1144ос от 11 апреля 1958 года, приказ ГКАТ № 120 от 17 апреля 1958 года);
ж) Оборудование самолетов АН-8 и АН-12 приспособлениями для дальних перевозок специзделий МСМ.
Конструкторами в 1958 году выполнены работы по проектированию нового самолета АН-24.
Выполнялась работа по дальнейшему усовершенствованию АН-8, АН-10, АН-12, АН-14, АН-2.
В 1958 году изделия ОКБ выпускались заводами №№ 64, 39, 84, 473.
В 1958 году опытным производством выполнены работы по постройке и передаче на летные испытания самолетов АН-14.
Выполнялись другие работы.
С мая 1958 года опытное производство включилось в подготовку и строительство нового самолета АН-24. За этот период построен макет самолета АН-24 и предъявлен Государственной макетной комиссии, макет получил хорошую оценку (9403).

31 мая 1946 вышло Постановление ЦК ВКП(б) и СМ СССР №1145-171, утвердившее решение МАП о создании ОКБ-153 и постройке самолета под индексом “Т” (транспортный). Эта дата по сей день отмечается коллективом антоновцев как День рождения фирмы. По требованию режимно-секретных органов на рабочих чертежах самолет “Т” именовался “изделием Ш” (среди конструкторов просто - "Шура-), хотя разница в названиях, продиктованная сплошной шпиономанией того времени, больше путала своих специалистов, чем иностранных агентов (9631).

31 мая 1946 вышло Постановление правительства, утвердившее решение Министерства о назначении О.К. Антонова главным конструктором, образовании ОКБ при заводе № 153 и создании одномоторного грузового самолета (11287). Освободившись от должности начальника филиала, Антонов полностью погрузился в работу по созданию своего самолета, будущего Ан-2. В апреле завод передал молодому ОКБ часть помещений в двухэтажном корпусе. Для рабочего проектирования были образованы конструкторские бригады: общих видов (начальник О.Н.Кабанов), прочности (П.И. Закревский), фюзеляжа (И.И. Попов), крыла (А.А. Батумов), шасси (АА. Замятин), управления (Г.П. Шумков), винтомоторная (Е.К. Сенчук), оперения (Н.С. Трунченков) и оборудования (А.В. Болбот). В июне из Москвы приехали самые близкие соратники Антонова: Е.А. Шахатуни, Б.Н. Шереметев и А.П. Эскин. Елизавета Аветовна возглавила бригаду прочности, сменив Закревского, уехавшего в родной Киев. Б.Н. Шереметев включился в работу бригады общих видов. А.П. Эскина Антонов назначил своим заместителем, но это решение не утвердило Министерство, так как Эскин не имел высшего образования, и он перешел на производство ведущим инженером. Заместителем главного конструктора назначили П.В. Ко-жухова. Начальник винтомоторной бригады Е.К. Сенчук выполнял по совместительству обязанности ведущего инженера по самолету. Организацию опытного производства Антонов поручил своему соратнику П.Ф. Павлову. Производство представляло собой единый цех. Плазование конструкции самолета и разработку технологической оснастки осуществляла группа конструкторов под руководством А.И. Шив-рина. Вопросы технологии, планирования и нормирования работ обеспечивало небольшое техбюро под руководством П.М. Манделя и А.С. Аргентова. Отдел технического контроля возглавлял Н.И. Леонов. Авиамодельную мастерскую организовали Н.С. Трунченков и Ю.В. Захаров (11287).

31 мая 1946 года Постановлением правительства был организован ряд новых конструкторских бюро и среди них ОКБ-21 главного конструктора С.М.Алексеева, созданное на базе серийного самолетостроительного завода № 21 (г.Горький). До ликвидации ОКБ в июне 1948 г. в нем спроектировали и построили тяжелые одноместные истребители И-211 и И-215. Остался незавершенным двухместный истребитель сопровождения И-212. Эти самолеты имели по два двигателя, расположенные на крыле (10706).

31 мая 1946 вышел приказ МАП N 330:
"В развитие приказа N 275сс от 6 мая с.г. о производстве работ по восстановлению прочности истребителей деревянной конструкции Як и Ла, находящихся в частях ВВС.
1. Организовать эти работы нач. 11 ГУ и директорам заводов 21, 31, 47, 64, 86, 135, 153, 163, 166, 168, 272, 116, 292, 464, 473, 475, 797.
2. Организовать эти работы на местах базирования ВА." (1983,66).

31 мая 1946 г. в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс и приказом МАП № 564 от 21.08.1946 г. на заводе № 82 было образовано самолетостроительное ОКБ при 7ГУ. К 1947 г. в ОКБ переведено около 210 специалистов из Куйбышева (видимо, это бывшие работники завода № 464, где работал Пашинин, эвакуированные на завод № 1). Разрабатывался проект винтореактивного самолета С-82 (неудачно). ОКБ ликвидировано по приказу МАП № 440с от 21.06.1948 г. Часть площадей и личного состава ОКБ-82 была передана организованному в 1948 г. ОКБ-4 МАП в Тушино, а другая часть- заводу № 82 МАП. Гл. конструктор (1946-48 г.)- М.М. Пашинин (10776).

31 мая 1946 года на основании постановления СМ за № 1145-471сс филиал НИИ-1 был реорганизован и на базе его вновь организован опытный завод № 293 МАП с ОКБ по проектированию и строительству опытных реактивных самолетов под руководством гл. конструктора и директора Бисноват М.Р. и гл. инженера Морозова П.М. (9360).

31 мая 1946 г. в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс (о развитии работ по реактивной технике) и приказами № 361сс от 7.06.1946 г. и № 373с от 14.06.1946 г. в 7ГУ на базе филиала № 1 НИИ-1 МАП вновь образован самостоятельный завод № 293 НКАП (в связи с прекращением работ по самолетостроению в НИИ-1 и непригодности для работ по ЖРД) и передан как опытная база гл. конструктору М.Р. Бисновату. Группа А.М. Исаева переведена на основную территорию НИИ-1. Березняк в 12.1946 г. назначен зам. гл. конструктора ОКБ-2 завода № 1 МАП. С 1.05.1948 г. завод передан из 7ГУ в 14ГУ. 1.04.1953 г. завод № 293 передан в подчинение КБ-1 ТГУ СМ (по приказу МАП № 229сс от 21.02.1953 г.) как опытная база. С начала 1954 г. преобразован в опытную базу ОКБ-2 МАП П.Д. Грушина (с этого времени перестало существовать название "завод № 293"). Работали: (-10.1940 г.)- И.А. Иванов (нач. сборочного цеха; затем- директор завода № 450), (09.1942 г.)- В.П. Мишин (ст. инженер по вооружению). Директор (1940-44 г.)- В.Ф. Болховитинов, (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват, (03.1952 г.)- Ф.П. Герасимов. Гл. конструктор (1940-44 г.)- В.Ф. Болховитинов, (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват. Зам. директора: по производству (09.1940 г.-)- А.И. Мамучашвили; по «БИ» (09.1942 г.)- И.Ф. Флоров; (06.1946 г.-)- В.Н. Елагин. Зам. гл. конструктора по «БИ» (09.1942 г.)- И.Ф. Флоров. Гл. инженер (03.1941 г.-)- Л.А. Кац.

31 мая 1946 г. в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс и приказом № 361сс от 7.06.1946 г. в системе 7ГУ МАП вместе с образованием завода № 293 было образовано Специальное ОКБ. Работы по исследованию транс- и сверхзвуковых скоростей на летающих моделях ЛМ-6, ЛМ-9, ЛМ-15 (1946-48 г.). Спроектирован и построен экспериментальный самолет «5» (1947 г.). В 1948 г. ОКБ перепрофилировано на создание реактивного управляемого вооружения, в связи с чем передано из 7ГУ в 14ГУ МАП. Разработка УРВП, УРВВ (на вооружение ни один образец не принят). В 1948-53 г. работы по самолету-снаряду «Шторм». В 1950-51 г. проведены летные испытания пилотируемого аналога «Шторма» Р-1 с носителем Пе-8. В начале 1950-х г. создана и испытана беспилотная летающая модель ЛМ-15 с ПВРД РД-550. В соответствии с постановлением СМ № 533-271сс от 19.02.1953 г. ОКБ ликвидировано, все работы в 03.1953 г. прекращены. По приказу № 229сс от 21.02.1953 г. ОКБ вместе с заводом со всеми площадями и заделом с 1.04.1953 г. переданы КБ-1 ТГУ СМ в качестве производственной базы, основная группа конструкторов во главе с зам. гл. конструктора И.И. Дракиным влилась в состав отдела № 32 КБ-1. Летом 1953 г. планировалось возобновить работы в прежнем составе на заводе № 293 под руководством Бисновата, но это не было осуществлено. Конструкторская группа М.Р. Бисновата в 1953-54 г. работала в Люберцах в ПКПК по изготовлению наземной аэродромной техники. Гл. конструктор (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват. Зам. гл. конструктора (06.1946 г.-)- В.Н. Елагин, (1946-53 г.)- И.И. Дракин. Работали: И.И. Архангельский, Е.С. Иоффинов. Создано: УРВВ СНАРС-250 («250», тема И-64); ПКР «15ХН» «Шторм» (10776).

31 мая 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №2 о работе ОКБ-2 с 17.05.46 г. по 27.05.46 г. начальника ОКБ-2 подполковника А.И.Исаева, отправленный начальнику Штаба генерал-майора М.М.Лукина тов. Самойлову. Брошюра 1 (9004).

31 мая 1946 была подгготовлена:
Секретно
Справка заместителя начальника ОКБ-1 МАП майора Свешникова от 31.05.46 г. о выполнении тематического плана по научно-исследовательским работам по ОКБ-1 Министерства авиационной промышленности (8987).

Другие оборонные отрасли:

31 мая 1946 г. на НИБТ полигоне ГБТУ ВС закончились испытания четырех опытных танков Т-34-85, изготовленных в 1945 г. и оснащенных силовыми стабилизаторами СТП-С-53 «Таран» конструкции завода №707 Министерства судостроительной промышленности, которые проходили с 10 апреля 1946. По заключению комиссии, проводившей испытания, данные стабилизаторы испытания выдержали и могли быть рекомендованы к принятию на вооружение Т-34-85. Установка стабилизатора СТП-С-53 значительно повысила эффективность стрельбы сходу (меткость стрельбы схода из стабилизированной 85-мм пушки ЗИС-С-53 возросла в 2,5-3 раза по сравнению с нестабилизированной пушкой серийного танка Т-34-85). Кроме того, стрельба сходу при наличии стабилизатора могла вестись при скорости движения танка до 25 км/ч.
В совместном докладе командующий БТ и МВ ВС (маршал бронетанковых войск Я.Н. Федоренко) и начальник ГАУ ВС (маршал артиллерии Н.Д. Яковлев) представили заместителю председателя Совета Министров СССР Л.П. Берия проект постановления Совета Министров СССР об изготовлении установочной партии стабилизаторов СТП-С-53 в количестве 30 шт. и опытных образцов стабилизатора для 100-мм танковой пушки, предназначавшейся для установки в танк Т-34, в количестве 3 шт. Кроме того, предлагалось ходатайствовать перед правительством о создании СКБ и производственной базы для проектирования и изготовления стабилизаторов танкового вооружения.
В соответствии с этим Совет Министров СССР своим постановлением №2287-957 от 17 октября 1946 г. поручил Министерству судостроительной промышленности совместно с Министерством Вооруженных Сил и Госпланом СССР рассмотреть вопрос о проектировании и изготовлении опытных образцов стабилизаторов к 100-мм танковой пушке. Для организации СКБ и производственной базы по проектированию и изготовлению опытных образцов стабилизаторов было признано целесообразным передать Министерству судостроительной промышленности завод Ленгазаппаратура №2 (Ленинград), принадлежавший Министерству машиностроения и приборостроения. Однако с 1947 г. работы по стабилизации танкового вооружения завод №707 продолжил применительно к танку Т-54 (11770).

31 мая 1946 г. Завод N 172 приказом Министерства цветной металлургии СССР был преобразован в Иркутский государственный научно-исследовательский институт редких и цветных металлов "Иргиредмет" (12102). 

31 мая в 1946 году вблизи станции Обнинское (Калужская область) для разработки ядерных реакторов основан Физико-энергетический институт. Ныне Государственный научный центр Российской Федерации — Физико-энергетический институт имени А.И.Лейпунского (ФГУП ГНЦ Российской Федерации — ФЭИ) — многопрофильная научная организация, ведущая комплексные исследования физико-технических проблем ядерной энергетики

31 мая 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 7022-рс о присвоении условных наименований строящимся цехам по производству тяжелой воды и Институту «Б»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Строительство цехов «Г»38) Министерства внутренних дел СССР на Березниковском и Днепродзержинском азотно-туковых заводах и Чирчикском электрохимическом комбинате и вновь организуемое строительство Института «Б» впредь именовать:
1. Строительство цеха «Г» на Березниковском азотно-туковом заводе — Управление строительства № 881.
2. Строительство цеха «Г» на Днепродзержинском азотно-туковом заводе — Строительство № 882.
3. Строительство цеха «Г» на Чирчикском электрохимическом комбинате — Управление строительства № 883.
4. Строительство Института «Б» — Строительное управление № 884 Министерства внутренних дел СССР.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Мах- нееу (подчеркнуто), Ванникову (Первое Главное Управление), Круглову (Министерство внутренних дел СССР), пп. 1, 2 и 3 — т. Первухину (Министерство химической промышленности), Борисову (Госплан СССР), Звереву (Министерство финансов СССР) (15720).

31 мая 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 7021-рс о проведении опытов по ректификации продукта 180 на заводе № 441
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
1. Обязать Министерство нефтяной промышленности восточных районов СССР (т. Евсеенко) и управляющего трестом Нефтезаводпроекта (т. Сорокина) провести до 15 июля 1946 г. опыты по ректификации продукта 180 на установке № 2316 завода № 441 и представить к 1 августа 1946 г. отчет и свои предложения по использованию результатов опытов на установке № 473.
2. Обязать директора завода № 441 (т. Горяченкова) обеспечить проведение опытов по ректификации продукта 180, произведя для этой цели необходимые приспособления к установке №2316 по указанию Нефтезаводпроекта.
3. Обязать Лабораторию № 2 (акад. Курчатова И.В.) обеспечить научное руководство опытами по ректификации продукта 180 на заводе № 441.
4. Обязать Министерство сельхозмашиностроения (т. Ванникова):
а) направить бригаду, предназначенную для работы на установке № 473 комбината 100, для стажировки на завод № 441 Министерства нефтяной промышленности восточных районов;
б) оплатить расходы по проведению опытов по фактической стоимости по счетам, представленным заводом №441.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Махневу (подчеркнуто), Ванникову (Первое Главное Управление при Совете Министров СССР), Евсеенко (Министерство нефтяной промышленности восточных районов), Борисову (Госплан СССР), п. 4 — Ванникову (Министерство сельхозмашиностроения) (15720).

Армия:

На 31 мая 1946 г. морская авиация имела 400 торпедоносцев; из них 171 Ту-2Т и 180 американских «бостонов». Остаток приходился на безнадежно устаревшие Ил-4. Позднее Ил-4 окончательно вывели из боевых частей, а парк туполевских машин пополнился за счет поставок от промышленности и передачи самолетов из ВВС.
На Северном флоте Ту-2Т не имелось, там до перехода на Ту-14 эксплуатировались доработанные А-20. По одному полку на туполевские машины перевооружили на Черном море и Тихом океане. На Тихоокеанском флоте на Ту-2 недолго летал 567-й мтап, но вскоре его опять вооружили пикировщиками Пе-2. В 1950 г. морской авиации передали всю 179-ю бомбардировочную дивизию в Порт-Артуре. Входивший в нее 860-й бап переименовали в 1570-й мтап. На Балтике в 1947 г.
на Ту-2Т перешли 1-й гв. мтап и 51-й мтап 8-й минно-торпедной дивизии.
Как торпедоносец Ту-2 имел те же недостатки, что и в качестве бомбардировщика. Из полков поступали жалобы на разрушение выхлопных коллекторов, неполадки в гидросистеме, нехватку запасных частей. Спецификой морской авиации являлась сильная коррозия деталей самолета, особенно изготовленных из магниевых сплавов, от воздействия соленой морской воды. После бреющих полетов машины иногда приходилось обмывать пресной водой. В начале лета 1946 г. из 61 самолета, имевшегося в 19-й минно-торпедной дивизии, 28 не могли подняться в воздух из- за разных неполадок.
В состав вооружения торпедоносцев, кроме торпед 45-35АН, вошли усовершенствованные 45-36АНУ, а с 1950 г. - 45-36АМ. В 1949 г. на самолетах 3-го мтап на Черном море стали испытывать новые прицелы ПТН-45. Они позволяли выполнять залп двумя торпедами с заданным углом растворения. Чтобы избежать столкновения в воздухе, они сбрасывались с интервалом 0,25 с. Этого было достаточно, чтобы торпеды не столкнулись, и в то же время слишком мало, чтобы самолет начал крениться из-за несимметричного обтекания. Эту тактику в полках начали осваивать в 1950 г. 
В 1948-1949 г. на Ту-2 испытывали торпеду А-2, но ее так и не приняли на вооружение.
Летчики осваивали торпедометание не только днем, но и ночью. Первоначально оно было не очень-то эффективным. Не помогла и подсветка целей бомбами САБ. Положение существенно улучшилось лишь после появления в 1949 г. машин с радиовысотомерами РВ-2 (21262).

Внешняя политика:

31 мая 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС НАЧАЛЬНИКУ ГШ ВС СССР МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА А.М. ВАСИЛЕВСКОМУ ПО ВОПРОСУ ПЕРЕДАЧИ БТ ИМУЩЕСТВА ВОЙСКУ ПОЛЬСКОМУ № 0932080
Представляю сведения о бронетанковом имуществе, которое может быть передано Войску Польскому, Министерству общественной безопасности Польши в течение 1946-1947 г. согласно их заявке.
Одновременно докладываю:
1. Мастерские типа «А» и «Б» могут быть изготовлены только при условии выделения новых автомашин ГАЗ и ЗИС, а мастерские типа «Б» — и станков.
2. Отечественные мотоциклы выделить не представляется возможности, так как Министерство Вооруженных Сил их в настоящее время от промышленности не получает. Выделять мотоциклы «Харлей-Давидсон» считаю не целесообразным.
3. Бронемашины могут быть выделены только из капитального ремонта, так как новых промышленность в настоящее время не поставляет.
4. Бронетранспортеры выдать не представляется возможности, так как они на отечественных заводах не изготавливаются и из-за границы не поступают.
Командующий БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Приложение СВЕДЕНИЯ
о возможности удовлетворении заявки для Министерства общественной безопасности Польши по бронетанковому вооружению спец. машинам на 1946-1947 гг.
	№
п/п

	Наименование имущества и вооружения

	Цена единицы в рублях

	Заявка Министр, общ. безопасн.

	Намечено к отпуску

	Примечание


	

	

	

	Кол-во, шт.

	Стоимость в тыс. руб.

	Кол-во, шт.

	Стоимость нового в тыс. руб. 1 -и вариант

	Стоимость нового в тыс. руб. 2-й вариант

	


	1

	Бронемашин БА-64

	13360

	120

	1603

	120

	-

	1603

	


	2

	Танки Т-70

	48000

	11

	528

	11

	

	528

	


	3

	Самох.уст. СУ-76

	76000

	4

	304

	4

	304

	-

	


	4

	Мотоциклы с кол.

	11000

	394

	4334

	-

	

	

	Мотоц. М-72 МВС не получает, по данному вопросу надлежит обратиться в Минист. автом. промышл.


	5

	Дрезины моторные

	-

	8

	

	

	-

	

	Надлежит обратиться в Минист. путей сообщения.


	6

	Дрезины бронир. Б-Д

	48000

	1

	48

	1

	-

	48

	


	7

	Рем. летучки т. «А»

	13600

	300

	4080

	300

	4080

	

	При представл. автошасси под монтаж мает.


	8

	Рем.летучки т. «Б»

	40746

	50

	2037

	50

	2037

	-

	При представл. автошасси и станков под монт. мастерских


	9

	Бронетранспортеры

	-

	118

	На отечественных заводах не производятся и за границы не поступают



Начальник штаба БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск М. Соломатин
Начальник мобпланового отдела инженер-полковник Мартынов
СВЕДЕНИЯ
о возможности удовлетворении заявки для Войска Польского по бронетанковому имуществу
	№
п/п

	Наименование имущества и вооружения

	Цена единицы в рублях

	Заявка Войска Польского

	Намечено к выдаче


	

	

	

	Кол-во, шт.

	Стоимость в тыс. руб.

	Кол-во, шт.

	Стоимость нового в тыс. руб. 1 -и вариант

	Стоимость бывшего в употреблении тыс. руб. 2-й вариант


	1

	Танки ИС-2

	577815

	2

	1155

	2

	1155

	


	2

	Танки Т-34-85

	205630

	7

	1439

	7

	1439

	


	3

	ИСУ-152

	567 275

	2

	1134

	2

	1134

	


	4

	ИСУ-122

	562 075

	8

	4496

	8

	4496

	


	5

	СУ-85

	156800

	10

	1568

	10

	

	1568



Танки ИС, Т-34 и самоходные установки ИСУ-152, ИСУ-122 будут выданы новые, а СУ-85 — из капитального ремонта.
Начальник штаба БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск М. Соломатин
Начальник мобпланового отдела инженер-полковник Мартынов (11421).
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 26. Л. 31-33.

За рубежом:

31 мая 1946 состоялось торжественное открытие лондонского аэропорта Хитроу (20370).

Авиапромышленность:

К концу мая 1946 был готов эскизный проект И-270 А.И.М.
Максимальная скорость у земли 1000 км/час (М=0.815)
Максимальная скорость на высоте 5000 м 990 км/час (М=0.86)
Максимальная скорость на высоте 11000 м 925 км/час (М=0.87)
Максимальная скорость на высоте 15000 м 936 км/час (М=0.88)
Набор высоты 5000 м земли 88.5 сек.
Набор высоты 11000 м земли 150.4.5 сек.
Набор высоты 15000 м земли 181.25 сек.
Практический потолок 17500 м
Продолжительность работы двигателя на 15000 м 4.14 (4.89) минут - с одной камерой
Разбег 895 м, пробег 956 м, посадочная скорость - 137 км/час
Полетная масса 4121 кг, пустого 1564 кг (10508,13).

В конце мая 1946 г. военная приемка отказалась пропускать детали Ли-2, по материалам не соответствующие довоенным спецификациям. Весь задел, изготовленный ранее из суррогатов, пришлось списать. Это вновь затормозило сдачу машин. Положение со временем выправилось, и завод продолжил модернизацию самолетов (25015).

Авиапромышленность:

Для Ил-10 была разработана система реверса тяги винта, позволяющая двигаться по земле задним ходом. В мае 1946 эта система демонстрировалась Г.К.Жукову, когда штурмовик был поставлен в капонир без тягача (24,340).

С мая 1946 года по май 1947-го в частях 5-го гвардейского шап из-за конструктивно-производственных дефектов было 34 аварии моторов АМ-42, включая одну катастрофу, семь аварий, три поломки и две вынужденных посадки.
При осмотре моторов заведующим ремонтной бригадой МАП был забракован и отстранен от эксплуатации 41 самолет.
На 28 мая 1947 года в дивизии находилось 47 неисправных самолетов, то есть 27 процентов от общего их числа (25091).

В мае 1946 в ОКБ П.О.С. были подготовлены материалы к эскизному проекту реактивного бомбардировщика - в то время еще 6-двигательного (5489, 26).

В мае 1946 г. С.В. Ильюшин представил на рассмотрение минавиапрома инициативные проекты двух реактивных бомбардировщиков.
Кроме того, проект постановления предусматривал снятие с плана опытного самолетостроения задания на разработку бомбардировщика с моторами М-45. Проект постановления с копией письма И.В. Сталину был направлен главкому ВВС для согласования. Главкомат ВВС подготовил за подписью К.А. Вершинина заключение, адресованное И.В. Сталину и М.В. Хруничеву.
Несмотря на возражения К.А. Вершинина, 12 июня 1946 г. несколько переработанный проект постановления был утвержден правительством, а задания по бомбардировщику и истребителю с двигателями М-45, как потерявшие актуальность, сняты постановлением Совмина СССР от 30 ноября 1946 г. В соответствии с заданием реактивный бомбардировщик Ил-22 с нормальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг должен был иметь дальность полета 1250 км при крейсерской скорости полета 750 км/ч. А в перегрузочном варианте дальность полета увеличивалась до 2000 км. Максимальная скорость самолета устанавливалась равной 800 км/ч на высоте 9000 м.
Конструкторский коллектив С.В. Ильюшина приступил к проектированию бомбардировщика Ил-22 с четырьмя ТРД ТР-1А. Через год самолет был построен, и 24 июля 1947 года летчики-испытатели В.К. Коккинаки и К.К. Коккинаки выполнили на нем первый полет. Нормальная взлетная масса самолета с двигателями ТР-1А по расчетам должна была составлять 24000 кг. Однако двигатели эти в указанный срок не были пригодны для установки на самолет. Как и в случае с Су-10, пришлось смонтировать менее мощные ТР-1 (тягой 940 кгс), что заставило специалистов ОКБ ограничить взлетную массу самолета до 20000 кг. Но при взлетной массе, уменьшенной на четыре тонны, предусмотренные заданием дальность полета и бомбовая нагрузка не могли быть реализованы. Недостаточная мощность силовой установки не позволяла развить заданную постановлением максимальную скорость. Самолет получился переразмеренным и перетяжеленным. После окончания двух этапов заводских испытаний в феврале 1948 г. руководство ОКБ-240 приняло решение самолет на госиспытания не передавать.
Весной 1947 г. в ильюшинском ОКБ завершили проработку проекта бомбардировщика Ил-24 с двумя микулинскими двигателями АМТКРД-01. Их взлетная тяга по расчетам должна была составить 3300 кгс, т.е. почти в два с половиной раза превосходила взлетную тягу ТР-1А. По планеру Ил-22 и Ил-24 были практически идентичны, но увеличенная тяга микулинских двигателей предопределила большую максимальную скорость Ил-24 и, вместе с тем, потенциально меньшую дальность полета из-за большего расхода топлива. Впрочем, по результатам расчетов, приведенным в проекте, дальность Ил-24 с нормальной бомбовой нагрузкой получалась равной 3000 км, что весьма сомнительно.
После утверждения эскизного проекта в минавиапроме конструкторы ОКБ-240 приступили к полномасштабной проработке, а завод - к постройке летного экземпляра машины. Однако вскоре после этого руководство МАП приняло решение о передаче опытных двигателей АМТКРД-01 конструкторскому бюро ОКБ-1 в Дессау (Германия) (11407).

В мае 1946 на базе серийного Ту-2 № 201 построили машину “65” - высотный разведчик-бомбардировщик с АМ-44 с ТК АМ-ТК-1Б и винтами АВ-5ЛВ-188Б 3.8 м. Шасси вынесли вперед на 125 мм из-за винтов. В течение года магина проходила заводские испытания - ли Ф.Опадчий, ви Н.Генов. Первый полет был только в июле 1946 (6477, 8).

В мае 1946 года главный конструктор завода № 240 С.В.Ильюшин представил на рассмотрение в МАП инициативные проработки по проектам двух реактивных бомбардировщиков. Срочно был подготовлен проект постановления правительства «О создании главным конструктором т. Ильюшиным реактивных бомбардировщиков», в котором предложение С.В. Ильюшина включалось в план опытного самолетостроения. Проект постановления предусматривал создание бомбардировщиков со следующими данными:
	а) бомбардировщик с ТРД А.М.Люльки
	

	максимальная скорость, км/ч
	800

	максимальная дальность с бомбовой нагрузкой 1000 кг, км
	1250

	экипаж, чел
	4

	вооружение:
	

	назад
	1х23мм с боезапасом 200 патронов

	вперед
	1х23мм с боезапасом 150 патронов

	нормальная бомбовая нагрузка, кг
	1000

	Сдача на летные испытания в июле 1947 г.
	

	б) бомбардировщик с ТРД А.А.Микулина
	

	максимальная скорость, км/ч
	900

	максимальная дальность с бомбовой нагрузкой 1500 кг, км
	1500

	экипаж, чел.
	4

	вооружение: назад
	1х23мм с боезапасом

	250 патронов вперед
	1х23мм с боезапасом

	150 патронов нормальная бомбовая нагрузка, кг
	1500

	Сдача на летные испытания в ноябре 1947 года.
	


Кроме того, проект постановления допускал снятие с плана опытного самолетостроения, утвержденного постановлением правительства 26 февраля 1946 года, задания на бомбардировщик и истребитель с моторами М-45.
Проект постановления с копией письма И.В.Сталину были направлены Главкому ВВС для согласования. На основании этих документов АТК ВВС подготовил заключение за подписью К.А.Вершинина, адресованное И.В. Сталину и М.В.Хруничеву, в котором отмечалось, что:
«..Л. Предлагаемые т. Ильюшиным бомбардировщики не будут являться передовыми по сравнению с опытными немецкими завода Дессау - ЕФ-131, ЕФ-132...
Преимуществом предложения т.Ильюшина является то, что эти самолеты и двигатели будут отечественными, т.е. будет решен ряд промышленно-техни-ческих проблем.
Считаю необходимым и возможным потребовать от т.Ильюшина по самолету с двигателем т. Люлька максимальной скорости не менее 850км/ч, дальности 1500 км и бомбовой нагрузки не менее 1500 кг.
При этих условиях самолет т.Ильюшина с двигателем Люлька только подтянется к реактивному самолету Сухого, который проектируется с реальными двигателями ЮМО-004 и будет иметь скорость 800км/ч, дальность 1500 км, при бомбовой нагрузке 1000 кг.
Самолет т. Сухого значительно превосходит по стрелково-пушечному вооружению оба самолета т. Ильюшина. На самолете т. Ильюшина имеется для обороны задней полусферы только одна 23мм пушка с ограниченными углами обстрела, в то время как на самолете т. Сухого устанавливается две 20-мм пушки с круговым обстрелом и одна пушка с ограниченным обстрелом.
Самолет т. Сухого должен быть предъявлен на испытание с 1 февраля 1947 года.
Для самолета с двигателем т. Мику-лина необходимо потребовать от т. Ильюшина постройки самолета со скоростью не менее 950 км/ч, дальностью не менее 2500 км и бомбовой нагрузкой не менее 2000 кг с оружием, имеющим круговой обстрел задней полусферы.
2. Пунктом 3 проекта постановления предлагается снять с т.Ильюшина создание 4-моторного бомбардировщика с М-45 со скоростью 740 км/ч и варианта истребителя дальнего сопровождения.
С таким предложением ни в коем случае соглашаться .невозможно, т.к. это единственный^вйриант бомбардировщика с такими данными.
Ни американцы, ни англичане наряду с развертыванием строительства реактивных самолетов не отказываются, а совершенствуют бомбардировщики с мощными поршневыми двигателями» (10732).

В мае 1946 г. была закончена программа испытаний МиГ-8 "Утка". В программу второго этапа также включили изучение штопорных свойств самолета. В процессе испытаний крыло вновь подвергли доработке: были установлены законцовки крыла с большим отрицательным углом поперечного V и сняты предкрылки. Опасения в отношении штопорных свойств "Утки" не подтвердились. Самолет входил в преднамеренный штопор неохотно, и после того как летчик бросал управление "выскакивал" из него "как пробка из воды". Установленный на самолете МиГ-8 толкающий винт дал возможность проверить управляемость на малых скоростях при отсутствии обдува крыла винтом. Кроме того, испытания позволили изучить управляемость самолета на земле, а также вопросы взлета и посадки (заход на второй круг) в условиях отсутствия обдува винтом органов управления. Это в дальнейшем позволило использовать полученные результаты при проектировании истребителей с реактивными двигателями. После этого машина использовался в качестве связного и транспортного самолета ОКБ. За все время эксплуатации самолета не было ни одной аварии или предпосылки к летному происшествию (6000).

В мае 1946 года конструктор Черановский Б.И. писал письмо председателю СМ Сталину И.В.
Современные исследования в скоростной и сверхскоростной аэродинамике показывают, что существующая схема самолета должна резко измениться.
По существу авиация здесь стоит пока перед неизвестностью.
Над схемой нового самолета “Летающее крыло” я работаю 25 лет и являюсь пионером этой схемы не только у нас, но и за границей. Мною осуществлено уже (постройкой и испытанием) 14 последовательных конструкций.
За эту работу Правительство наградило меня еще в 1933 году орденом “Красная Звезда” и рядом других наград. Накопленный опыт подсказывает мне, что в предлагаемой мною схеме можно найти решение целого ряда задач, стоящих сейчас перед авиацией.
Главные преимущества схемы самолета “Летающее крыло” следующие:
1. Скорость полета повышается потому, что нет фюзеляжа и хвостового оперения и их вредного сопротивления, тормозящего полет.
2. Повышается грузоподъемность такого самолета, так как отсутствие фюзеляжа и рациональное распределение нагрузки по крылу влечет уменьшение веса конструкции.
3. Схема “Летающее крыло” одинаково приемлема как для военных, так и транспортных самолетов любого назначения и тоннажа, причем самолеты крупных размеров, построенные по схеме “Летающее крыло”, позволяют значительное увеличение размеров, не теряют своих экономических и тактических достоинств, в то время, как самолет обычной схемы с увеличением размеров становится нерентабельным.
4. “Летающее крыло” не имеет хвоста, вследствие чего установка реактивных двигателей не встречает никаких затруднений.
5. Простота конструкции влечет значительное удешевление и быстроту изготовления объекта.
Для осуществления самолетов схемы “Летающее крыло” у нас имеются все технические возможности.
Не случайно поэтому то, что в США, Англии и других странах в данное время схеме “Летающее крыло” уделяется особое внимание, с точки зрения перспективного развития авиации.
В иностранной литературе за 1944 год и 1945 год был опубликован целый ряд статей на эту тему, причем в некоторых из них в теоретических и экспериментальных выводах ссылаются на мои работы (“Эркрафт инженерик, январь 1945 года и др.).
Американцы осуществляют постройку транспортных многомоторных самолетов типа “Летающее крыло” с двигателями внутреннего сгорания и последующей заменой их на реактивные двигатели.
Немцы очень много и упорно занимались этой схемой (Хертен, Липпиш) и построили самолет-истребитель “Ме-163-В” с жидкостным реактивным двигателем.
(Трофейные экземпляры “Ме-163” имеются в ЛИИ-ЦАГИ и НИИ ВВС).
В декабре 1944 года я разработал проект самолета типа “Летающее крыло” с двумя реактивными двигателями нашей отечественной продукции и подал предложение в виде эскизного проекта в НКАП с просьбой помочь мне реализовать мое предложение. О том, что мое предложение заслуживало серьезного внимания свидетельствует отзыв генерал-майора ИАС проф. Пышнова В.С.
В НКАП было дано официальное согласие на постройку подобного самолета, в подтверждение чего был сверстан проект приказа и одновременно (в октябре 1945 года) мне предложили съездить в г.г. Киев и Львов, чтобы посмотреть и выбрать базу для ОКБ.
Однако, дальше “проекта приказа” дело не пошло. Спустя два месяца после моего возвращения из Киева, мне сообщили в Наркомате, что поддержки я не получу. Причины такого решения мне не известны, не понятны.
………………….(8981).

В мае 1946 закончили монтаж мотора АМ-44 на самолете И-225 и провели отстрел пушечного вооружения в тире (5852,40).

В мае 1946 г. закончили монтаж мотора АМ-44 на И-225 №02 и провели отстрел пушечного вооружения в тире (25230).

В мае 1946 на 301 завод в Химках закончились заводские испытания Ла-130, которые шли с февраля 1946. Летали А.А.Попов и Л.А.Бальян и выполнили 30 полетов (2902,4).

В мае 1946 г. завершились заводские испытания самолета «130» С.А.Л. (ведущие — инженер Барановский и летчик А. А. Попов), в ходе которых выполнили 30 полетов 1946 года (24988).

В мае 1946-го в подмосковных Химках на заводе №301 закончились заводские испытания самолета 130, в ходе которых совершили 30 полетов и которые шли с января 1946 (9535,19).

В мае 1946 г. в Химках начались заводские испытания самолета 130 (будущего Ла-9), привезенного из Горького. Их проводил летчик-испытатель А.А.Попов, ведущим инженером был Л.А.Бальян (4707).

В мае 1946 завершились начатые в феврале 1946 заводские испытания первого экземпляра самолета "130", построенного на заводе № 21 в январе 1946. В ходе заводских испытаний летчик A.А.Попов выполнил 30 полетов.
На государственные испытания в НИИ ВВС самолет предъявили 9 июня. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков,
B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Анти- пов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили. Они закончились 10 октября с положительным результатом. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов. 
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили,что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство. Когда 18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9 (11990).

В мае 1946 КБ С.А.Л. на 81 заводе приступило к изготовлению рабочих чертежей и макета машины 150 (2449,16).

В мае 1946 года завод № 47 получает задание по изготовлению металлических крыльев самолета ЯК-8. В июне задание по выпуску крыльев самолета ЯК-8 отменяется, заводу поручается освоение и серийный выпуск планеров А-2 и Ц-25. В 1947 году завод, выпуская планер А-2 продолжает осваивать производство планера Ц-25.
В соответствии с приказом МАП № 362сс от 5 июня 1948 года завод свертывает выпуск планера Ц-25 и переходит на выпуск самолета ПО-2.
На основании приказа МАП № 789сс от 4 января 1949 года завод прекращает выпуск самолета ПО-2 и переходит на выпуск планера ЯК-14.
В соответствии с постановлением СМ № 161-76сс от 19 октября 1951 года и приказа МАП № 60сс от 24 января 1951 года завод полностью реконструируется с целью выпуска самолета ИЛ-10М. В 1953 году завод осваивает выпуск самолета ИЛ-10М и выпускает их 4 единицы. В декабре 1953 года заводу дается задание подготовить производство и начать выпуск вертолетов МИ-1. В 1954 году завод освоил выпуск вертолета МИ-1, выпустил 6 самолетов ИЛ-10М и в соответствии с приказом МАП № 259сс от 14 декабря 1954 года приступил к подготовке производства самолета ТУ-16П.
И.о. директора – Шевченко А.М.
Адрес: Оренбург, п/я 936
Производственный профиль – реактивная техника
В соответствии с приказом № 449 от 12 июня 1955 года завод начал подготовку производства радиоуправляемой мишени (изделие 201) и прекратил производство самолета ТУ-16П (9830).

С мая 1946 года «в целях развертывания широким фронтом новых ОКБ по проектированию и постройке опытных и экспериментальных самолетов» постановлением Совета Министров № 1145-471 было принято решение об организации ОКБ на самолетостроительных заводах № 153 в Новосибирске, № 21 в Горьком и № 293 в подмосковных Химках, а также на планерном заводе в Тушино. Главными конструкторами этих КБ назначили О.К. Антонова, С.М. Алексеева, М.Р. Бисновата и П.В. Цыбина (19902).

В мае 1946 года пришло задание правительства на создание сельскохозяйственного самолета, прекрасно вписывавшееся в концепцию Ан-2. Правда, по настоянию мотористов от О.К.А. потребовали применить другой двигатель в 720 л.с, вместо 1000 л.с., по соображениям чисто производственного характера (11287).

В мае 1946 г., спустя два месяца после организации ОКБ-153, правительство утвердило задание на создание транспортного самолета «Т» с мотором АШ-62ИР, позже получившего обозначение Ан-2 (25092).

В мае 1946 года ВВС предложили отдать семь самолетов, находившихся в Чехословакии и требовавших ремонта. Ремонт вел завод в Праге, которые их и строил при немцах. Оплачивал работы из своего валютного фонда ГВФ. Эти маши ны прибыли в СССР уже на следующий год. Си-204 пользовался хорошей репутацией у летного и технического состава. Он обладал хорошей маневренностью, был несложен в управлении, отличался прекрасным обзором из пилотской кабины -весь нос был сплошь остеклен. Проблемы в основном связывались с моторами "Аргус", которые нередко глохли в полете. За 1946-й ГВФ получил четыре Си-204. Далее роль немецких самолетов в отечественной гражданской авиации неуклонно сокращалась. Высвободившиеся из расфомированных транспортных дивизий и полков Ли-2 и С-47 вернулись на внутрисоюзные линии. Большой необходимости в немецких машинах уже не ощущалось. Начался процесс списания по износу, но пока еще достаточно медленный. Некоторые самолеты передали в ведомственную авиацию (5471,14).

В мае 1946 же года ЛИ-2 был запущен в производство на заводе № 126. Первые транспортные самолеты Ли-2, изготовленные на заводе, были выпущены в 1947 г. За 1947-1949 гг. заводом было выпущено 435 самолетов, из которых 15 — в пассажирском варианте. Ли-2 долгие годы служил отечественному народному хозяйству, успешно эксплуатировался и заводом-изготовителем. В память о Ли-2 один из самолетов, отслуживший свой срок, 17 августа 1984 г. был установлен на постаменте на заводской территории (12211).

В мае 1946 года был закончен первый бездвигательный прототип самолета EF.126 V1. Впервые он "полетел" прикрепленный к Ju.88G6 под присмотром конструктора Ханса Шрейбера. Но уже 21 мая первый прототип EF.126 V1 был потерян. В аварии погиб пилот-испытатель фирмы Маттекус. Не смотря на аварию работы продолжались, и в июне 1946 года состоялся первый полет самолета (15139).

В мае 1946 г. закончилась сборка самолета EF-126V-1, а к концу июня были построены еще 4 самолета. На первом экземпляре стоял двигатель Аргус-014 с тягой 350 кгс, а на последующих его усовершенствованный вариант Jumo-226 с расчетной тягой 500 кгс [63].
Самолет испытывался как планер. Его буксировал Ju-88, затем летчик отсоединял трос и планировал к земле. Так отрабатывалась посадка на лыжу. Буксировщик пилотировал летчик Шрайбер, испытываемый самолет — Маттис. Испытания начались неудачно. 21 мая 1946 г., во время второго в этот день буксировочного полета, EF-126V-1 потерпел аварию.
«...Разворот на посадку летчиком Маттисом был начат далеко от места посадки. Желая увеличить скорость самолета, летчик Маттис шел на посадку с крутым планированием. При приземлении, резко выровнявшись, самолет, скользнув задней частью лыжи по земле, взмыл в воздух на 8... 10 м и сделал прыжок длиной 110 м.
При приземлении самолет сильно накренился вправо, произошла поломка правого крыла, самолет перевернуло через крыло, затем через носовую часть, при этом он развалился и летчик погиб», — сообщалось в докладной записке МАП на имя И.В. Сталина [63].
Несмотря на то, что официальной причиной катастрофы была названа ошибка летчика, все следующие самолеты доработали, в частности, изменили профиль носка крыла. Летом МАП дал разрешения на продолжение испытаний. Летавший на самолете EF- 126 немецкий летчик Юльге дал положительный отзыв о летных качествах модифицированного аппарата [63] (24920).

В мае 1946 г. службы НКВД доставили в СССР первую партию немецких специалистов по ракетной технике порядка 234 человека: 13 профессоров, 32 доктора-инженера, более 100 инженеров и несколько практиков и техников. 
Вместе с семьями их было более 800 человек. 
Сначала их разместили в подмосковных санаториях в Монино, Валентиновке и на Клязьме и отвозили на работу в ракетные институты в Химках, Монино и Подлипках. 
Однако затем, в целях обеспечения секретности, немецких специалистов разместили в отдельном месте - на острове Городомля посреди озера Селигер. 
Территория острова Городомля была отделена от суши достаточно широкими проливами, и попасть на нее (или уйти с него) незамеченным практически было невозможно. Все это способствовало сохранению в тайне работ немецкого коллектива и удобный надзор за ним. 
На острове существовали здания жилого городка и корпуса ликвидированного научно-исследовательского института по борьбе с опасными заболеваниями скота. 
Немцы с удовольствием благоустроили это благодатное место: разбили цветники, построили спортивные сооружения, привели в божеский вид округу и свои жилища. 
В производственных корпусах острова начали создавать исследовательские лаборатории, которые оснащались вывозимым из Германии оборудованием и приборами. 
На острове поселилось и большое количество лиц из НКВД. Фактически организовалась некая научно-производственная шарашка под эгидой НКВД. 
Создаваемые лаборатории и научно-исследовательские подразделения, входили как филиал № 1 в институт НИИ-88, который занимался проектированием, экспериментальной отработкой и исследованиями космических аппаратов и ракет. 
Возглавил немецкий коллектив филиала № 1 все тот же Гельмут Греттруп, бывший ближайший сподвижник фон Брауна. 
Первой задачей для немецких специалистов было оказание помощи советским специалистам в изготовлении ракет Фау-2 из отдельных ракетных блоков и систем, которые были найдены на немецких заводах, а затем привезены в Советский Союз. Затем следовали работы по созданию различных испытательных стендов и комплексов запуска и сопровождения полета ракет. 
Первый пуск ракеты Фау-2 состоялся 18 октября 1947 г. на полигоне Капустин Яр. Ракета пролетела 207 км; отклонившись на 30 км от курса, она разрушилась в плотных слоях атмосферы. 
При последующих запусках такие отклонения были абсолютно недопустимыми. Положение спасли находившиеся на полигоне немецкие специалисты. Доктор Магнус, специалист в области гироскопии, и доктор Хох - специалист в области систем управления. Они выявили причины и сделали необходимые изменения в системах управления ракет. Отклонения в падении ракет вошли в заданную норму. 
В качестве премии немецкие специалисты получили от министра обороны Дмитрия Устинова по 25 000 рублей и канистру спирта, что в условиях заброшенного в степях полигона играло не последнюю роль. 
Руководство НИИ-88 ориентировало Гельмута Греттрупа на разработку ракеты-носителя с дальностью 3000 км и боевой нагрузкой в 3 тонны. Работа над проектом началась 4 апреля 1949 года, получившего название "Г-4".
Следующий проект ракеты Гельмута Греттрупа, Г-5, состоял из центрального блока, окруженного четырьмя отделяющимися боковыми блоками конической формы. Некоторые конструкторские решения ракеты Г-5 были использованы Королевым при создании ракеты Р-7, а также для запуска первых искусственных спутников и пилотируемых кораблей "Восток", "Восход", "Союз" и "Прогресс". 
В октябре 1950 г. Советское правительство приняло решение об отправке немецких специалистов в ГДР, и филиал № 1 НИИ-88 прекратил свою деятельность (12129). 

В мае 1946 на заводе в Дессау у Бааде, где делали штурмовик Ю-126 или EF (Entwicklungs Flugzeug - EF-126), работало 2992, включая 20 представителей МАП. Хотели сделать 5 (1795,68).

В мае 1946 была закончена сборка штурмовика EF-126V-1 и к концу июня были построены еще 4 машины (1795,71).

В мае 1946 закончилась сборка первого ЕФ-126V-1 (1795,71).

В мае 1946 построили первую опытную машину штурмовик EF-126 больших габаритов с двухкилевым оперением вместо однокилевого. Первые буксировочные полеты в мае 1946 закончились катастрофой. Проектировалась с октября 1945 в ОКБ-1 в Дессау повторно (5215,19).

В мае 1946 начались аэродинамические продувки модели самолета EF-131. Одновременно на стенде опробовали силовую установку из 3-х Jumo 004 (1795,69).

В мае 1946 года ВВС предложили отдать семь самолётов Си-204, находившихся в Чехословакии и требовавших ремонта. Ремонт вёл завод в Праге, который их и строил при немцах. Оплачивал работы из своего валютного фонда ГВФ. Эти машины прибыли в СССР уже на следующий год (19686).

В мае 1946 на аэродроме УПА ГУСМП Захарково в Химках выполнили несколько ознакомительных полетов на единственном попавшем в СССР Стирлинге. Налетали 2:40. Дали номер Н-415. Хотели доработать на заводе в Красноярске, но машина с апреля 1947 считалась неисправной, находилась там же в Захарково и в октябре-декабре 1947 ее списали (4835,26).

В мае 1946 г. министр авиационной промышленности вновь анализирует положение дел в отрасли и приходит к выводу, что «большинство руководителей главков и заводов при переходе на новые условия работы в послевоенный период не приняли необходимых мер по изысканию способов рациональной загрузки производства, улучшению качества продукции…
При незагруженности производства многие руководители уклонялись от принятия и выполнения новых заказов, а темпы освоения новых изделий, включенных в план, резко отставали от установленных сроков».
Положение менялось медленно: в январе 1947 г. комиссия Министерства авиационной промышленности (МАП) обследовала качество самолетов и технологической дисциплины на заводе № 84.
Комиссия установила, что в первой половине 1946 года руководство завода не обеспечило своевременного ремонта оснастки и только во втором полугодии оснастка была заново проверена и доведена до удовлетворительного состояния. Большое количество материалов браковалось из-за плохого хранения, во время транспортировки детали мяли, царапали и просто портили. В результате такого положения дел годовая программа 1946 года была выполнена заводом № 84 только на 42,7 %. Комиссия также отметила низкое качество готовых изделий (винтов, радиокомпасов и других приборов), поступающих на завод, вследствие чего отработка самолетов на аэродроме завода длилась до 30 дней при норме шесть.
Одним из узких мест отечественного самолетостроения того времени была стандартизация и унификация авиационной техники. Известный летчик-испытатель П.М. Стефановский в своих мемуарах пишет о начале Великой Отечественной войны: «Когда еще летчики-испытатели говорили конструкторам о необходимости унификации подобных вещей (речь идет о штуцере для заправки воздухом самолетов-истребителей. – Е.П.) на всех самолетах… Говорили. Требовать надо было». Главный инженер 17-й Воздушной армии А.Л. Шепелев пишет: «К сожалению, у нас в предвоенные годы и во время войны вопросам стандартизации и унификации не уделялось должного внимания. Наши талантливые конструкторы, создававшие великолепные самолеты и двигатели, почему-то старались сделать их не похожими на другие аналогичные машины и агрегаты. Не только двигатели, воздушные винты и подмоторные рамы, но даже штуцеры и болты конструктивно отличались от своих «собратьев». Такая «индивидуализация», может быть, и льстила конструкторскому самолюбию отдельных конструкторских коллективов, но, как показала практика, отрицательно сказывалась на боевой готовности авиачастей. В тяжелых фронтовых условиях отсутствие унифицированных узлов и деталей сильно осложняло техническое обслуживание и ремонт боевых машин.
Невольно вспоминается тяжелая осень 1941 года. К Луге прорвались немецко-фашистские подвижные части. На одном из прифронтовых аэродромов после его эвакуации остались два поврежденных истребителя: И-16 и Як-1. Первый располагал трубкой для запуска двигателя, а у второго она отсутствовала. Все наши попытки завести мотор у «яка» не дали результата. Его штуцер был совершенно отличным от других.
Оставалось одно: взорвать самолет, чтобы он не достался врагу. Однако к такой крайней мере прибегнуть не пришлось. Выручили наземные войска, которые героически отбивали атаки гитлеровцев. У нас появилась возможность демонтировать «яка» и вывезти его по частям. Однако и разборка истребителя доставила немало хлопот: у него крылья не отделялись от центроплана. Для погрузки его понадобился подъемный кран.
Мы кое-как преодолели трудности и спасли машину. Но это стоило невероятного напряжения сил и нервов. А если бы у «яка» штуцер оказался таким же, как у других истребителей, мы сразу после ремонта могли бы перегнать самолет на другой аэродром». Автор отмечает, что тогдашние самолеты США были собраны в основном из унифицированных деталей. Это, несомненно, намного упрощало и ускоряло выполнение ремонта.
Горькие уроки позволили сделать и более решительные выводы. Стандартизация стала одним из важнейших направлений в развитии многих отраслей промышленности, в том числе и в самолетостроении (12207).

В мае 1946 г. в ОКБ-478 подготовили рабочие чертежи М-27. В августе того же года собрали первый опытный образец и приступили к испытаниям. В 1948 г. два М-27 испытывались на трофейном самолете 81 204В. Ранее обозначение М-27 носил опытный W-образный двигатель, выпущенный в 1931 г. По плану опытных работ 1945 г. его повторно дали вертолетному мотору мощностью 350 л.с., унифицированному с М-26. Предполагалось, что его выставят на испытания в сентябре 1946 г.
Характеристики:
• 5-цшиндровый звездообразный, воздушного охлаждения с принудительным обдувом, четырехтактный, редукторный, с муфтой включения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм;
• степень сжатия 6,4;
• мощность 300/350 л.с.;
• вес 300 кг (по заданию) (11852).

В мае 1946 Ф.Я.Тулупов в докладной записке А.С.Я. писал "Мотор ЮМО-225 (24 цилиндровый дизель мощностью 4800 нр), который проектировался в конце 1943, на основе вполне отработанного мотора ЮМО-207С, представляет для СССР большой интерес..." для сверхдальних бомбардировщиков, но нач. дизельного отдела ЦИАМ И.В.Яковлев и представители ОКБ 45 завода считали, что он слишком сложен. Тем не менее попал в задание и сделали чертежи (1795,75).

В мае 1946 ЦИАМ длительными испытаниями проверил надежность нового сопла для форсированного ТРД. Потом с двух отчетов ЦИАМ сделали 25 копий и раздали по ОКБ и П.О.С. взял (2015,11).

В мае 1946 было принято решение построить два ракетных спецпоезда - вагоны с ракетами, наземным оборудованием, радиотехнической аппаратурой, мастерскими, жилыми вагонами и т.п., а первый сделали еще в 1945 для вывоза техники из Германии (1142).
Так что мобильность давно была придумана

В мае 1946 в Германии был изготовлен первый Юмо-004Ф, но при испытаниях встретили сложности из-за прогара камер сгорания и поломок лопаток (1795,74).

В мае 1946 г. ТРД Jumo-004F с тя гой на земле 1 200 кгс был изготов лен в Германии и в течение всего 1946 г. на двигателях ве лись испытательные и доводочные работы. Было проведено несколько длительных испытаний в пределах от 10 до 25 ч. Но доведените двигателя на ресурс 20...25 ч не уда лось из-за недостаточной прочности турбинных лопаток. Осе нью 1946 г. КБ А. Шайбе было занято разработкой новой кон струкции лопаток и дисков турбины (19586).

В мае 1946 г. с окончанием в Казани государственных испытаний двигателя РД-1ХЗ и официальных стендовых испытаний 2-х камерного двигателя тягой 600 кг. Глушко как бы подвел итог всей своей деятельности, как двигателиста, с 1929 г. Сданы в эксплуатацию двигатели РД-1 и РД-1ХЗ тягой 300 кг. с насосным питанием от основного поршневого двигателя самолета. Опробованы на различных самолетах, но на вооружение приняты не были. Вот и весь скромный багаж Глушко за 17 лет перед освоением двигателя от Фау-2 тягой 25 т. В.П. Мишин, который работал в комиссии в НИИ-1 по изучению остатков Фау-2 в конце 44 и начале 45 гг. в своих воспоминаниях пишет: «Когда в помещение, где работала комиссия, был доставлен из Казани В.П. Глушко, где он находился в заключении, его встретил возглас А.М. Исаева: «Валентин, ты утверждал, что с одной КС ЖРД невозможно снять тягу большую, чем 300 кг, немцы же сняли, судя по размеру критического сечения, около 25000 кг».
В мае 46 г. Глушко вернулся в Германию для изучения трофейной техники в качестве начальника отдела жидкостных реактивных двигателей уполномоченного Спецкомитета при СМ СССР в Германии. Там он был до декабря 46 г. (19590).

В мае 1946 МАП была подготовлена Справка к совещанию у Председателя Особого Комитета при Совете Министров СССР товарища Маленкова Г.Н.:
I. Итоги демонтажа оборудования и комплектность демонтированного оборудования.
С территории Германии, в зоне оккупации советских войск, Министерству Авиационной Промышленности по действующим Постановлениям ГОКО и Совета Министров СССР передано:
84 немецких объекта с количеством оборудования 66057 единиц, в том числе:
металлорежущих станков - 32368 единиц,
кузнечно-прессовых - 1940 единиц,
деревообделочных станков - 186 единиц,
подъемно-транспортных - 379 единиц,
компрессоров - 303 единиц,
насосов - 135 единиц,
электромоторов - 4308 единиц.
На 1-е мая 1946 г. демонтаж оборудования указанных заводов полностью закончен, за исключением:
Завода Юнкерс в г. Дессау, где оставлено 237 металлорежущих станков.
Завода БМВ в г. Штасфурт, где оставлено 367 металлорежущих станков.
Оставленное оборудование этих заводов используется на работе в Германии по опытной тематике.
Согласно специальному решению Совета Министров СССР, демонтаж этого оборудования будет произведен в августе-сентябре 1946 года. Таким образом, на 1 мая 1946 года демонтировано оборудование 82 немецких предприятий в количестве 65453 единиц оборудования, в том числе 31764 металлорежущих станков.
Следует отметить, что работниками Министерства Авиационной Промышленности, в крайне короткий срок - 40 дней, демонтированы уникальные прессы 30000 т и 15000 т на заводе И.Г.Фарбениндустри в г. Битерфельд.
Из этого количества отгружено 38996 единиц оборудования, в том числе 16742 металлорежущих станка. Оборудование 40 заводов отгружено полностью.
Прибыло к месту назначения 25953 единицы оборудования, в том числе металлорежущих станков 11544 шт. Оборудование 18 немецких заводов получено полностью.
	Таблица 32. Характеристика немецких заводов, оборудование которых вывозится Министерством Авиационной Промышленности.

	Профиль немецких заводов
	Количество заводов
	Количество оборудования

	
	
	ВСЕГО
	В т.ч. металлореж. станков

	Моторные и моторно- агрегатные
	21
	22630
	13938

	Самолето- строительные и самолето- агрегатные
	30
	23314
	11232

	Опытные заводы и научно- исследовательские организации
	8
	9872
	1827

	Приборостроительные
	11
	5183
	3543

	Литейные по легким сплавам
	3
	1305
	316

	Прокатные
	2
	1345
	183

	Винтовые
	3
	1327
	614

	ПРОЧИЕ
	6
	477
	111


Оборудование немецких заводов распределялось Министерством Авиационной Промышленности в соответствии с профилем немецкого завода и потребностью завода Министерства.
Таким образом, оборудование распределялось целыми заводами в целевом назначении.
Однако, и при этих условиях имеется технологическая некомплектность поступившего оборудования за счет:
исключительно широкой кооперации в немецкой авиапромышленности;
отличия типов самолетов, авиамоторов и агрегатов, производившихся на немецких заводах;
рассредоточение немецких заводов и специальных мер, принятых немцами по раскомплектованию оборудования (например, вывоз лабораторного оборудования);
порчи оборудования в пути и на перевалочных базах. На 15 апреля 1946 г. на заводы Министерства поступило 1814 единиц некомплектного оборудования, в том числе 1257 металлорежущих станков.
II. Выполнение действующих Постановлений Правительства.
Со 2.II.1945 г. по 9.IV.1946 г. для Министерства Авиационной Промышленности было принято 49 постановлений Правительства, которыми было передано 206 немецких объектов.
20 декабря 1945 г. нами доложено на имя товарища МАЛЕНКОВА Г.М. о том, что из числа объектов, переданных Министерству Авиационной Промышленности, - 16 заводов передано в другую систему, а на 13 заводах оборудования не оказалось (в числе этих заводов были дважды включенные в Постановления под другими названиями).
В последующем было передано в другую систему дополнительно 7 заводов, а на 5 объектов вынесено повторное решение.
Таким образом, за Министерством Авиационной Промышленности на 1 мая 1946 года числится 161 немецкий объект, в том числе в Германии, зона оккупации советских войск - 84 объекта. Все эти объекты, за исключением двух, - демонтированы полностью.
III. Сохранность оборудования в пути следования и на перевалочных базах.
Министерство Авиационной Промышленности вносит следующие предложения по этому вопросу:
а) ежемесячно, совместно с Министерством, устанавливать план отгрузки конкретных транспортов, исходя из их положения и срочности получения по каждой базе в отдельности;
б) прекратить выгрузку оборудования на землю;
в) на каждый намеченный к отгрузке транспорт разрушить Министерству направлять 2-х сопровождающих, обеспечивая их воинскими аттестатами на питание и обмундирование;
г) разрешить Министерству на каждой перевалочной база иметь от 5 до 7 человек постоянных представителей, как диспетчерский пункт, оформив содержание их штатным расписанием. Этим представителям присвоить временное воинское звание и обеспечить воинскими аттестатами и обмундированием.
IV. Организация работы в Министерстве по трофейным делам.
В настоящее время имеется отдел в составе 10 человек, подчиненный Начальнику Управления Оборудования.
Предполагается:
освобожденный член Коллегии по трофейным делам;
организовать Особое Главное Управление с количеством работников 25 человек;
организовать специальные отделы в 3, 7, 8 и 9 Главных Управлениях от 5 до 7 человек. Такие же отделы организовать на 14 предприятиях.
V. Использование оборудования и перспективы использования на дальнейшее.
На 1-е мая 1946 года получено:
металлорежущих станков - 24064,
кузнечно-прессового оборудования - 2653.
Смонтировано:
металлорежущих станков - 12739,
кузнечно-прессового оборудования - 1434.
В числе полученного оборудования некомплектно:
металлорежущих станков - 1257,
кузнечно-прессового оборудования - 253.
Таблица 33. Распределение полученного трофейного оборудования по основным отраслям авиапромышленности и состояние монтажа.
	Отрасль авиапромышленности
	Металлорежущие станки
	Кузнеч. прессов
	Передано на др. заводы

	
	Поступило
	Смонтировано
	Поступило
	Смонтировано
	Станки
	Кузн. прес.

	Моторостроение
	9390
	4562
	272
	71
	157
	20

	Самолетостроение
	4148
	1988
	1027
	671
	797
	34

	Моторные агрегаты
	2742
	1657
	229
	128
	480
	14

	Самолетн. Агрегаты
	835
	587
	76
	36
	84
	-

	Приборостроение
	1949
	734
	241
	58
	-
	-

	Радиолокация
	1519
	937
	378
	176
	262
	61


В результате обсуждения на Коллегии Министерства, принято решение:
а) во II кв. 1946 г. смонтировать все станочное оборудование, прибывшее на заводы да 1.IV.1946 г. (всего 20704 металлорежущих станка);
б) до 20-го мая 1946 г. составить графики монтажа на получение трофейное оборудование по каждому заводу;
в) в месячный срок переконсервировать и укрыть в помещениях все оборудование, не подлежащие монтажу во II кв. 1946 г.;
г) провести во II кв. 1946 г. обследование всех заводов, получивших трофейное оборудование (30 человек уже послано).
Особо остро стоит вопрос использования металлургического оборудования. Получено оборудование с 3-х немецких заводов; ввод в эксплуатацию его потребует ассигнований в сумме около 900 млн. руб., в т.ч. стоимость оборудования 450 млн. руб.
Всего на пятилетку предусмотрено 180 млн. руб. Одна только консервация прибывшего оборудования потребует 35-40 млн. рублей. Требуется особое решение по этому вопросу (Л. Гришин) /подпись/ май 1946 г (rgu).

В мае 1946 г. двигатель ЮМО-004ф был полностью изготовлен. На первых двух двигателях проводились испытания и доводка до получения заявленных данных. В результате длительных испытаний были получены следующие данные:
1. Двигатель ЮМО-004ф, прошедший первые длительные испытания, надежно проработал свыше 24 часов.
2. Для достижения взлетного режима в 1200 кг тяги необходим был впрыск воды в нагнетатель до 24 литров в минуту. (На всех остальных режимах двигатель надежно работал без впрыска воды.)
3. Перед предъявлением на официальные длительные испытания, необходимо было провестичистовое заводское 25 -часовое испытание, так как на предыдущих испытаниях имели место дефекты, главным образом по турбине (8987).

В мае 1946 года было организовано ОКБ-448 на основании приказа МАП на базе завода № 448 и ему этим же приказом было присвоено наименование ОКБ-8. В 1947 году вышло постановление СМ СССР подтверждающее организацию ОКБ при заводе № 448, причем ему было присвоено наименование ОКБ-448.
Профиль работы ОКБ: разработка синхронно-следящих систем, приборов управления бомбометанием, измерение количества горючего на самолетах, лабораторных приборов и др.
В дальнейшем, по мере развития авиации, профиль ОКБ расширился за счет внедрения автоматических устройств, например: приборы управления программным расходом горючего, приборы автоматического регулирования центром тяжести самолета и т.д.
После реорганизации управления промышленностью и строительством ОКБ было подчинено ГК по авиатехнике.
С 1946 по 1953 гг. – гл. конструктор – Винн Г.А.
С 1953 г. – гл. конструктор – Медведев В.В. (9400).

В мае 1946 была подготовлена:
Секретно
Справка к совещанию у председателя Особого комитета при Совете Министров Союза ССР тов. Г.М.Маленкова по итогам демонтажа немецкого оборудования и комплектности демонтированного оборудования по состоянию на 1 мая 1946 г. (подводится выполнение действующих постановлений правительства; сохранность оборудования в пути следования и на перевалочных базах; использование оборудования и его перспективы; распределение полученного трофейного оборудования по основным отраслям авиапромышленности и состояние монтажа) (9002).

В мае 1946 была подготовлена:
Секретно
Докладная записка начальника Особого конструкторского отдела завода №45 И.Н.Маликова, начальника Дизельного отдела ЦИАМ И.В.Яковлева и ведущего конструктора ОКБ завода №45 Гришина Б.М. заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору ИАС тов. М.М.Лукину по вопросу о постройке авиадизеля ЮМО-224 (9001).

В мае 1946:
Сов. секретно
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. ВИЗИРЯН Г.В.
Представляю соображения об организации на площадке бывшего завода N 145 /Красная Глинка, Куйбышевской области/ опытного завода N 2 по воздушно-реактивным двигателям.
I. Площади.
Всего площадей потребуется 33-35 тыс.кв.метров, в т.ч.
а/ конструкторский корпус, лаборатории, заводуправление - 3.5-4 тыс.кв.м;
б/ основной механический цех - 10-12 тыс.кв.м;
в/ высотная лаборатория и испытательный корпус - 10-12 тыс.кв.м;
г/ прочие цеха - 4-5 тыс.кв.м;
д/ подсобные помещения - 4-5 тыс.кв.м.
Ориентировочное расположение цехов указано в прилагаемом при этом плане, где синим цветом указаны существующие цеха на заводе и красным - цеха и отделы, подлежашие стройке.
Технический и рабочий проекты высотной лаборатории при этом также прилагаются.
При проектировании реконструкции завода на площадке необходимо предусмотреть:
литейный цех, кузнечный, компрессорную станцию, охладительные бассейны, цех горючесмазочных, гараж и др.
II. Личный состав завода.
Ориентировочно принимаем количество работающих на заводе 2500 человек, в т.ч.:
конструкторское бюро - 400;
технологический отдел - 100;
производственных ИТР - 200;
производственных рабочих - 700;
вспомогательных рабочих - 500;
служащих - 300;
прочих - 300.
Из этого количества 900-1000 человек должно быть немецких специалистов /инженеров, техников и высококвалифицированных рабочих/.
III. Оборудование.
Для организации опытного завода N 2, работающего в 2 смены с выпуском до 60 мощных турбореактивных двигателей в год 2-х модификаций потребуется:
металлорежущего оборудования - 400 единиц;
в т.ч.крупных - 200 единиц;
средних - 150 единиц;
специальных - 50 единиц.
Оборудование для кузнечного цеха, высотной лаборатории и др. цехов здесь /в Дессау/ имеется и будет вывезено на завод N 2 "Красная Глинка".
Здесь на месте было дано задание немецким специалистам сделать плановое задание на проектирование опытного завода на площадке равной по размерам площадке завода N 2.
Эта работа ими сделана, прилагаю ее к этой записке, прошу просмотреть ее.
Работа страдает многими неточностями, но, возможно, что при проектировании кое-что из нее можно взять.
ПРИЛОЖЕНИЕ: две папки и калька - ТОЛЬКО В АДРЕС.
п.п. М. ЛУКИН
ВЕРНО: Соколовский (подпись) (8987).

В мае 1946 г. программа ОТБ-2 для постройки двигателей была точно установлена, а именно:
1. Постройка 6 двигателей "003 А-2" для испытания деталей "А-2" и вспомогательных приборов, как предварительное испытание для "003С". Эти детали и приборы предвидены для перестройки "003С".
2. Постройка 14 двигателей "003С".
3. Постройка 20 двигателей "018", из них 5 двигателей должны быть построены в 1946 г.
4. Для выполнения этих заданий дается заказ на устройство испытательного стенда для двигателя "018", стенды для строительных групп и монтажного корпуса.
5. Для повышения производительности производство должно быть из под земли переведено на землю (8987).

В мае 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
Справка к совещанию у Председателя Особого Комитета при Совете Министров СССР товарища Маленкова Г.Н.
I. Итоги демонтажа оборудования и комплектность демонтированного оборудования.
С территории Германии, в зоне оккупации советских войск, Министерству Авиационной Промышленности по действующим Постановлениям ГОКО и Совета Министров СССР передано:
84 немецких объекта с количеством оборудования 66057 единиц, в том числе:
металлорежущих станков - 32368 единиц,
кузнечно-прессовых - 1940 единиц,
деревообделочных станков - 186 единиц,
подъемно-транспортных - 379 единиц,
компрессоров - 303 единиц,
насосов - 135 единиц,
электромоторов - 4308 единиц.
На 1-е мая 1946 г. демонтаж оборудования указанных заводов полностью закончен, за исключением:
2.	ЗаводаЮнкерс в г. Дессау, где оставлено 237 металлорежущих станков.
3.	ЗаводаБМВ в г. Штасфурт, где оставлено 367 металлорежущих станков.
Оставленное оборудование этих заводов используется на работе в Германии по опытной тематике.
Согласно специальному решению Совета Министров СССР, демонтаж этого оборудования будет произведен в августе-сентябре 1946 года. Таким образом, на 1 мая 1946 года демонтировано оборудование 82 немецких предприятий в количестве 65453 единиц оборудования, в том числе 31764 металлорежущих станков.
Следует отметить, что работниками Министерства Авиационной Промышленности, в крайне короткий срок - 40 дней, демонтированы уникальные прессы 30000 т и 15000 т на заводе И.Г.Фарбениндустри в г. Битерфельд.
Из этого количества отгружено 38996 единиц оборудования, в том числе 16742 металлорежущих станка. Оборудование 40 заводов отгружено полностью.
Прибыло к месту назначения 25953 единицы оборудования, в том числе металлорежущих станков 11544 шт. Оборудование 18 немецких заводов получено полностью.
	Таблица 32. Характеристика немецких заводов, оборудование которых вывозится Министерством Авиационной Промышленности.

	Профиль немецких заводов
	Количество заводов
	Количество оборудования

	
	
	ВСЕГО
	В т.ч. металлореж. станков

	Моторные и моторно- агрегатные
	21
	22630
	13938

	Самолето- строительные и самолето- агрегатные
	30
	23314
	11232

	Опытные заводы и научно- исследовательские организации
	8
	9872
	1827

	Приборостроительные
	11
	5183
	3543

	Литейные по легким сплавам
	3
	1305
	316

	Прокатные
	2
	1345
	183

	Винтовые
	3
	1327
	614

	ПРОЧИЕ
	6
	477
	111


Оборудование немецких заводов распределялось Министерством Авиационной Промышленности в соответствии с профилем немецкого завода и потребностью завода Министерства.
Таким образом, оборудование распределялось целыми заводами в целевом назначении.
Однако, и при этих условиях имеется технологическая некомплектность поступившего оборудования за счет:
исключительно широкой кооперации в немецкой авиапромышленности;
отличия типов самолетов, авиамоторов и агрегатов, производившихся на немецких заводах;
рассредоточение немецких заводов и специальных мер, принятых немцами по раскомплектованию оборудования (например, вывоз лабораторного оборудования);
порчи оборудования в пути и на перевалочных базах. На 15 апреля 1946 г. на заводы Министерства поступило 1814 единиц некомплектного оборудования, в том числе 1257 металлорежущих станков.
II. Выполнение действующих Постановлений Правительства.
Со 2.II.1945 г. по 9.IV.1946 г. для Министерства Авиационной Промышленности было принято 49 постановлений Правительства, которыми было передано 206 немецких объектов.
20 декабря 1945 г. нами доложено на имя товарища МАЛЕНКОВА Г.М. о том, что из числа объектов, переданных Министерству Авиационной Промышленности, - 16 заводов передано в другую систему, а на 13 заводах оборудования не оказалось (в числе этих заводов были дважды включенные в Постановления под другими названиями).
В последующем было передано в другую систему дополнительно 7 заводов, а на 5 объектов вынесено повторное решение.
Таким образом, за Министерством Авиационной Промышленности на 1 мая 1946 года числится 161 немецкий объект, в том числе в Германии, зона оккупации советских войск - 84 объекта. Все эти объекты, за исключением двух, - демонтированы полностью.
III. Сохранность оборудования в пути следования и на перевалочных базах.
Министерство Авиационной Промышленности вносит следующие предложения по этому вопросу:
а) ежемесячно, совместно с Министерством, устанавливать план отгрузки конкретных транспортов, исходя из их положения и срочности получения по каждой базе в отдельности;
б) прекратить выгрузку оборудования на землю;
в) на каждый намеченный к отгрузке транспорт разрушить Министерству направлять 2-х сопровождающих, обеспечивая их воинскими аттестатами на питание и обмундирование;
г) разрешить Министерству на каждой перевалочной база иметь от 5 до 7 человек постоянных представителей, как диспетчерский пункт, оформив содержание их штатным расписанием. Этим представителям присвоить временное воинское звание и обеспечить воинскими аттестатами и обмундированием.
IV. Организация работы в Министерстве по трофейным делам.
В настоящее время имеется отдел в составе 10 человек, подчиненный Начальнику Управления Оборудования.
Предполагается:
освобожденный член Коллегии по трофейным делам;
организовать Особое Главное Управление с количеством работников 25 человек;
организовать специальные отделы в 3, 7, 8 и 9 Главных Управлениях от 5 до 7 человек. Такие же отделы организовать на 14 предприятиях.
V. Использование оборудования и перспективы использования на дальнейшее.
На 1-е мая 1946 года получено:
металлорежущих станков - 24064,
кузнечно-прессового оборудования - 2653.
Смонтировано:
металлорежущих станков - 12739,
кузнечно-прессового оборудования - 1434.
В числе полученного оборудования некомплектно:
металлорежущих станков - 1257,
кузнечно-прессового оборудования - 253.
Таблица 33. Распределение полученного трофейного оборудования по основным отраслям авиапромышленности и состояние монтажа.
	Отрасль авиапромышленности
	Металлорежущие станки
	Кузнеч.прессов
	Передано на др. заводы

	
	Поступило
	Смонтировано
	Поступило
	Смонтировано
	Станки
	Кузн. прес.

	Моторостроение
	9390
	4562
	272
	71
	157
	20

	Самолетостроение
	4148
	1988
	1027
	671
	797
	34

	Моторные агрегаты
	2742
	1657
	229
	128
	480
	14

	Самолетн. Агрегаты
	835
	587
	76
	36
	84
	-

	Приборостроение
	1949
	734
	241
	58
	-
	-

	Радиолокация
	1519
	937
	378
	176
	262
	61


В результате обсуждения на Коллегии Министерства, принято решение:
а) во II кв. 1946 г. смонтировать все станочное оборудование, прибывшее на заводы да 1.IV.1946 г. (всего 20704 металлорежущих станка);
б) до 20-го мая 1946 г. составить графики монтажа на получение трофейное оборудование по каждому заводу;
в) в месячный срок переконсервировать и укрыть в помещениях все оборудование, не подлежащие монтажу во II кв. 1946 г.;
г) провести во II кв. 1946 г. обследование всех заводов, получивших трофейное оборудование (30 человек уже послано).
Особо остро стоит вопрос использования металлургического оборудования. Получено оборудование с 3-х немецких заводов; ввод в эксплуатацию его потребует ассигнований в сумме около 900 млн. руб., в т.ч. стоимость оборудования 450 млн. руб.
Всего на пятилетку предусмотрено 180 млн. руб. Одна только консервация прибывшего оборудования потребует 35-40 млн. рублей. Требуется особое решение по этому вопросу.
(Л. Гришин) /подпись/ май 1946 г.
В мае 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
ОТЧЕТ ПЕРИОДИЧЕСКИЙ О РАБОТАХ ОТБ-2
Отчет о поставленных задачах и решении их за время с 12.07.45 по 10.05.46 гг. по ОТБ-2
Поставленные задания. - В начале 1945 года завод БМВ Шпандау был перенесен в Штасфурт. При окончании войны он еще не был полностью в ходу. Во время первой оккупации большая часть данных и оборудования была увезена, так что сначала казалось как будто вообще приступить к работе не предоставляется возможным. Несмотря на это заводской коллектив в июле 1945 г. взял на себя задачу, реконструировать чертежи двигателя "003 А-2" полностью и выработать чертежи для копировки. Для этой цели предполагалось собрать из имеющихся еще деталей один двигатель ("003 А-1") и показать его на временном стенде в работе.
В августе работы задержались, потому что советская комиссия дала приказ очистить и приготовить машины для отправки. В середине сентября было решено собрать из имеющихся деталей один двигатель "003 А-2" и изготовить недостающие детали на заводе. Работа для устройства временного стенда была уже начата.
Несмотря на все затруднения, которые оказались при проведении работ, завод уже в октябре 1945 г. взял на себя следующие задания:
1. Постройку 20 двигателей "003 А-2".
2. Размышлять, каким способом повысить тягу у двигателей "003", так как оказалось, что тяга у двигателей "003 А-2" для дальнейшего интереса была мала.
3. Из имеющихся немногих данных выработать и сконструировать новый двигатель "018".
В ноябре 1945 г. постройка двигателя "003" была приостановлена для более срочной постройки двигателя "018". Предполагалась постройка 20 двигателей "018".
В январе 1946 г. вновь было дано предпочтение усиленному своей мощности двигателю "003" ПРОТИВ ДВИГАТЕЛЯ "018". Повышение мощности двигателя "003" должно было быть достигнуто только с незначительными изменениями. Этот двигатель получил обозначение "003С".
Таким образом была предвидена постройка: 20 двигателей "003 А-2" ок. 5 двигателей "003С" и кроме того несколько двигателей "018".
В мае 1946 г. программа для постройки двигателей была точно установлена, а именно:
1. Постройка 6 двигателей "003 А-2" для испытания деталей "А-2" и вспомогательных приборов, как предварительное испытание для "003С". Эти детали и приборы предвидены для перестройки "003С".
2. Постройка 14 двигателей "003С".
3. Постройка 20 двигателей "018", из них 5 двигателей должны быть построены в 1946 г.
4. Для выполнения этих заданий дается заказ на устройство испытательного стенда для двигателя "018", стенды для строительных групп и монтажного корпуса.
5. Для повышения производительности производство должно быть из под земли переведено на землю (8987).

В мае 1946 была подготовлена справка:
Сов. секретно
I. ОРГАНИЗАЦИЯ ОТБ ПО ИЗУЧЕНИЮ НЕМЕЦКОЙ АВИАЦИОННОЙ НАУКИ И ТЕХНИКИ.
Научно-исследовательские и конструкторские силы Германской авиационной науки и техники в зоне Советской оккупации в основном сосредатачивались в городах: Берлине, Галле, Лейпциге, Узебурге, Ростоке, Дессау.
Главными авиационными научно-исследовательскими центрами в этих городах являлись следующие организации:
В Берлине - Научно-исследовательский институт авиационных проблем "Дефауэль" и Всегерманский институт испытания материалов, опытный завод "БМВ".
В Дессау - Опытный центр фирмы "Юнкерс" по самолетам, моторам и винтам, аппаратуры непосредственного впрыска.
В Галле - Опытный завод авиационной фирмы "Зибель".
В Лейпциге - Институты Лейпцигского университета, завод "Лангбейн-Пофангаузер" и завод "Зюд И.Г.Фарбенидустри".
В Узенбурге-Опытный центр по воздушно-реактивным двигателям фирмы "БМВ" /ранее находившаяся в Берлине-Шпандау/.
В Ростоке - Опытный центр фирмы "Хейнкель".
Для организации в указанных научно-исследовательских центрах работы немецких специалистов и использование их по заданиям Министерства Авиационной Промышленности и подбора заслуживающих внимания научно-исследовательских и опытных материалов в Германию командированы советские специалисты.
Для разработки силами немецких специалистов научно-исследовательских тем и проектирования новых авиационных конструкций, в настоящее время на базе бывших немецких научно-исследовательских авиационных организаций созданы особые конструкторские и исследовательские бюро с опытным строительством проектируемых объектов.
Указанные ОКБ работают под руководством и участии советских специалистов. Основная же рабочая часть сотрудников ОКБ состоит из немецких специалистов и рабочих.
В соответствии с поставленными задачами были привлечены немецкие специалисты, в основном те, которые являлись постоянными работниками в данных центрах. Всего привлечено около 635 человек докторов, дипломированных инженеров и инженеров и около 1.500 техников и мастеров.
Таким образом Министерством Авиационной Промышленности были организованы следующие конструкторские бюро, которые и объединили вокруг себя видных немецких специалистов:
г. Дессау - особое техническое бюро, в котором имеются:
а)конструкторское бюро по моторостроению,
б) конструкторское бюро по самолетостроению;
в) конструкторское бюро по проектированию воздушных винтов;
г) научно-исследовательский отдел.
Рис. - Общий вид корпуса высотной лаборатории в г. Дессау.
Рис. - Машинный зал высотной лаборатории.
Рис. - Механический цех и цех деталей фюзеляжа.
Рис. - Прямо - Цех предварительного производства, слева - котельная.
Рис. - Сборочный цех.
Работа указанных конструкторских бюро была обеспечена крупной производственной экспериментальной и исследовательской базой и имела в своем распоряжении около 1200 единиц оборудования около 100 действующих различных испытательных установок.
г. Унзебург - конструкторское бюро по моторостроению.
г.Галле - конструкторское бюро по самолетостроению.
г. Берлин - конструкторское бюро по приборостроению.
г. Лейпциг - исследовательское бюро по вопросам: авиационное литьеи металлических покрытий.
г. Росток - особое техническое бюро, в котором имелось:
а) конструкторское бюро по катапультам;
б) конструкторское бюро по ветряным двигателям.
В первый период оккупации /в зоне, занятой нашими войсками/, в процессе предварительного изучения состояния Германской авиационной науки и техники, по заданию Министерства Авиапрома, привлечены прибывшие советские специалисты и созданы специальные группы из них.
Задачами указанных групп являлись выявление и учет крупных Германских научно-технических сил, подробное ознакомление с направлением их деятельности в довоенный и военный периоды и организация их труда по тематике, представляющей интерес для институтов и опытных конструкторских бюро Министерства Авиапрома. Как было указано выше к этой работе было привлечено большое количество немецких специалистов (список см. приложение). Каждому из привлеченных немецких специалистов, было предложено составить отчет или доклад о прошлой деятельности научного учреждения, в котором он работал и своей личной деятельности как научного специалиста. Кроме этого давались отдельные теоретические задания по авиационной науке и технике.
После ознакомления с этими материалами, нашими специалистами ставились новые конкретные тематические задания, в развитие которых немецкие специалисты давали новые материалы.
Все полученные материалы с заключением наших специалистов направлялись в Министерство Авиапрома или соответствующие институты для более глубокого их изучения и применения в своей практической работе. Список указанных работ приложен к данному отчету.
Одновременно с этим нашими специалистами для более глубокой разработки, силами Германских специалистов научно-исследовательских тем и проектирования новых объектов, заслуживающих интереса, были приняты меры к восстановлению на территории Германии экспериментальных, производственных баз и конструкторских бюро, которые перечислены выше.
II. ХАРАКТЕРИСТИКА НАИБОЛЕЕ ВАЖНЫХ РАБОТ, ВЫПОЛНЕННЫХ В ПЕРВЫЙ ПЕРИОД РАБОТЫ ОТБ.
В процессе работы нашими специалистами были обнаружены значительные количества весьма ценной технической документации во всех областях авиационной науки и техники (аэродинамика, прочность, самолетостроение, моторостроение, приборостроение и материаловедение), которые были отправлены в научно-исследовательские институты Министерства Авиапрома для детального изучения.
Рисунок - Вдали - Механический цех (разрушен), вдали (слева) - Старая испытательная станция, вблизи - Новая испытательная станция.
Рисунок - Справа - сборочные цехи, вдали - ангары НФА.
Рисунок - Ангар сборки (разрушен).
Ниже излагается краткое содержание наиболее важных работ, выполненных немецкими специалистами в указанных выше К.Б. в начальный период работы с ними.
В области аэродинамики и самолетостроения:
1. Доклад о развитии самолетов и двигателей Германского воздушного флота и проблемных вопросов аэродинамики, в котором освещаются проблемы винтов для будущих самолетов, даются подробные характеристики последних немецких самолетов.
2. Доклад о преимуществах и недостатках бесхвостного самолета, а также достоинствах стреловидного крыла. В этом докладе установлено, что благодаря увеличению числа МАХА на 0.1 по сравнению с обычным плоским крылом, можно получить повышение скорости на 100 км/час при существенном падении сопротивления /при сверхзвуковых скоростях/.
3. Весьма интересным является описание нового посадочного устройства: колеблющийся закрылок.
4. Получено достаточно много рефератов по вопросам устойчивости самолетов при бомбометании и стрельбе.
5. В специальных докладах освещается развитие воздушной торпеды с держателем и без него и развитие мелкокалиберной ракеты.
6. В институте "Дефауэль" был разработан специальный метод торпедометания с небольшим планером в качестве торпедоносителя, который позволяет сбрасывать торпеду на высоте 1000 метров.
7. Интересным является специальный стабилизатор, разработанный немецкими специалистами для морских торпед, обеспечивающий правильный вход торпеды в воду при скорости полета 400 км/час.
8. В серии докладов освещен ряд перспективных вопросов, касающихся получения сверхзвуковых скоростей, посадки скоростных самолетов будущего и возможных скоростей ближайшего будущего.
9. Закончен проект нового стратосферного, сверхскоростного, реактивного самолета.
10. Получено полное описание (со всеми характеристиками) всех реактивных самолетов фирмы "Юнкерс", как построенных, так и находящихся в процессе проектирования, а так же проекты реактивного штурмовика Е-126 и скоростного бомбардировщика Ю-287.
11. Представлены предварительные данные по анализу и развитию реактивных самолетов.
Получены комплекты чертежей по новейшим самолетам Арадо-234 А.В.С с реактивными двигателями, а так же полные характеристики всех вариантов этих самолетов. Эти самолеты представляют большой интерес с точки зрения их весьма разнообразного целевого назначения с хорошими летными характеристиками.
Рисунок- Штурмовик ЕФ-126 с двигателем Пульсатор Аргуса. Рисунок- Средний бомбардировщик ЕФ-131 с 6 воздушно-реактивными двигателями ЮМО-004 с суммарной тягой у земли 7200 кг.
Рисунок- ЕФ-132 - дальний бомбардировщик с 6 воздушно-реактивными двигателями ЮМО-012 с суммарной тягой у земли 18.000 кг.
13. Получены данные по предполагаемому улучшению летных свойств самолета Хейнкель-162.
Один экземпляр Арадо-234с и два экземпляра Не-162 отправлены в Москву для испытаний.
В области прочности авиационных конструкций:
1. Сделан обзор перспективных вопросов прочности, который освещает проблемы прочности самолета в связи с повышением скорости.
2. Разработаны и рекомендуются методы соединения обшивки крыла с лонжеронами и нервюрами для скоростных самолетов.
3. Получено описание конструкций некоторых оригинальных испытательных установок.
4. Получены данные о статической и динамической прочности моторных деталей из легких сплавов.
В области авиамоторостроения:
1. Получены подробные данные о работе за период с 1941 по 1945 гг. института лопаточных машин, о работах института термодинамики и рабочего процесса, института моторных установок, о работе группы радиаторов и аксиальных нагнетателей.
2. Получены доклады о перспективах развития авиамоторной техники в Германии, о достижениях в области винто-моторной группы и дальнейшем развитии реактивных двигателей.
3. Рефераты о перспективах развития поршневых моторов в будущем по сравнению с газотурбинными двигателями. Даны сравнительные характеристики двигателей БМВ-003 и ЮМО-004.
4. Получен расчет на прочность газо-турбинного двигателя ЮМО-004, а также описание мотора ЮМО-222 и история его доводки.
В области авиационных приборов:
1. Получены доклады, характеризующие научную деятельность института бортовых приборов и аэронавигации, элекротехники и радиопомех, астронамической и наземной аэронавигации.
2. Получены новые материалы по автоматическому регулированию и перспективам его развития.
3. Даны техническое описание с чертежами ряда новейших магнитных приборов.
4. Весьма интересные данные получены по измерению электрическим путем неэлектрических величин, в частности, подробные характеристики ряда оригинальных приборов, работающих по принципу индукционных датчиков.
Особый интерес представляет описание, чертежи и опытные агрегаты специального солнечного компаса для определения местонахождения самолета в воздухе.
Рисунок- Схема самолета Хейнкель-162.
Рисунок- Хейнкель-162 с турбиной БМВ-003.
Рисунок- Ночной истребитель Хе-219.
Рисунок- Эскиз самолета Ме-262 (изображен в полете, шасси убраны).
Рисунок- Эскиз с размерами истребителя Хе-219.
В области авиационного материаловедения:
Наиболее важными проблемами, которыми занимались Германские научные институты в области авиаматериаловедения являлись:
1. Разработка и исследование высокопрочных алюминиевых сплавов системы Al-Zu-Mg.
Основной задачей было устранение коррозийного растрескивания и освоения технологии обработки этих сплавов.
2. Исследование механических свойств черных и легких сплавов на не гладких образцах с галтелями, выточками, надрезами и сварным швом, как факторов, оказывающих существенное влияние на свойства материалов.
3. Изучение свойств жаркостойких сплавов при высокой температуре и длительном нагружении (ползучесть).
4. Разработка универсального клея для склейки древесины, металлов, резины.
5. Изыскание легкого наполнителя с удельным весом 0.1-0.25 гр/куб.см для самолетных конструкций.
6. Создание высокопрочных слоистых пластмасс на основе стекловолокна в качестве наполнителя.
7. Усовершенствование метода не разрушающего контроля авиаматериалов.
8. Разработка новых видов авиафанеры с применением шпона хвойных пород. По всем этим проблемам к окончанию войны были получены положительные результаты, представляющие большой интерес для СССР, и в частности:
а) Разработан высокопрочный алюминиевый сплав N 3425, с пределом прочности не ниже 50кг/кв.мм, который применялся серийно на самолетах Хейнкель и Юнкерс в виде прессованных профилей и штамповок. Применение этого сплава в самолетной конструкции открывает новые возможности по снижению их веса.
б) Разработан новый высококачественный универсальный смоляной клей на основе поликонденсатов диизоционата - Полисталь. Этот клей исключительно водостоек, термостабилен и обладает высокой клеящей способностью.
Для советского самолетостроения клей представляет огромный интерес.
в) Разработана авиационная фанера из шпона хвойных пород, которая по своим механическим свойствам не уступает, а по ряду показателей превосходит березовую и буковую фанеру, что имеет огромное значение для СССР, учитывая наши богатые запасы сосны и пихты.
г) Разработаны пять типов легких наполнителей для самолетных конструкций с удельным весом в пределах 0.06-0.25 гр/куб.см, из которых наибольший интерес представляет наполнитель на основе полихлорвинила.
д) Разработана пластмасса на основе стекловолокна с прочностью на разрыв 80 кг/кв.мм, при удельном весе 1.35, что по прочности соответствует среднелегированной стали, а по удельной прочности превосходит в 5 - 6 раз.
е) Разработаны усовершенствованные индуктивные магнитоэлекрические методы контроля прутков, полос и профилей, обладающих весьма широкой производительностью. Выпущено несколько образцов передвижных рентгеновских аппаратов для полевого контроля.
Рисунок- ЮМО-004 - Разрезанный образец.
Рисунок- ЮМО-004 - Вид слева.
Рисунок- Двигатель ЮМО-004 на испытательном стенде.
Рисунок- Испытательный стенд для ЮМО-004.
По всем указанным работам собраны исчерпывающие материалы и направлены в Москву для изучения и освоения.
Силами специалистов Министерства Авиапрома проводились работы по подбору технических материалов и образцов чертежей, в основном касающихся новой техники.
В результате этой работы были найдены и собраны:
1. В Берлине /Адлерсгоф/ в институте "Дефауэль" и в Далеме в институте МРА, собраны в лабораториях, представляющих интерес, техническая литература и различные отчеты: обнаружены ценные технические документы, скрытые в тайниках с датой 1945 года.
2. В г. Дессау, Мульденшейн, был обнаружен завод по производству реактивных двигателей Т2-004, фирмы "Юнкерс". Завод этот представляет большой интерес, так как им было выпущено 2700 двигателей ЮМО-004, а так же имел огромные заделы агрегатов, и отдельные крупные детали этого двигателя.
Завод располагал технологией производства и испытания двигателя ЮМО-004.
Техническая документация, заделы и образцы по двигателю направлены в Министерство Авиапрома.
В этой же точке удалось, путем опросов, обнаружить закрытые в землю чертежи по воздушно-реактивным двигателям.
В ЦИТАУ найдены закопанные в землю чертежи опытных винтов фирмы Юнкерс, которые направлены в Москву.
3. В Бранденбурге на самолетостроительной фирме "Арадо" были разысканы закопанные в землю документы и различные материалы по опытным работам этой фирмы. В числе их разыскан комплект чертежей в кальках и синьках по самолетам Арадо-234 с воздушно-реактивными двигателями БМВ-003.
Кроме этого, разысканы совершенно секретные материалы по различным вариантам применения этих самолетов и фотоснимки узлов и агрегатов.
4. В городе Либерец /Чехословакия/, на заводе фирмы "Контанто", были обнаружены агрегаты и чертежи радиоуправления ФАУ-2.
5. Найдены и отправлены в Советский Союз авиационные моторы и самолеты новых конструкций, представляющих особый интерес, в том числе:
С а м о л е т ы:
35.	Ме-262 - с реактивным двигателем Юнкерс-004 - 4 экз.,
36.	Не-162 - с реактивным двигателем БМВ-003 - 2 экз.,
37.	Ме-163 - с реактивным жидкостным двигателем типа Вальтер - 3 экз.,
38.	Арадо-234с - с 4-мя турбинами БМВ-003 - 1 экз.,
39.	Не-219 - с двумя моторами ДБ-610 и с радиолокаторной установкой - 1 экз.
М о т о р ы:
Воздушно-реактивный двигатель ЮМО-004 - 20 шт.,
Воздушно-реактивный двигатель БМВ-003 - 15 шт.,
Жидкостный реактивный двигатель Вальтер - 2 шт.,
Авиационные мощные поршневые моторы Юнкерс-222 - 5 шт.,
Авиационные мощные спаренные моторы Даймлер-Бенц - 5 шт. ИСПЫТАТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ ВОЗДУШНО-РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ в г. ДЕССАУ:
Рисунок- Общий вид испытательной установки.
Рисунок- Пульт управления и приборов для ЮМО-004.
Рисунок- ЮМО-012. Продольный разрез.
П р и б о р ы и а г р е г а т ы:
Эшелоном специального назначения были отправлены в ЦАГИ образцы новой техники, включающие новейшие типы немецких приборов и агрегатов, как например: радиолокаторы, командный прибор управления, датчики, высотомеры и другие приборы.
III. РАБОТЫ, ВЫПОЛНЯЕМЫЕ ПО ЗАДАНИЮ ПРАВИТЕЛЬСТВА.
Кроме работ, указанных выше, решением Совет Министров СССР от 17-го апреля 1946 г. за N 874-366сс перед конструкторскими бюро поставлена задача разработать конструкции и изготовить опытные образцы следующих авиационных двигателей, самолетов и приборов:
1. Турбореактивный двигатель ЮМО-004ф с тягой 1200кг.
2. Турбореактивный двигатель ЮМО-012 с тягой 3000 кг.
3.Турбореактивный двигатель БМВ-003 с тягой 1050 кг.
4.Турбореактивный двигатель БМВ-018 с тягой 3400 кг.
5. Реактивный штурмовик Ю-126 со скоростью 780 км/час, потолок 720 метров.
6. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-131 со скоростью 860 км/час, потолок практический 12500 метров.
7. Экспериментальный самолет Зибель-346 максимальная скорость на высоте 20000 метров - 2560 км/час.
8. Мощный авиационный дизель ЮМО-224 мощность 4400л.с.
9. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-132 скорость 950 км/час,потолок практический - 11400 метров.
Ниже даны технические характеристики и состояние исполнения указанных тем и готовность опытных образцов.
1. Турбореактивный двигатель ЮМО-004ф.
Двигатель ЮМО-004ф является форсированным за счет ряда конструктивных изменений и увеличения числа оборотов двигателя ЮМО-004 с тягой на взлете 900 кг.
Основная характеристика двигателя:
Тяга на взлете- 1200 кг;
расход - 0.55 кг/сек.
максимальная - 1050 кг;
расход - 0.46 кг/сек.
нормальная - 900 кг;
расход - 0.36 кг/сек.
Вес двигателя - 720 кг
Длина - 3800 мм
Диаметр - 760 мм
Нагнетатель- 8 ступеней
Турбина - 1 ступень
Число оборотов в мин. - 9000
Горючее - газойль
Ресурс - 25 часов
ИСПЫТАТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ ВОЗДУШНО-РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ в г. ДЕССАУ:
Рисунок- Воздушно-реактивный двигатель БМВ-003.
Рисунок- Схема БМВ-003.
Рисунок- ЮМО-222. Цикл охлаждения.
В мае с.г. двигатель ЮМО-004ф был полностью изготовлен. На первых двух двигателях проводились испытания и доводка до получения заявленных данных. В результате проведения длительных испытаний можно сделать следующие предварительные выводы:
1. Двигатель ЮМО-004ф, прошедший первые длительные испытания, надежно проработал свыше 24 часов.
2. Для достижения взлетного режима в 1200 кг.тяги необходим впрыск воды в нагнетатель до 24 литров в минуту. (На всех остальных режимах двигатель надежно работает без впрыска воды).
3. Перед предъявлением на официальные длительные испытания, необходимо провести чистовое заводское 25 часовое испытание, т.к. на предыдущих испытаниях имели место дефекты главным образом по турбине.
2. Турбореактивный двигатель ЮМО-012.
Двигатель ЮМО-012 представляет собой дальнейшее развитие и капитальную модификацию турбореактивных двигателей ЮМО с сохранением общего принципа конструкции и схемы.
Характеристика двигателя ЮМО-012:
Тяга на взлете - 3000 кг;
расход - 1.075 кг/сек.
максимальная - 2650 кг;
расход - 0.908 кг/сек.
нормальная - 2000 кг
Вес двигателя - 2200 кг
Длина - 5200 мм
Диаметр - 1080 мм
Нагнетатель - 11 ступеней
Турбина - 2 ступени
Число оборотов в мин. - 6000
Горючее - газойль
Ресурс - 25 часов
Готовность опытных образцов:
Первый двигательЮМО-012 был собран 25 июня с.г. и по 6 июля проходил предварительное испытание, имевшее целью проверку правильности монтажа, системы зажигания, системы маслопитания и обработку двигателя на легком топливе /бензине/ с переходом на тяжелое топливо /газойль/.
Определены также и наиболее благоприятные режимы запуска двигателя. Кратковременно обороты двигателя доводились до 4700 оборотов в минуту. Двигатель с испытаний снят из-за появившегося стука и искрения. При переборке двигателя обнаружены дефекты, после устранения их он пос- тавлен на продолжение испытания. Форсировано ведутся работы по монтажу второго двигателя ЮМО-012. Остальные три двигателя находятся в производстве.
3. Турбореактивный двигатель БМВ-003с.
Двигатель БМВ-003с является модификацией серийного двигателя БМВ-003 А2.
Он форсирован по оборотам с 9500 до 10000 об/мин и по температуре с 780 град.С до 850 град.С, что дает увеличение тяги с 800 кг до 1050 кг.
ИСПЫТАТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ ВОЗДУШНО-РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ в г. ДЕССАУ:
Рис. - ЮМО-222. Масляная схема для передачи.
Рис. - ЮМО-222 - масляный насос.
Рис. - Радиолокатор.
Для обеспечения данных и надежной работы двигателя на форсированном режиме в двигателе изменены конструкция камеры сгорания, сопловой аппарат и турбина.
Характеристика двигателя БМВ-003с:
Тяга на взлете - 1050 кг;
расход - 0.484 кг/сек.
максимальная - 970 кг;
расход - 0.432 кг/сек.
номинальная - 900 кг;
расход - 0.392 кг/сек.
Вес двигателя - 710 кг
Длина - 3584 мм
Диаметр - 690 мм
Нагнетатель - 7 ступеней
Турбина - 1 ступень
Число оборотов в мин.- 10000
Горючее - газойль
Ресурс - 25 часов
Готовность опытных образцов:
Первый двигатель БМВ-003с был собран 15 июня с.г. на стенде проводили обкатку в течение 1 час. 39 мин. После устранения выявленных при обкатке дефектов двигатель был поставлен на испытания для снятия характеристик. После ряда экспериментальных испытаний на двигателях NN 1, 2 и 3 в конструкцию двигателя внесен ряд изменений, которые кроме устранения чисто конструкторских дефектов должны снизить до нормы получавшуюся до этого слишком высокую температуру в камере сгорания.
Собран и поставлен на испытания двигатель N 4 со всеми отработанными изменениями.
4. Турбореактивный двигатель БМВ-018.
Двигатель БМВ-018 представляет собой дальнейшее развитие двигателей типа БМВ-003, в котором сохранена только общая принципиальная схема двигателя и учтен опыт предыдущей работы по этому типу двигателей.
Предполагается дальнейшее форсирование этого двигателя до тяги в 4000 кг.
Характеристика двигателя БМВ-018:
Максимальная тяга на месте - 3400 кг;
расход - 1.22 кг/сек.
Тяга в полете у земли при скорости 800 км/час - 2200 кг;
расход - 1.55 кг/сек.
Вес двигателя - 2200 кг
Длина - 5000 мм
Диаметр - 1270 мм
Нагнетатель - 12 ступеней
Турбина - 3 ступени
Число оборотов в мин. - 5000
Горючее - газойль
Состояние работ по двигателю: Общее выполнение плана по выпуску чертежей составляет 90%. Начаты работы по проектированию мотора для запуска двигателя и регулировку оборотов. Объем работ в производстве, выполненных по изготовлению деталей первого экземпляра двигателя составляет 55%.
ВЫСТАВКА В ГОРОДЕ ДЕССАУ:
Рис. - Вход на выставку.
Рис. - Общий вид.
5. Реактивный штурмовик Ю-126.
Характеристика самолета:
Экипаж - 1 человек.
Двигатель -ЮМО-226 (труба "Аргус" с тягой - 500 кг).
Стартовые устройства - катапульта или ракета.
Максимальная скорость - 780 км/час.
Посадочная скорость - 184 км/час.
Дальность при Н = 0 и скорости 620 км/час - 310 км.
Потолок практический - 7200 м.
Запас горючего - 1095 кг.
Вооружение - 2 пушки МГ-151 /20 мм/ вперед.
Бомбовая нагрузка - 250 кг.
Полный полетный вес - 2585 кг.
Размах крыла - 6.85 м.
Длина самолета - 8.33 м.
Высота - 2.28 м.
По заключению правительственной комиссии А.С.Яковлева слабое вооружение, отсутствие брони и недостаточный запас горючего затрудняют использование самолета Ю-126 в качестве массового штурмовика, но эти самолеты могут быть использованы для решения следующих технических вопросов:
1. Отработка пульсирующего двигателя ЮМО-226 /"Аргус"/.
2. Проверка взлетно-посадочных свойств на однолыжном шасси.
3. Техника катапультного взлета.
Готовность опытных образцов:
Два экземпляра самолета Ю-126 были закончены производством в июне с.г. Успешно проведен буксировочный полет. По самолету Ю-126 и двигателюАргус проводился ряд работ по улучшению отдельных узлов конструкции и устранению всех выявленных дефектов. В результате продувки крыла самолета в натуру за это время удалось улучшить профиль носка крыльев для улучшения характеристики на критических углах атаки.
Самолет N 3 и N 4 подготовлены к отправке в Советский Союз на летные испытания.
Самолет N 5 также готов к летным испытаниям, но задерживается здесь на месте для возможных изменений в нем могущих быть выявленными в процессе летных испытаний.
Вся техническая документация по самолету Ю-126 подготовлена и будет отправлена вместе с самолетами в СССР.
6. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-131.
Самолет является дальнейшим развитием опытного самолета Ю-287, запроектированного под 6БМВ-003 и законченного постройкой.
Незадолго до конца войны проводились летные испытания такого самолета с целью проверки его схемы.
ВЫСТАВКА В ГОРОДЕ ДЕССАУ:
Рис. - Правая сторона.
Рис. - Левая сторона.
Рис. - Готовая продукция по керамике авиасвечей.
Самолет имел: 4 турбины ЮМО-004 и не убирающееся шасси. Полеты производились лишь при небольших /меньше 550 км в час/ скоростях.
Характеристика бомбардировщика Ю-131:
Экипаж - 3 человека.
Двигатели - 6 х ЮМО-004 (с тягой по 900 кг).
Стартовые устройства - ракеты 7 х 1000 кг х 12 сек.
Максимальная скорость (Н = 6) км - 860 км/час.
Посадочная скорость - 190 км/час.
Дальность при Н = 10000-12000 м и скорости 750-800 км/час - 1710 км.
Потолок практический - 12500 м.
Запас горючего - 7150 кг (максимум 8980 кг).
Вооружение - хвостовой турель с двумя МГ-131 /13 мм/
Бомбовая нагрузка - 2000 кг.
Емкость бомбовых отсеков - 4000 кг.
Полный полетный вес - 22955 кг.
Размах крыла - 19.4 м.
Длина самолета - 20.47 м.
Высота - 5.7 м.
Состояние работ:
В июле с.г. на заводе работала макетная комиссия под председательством Генерал-лейтенанта УШАКОВА, которая утвердила макет самолета, внося в него ряд изменений, которые в настоящее время проработаны в конструкторском бюро и введены в производство.
Выводы макетной комиссии следующие:
Макет реактивного бомбардировщика Ю-131 утвердить с внесением изменений, указанных в протоколе и принятых конструктором для выполнения на первом экземпляре самолета.
Макетная комиссия считает, что реактивный бомбардировщик Ю-131, выходящий на аэродром в сентябре месяце с.г., представляет для ВВС интерес и может быть использован для исследования и освоения: полета, техники пилотирования боевого применения на больших скоростях и высотах, а так же приобретения опыта эксплуатации реактивного бомбардировщика, вследствие особой новизны конструкции.
Проводится также пересчет взлетного режима самолета Ю-131 в связи с получением удовлетворительных данных двигателя ЮМО-004ф.
Закончена сборка фюзеляжа и работы по внутреннему оборудованию /гидросистем, электро-радиопроводка, управление самолетом и моторами, оборудование кабины и др./.
Проводятся испытания готовых агрегатов самолета. Ведется отработка и испытания строенных двигателей ЮМО-004 на специальной установке с отсеком крыла.
7. Экспериментальный самолет ЗИБЕЛЬ-346.
Самолет Зибель-346 рассчитан на достижение максимальной скорости, вдвое превышающей скорость звука /число Маха = 2/.
Продолжительность полета при непрерывной работе двигателей на максимальной тяге равна двум минутам.
СИЛИТОВОЕ ПРОИЗВОДСТВО:
Рисунок- Мешалка для промешивания смесей в сухом состоянии.
Рисунок- Шаровая мельница для перемола карбида, кремния и металлического кремния.
Рисунок- Сита для просеивания кремния и карбида кремния.
Высота полета может изменяться в пределах от 10.000 м до 30.000 м: после достижения этой высоты самолет уже не имеет горючего для горизонтального полета.
Самолет оборудован герметической кабиной, которая в случае аварии может быть спущена на специальном парашюте.
Несмотря на недостаточную обоснованность проекта, самолет представляет большой интерес как попытка быстрейшего проникновениянаугад в область сверхзвуковых скоростей, тем более, что летчик завода МОТЧ изъявил желание производить испытания этого сугубо экспериментального самолета.
Особенности самолета:
Назначение - летающая аэродинамическая лаборатория (для достижения сверхзвуковых скоростей).
Двигатели - два жидкостных реактивных двигателя Вальтер 109-509-А2 с тягой у земли по 1750 кг, на высоте 10.000 метров - по 2000 кг.
Стартовые устройства - самолет Зибель устанавливается на самолете Не-219 или Ю-388 /по типу применявшегося во время войны составного самолета Ю-88, Ме-109/ и с помощью этого самолета поднимается на высоту 10.000 метров. На этой высоте самолет "Зибель" отцепляется и совершает самостоятельный полет. Имеющиеся на самолете специальные устройства позволяют измерять в полете аэродинамические силы, действующие на крылья. Максимальная скорость /допускаемая с точки зрения прочности/ - 2560 км/час на высоте 20.000 м.
Дальность полета при полной тяге на высоте 15.000 м - 50 км.
Посадочная скорость - 160 км/час.
Экипаж - 1 человек.
Потолок - 30.000 м.
Запас горючего - 2.000 кг.
Полный полетный вес - 4300 кг.
Размах крыла - 9.0 м.
Длина самолета - 13.45 м.
Высота - 3.54 м.
Вооружения, бомбовой нагрузки и бронирования - нет.
Готовность опытного образца:
Состояние работ на 15 июля по созданию сверхскоростного экспериментального самолета ЗИБЕЛЬ-346 характеризуются следующими данными:
Рабочее проектирование, расчеты на прочность и по аэродинамике, а так же проектирование приспособлений - закончены.
По производству:
а) изготовление макетов и приспособлений закончено на 93%.
б) изготовление крупных приспособлений закончено на 80%.
в) изготовление деталей самолетов закончено на 45%.
г) изготовление агрегатов для статиспытаний закончено на 23%.
СИЛИТОВОЕ ПРОИЗВОДСТВО:
Рисунок- Мешалка для промешивания смесей во влажном состоянии (с добавкой смолы для связи).
Рисунок- Прессование силитовых стержней на горизонтальном гидравлическом прессе 400 атм.
В настоящее время конструкторское бюро работает над проектированием тренировочного планера-модификацией самолета "346" с целью проверки и последующего улучшения его управляемости и безопасности при переходе через кризис и при посадке, а также начало предварительные изыскательные работы по проектированию новых образцов самолетов аналогичного типа, которые должны явиться последующим развитием самолетов ЗИБЕЛЬ-346.
8. Мощный авиационный дизель ЮМО-224.
Взлетная мощность - 4400 л.с.
Число оборотов - 3000 об/мин.
Номинальная мощность до высоты 9000 м - 3200 л.с.
Удельный расход топлива на эксплуатационной мощности - 168 гр/л.с.
Вес двигателя - 2750 кг
Габариты двигателя:
длина - 2830 мм
ширина - 1700
мм высота - 1870 мм
Заключение главного конструктора по дизелям т. ЯКОВЛЕВА В.М. сводится к тому, что авиадизель ЮМО-224, несмотря на ряд трудностей конструкторского и производственного характера, является интересным для Советского Союза.
Состояние конструкторских работ:
Закончен предварительный проект и расчеты системы агрегатов наддува с высотностью 9000 м. Из проработанных вариантов остановились на варианте четыре ТКЮМО-207с, связанным передачей коленвалом мотора. Разрабатывается рабочий проект всей системы наддува авиадизеля ЮМО-224.
Группа агрегатов:
а) Эскизная компановка на водомасляный агрегат и масляный фильтр закончены.
б) Рабочие компоновки изготовляются по узлам.
в) Закончены чертежи по экспериментальной масло-помпы.
г) Начата деталировка основного корпуса привода агрегата.
Группа картера:
Рабочий чертеж картера для механической обработки выполнен на 80%.
Работы по производству:
Спущено в производство 278 чертежей, из них 178 на разработке маршрутной технологии. Запуск в производство идет главным образом за счет мелких деталей.
Нашими представителями разыскиваются фирмы и заводы, могущие обеспечить поставку необходимых агрегатов и деталей.
Находятся в сборке два мотора ЮМО-205 и подготавливаются к сборке 3 авиадизеля ЮМО-224.
СИЛИТОВОЕ ПРОИЗВОДСТВО:
Рисунок - Фрикционный молот для трамбовки рабочих смесей.
Рисунок - Контрольно-измерительные пульты для отбраковки высокоомных сопротивлений.
9. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-132.
Экипаж - 5 человек.
Двигатели - 6 х ЮМО-012 (по 3000 кг тяги).
Стартовые устройства - ракеты 15000 кг тяги.
Максимальная скорость у земли - 950 км/час.
Посадочная скорость - 170 км/час.
Дальность при Н = 8.8 км - 3900 км.
Потолок практический - 11400 м.
Запас горючего - 10900 кг.
Вооружение - 2-е турельных установки дистанционного управления спаренных МГ-15 /калибр 15-20 мм/.
Бомбовая нагрузка - 4000 кг.
Емкость бомбовых отсеков - 16000 кг.
Полный полетный вес - 87500 кг.
Размах крыла - 34.4 м.
Длина самолета - 39.4 м.
Высота - 8 м.
По заключению правительственной комиссии создание скоростного бомбардировщика с турбореактивным двигателем, с бомбовой нагрузкой 4 тонны представляет большой интерес, особенно если удается осуществить проектную дальность около 4.000 км.
По самолету Ю-132 весь материал - эскизный проект и докладная записка и др., полностью подготовлен для рассмотрения в экспертной комиссии или на заседании Ученого Совета Министерства /послан в Москву/.
IV. ДРУГИЕ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИЕ И ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ РАБОТЫ ОТБ.
Кроме работ, указанных выше, в конструкторских бюро и производственных базах МАП в Германии проводятся некоторые другие разработки новых тем по приборам, агрегатам и другим объектам техники которые интересуют нашу авиационную промышленность.
В том числе проводятся следующие работы:
1. Разработка конструкции аэродинамических весов для определения числа МАХА.
2. Разработка конструкции датчика для измерения сил, действующих в тягах управления руля самолета.
3. Разработка конструкции приборов для замера перегрузки самолета в полете.
4. Ведется проектирование завода с полным технологическим процессом по производству керамических изоляторов для свечей авиамоторов, силитовых изделий и электрических лабораторных печей, а также работы по конструированию новых керамических свечей для советских моторов.
5. Проектируются и изготовляются прессформы для литья под давлением.
6. Налажено производство силитовых стержней и лабораторных электропечей.
7. Проектируются различные катапульты для сидения летчика и самолетов, ветряные двигатели и водный канал для испытания крыльев самолетов.
Описание этих работ приведено ниже.
СИЛИТОВОЕ ПРОИЗВОДСТВО:
Рисунок - Контрольные измерения сопротивлений силитовых стержней и их отбраковка на контрольно-измерительных пультах (8987).
В мае 1946 была подготовлена справка:
Сов. секретно
I. НЕМЕЦКАЯ АВИАЦИОННАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ СОВЕТСКОЙ ЗОНЫ ОККУПАЦИИ.
На территории Германии, занятой Советскими оккупационными войскам было выявлено и обследовано около 600 немецких предприятий и их филиалов, которые были так или иначе заняты производством самолетов, авиамоторов, авиаприборов или их агрегатов и их деталей.
Из этого общего количества заводов, занятых авиационным производством, основных авиационных предприятий было 213, которые принадлежали ведущим немецким авиационным фирмам.
Выявленные и обследованные немецкие авиационые предприятия и их филиалы распределяются по видам производства следующим образом:
	Наименование предприятий
	Основных предприят.
	Привлеченных предприятий
	Всего

	Самолетостроительных
	131
	145
	276

	Моторостроительных
	50
	70
	120

	Приборостроительных
	23
	84
	107

	Вооружения
	-
	-
	48

	Самолетов-снарядов (ФАУ-1, ФАУ-2)
	-
	-
	8

	Разных
	9
	32
	41


В группу самолетостроительных заводов включены заводы опытного и серийного самолетостроения, заводы по производству узлов и деталей самолета, заводы по производству самолетостроительных приспособлений.
В группу моторостроительных заводов включены заводы опытного и серийного авиамоторостроения, заводы по производству агрегатов и деталей мотора, заводы по производству специального инструмента для моторостроения.
В группу приборных заводов включены заводы по производству авиаприборов, радио- и электрооборудования самолетов, заводы по изготовлению различных деталей для авиаприбров.
В группу заводов вооружения включены заводы по производству авиапулеметов, авиапушек и установок для них.
В группу разных заводов вошли заводы ремонтные, инструментальные, металлургические, нормалей, пластмасс и др. заводы, поставляющие свою продукцию авиационной промышленности.
Основные и наиболее мощные авиационные предприятия и их филиалы принадлежали к следующим ведущим немецким авиационным фирмам:
а/ Самолетостроительным: "Юнкерс", "Арадо", "Фокке-Вульф", "Хейнкель", "Эрла", "Хейншель", "Зибель", "АТГ", "Дорнье".
б/ Моторостроительным: "Юнкерс", "БМВ", "Даймлер-Бенц", "Бюссинг", "Хирт", "Аргус".
в/ Приборостроительным: "АЕГ", "Сименс-Шуккерт", "Аскания", "Опта-Радио", "Сименс-Гальске", "Фуэсс", "Цейс", "Бош".
Кроме основных немецких авиационных фирм в военное время было привлечено значительное количество не авиационных немецких предприятий и их филиалов, принадлежащих разным немецким фирмам, которые выполняли заказы авиационной промышленности.
II. НЕМЕЦКИЕ АВИАЦИОННЫЕ ПРЕДПРИЯТИЯ, РАСПЛОЖЕННЫЕ В СОВЕТСКОЙ ЗОНЕ И ИХ СОСТОЯНИЕ К МОМЕНТУ ОККУПАЦИИ.
Для характеристики основных ведущих немецких авиационных предприятий и их филиалов, расположенных в Советской зоне, и немецких предприятий, кооперированных с основными, в таблице, помещаемой ниже, представлены данные о наличии производственных площадей, количестве оборудования и количестве работавших на этих предприятиях к моменту оккупации (см. таблицу 9).
Из представленных данных (таблицы 9) следует, что наиболее мощными авиационными фирмами в Советской зоне были:
а) Фирма "Юнкерс", имевшая на своих самолетостроительных заводах и их филиалах 499981 кв.м производственных площадей, 6117 единиц оборудования, 49100 человек работавших. На моторостроительных заводах и их филиалах - 316430 кв.м производственных площадей, 9195 единиц оборудования, 54510 человек работавших. На агрегатных заводах - 50700 кв.м производственных площадей, 1756 единиц оборудования, 8404 человек работавших.
б) Фирма "Арадо", имевшая на своих самолетостроительных заводах и их филиалах 247690 кв.м производственных площадей, 5794 единиц оборудования, 32219 человек работавших.
в) Фирма "Хейнкель", имевшая на своих самолетостроительных заводах и их филиалах 148610 кв.м производственных площадей, 3345 единиц оборудования, 27164 человек работавших.
г) Фирма "БМВ", имевшая на своих самолетостроительных заводах и их филиалах 96325 кв.м производственных площадей, 4442 единиц оборудования, 22359 человек работавших.
д) Фирма "Даймлер-Бенц", имевшая на своих моторостроительных заводах и их филиалах 96130 кв.м производственных площадей, 2539 единиц оборудования, 13270 человек работавших.
е) Фирма "Сименс-Гальске", имевшая на своих приборостроительных заводах и их филиалах 46500 кв.м производственных площадей, 2216 единиц оборудования, 6990 человек работавших.
ж) Фирма "Аскания", имевшая на своих приборостроительных заводах и их филиалах 52000 кв.м производственных площадей, 1575 единиц оборудования, 6200 человек работавших.
Основные немецкие авиационные фирмы, расположенные в Советской зоне (выделеные в таблице 9), имели 2189901 кв.м производственных площадей, 53129 единиц оборудования и 350484 человек работавших, что к общему итогу авиационных предприятий, находящихся на Советской зоне составляет: по производственным площадям - 50.2%, по оборудованию - 35.0% и по количеству работавших - 59.0%.
Таким образом, около половины мощности всех авиационных предпрятий, находящихся на Советской зоне, принадлежало разным немецким предприятиям и их филиалам, выполнявшим заказы авиационной промышленности Германии в кооперации с основными немецкими авиационными фирмами.
В итоге по разным фирмам было привлечено 2161213 кв.м производственных площадей (49.8%), 97989 единиц оборудования (65.0%) и 244242 человека работавших (41.0%).
	NN пп
	Наименование фирмы
	Кол- во заводов
	Виды производства
	Производст. Площадь в кв.м
	Кол-во оборудования (единиц)
	Кол-во работающ.

	1
	ЮНКЕРС
	25
	самолетостр.
	499981
	6117
	49100

	2
	АРАДО
	38
	самолетостр.
	247690
	5794
	32219

	3
	ФОККЕ-ВУЛЬФ
	7
	самолетостр.
	27300
	-
	42800

	4
	ХЕЙНКЕЛЬ
	18
	самолетостр.
	148610
	3345
	27164

	5
	ЭРЛА
	13
	самолетостр.
	62240
	1195
	10796

	6
	ХЕНШЕЛЬ
	1
	самолетостр.
	70000
	3623
	10000

	7
	ЗИБЕЛЬ
	6
	самолетостр.
	19880
	1051
	7200

	8
	МАЙСФЕЛЬД
	3
	самолетостр.
	26060
	595
	5755

	9
	АТГ
	5
	самолетостр.
	33500
	946
	5400

	10
	АГО
	4
	самолетостр.
	30000
	451
	4836

	11
	Средне- Германские металлические заводы
	2
	самолетостр.
	45750
	463
	4200

	12
	ДОРНЬЕ
	5
	самолетостр.
	27680
	582
	2911

	13
	АЕГ
	1
	самолетостр.
	42680
	525
	1800

	14
	КАРЛ КЛЕММА
	3
	самолетостр.
	8000
	342
	1400

	15
	ЮНКЕРС
	24
	моторостр.
	316430
	9195
	54510

	16
	БМВ
	11
	моторостр.
	96325
	4442
	22359

	17
	ДАЙМЛЕР-БЕНЦ
	4
	моторостр.
	96130
	2539
	13270

	18
	БЮССИНГ
	1
	моторостр.
	40000
	650
	2400

	19
	ХИРТ
	1
	моторостр.
	12000
	222
	1400

	20
	ЮНКЕРС
	8
	агрегатные
	50700
	1756
	8404

	21
	БОШ
	1
	агрегатные
	33750
	1852
	4200

	22
	АЕГ
	4
	приборостр
	79000
	--
	11730

	23
	СИМЕНС-ГАЛЬСКЕ
	3
	приборостр
	46500
	2216
	6990

	24
	АСКАНИЯ
	2
	приборостр
	52000
	1575
	6200

	25
	ОПТА-РАДИО
	2
	приборостр
	21150
	780
	3550

	26
	СИМЕНС-ШУККЕРТ
	4
	приборостр
	16525
	686
	3520

	27
	ФУЕС
	4
	приборостр
	28600
	406
	2460

	28
	ЦЕЙС
	3
	приборостр
	4100
	1781
	1880

	29
	ЛОРЕНЦ
	1
	приборостр
	8000
	--
	2000

	
	
	9
	разных
	--
	--
	--

	
	Итого по основным фирмам
	213
	
	2189901
	53129
	350484

	
	Прочие привлеченные фирмы
	387
	
	2161213
	97989
	244242

	
	ВСЕГО:
	600
	
	4351114
	151118
	594726


III. СВОДНЫЕ ДАННЫЕ О НАЛИЧИИ ОБОРУДОВАНИЯ НА АВИАЦИОННЫХ ПРЕДПРИЯТИЯХ, НАХОДЯЩИХСЯ В СОВЕТСКОЙ ОККУПАЦИОННОЙ ЗОНЕ.
Сводные данные о наличии оборудования на авиационных предприятиях, находящихся в советской оккупационной зоне, предствлены в нижеприведенной таблице 9 с учетом видов производства и территориального размещения предприятий.
	NN пп
	Наименование провинции
	Виды производства
	Кол-во предприятий
	Кол-во обор.
	Прим

	
	
	
	
	Всего
	В т.ч. металлореж. станк.
	

	1.
	Бранденбургская провинция
	Самолетостр.
	46
	11574
	4776
	

	
	
	Моторостр
	9
	3712
	1962
	

	
	
	Приборостр
	15
	3360
	2349
	

	
	
	Вооружения
	3
	2873
	2652
	

	
	
	Разные
	7
	4591
	1008
	

	
	
	ИТОГО:
	80
	26110
	12747
	

	2.
	Мекленбургская провинция
	Самолетостр.
	35
	3709
	1728
	

	
	
	Моторостр
	--
	--
	--
	

	
	
	Приборостр
	2
	172
	28
	

	
	
	Вооружения
	3
	1214
	880
	

	
	
	Разные
	3
	1199
	154
	

	
	
	ИТОГО
	43
	6294
	2790
	

	3.
	Тюрингия
	Самолетостр.
	74
	6119
	3303
	

	
	
	Моторостр
	40
	17479
	14430
	

	
	
	Приборостр
	23
	14507
	9342
	

	
	
	Вооружения
	27
	17162
	12911
	

	
	
	Разные
	11
	1140
	236
	

	
	
	ИТОГО
	175
	56407
	40222
	

	4.
	Саксония
	Самолетостр.
	41
	10762
	7659
	

	
	
	Моторостр
	24
	8001
	4373
	

	
	
	Приборостр
	5
	1972
	1514
	

	
	
	Вооружения
	--
	--
	--
	

	
	
	Разные
	4
	317
	164
	

	
	
	ИТОГО
	74
	21052
	13710
	

	5.
	Ф.С.З.
	Самолетостр.
	83
	11532
	6590
	

	
	
	Моторостр
	47
	11760
	5647
	

	
	
	Приборостр
	62
	10680
	4899
	

	
	
	Вооружения
	20
	2262
	1511
	

	
	
	Разные
	16
	5021
	1809
	

	
	
	ИТОГО
	228
	41255
	20456
	

	ИТОГО в Советской зоне оккупации
	Самолетостр.
	279
	43696
	23956
	

	
	Моторостр
	120
	40952
	26412
	

	
	Приборостр
	107
	31691
	18132
	

	
	Вооружения
	53
	23511
	17954
	

	
	Разные
	41
	12268
	3217
	

	
	ИТОГО
	600
	151118
	89925
	


IV. РЕЗУЛЬТАТЫ СОСТОЯНИЯ ДЕМОНТАЖНЫХ РАБОТ НА АВИАЦИОННЫХ ПРЕДПРИЯТИЯХ СОВЕТСКОЙ ЗОНЫ ОККУПАЦИИ.
Из общего количества немецких авиационных предприятий, которые были намечены к демонтажу, на 1 августа 1946 года было демонтировано различными организациями СССР 346 предприятий с общим количеством оборудования 123433 единицы, в том числе 73018 металлорежущих станков. Это составляет 81.8% к общему количеству оборудования, которое было учтено на немецких авиационных предприятиях.
Из указанного количества предприятий, Министерством авиационной промышленности демонтировано 84 предприятия с общим количеством оборудования 66409 единиц.
Не демонтировано до настоящего времени 223 предприятия с количеством оборудования 2785 единиц, в том числе 16907 металлорежущих станков, и 31 предприятие к моменту обследования оборудования не имели.
Ниже помещена таблица, показывающая размещение недемонтируемых предприятий по провинциям и наличие оборудования на них.
Таблица 10. НАЛИЧИЕ ОБОРУДОВАНИЯ НА НЕДЕМОНТИРОВАННЫХ НЕМЕЦКИХ ПРЕДПРИЯТИЯХ.
	NN пп
	Наименование провинции
	Кол-во предприятий
	Кол-во обор.
	Прим.

	
	
	
	Всего
	В т.ч. металлореж. станк.
	

	1.
	Бранденбург
	11
	878
	284
	

	2.
	Мекленбург
	2
	70
	25
	

	3.
	Саксония
	12
	1840
	1233
	

	4.
	Тюрингия
	92
	15856
	10803
	

	5.
	Ф.З.С.
	106
	9041
	4562
	

	
	ИТОГО:
	223
	27685
	16907
	


Из указанных выше недемотированных немецких авиационных предприятий, Министерством авиационной промышленности заявлено на дополнительный демонтаж 189 предприятий с 22113 единицей оборудования.
Эти предприятия размещены по провинциям следующим образом:
Таблица11.
	
	Количество предприятий
	Количество единиц (оборудования)

	Бранденбургская
	10
	647

	Саксония
	5
	177

	Ф.З.С.
	87
	7263

	Тюрингия
	87
	14026

	ИТОГО
	189
	22113


Список авиационных предприятий и их филиалов бывшей авиационной промышленности Германии, заявленных на дополнительный демонтаж прилагается.
Остальные недемонтированные авиационные немецкие предприятия к моменту их обследования нашими представителями или не имели оборудования, или имеющееся на них оборудование не представляло ценности для нашей промышленности.
V. РЕЗУЛЬТАТЫ СОСТОЯНИЯ ДЕМОНТАЖНЫХ ИЛИ ОТГРУЗОЧНЫХ РАБОТ НА НЕМЕЦКИХ АВИАЦИОННЫХ ПРЕДПРИЯТИЯХ СОВЕТСКОЙ ЗОНЫ ОККУПАЦИИ, ПЕРЕДАННЫХ МИНИСТЕРСТВУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ.
Как было указано выше, Министерству Авиационной промышленности решением Правительства было передано для демонтажа и отгрузки в Советский Союз 84 немецких авиационных предприятия с общим количеством оборудования на них 66409 единиц.
На этих предприятиях было учтено следующее оборудование:
40.	Турбин и генераторов - 145 единиц
41.	Котлов - 268 единиц
42.	Электромоторов - 5447 единиц
43.	Трансформаторов - 636 единиц
44.	Электро-сварочных аппаратов - 566 единиц
45.	Компрессоров - 4722 единиц
46.	Металлорежущих станков - 30957 единиц
47.	Прессов - 1927 единиц
48.	Молотов - 80 единиц
49.	Кранов и подъемников - 639 единиц
50.	Насосов разных - 526 единиц
51.	Прочего оборудования - 24746 единиц
ВСЕГО: 66409 единиц
К 28 апреля 1946 года все указанные 84 немецких авиационных предприятия с их филиалами были полностью демонтированы.
Узлы, детали и части, снятые немцами с оборудования, были, как выяснилось при расследовании, закопаны в землю, вывезены на территорию кирпичиых заводов, размещались в складских помещениях для материала и инструмента, прятались в городских пивных и т.д.
Техдокументация, рабочие чертежи новых конструкций самолетов также прятались немцами. Так чертежи на новые конструкции самолетов обнаружились в сырых подвалах, бомбоубежищах и т.д. После долгого нахождения в сыром месте многое из техдокументации пришло в негодное состояние.
Все эти недостающие детали, узлы и чертежы приходилось с помощью наших комендатур, а также через отдельных немцев, находить, приводить в порядок, в некоторых случаях ремонтировать, и укомплектовывать оборудование и пополнять техдокументацию.
IX. ТРУДНОСТИ ПО ДЕМОНТАЖУ ПОДЗЕМНЫХ ЗАВОДОВ И ЗАВОДОВ С УНИКАЛЬНЫМ НЕГАБАРИТНЫМ ТЯЖЕЛОВЕСНЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ.
Кроме демонтированных наземных авиационных заводов, в провинциях Тюрингия и Саксония были обнаружены подземные заводы: самолетостроительные, моторостроительные и приборостроительные. Эти заводы располагались или в соляных шатах, или в специальных штольнях, расположенных в горе. Глубина этих шахт от поверхности земли доходила до 500 метров, а толщина землянго слоя над штольнями доходила до 80 метров.
Демонтаж подземных заводов представлял исключительные трудности, а именно: находясь долго под землей в сырых шахтах или совсем под водой оборудование требовало профилактического и иногда большого ремонта.
Подъем оборудования на поверхность земли при разрушенных немцами подъемно-транспортных сооружениях, представлял большие трудности.
Министерством Авиапромышленности демонтированы следующие подземные заводы: 
	NN п/п
	Наименование завода и его адрес
	Общее кол-во обор.
	В т.ч. металлореж. станк.
	Примечание

	1.
	"Нордверке" - г. Нордхаузен
	2848
	2232
	

	2.
	"Густлов-Верке" - г. Кала
	682
	286
	

	3.
	"БМВ" - г. Хальберштадт
	755
	414
	

	4.
	"Аскания-Верке" - г.Морслебен
	1240
	966
	

	5.
	"Тюре-Верке" - г. Ротлебероде
	252
	176
	

	6.
	"Юнкерс" - г. Ашерслебен
	883
	177
	50% под землей

	7.
	"БМВ" - г. Стасфурт
	477
	424
	

	8.
	"Юнкерс" - г. Шенебек
	1411
	924
	50% под землей

	9.
	"Бюссинг" - г. Вальбек
	744
	628
	

	10.
	Филиал завода "Сименс-Гальске" - г. Хальберштадт
	600
	336
	


Особенные трудности были преодолены при демонтаже заводов "Мемефа" и "И.Г.Фарбениндустри".
ДЕМОНТАЖ ЗАВОДА "МЕМЕФА"
Демонтаж завода "Мемефа" произведен Министерством Авиационной промышленности согласно решения ГОКО N 8852.
Всего на заводе демотировано 858 единиц оборудования, в том числе горизонтальный пресс 12.000 тонн и горизонтальных прессов по 5.000 тонн - 3 штуки, бесшаботный воздушный молот 35.000 кг и другое оборудование.
Демонтаж мощного оборудования потребовал решения ряда сложных технических вопросов и постройки специальных подъемнотранспортных сооружений и приспособлений.
Для отгрузки оборудования было построено жеезнодорожного пути нормальной колеи 1165 пог. метров и эстокад 57 пог. метров.
Для отгруки негабаритных деталей прессов весом 108 тонн каждая потребовалось изготовление специальных платформ.
ДЕМОНТАЖ ПРЕССОВЫХ ЦЕХОВ КОМБИНАТА "И.Г.ФАРБЕНИНДУСТРИ"
Демонтаж оборудования прессовых цехов комбината "И.Г.Фарбениндустри" в г. Биттерфельде (объект 4320) произведен Министерством Авиационной промышленности СССР.
К моменту начала демонтажных работ в цехах NN 207 и 203 имелась всего 301 единица оборудования, в том чсле 34 пресса различной мощности.
После передачи части оборудования для выполнения заказов по репарациям, общее количество оборудования демонтированного и подлежащего вывозу в СССР составило 289 единицы.
Демонтаж указанного оборудования, имевшего в своем составе уникальные прессы - единственный в мире пресс давлением 30.000 тонн и сверхмощный пресс давлением 15.000 тонн, а также еще 26 прессов различной мощности, представлял собою большие трудности, усугубившиеся еще весьма сжатым сроком демонтажа - 40 суток.
Руководством бригады представителей Министерства Авиационной промышленности, совместно с командованием Трофейного батальона, в процессе демонтажа был решен ряд сложных технических вопросов, при решении которых пришлось идти на большой технический риск.
Например:
1. Значительные трудности возникли при съеме головки (верхнего соединения) пресса давлением 30.000 тонн, имеющий вес 652 тонны и состоящий из 4-х деталей по 138 тонн.
Мостовой кран, обслуживающий пресс и использовавшийся для демонтажа, допускает максимальную грузоподъемность в отдельных пролетах до 100 тонн. Строительство специальной конструкции для съема головки потребовало бы значительных усилий и продолжительного времени, что привело бы к задержке демонтажа.
Вследствие этого было принято решение подымать головки с места гидравлическими домкратами и затем снимать их краном. Во время снятия головки ферма крана давала прогиб до 210 мм, т.е. максимально-допускаемый. Благодаря принятому решению вся головка была снята в течение 5 суток.
2. Для выемки колонн пресса давлением 15.000 тонн потребовалось установить специальную конструкцию, выходящую над крышей здания на 10 метров. Для установки конструкции необходимо было разобрать участок перекрытия корпуса площадью 20 х 16 кв. метров.
Установка лесов для съема крыши потребовала бы значительного времени, и, кроме того, на период установки лесов необходимо было бы приостановить работу 2-х мостовых кранов, обслуживающих демонтаж вспомогательного оборудования этого пресса (8987).

В мае 1946 Член-корреспондент АН Буров А.К. писал письмо зам. председателя СМ Вознесенскому Н.А.
В институте кристаллографии АН в соответствии с распоряжением СНК научно доказан и разработан лабораторный способ получения высокопрочного конструкционного материала на основе нитей из стеклообразных веществ и промышленных смол.
В соответствии с планом АН Институт кристаллографии совместно с опытным заводом № 225 НКАП приступил к работе над получением промышленного материала и конструкций на основе указанного способа в сочетании с кремне-органическими соединениями и материалами из органических волокон.
Выбор АН завода № 225 НКАП, организованного и руководимого гл. конструктором Гулянским П.В. для проведения вышеуказанных работ был обусловлен технологической спецификой завода, на котором проводились и проводятся опытные работы по получению конструкции из волокнистых материалов и кремнеорганических соединений.
Завод № 225 НКАП иметт опыт, специалистов и соответствующее оборудование по получению конструкций из волокнистых материалов.
…………….
МАП в связи с реорганизацией промышленности наметило ликвидировать завод № 225 и передать его в ВИАМ.
……………(9155).

С мая 1946 года завод № 43 получил задание приступить к организации производства по освоению и выпуску электрофицированного дистанционного стрелково-пушечного вооружения СВ-20 на самолет ТУ-4.
Постановлением СМ от 14 ноября 1949 года за № 5185-1930сс и приказом МАП от 17 ноября 1949 года за № 914с ОКБ-43 гл. конструктора Торопова И.И. было переведено на новые площади реорганизованного завода № 134.
В связи с этим ОКБ-43 было реорганизовано в опытный завод по вооружению самолетов с присвоением ему № 134.
Адрес: Москва, Д-40, ул. Правды, д. 8
Производственный профиль – специзделия ракетной техники и стрелково-пушечное вооружение с электроагрегатами (9828).

В мае 1946 года был подготовлен приказ МАП (проект):
О развитии работ по кремнеорганическим соединениям
Для упорядочивания и развития работ по кремнеорганическим соединениям и разработки на их основе авиационных материалов для новых самолетов и двигателей:
1. Организовать в ВИАМе лабораторию кремнеорганической химии под руководством проф. Андрианова, разместив ее на площадях завода № 225.
………………..(9155).

В мае 1946 г ВВС предложили отдать ГВФ семь самолётов Зибель, находившихся з Чехословакии и требовавших ремонта. Ремонт вёл завод з Праге, который их и строил при немцах. Оплачивал заботы из своего валютного фонда ГВФ. Эти машины прибыли з СССР уже на следующий год.
Си-204 пользовался хорошей репутацией у лётного и технического состава. Он обладал хорошей маневренностью, был несложен в управлении (немцы часто использовали их как учебные), отличался прекрасным обзором из пилотской кабины - весь нос был сплошь остеклен. Проблемы в основном связывались с моторами “Аргус”, которые нередко глохли в полёте. Так, в марте 1947 г, проверяя в воздухе самолёт с подозрительно работавшим двигателем, попал в аварию пилот-инструктор Армянского авиаотряда Симонянц. На посадочном кругу двигатель то убавлял обороты, то вновь приходил в норму. Симонянц замешкался с посадкой, так как у него упорно не желала выходить правая стойка шасси. В итоге мотор встал на высоте около 100 м от земли. Недолетев до полосы, “зибель” врезался в большой сарай. Самолёт пришлось списать, находившиеся на борту люди Симонянц, штатный пилот этой машины и механик получили ранения (6393).

В мае 1946 г. службы НКВД доставили в СССР первую партию немецких специалистов по ракетной технике порядка 234 человека: 13 профессоров, 32 доктора-инженера, более 100 инженеров и несколько практиков и техников. 
Вместе с семьями их было более 800 человек. 
Сначала их разместили в подмосковных санаториях в Монино, Валентиновке и на Клязьме и отвозили на работу в ракетные институты в Химках, Монино и Подлипках. 
Однако затем, в целях обеспечения секретности, немецких специалистов разместили в отдельном месте - на острове Городомля посреди озера Селигер. 
Территория острова Городомля была отделена от суши достаточно широкими проливами, и попасть на нее (или уйти с него) незамеченным практически было невозможно. Все это способствовало сохранению в тайне работ немецкого коллектива и удобный надзор за ним. 
На острове существовали здания жилого городка и корпуса ликвидированного научно-исследовательского института по борьбе с опасными заболеваниями скота. 
Немцы с удовольствием благоустроили это благодатное место: разбили цветники, построили спортивные сооружения, привели в божеский вид округу и свои жилища. 
В производственных корпусах острова начали создавать исследовательские лаборатории, которые оснащались вывозимым из Германии оборудованием и приборами. 
На острове поселилось и большое количество лиц из НКВД. Фактически организовалась некая научно-производственная шарашка под эгидой НКВД. 
Создаваемые лаборатории и научно-исследовательские подразделения, входили как филиал № 1 в институт НИИ-88, который занимался проектированием, экспериментальной отработкой и исследованиями космических аппаратов и ракет. 
Возглавил немецкий коллектив филиала № 1 все тот же Гельмут Греттруп, бывший ближайший сподвижник фон Брауна. 
Первой задачей для немецких специалистов было оказание помощи советским специалистам в изготовлении ракет Фау-2 из отдельных ракетных блоков и систем, которые были найдены на немецких заводах, а затем привезены в Советский Союз. Затем следовали работы по созданию различных испытательных стендов и комплексов запуска и сопровождения полета ракет. 
Первый пуск ракеты Фау-2 состоялся 18 октября 1947 г. на полигоне Капустин Яр. Ракета пролетела 207 км; отклонившись на 30 км от курса, она разрушилась в плотных слоях атмосферы. 
При последующих запусках такие отклонения были абсолютно недопустимыми. Положение спасли находившиеся на полигоне немецкие специалисты. Доктор Магнус, специалист в области гироскопии, и доктор Хох - специалист в области систем управления. Они выявили причины и сделали необходимые изменения в системах управления ракет. Отклонения в падении ракет вошли в заданную норму. 
В качестве премии немецкие специалисты получили от министра обороны Дмитрия Устинова по 25 000 рублей и канистру спирта, что в условиях заброшенного в степях полигона играло не последнюю роль. 
Руководство НИИ-88 ориентировало Гельмута Греттрупа на разработку ракеты-носителя с дальностью 3000 км и боевой нагрузкой в 3 тонны. Работа над проектом началась 4 апреля 1949 года, получившего название "Г-4".
Следующий проект ракеты Гельмута Греттрупа, Г-5, состоял из центрального блока, окруженного четырьмя отделяющимися боковыми блоками конической формы. Некоторые конструкторские решения ракеты Г-5 были использованы Королевым при создании ракеты Р-7, а также для запуска первых искусственных спутников и пилотируемых кораблей "Восток", "Восход", "Союз" и "Прогресс". 
В октябре 1950 г. Советское правительство приняло решение об отправке немецких специалистов в ГДР, и филиал № 1 НИИ-88 прекратил свою деятельность (12107).

В мае 1946 г. КБ под руководством доктора А. Шайбе в г. Дессау получило задание закончить форсирование ТРД Jumo-004F с тягой на земле 1 200 кгс Двигатель был изготовлен в мае 1946 г. и в течение всего 1946 г. на двигателях велись испытательные и доводочные работы. Было проведено несколько длительных испытаний в пределах от 10 до 25 ч. Но форсирования двигателя на ресурс 20-25 ч достичь не удалось из-за недостаточной прочности турбинных лопаток. Осенью 1946 г. КБ А. Шайбе было занято разработкой новой конструкции лопаток и дисков турбины (24920).

В мае 1946 г. был готов полный комплект технической документации Jumo-012, а сборка первого экземпляра ТРД Jumo-012 завершилась 23 июня 1946 г. Одновременно изготавливались еще 5 таких ТРД. (24920).

В мае 1946 г. Гайдуков объединил все созданные советскими специалистами институты и предприятия в Германии в организацию под названием «Центральверке» (Zentralwerke, то есть Центральный завод). Генеральным директором стал сам Гайдуков, главным технологом он назначил Греттрупа, главным инженером — Королёва.
В «Центральверке» вошли, помимо управления, пять предприятий:
Завод № 1 в Зёммерда (сборка корпусов ракет). Здесь же было создано советско-немецкое КБ под руководством Bасилия Будника и Василия Мишина.
Завод № 2 в Нордхаузене (сборка ракетных двигателей на заводе горного оборудования «Montania»). Руководитель Валентин Глушко.
Завод № 3 в Кляйнбодунгене (оборудование для сборки ракет А-4).
Завод № 4 в Зондерсхаузене (сборка и наладка телеметрической системы управления «Messina»). Руководитель — Георгий Тюлин и Керим Керимов.
Испытательная станция в Леэстене. Руководитель — Виталий Шабранский (24989).

В мае 1946 г. Тихонравов и Чернышов послали письмо Сталину, в котором заявили:
Нами разработан проект советской высотной ракеты для подъема двух человек и научной аппаратуры на высоту 190 километров. Проект базируется на использовании агрегатов трофейной ракеты Фау-2 и рассчитан на реализацию в кратчайшие сроки.
[...] Помимо научной и технической важности проект, по нашему мнению, содержит элементы громадного политического и общественного значения, своевременная реализация которых позволит нашей Родине вписать страницы славы и бессмертия в анналы истории цивилизации.
[...] Изложенное, в силу исключительных перспектив, являющихся следствием дальнейшего, уже продуманного нами, развития проекта, заставляет нас, товарищ Сталин, обратиться к Вам с просьбой о помощи в деле развертывания работ, направленных к росту славы нашей Родины и расширению горизонтов науки.
Прочитав письмо, Сталин написал резолюцию: Предложение интересное — рассмотреть для реализации.
После этого Министерство авиапромышленности немедленно создало экспертную комиссию во главе с академиком-механиком Сергеем Христиановичем (1908–2000) для изучения и оценки проекта. Затем его рассмотрели на заседании коллегии. Тихонравов в ходе своего выступления зачитал положительный отзыв от Академии наук, однако это ему не помогло. (24989).

В мае 1946 г. в северо-восточной части Астраханской области начали строить Центральный испытательный ракетный полигон Капустин Яр, который и к октябрю 1947 г. в основном построили. Начальником полигона 13 мая 1946 г. назначили генерал-лейтенанта артиллерии Василия Вознюка (1907–1976). Он возглавлял полигон 27 лет подряд!
Первоначальная площадь полигона составила 400 тысяч гектаров. Постепенно её значительно увеличили. Административный и жилой центр полигона — город Знаменск (до 1962 г. — поселок), к которому с юго-востока примыкает старинное село Капустин Яр (примерно 85 км по прямой линии от Сталинграда). Здесь же находится одноименная железнодорожная станция. Строили полигон в режиме строжайшей секретности армейские инженерные части. (24989).

В мае 1946 г. арестованным по «делу авиаторов» были предъявлены обвинения в том, что они «протаскивали на вооружение ВВС заведомо бракованные самолеты и моторы крупными партиями и по прямому сговору между собой, что приводило к большому количеству аварий и катастроф в строевых частях ВВС, гибели летчиков». На разные сроки заключения были осуждены Шахурин, Репин, Новиков, Шиманов, Селезнев, Будников и Григорьян (21421).

В мае 1946 решением правительства в системе Министерства авиационной промышленности (15 марта 1946 г. Президиум Верховного Совета СССР образовал Совет Министров СССР и переименовал Наркоматы в Министерства) создали Научно-исследовательский институт по авиационному вооружению (НИИ-2). Институту передавались площади территорий «А» и «Б» завода № 134, за исключением здания, занимаемого конструкторским бюро. Началось планомерное «вытеснение» ОКБ П.О. Сухого со своих территорий.
Не ограничившись созданием НИИ-2, Министерство авиационной промышленности предложило правительству организовать новые ОКБ для расширения фронта работ по опытному самолетостроению. На фоне «январской» ликвидации шести конструкторских бюро такое решение выглядело несколько странным (15792).

Другие оборонные отрасли:

В мае 1946г. по приказу ММиП завод № 807 (Завод № 807 НКМВ, ММиП, 3-й Государственный часовой завод НКОМ, НКМВ, Ордена Отечественной Войны 1-й степени Пензенский часовой завод ММиП, ООО «Пензенские часы» /г. Пенза ул. Часовая п/я 33/6 «Час» (1948г.)/) был переименован в Пензенский ордена Отечественной войны I степени часовой завод, в 1947-48г. завод - в ведении Главчаспрома ММиП.
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: прессово-корпусной, автоматный, платино-мостовой. отделочный, механо-сборочный, сборочный; вспомогательные: электроцех, ремонтный, инструментальный, столярный.
После войны завод стал основным в стране производителем часового оборудования и инструмента. В 1946г. возобновлено производство наручных часов, которые стали основной продкуцией завода. В 1947г., впервые в отечественной часовой промышленности, был внедрен поточный метод сборки часов. В 1949г. завод переведен на выпуск только женских наручных часов. Был разработан новый механизм малого калибра, получивший название «Заря». В 1950г. было изготовлено около миллиона часовых механизмов. В 1951г. на заводе впервые в мире был создан и пушен в эксплуатацию пульсирующий конвейер с регулируемым ритмом сборки часов. К концу 1953г. вся сборка часов на заводе осуществлялась на пульсирующих конвейерах, которые изготавливались собственным силами. В 1950-51г. завод оказал помощь кадрами и оборудованием становлению Угличского часового завода, в 1954-55г. - Минского.
В 1960-е г. на заводе впервые в мире был внедрен монометаллический безвинтовой баланс, который затем широко применялся во всем мире. В 1962г. освоен массовый выпуск самых маленьких в мире часов с центральной секундной стрелкой «Мечта»; в 1963г. начат выпуск самых плоских отечественных женских часов «Заря-5» 1 класса точности. В 1965г. введена единая марка для всех пензенских часов - «Заря». К этому времени завод собрал почти 43 млн. часов, изготовил 4375 станков для часовой и приборостроительной промышленности, 20.945 фотозатворов. В 1968г. начат выпуск первых отечественных женских часов с календарем мгновенного действия «Заря-2014». К Олимпийским играм 1980г. в Москве на заводе был создан первый отечественный секундомер, получивший международный сертификат.
В 03.1997г. на базе лаборатории надежности создан Испытательный центр «Заря», аккредитованный Госстандартом.
Количество оборудования: (1940г.)- 941 ед., (1946г.)- 998 ед., (1947г.)-1138 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 5,52 га; застройки (1947г.)- 7813 м2; производственная (1940г.)- 12819 м2, (1946-47г.)-12993 м2.
Численность персонала: (1940г.)-1810 чел., (1946г.)- 1672 чел., (1947г.)- 2276 чел.
Директор (-1948-60-е)- В.Н. Скорняков.
Гл. инженер (1948г.)- Шейнерт.129
Производство: часы: наручные женские «Звезда» (1941; 1946-47-), мужские К-26 «Победа» (1946-47-), «Весна» (1958-), «Аврора» (1959), «Сура» (1960), «Мечта» (1962), «Юность» (1964-), «Заря-5» (1963-), «Заря- 1509В («Мечта»), -1601 (1972), -1709Ш (1971), -1801 («Лира»), -2009 («Весна», 1975), -2009В («Заря-5»), -2009Г («Юность»), -2014 (1968-)»; шагомеры (1968-); прибор для сортировки волоска и баланса Г1-103 (1970-е) (11982).

В мае 1946 года была изготовлена 100-мм береговая установка на механической тяге С-65 (3861).

В мае 1946 был готов ЗиС-151-2 с двускатными колесами на задней тележке (7376, 19).

В мае 1946 года было выдано ТЗ на заряд взрывчатого вещества, которое предусматривало проектирование составного заряда, включающего 30-40 элементов, образующих в сборе полую сферу (10549).

В мае 1946 были подготовлены Сведения о заводах Министерства с/х машиностроения по состоянию на 1 апреля 1946 года
2 Гл. управление
	Наименования и номера заводов
	Директор, гл. Инженер
	Адрес

	Завод № 4 им. Калинина
	Уваров Иван Александрович, Двинов Ефим Яковлевич
	Ленинград, п/я 18

	Завод № 10 им. Дзержинского
	Далингер Владимир Яковлевич, Овсянников Николай Николаевич
	Молотов, п/я 212

	Завод № 42 им. Масленникова
	Безбородов Кузьма Васильевич, Родионов Петр Васильевич
	Куйбышев, п/я 59

	Завод № 50 им. Фрунзе
	Киселев Дмитрий Иванович, Зайцев Константин Дмитриевич
	Пенза, п/я 25

	Завод № 144
	Бердичевский Ефим Давидович, Костров Николай Николаевич
	Казань, п/я 421

	Завод № 255
	Подложенов Леонид Николаевич, Кузюков Николай Григорьевич
	Нижний Ломов Пензенской области, п/я 5

	Завод № 260
	Баталин Александр Петрович, Никитин Иван Петрович
	Молотов, п/я 334

	Завод № 510
	Самсонов Михаил Петрович, Ланда Исаак Самойлович
	Омск, п/я 14

	Завод № 521
	Борисов Иван Иванович, Елисеев Илья Яковлевич
	Владимир, п/я 50

	Завод № 533
	Бадоев Султан Даенардыкоевич, Кушкин Сергей Федорович
	Нерехта, Костромской области, п/я 4

	Завод № 564
	Андреев Валериан Константинович, Левин Саул Захарович
	Новосибирск, п/я 23

	Завод № 571
	Бахшинов Сергей Георгиевич, Евдокимов Василий Гаврилович
	Москва, п/я 4219

	Завод № 583
	Гаврилов Дмитрий Васильевич, Боравлев Владимир Алексеевич
	Саранск Мордовской АССР, п/я 1

	Завод № 677
	Яковлев Артем Ильич, Кузюков Василий Григорьевич
	Новосибирск, п/я 26

	НИИ-22
	Генерал-майор ИАС Карпов Алексей Яковлевич, Смирнов Алексей Иванович
	Ленинград п/я 676

	НИИ-504
	Гейман Матвей Михайлович, Богомолов Виктор Николаевич
	Москва, п/я 1086


4 Гл. управление
	Завод № 62
	Завражнов Михаил Степанович, Зарва Степан Степанович
	Челябинск, п/я 161

	Завод № 63
	Столбов Павел Александрович
	Нижний Тагил, п/я 48

	Завод № 65
	Шнейдер Михаил Яковлевич, Балуев Андрей Николаевич
	Новосибирск, п/я 2к

	Завод № 68
	Тырышкин Георгий Дмитриевич, Зуев Василий Григорьевич
	Невьянск, п/я 01

	Завод № 76
	Холин Алексей Иванович, Скуднов Евгений Алексеевич
	Серов, п/я 45

	Завод № 78
	Забалуев Валентин Трофимович, Деев Михаил Тихонович
	Челябинск, п/я 500

	НИИ-147
	Христофоров Леонид Павлович
	Тула, п/я 18

	Завод № 176
	Кисурин Александр Архипович, Мешков Петр Васильевич
	Тула, п/я 14

	Завод № 184
	Рудаков Геннадий Иванович, Железнов Михаил Иванович
	Зеленодольск, п/я 1

	Завод № 257
	Нестеров Александр Николаевич, Войтенко Иван Иванович
	Орск, п/я 11

	Завод № 325
	Лукашин Николай Филиппович, Малкиэль Самуил Борисович
	Новосибирск, п/я 126

	КБ-398
	Бобровский Алексей Аристархович, Евгеньев Константин Александрович
	Москва, п/я 1354

	Завод № 513
	Пастухов Аркадий Ильич, Мирошников Сергей Лазаревич
	Омск, п/я 7

	Завод № 530
	Шнырев Иван Матвеевич, Окунь Борис Зиновьевич
	Куйбышев, п/я 153

	Завод № 548
	Песков Алексей Иванович, Марков
	Ногинск, п/я 17

	Завод № 550
	Саров, п/я 15
	

	Завод № 556
	Руказенков Дмитрий Дмитриевич, Сапожников Леонид Павлович
	Новосибирск, п/я 8к

	Завод № 558
	Дюков Дмитрий Иванович, Лукьянов Борис Игнатьевич
	Горький, п/я 41

	Завод № 572
	Фокин Иван Гаврилович, Килуновский Абрам М.
	Саратов, п/я 221

	Завод № 603
	Кузьмин Николай Васильевич, Бердников Борис Федорович
	Курган, п/я 63

	Завод № 737
	Курицын Александр Николаевич, Павлюков Кузьма Павлович
	Москва, п/я 59



	ГНИИ-582
	Ковтун Евгений Григорьевич, Елецкий Валентин Маркович
	Балашиха, Московской области, ст. Горенки, п/я 8


3 Гл. управление
	Завод № 6
	Портнов Анатолий Петрович, Стародубцев Николай Алексеевич
	Шлиссельбург
Завод Морозова

	Завод № 9
	Давыдов Виктор Георгиевич, Игудин Моисей Лазаревич
	Шостка

	Завод № 14
	Мартынов Никита Павлович, Андреев Николай Яковлевич
	Рошаль

	Завод № 40
	Мосин Владимир Федорович, Тропп Моисей Михайлович
	Казань

	Завод № 59
	Голубев Иван Григорьевич, Кузнецов Сергей Иванович
	Петровеньки, Ворошиловградской области

	Завод № 98
	Генерал-майор ИАС Бидинский Давид Григорьевич, Гальперин Давид Израилевич
	Молотов

	Завод № 100
	Стрельцов Никита Ефремович
	Алексин Тульской области

	Завод № 101
	Кирилович Алексей Александрович, Стариченко Михаил Прокопьевич
	Каменск-Шахтинский

	Завод № 204
	Ивченков Владимир Лукьянович, Азенберг Самуил Иосифович
	Котовск Тамбовской области

	Завод № 222
	Скубкова Мария Серапионовна
	Горький

	Завод № 348
	Супонин Борис Васильевич, Баранов Евгений Иосифович
	Саратов

	Завод № 392
	Гречищев Николай Иванович, Беляев Владимир Ильич
	Кемерово

	Завод № 512
	Ворошилов Константин Васильевич, Бакаев Александр Семенович
	Люберцы Московской области

	Завод № 577
	Кайда Владимир Яковлевич
	Боровск Молотовской области

	Завод № 580
	Скобелев Александр Сергеевич, Медведов Алексей Алексеевич
	Красноярск

	Завод № 594
	Кайдалов Алексей Матвеевич, Скворцов Леонид Евгеньевич
	Свердловск

	Завод № 676
	Жаринов Алексей Алексеевич, Зайцев Алексей Семенович
	Куйбышев

	Завод № 850
	Горбачев Дмитрий Ефимович, Лобзин Григорий Яковлевич
	Стерлитамак


1 Управление Гл. управления боеприпасов
Снаряжательные заводы
	Завод № 56
	Папушев Андрей Семенович, Рябов Игорь Васильевич
	Нижний Тагил Свердловской области, п/я 12

	Завод № 80
	Цыганков Алексей Степанович, Гоциридзе Михаил Давидович
	Дзержинск Горьковской области, п/я 5

	Завод № 107
	Касаткин Виталий Николаевич, Веретенников
	Сталино, п/я 25

	Завод № 114
	Лактионов Петр Владимирович, Клецкин Семен Абрамович
	Копейск Челябинской области, п/я 1

	Завод № 121
	Меипариони Вано Васильевич, Гутников Михаил Иванович
	Брянск, пос. Сельцо, п/я 5

	Завод № 503
	Крысин Иван Петрович, Симоненко Сергей Лукич
	Чапаевск Куйбышевской области, п/я 43

	Завод № 522
	Николаев Иван Иванович, Семенов Василий Федорович
	Ленинград, п/я 144

	Завод № 611
	Вдовин Павел Дмитриевич, Лукьянов Леонид Леонидович
	Миассы Челябинской области, п/я 25

	Завод № 635
	Тиминджиев Роман Иванович, Духовный Михаил Аронович
	Новосибирск, п/я 13

	Завод № 637
	Сергеев Михаил Сергеевич, Ахмаметьев Борис Михайлович
	Комсомольск на Амуре, п/я 25


Химические заводы
	Завод № 15
	Быков Андрей Яковлевич, Дубовицкий Василий Федорович
	Чапаевск Куйбышевской области, п/я 6

	Завод № 20
	Логинов Василий Матвеевич, Бернштейн Соломон Владимирович
	Рубежная Ворошиловградской области, п/я 10

	Завод № 64
	Ухинов Владимир Александрович, Беркман Борис Хаймович
	Новогорловка Сталинской области, п/я 5

	Завод 319
	Романов Михаил Кузьмич, Смирнов Константин Александрович
	Кемерово, п/я 11

	Завод № 502
	Аксенов Семен Федорович, Стариков Иван Семенович
	Дзержинск Горьковской области, п/я 10

	Завод № 595
	Кошелев Николай Пименович
	Красноуральск Свердловской области, п/я 4


(6483).

В мае 1946 была подготовлена Справка о переданных заводах в систему НКБ из других наркоматов
	№№ заводов
	В каком году передан завод в систему НКБ
	Из какого наркомата передан завод
	Профиль завода до передачи его в систему НКБ

	Завод № 139 (бывший № 258)
	1940
	НКСМ
	С/х и текстильные машины

	Завод № 144 (бывший № 4)
	1941
	НКЛП
	Меховые изделия и искусственные кожи

	Завод № 359
	1941
	Завод эмаль-посуды Ростов-на-Дону
	Эмаль-посуда

	Завод № 510
	1941
	НКПП
	Ликероводочный

	Завод № 521 (бывший № 260)
	1941
	НКТекстиля
	Хлопчатобумажные изделия

	Завод № 533
	1941
	НКЛП
	Шорно-фурнитурные изделия

	Завод № 564
	1941
	НКЛегпром
	Трикотажные изделия

	Завод № 571
	1941
	НКМП РСФСР
	Пластмассовая посуда

	Завод № 583
	1941
	НКТекстиля
	Пеньковые изделия

	Завод № 613
	1941
	НКМП РСФСР
	Чугунолитейный завод

	Завод № 577
	1942
	НКПСМ
	Радиаторы

	Завод № 550
	1941
	НКТМ
	Разные двигатели

	Завод № 248
	1942
	НКОМ
	Швейные машины

	Завод № 317
	1941
	НКСС
	Станки

	Завод № 325
	1941
	НКТекстиль
	Склады текстильторга

	Завод № 513
	1941
	НКВД
	Помещения трудколонны

	Завод № 520
	1941
	НКТяжмаш
	Ремонтное производство

	Завод № 530
	1941
	НКЛП РСФСР
	Швейное производство

	Завод № 548 (бывший № 510)
	1940
	НКОМ
	Патефоны, пластинки и иголки д/патефонов

	Завод № 558
	1941
	НКПП
	Ликероводочные изделия

	Завод № 603
	1941
	УГМР при СНК
	Склады

	Завод № 606
	1941
	НКУголь
	Ремонт оборудования для угольной промышленности

	Завод № 737
	1942
	НККХ РСФСР
	Электроизмерительные приборы


1 Гл. управление
	Завод № 20
	1941
	НКХП
	Химический завод 

	Завод № 635
	1941
	ГАУ
	Артиллерийский склад

	Завод № 637
	1942
	Наркомвоенморфлота ДВФ
	Артиллерийские мастерские

	Завод № 515
	1943
	НКВ
	Новостройка (недостроенный завод)


6 Гл. управление
	Завод № 332
	1943
	НКМестпром РСФСР
	Машинки для стрижки волос, Канцелярские принадлежности

	Завод № 569
	1942
	НКВ
	Автоматы ППШ

	Завод № 386
	1941
	ГАУ КА
	Артиллерийский склад


9 Гл. управление
	Завод № 512
	1941
	НКВД
	Металлообработка

	Завод № 552
	1941
	НКМестпром РСФСР
	Чугунное литье Отливка радиаторов

	Завод № 580
	1941
	НКЦБП
	Новостройка


(6484, 13-14).

В мае 1946 года изготовили три модели танка ИС-7 в масштабе 1:10, а в июле - полномасштабный деревянный макет. Во второй половине 1946 года по чертежам конструкторского отдела танкового производства в цехах Кировского завода были построены два опытных образца «объекта 260». Первый из них собрали к 8 сентября 1946 года. Под № 01 он прошел до конца года на ходовых испытаниях 1000 км и по их результатам признан отвечающим основным тактико-техническим требованиям. Была достигнута максимальная скорость 60 км/ч, средняя скорость по разбитой булыжной дороге составила 32 км/ч. Второй образец, собранный к 25 декабря 1946 года, прошел на ходовых испытаниях 45 км (25484).

В мае 1946 г. для повышения эффективности огнеметного оружия средних танков на заводе №174 в Омске изготовили опытный образец танка Т-034-85 с установкой огнемета АТО-42 в башне вместо спаренного 7,62-мм пулемета ДТМ. В связи с прекращением производства танка Т-34-85 работы по установке огнеметного оружия продолжились применительно к среднему танку Т-54. В конце 1947 г. опытный танк Т-034-85 с установкой огнемета АТО-42 в башне был переоборудован под монтаж аппаратуры танкового телеуправления (ТОС-8) выпуска 1938 г. завода №192 Министерства судостроительной промышленности. В1949-1950 гг. в этом же танке смонтировали и испытали на НИИБТ полигоне танковую телевизионную аппаратуру «Неон», которая размещалась в башне вместо огнемета АТО-42 (11770).

В мае 1946 г. после возвращения из эвакуации сотрудников НИХФИ МФ ЦНИИ-48 вновьвозвращается на завод 37, где ему выделяются складские помещения без света,отопления, водопровода и канализации. Начинается период освоения этих площадей (9835).

В мае 1946 года ОКБ-44 было переведено на площадку завода № 711 (платформа 48 км). Приказом Министерства вооружения № 195 от 20 июля 1946 года (во исполнение Постановления СМ № 1540-687сс от 10 июля 1946 года) ОКБ-44 реорганизовано в НИИ-44 по боеприпасам стрелково-пулеметного вооружения с приданием ему опытного завода (№ 711). В соответствии с распоряжением СМ № 12924-рс от 15 ноября 1946 года приказом Министерства вооружения № 333 от 21 ноября 1946 года НИИ-44 передан полигон, принадлежавший Климовскому машиностроительному заводу Министерства машиностроения и приборостроения (полигон, находящийся вблизи ст. Львовская Курской ж/д) (10293).

В мае 1946 года, согласно ведомости полигона, в Кубинку прибыл Маус. Здесь изучение танка продолжилось, но в упрощённом режиме. Поскольку его агрегаты отправились в Ленинград, ни о каких ходовых испытаниях не было и речи. В основном в Кубинке готовились материалы, посвящённые изучению элементов ходовой части. Испытания стрельбой также были исключены, поскольку орудийная установка оказалась повреждена взрывом, и ствол 128-мм пушки фактически свободно болтался.
Одним из немногих испытаний, которые провели на НИАБТ Полигоне, стал обстрел. Он производился в сокращённом объёме. По одному выстрелу было сделано по лобовой части корпуса и правому борту, а также в лоб башни и её правый борт. Все остальные следы от попаданий в танк имеют «немецкое» происхождение.
В отличие от сверхтяжёлого танка E-100, который англичане отправили на металлолом, его конкуренту повезло больше. После изучения Pz.Kpfw. Maus отбуксировали в музей при полигоне. На тот момент это была открытая площадка. Полноценный музей появился здесь уже в начале 70-х годов, когда танк занял место в ангаре немецкой бронетанковой техники (17676).

Армия:

В мае 1946 на Ил-4 летала половина корпусов Дальней авиации. Эти машины эксплуатировались в 1-м и 2-м гв. бак, а также в 19-м бак в Корее. Летом 1948 г. 30 Ил-4 последний раз участвовали в воздушном параде в Тушино. Но до начала 50-х годов эти машины являлись самым массовым типом в Дальней авиации. С 1951 г. начался массовый переход на Ту-4. В морской авиации эти самолеты тоже долго еще играли важную роль. Хотя к концу войны американских А-20 в минно-торпедной авиации стало больше, чем Ил-4, «старик» не уступал свое место. В середине 1946 г. в строю еще оставалось 120 машин этого типа. С 1947 г. к Ил-4 и А-20 добавились новые Ту-2Т, но они не смогли вытеснить ни тех, ни других и в итоге все три типа эксплуатировались совместно до внедрения реактивных торпедоносцев Ту-14 и Ил-28 в 1951-52 годах. В 1948 г. к вооружению Ил-4 — торпедоносцев добавились новые торпеды 45-36АМ, являвшиеся модернизацией 45-36АНУ. С 1949 г. они поступили в строевые части. В этот же период из-за изношенности самолетов Пе-2 несколько морских полков пикирующих бомбардировщиков перевооружили... на Ил-4. Еще дольше задержались Ил-4 в различных летных училищах. Производство моторов М-88 прекратили в 1947 г., но еще около трех лет продолжали собирать серии этих двигателей из имевшегося задела. Далее сокращение парка Ил-4 сделало их выпуск нецелесообразным (10734,90).

В мае 1946 г. советские экипажи перегнали в Прагу 30 Пе-2 и 2 УПе-2 (4476).

В мае 1946 г. советские экипажи перегнали в Прагу 30 Пе-2 и два УПе-2. С 20 июня по 1 августа наши инструкторы обучили чехословацких летчиков. В июле 1947 г. полк, получивший около 20 Пе-2, перебросили в Словакию. Остальные Пе-2 законсервировали. В 1947 г. машины Петлякова обозначили по стандартам чехословацких ВВС: В-32-боевые и СВ-32-учебные.
Очень остро стояла проблема с запчастями - ведь в СССР производство Пе-2 прекратилось. Детали и агрегаты, включая двигатели, снимали с законсервированных бомбардировщиков. В авиамастерских города Малешице организовали капитальный ремонт моторов М-105ПФ, а на заводе "Летов" ремонтировали планеры. Там же, по образцу УПе-2 переделали несколько В-32 в СВ-32; эти машины передали в полк.
В Чехословакии разработали несколько оригинальных проектов переделки Пе-2 применительно к специфике эксплуатации в этой стране. От периода немецкой оккупации на складах осталось немало авиационного оборудования, вооружения и боеприпасов. Имелось и отлаженное их производство, организованное немцами для нужд люфтваффе. В 1949 г. коллектив под руководством инженера Матунера предложил проект переделки Пе-2 под перевернутые V-образные моторы жидкостного охлаждения М-211 (немецкие Jumo 21 IF) с винтами VS-11. Предполагалось также, что установка этих двигателей, имевшихся в большом количестве, поможет продлить "летную жизнь" Пе-2. Монтировать их собирался "Летов". Однако план так и не реализовали (12042).

В мае 1946 отмечен еще один эпизод работы авиации против отряда «Жубрыда». 18-го одна из его групп организовала засаду в районе н.п. Загоже, в которую угодила машина с возвращавшимися в Санок начштаба 8-й пд подполковником Раевским и советской делегацией. В ходе завязавшегося боя быстро прибыли По-2 и пулеметным огнем загнали нападавших в лес, нанеся противнику потери. Однако все, кто ехал в автомобиле, к тому времени были убиты.
Авиаторы на земле также являлись объектами нападения партизан. Особенно доставалось Демблинской школе, которая с июля по декабрь 1946 г. потеряла трех человек убитыми и столько же ранеными. В ночь на 30 сентября один из отрядов попытался совершить нападение на учебный аэродром, однако атака была отбита личным составом караула и прибывшей на помощь тревожной группы (20274).

Жизнь и внутренняя политика:

В мае 1946 г. органы контрразведки “Смерш” были преобразованы в особые отделы и подчинены Министерству государственной безопасности СССР (9844).

Внешняя политика:

На май 1946 союзниками всего были признаны пригодными для распределения 661 немецких промышленные предприятие в трех зонах (это число возрастет в будущем, так как оценочные бригады свою работу не останавливали);
К маю 1946 «с опережением графика» было распределено 75 заводов, из которых 24 были из американской зоны, 39 – британской, а 12 – французской; СССР получил 8 (3,5 + 3.5 + 1), а ИАРА - 67 (19844).

В мае 1946 г. американские оккупационные власти официально прекратили все репарационные поставки из своей зоны в пользу Франции и Советского Союза [Laufer, 2002. S. 40]. В качестве формального обоснования приводился довод о необходимости более конструктивного взаимодействия по выработке общих норм хозяйственного регулирования для всей Германии, которая, согласно протоколу Потсдамской конференции, в период оккупации должна была рассматриваться «как единое экономическое целое» [Советский Союз, 1984. С. 433]. Франция, получившая значительный военный ущерб (главным образом в форме утраты материальных ценностей), испытывала бóльшую потребность в «нормальных» репарациях, в том числе в виде поставок с действующих предприятий (на переговорах с союзниками она неоднократно ставила вопрос о реституциях), что предопределило более жесткую оккупационную политику французов, нередко выходившую за рамки англоамериканских интересов [Kiersch, 1977; Manz, 1985; Lorentz, 1998; Некрасова, 2007]. Не исключалась даже коалиция Франции с СССР по вопросу репараций из текущего производства (19850).

В мае 1946 мы вывели войска из Манчжурии и Северного Ирана (1074,393).

За рубежом:

До мая 1946 г. продолжался выпуск Б-29 и было построено 1119 В-29А (23005).

В мае 1946 Pacific Ocean Airlines открывает воздушные пассажирские перевозки между континентальной частью США и Гавайями (20370).

В мае 1946 Misr Airlines, будущая компания EgyptAir , возобновляет выполнение полетов. В феврале они были приостановлены из-за трех аварий в конце 1945 года и вызванных ими забастовок, требующих от авиакомпании приобретения более новых и более безопасных самолетов (20370).

Авиапромышленность:

В мае-июле 1946 на 301 заводе усиливали машину 150 С.А.Л. в соответствии с новыми нормами прочности, разработанными ЦАГИ (2449,18).

В мае - июне 1946 на Чукотку прилетели еще три "Зибеля". Вернее, долетели-то два. Н-379 разбили при перегонке. Пилот К.Ф.Куканов вел Си-204 из Зырянки в Кресты Колымские. Отказал левый мотор, затем перегрелся правый. Последовала вынужденная посадка на косу реки Федотиха, после которой машину списали. Еще три "Зибеля" вошли в Игарскую авиагруппу. За 1946-й Си-204 ГУСМП налетали 596 часов. К апрелю 1947-го в Полярной авиации числились девять Си-204. За тот год ГУСМП потеряло три "Зибеля" (5741,14).

В мае-июне 1946 на Чукотку прилетели сразу три “зибеля”. Вернее, долетели два. Самолёт Н-379 разбили при перегонке. Пилот К.Ф. Куканов вёл Си-204 из Зырянки в Кресты Колымские. Отказал левый мотор, затем перегрелся правый. Последовала вынужденная посадка на косу реки Федотиха, после которой машину списали. Ещё три “зибеля” зошли з Игарскую авиагруппу. За 1946 г Си-204 ГУСМП налетали 596 часов, а Ю-52 - 351 час. (6393).

Другие оборонные отрасли:

В мае-ноябре 1946 года были проведены заводские испытания 100-мм береговой установки на механической тяге С-65, а полигонные в 1946-1947 годах. Весь комплекс в составе батареи береговой обороны (артустановка, система ПУС "Москва-ЦН") успешно прошел Государственные войсковые испытания в 1948 году на побережье в районе форта "Краснофлотский", а после изготовления штатного специального оборудования батареи были проведены повторные испытания в июне-августе 1950 года на побережье Рижского залива в районе поселка Лиласто. Государственная комиссия и АНИМИ рекомендовали принять батарею на вооружение ВМФ, однако в начале 1951 года Министерство вооружения предложило ее доработать и унифицировать со 100-мм зенитной пушкой КС-19 (3861).

В мае—августе 1946 г. Германские инженеры, работавшие в составе Артиллерийско-минометной группы в Германии, разработали технический проект 7,5-см самоходного безоткатного орудия. В качестве шасси была взята серийная самоходная установка «Хетцер». 7,5-см мощная «безоткатная» пушка в этой установке была совсем не динамореактивная, как сейчас принято понимать под термином «безоткатная», а пушка с жестким откатом, то есть отдачу орудия воспринимал весь корпус танка. Безоткатная пушка представляла собой классическое орудие дайной в 45 калибров с вертикальным клиновым затвором, но без обычных противооткатных устройств. Пушка установлена на тумбе, но ствол связан и с лобовой броней. Угол вертикального наведения -8°; +15°. Высота линии огня 1500 мм. Безоткатная установка имела ряд серьезных преимуществ. Среди них была меньшая стоимость (за вычетом противооткатных устройств). Увеличилась скорострельность как за счет времени отката — наката, так и за счет упрощения подачи. Уменьшился объем боевого отделения САУ. Наконец, существенно возросло число выстрелов, произведенных за час и более. Это связано с тем, что после нескольких десятков выстрелов обычной 7,5-см пушки резко увеличивается температура жидкости в компрессоре, и при продолжении стрельбы противооткатные устройства выходят из строя, а безоткатное орудие может стрелять намного дольше — тут температурный режим обусловлен лишь смыливанием нарезов в канале и возможностью воспламенения метательного заряда в гильзе до закрытия клина затвора. Были изготовлены опытные образцы САУ «Хетцер» с безоткатным орудием, но в серию она не пошла. Работы над безоткатной системой «Хетцер» использовались при проектировании ряда советских артиллерийских систем, в том числе 100-мм башенной установки И-100, спроектированной в ОКБ №43 в 1955 г (15225).

Армия:

В мае-июне 1946 КВБ вел, при поддержке авиации, активные действия в районе Демблина против группировки «Орлика». В силу ряда причин, здесь был достигнут лишь частичный успех. Уничтожено в боях 28 боевиков, захвачены 393 единицы оружия, полностью разгромлено шесть отрядов.
В последующие месяцы самолеты 9-й аэ достаточно активно взаимодействовали с оперативными частями КВБ. В июле они совершили 132 вылета с общим налетом 173 ч. 15 мин., в августе, соответственно, 104 вылета и 163 ч. 27 мин., в сентябре - 102 вылета и 113 ч. 14 мин. (20274).

Авиапромышленность:

Весной 1946 г. после известной речи У.Черчилля в Фултоне, произнесенной им в присутствии президента США Г.Трумэна и провозгласившей начало “холодной” войны, была предпринята попытка разработать на основе конструкции бомбардировщика Ил-14 тяжелый барражирующий истребитель с радиолокационным оборудованием и с мощным наступательным вооружением, состоящим из двух пушек калибра 45 мм с общим боезапасом в 400 снарядов. Самолет предназначался для отражения массированных налетов тяжелых бомбардировщиков типа Боинг В-29 и В-50, состоявших на вооружении ВВС США. Но, как известно, правительство СССР сделало ставку на создание более перспективного оборонительного оружия - зенитных управляемых ракет (9528).

Весной 1946 г., после известной речи У.Черчилля в Фултоне, провозгласившей начало «холодной войны», была предпринята попытка разработать на основе конструкции бомбардировщика Ил-14 тяжёлый барражирующий истребитель с радиолокационным оборудованием и с мощным наступательным вооружением, состоявшим из двух пушек калибра 45 мм с общим боезапасом в 400 снарядов. Самолёт предназначался для отражения массированных налётов тяжёлых бомбардировщиков типа Боинг В-29 и В-50, состоявших на вооружении ВВС США. Однако затем правительство СССР сделало ставку на создание более перспективного оружия - зенитных управляемых ракет, и работа над указанным проектом была прекращена Постановлением СМ СССР от 30 ноября 1946 г. (23907).

Весной 1946 г., после речи У. Черчилля в Фултоне в марте 1946 года и обострения международной обстановки, в ОКБ Ильюшина была предпринята попытка перепрофилировать проект. Ил-14 рассматривался как база для создания тяжёлого барражирующего истребителя — машины, способной перехватывать стратегические бомбардировщики вроде Boeing B-29 и B-50.
Предлагалась следующая модификация:
установка радиолокационного оборудования;
вооружение — две 45-мм пушки с общим боезапасом 400 снарядов;
увеличение высотности и дальности патрулирования.
Однако советское руководство в то время сделало ставку на развитие зенитных управляемых ракет как более перспективного средства ПВО. Проект тяжёлого истребителя на базе Ил-14 был отклонён, и интерес к самолёту окончательно сошёл на нет (25685).

Весной 1946 года заказчику предъявили опытный пятиместный дальний торпедоносец «69» с двигателями АШ-82ФН и воздушными винтами АВ-5В-167А, переделанный из бомбардировщика Ту-2Д.
Самолет отличался увеличенным крылом, площадь которого возросла с 48,8 м до 49,05 м2, а его размах - с 18,86 м до 22,06 м. На 1,48 м2 возросла площадь горизонтального оперения, вертикального - на 1,58 м. В удлиненной носовой части разместили штурмана.
Объем топливных баков увеличили с 2700 до 3860 литров, а в грузовом отсеке предусмотрели подвеску дополнительного бака на 1020 литров.
Две торпеды размещались под центропланом.
Испытания показали, что дальность полета торпедоносца при взлетном весе 12 782 кг достигла 3800 км, а его продолжительность - 12 часов 54 минут. Двигатели работали на всех режимах безотказно и без тряски. На разбеге и выдерживании, а также в крейсерском полете самолет был устойчив и легко управляем. Казалось, создан хороший самолет, который после устранения всех замечаний заказчика мог быть запущен в серийное производство, но этого не произошло. Доработанный же самолет передали для дальнейшей эксплуатации в НИИ ВМС.
В строевых же частях авиации ВМФ продолжали эксплуатировать Ту-2Т (24991).

Весной 1946 г. коллективом под руководством П. Сухого был разработан предварительный проект реактивного бомбардировщика с четырьмя двигателями Jumo-004 (советское обозначение РД-10) по февральскому 1946 г. заданию нескольким советским КБ. Но к тому моменту стало ясно, что достичь требуемой военными скорости в 850 километров в час при сохранении дальности в 1500 километров с 1 тонной бомбовой нагрузки используя только четыре двигателя не выйдет. В КБ приступили к разработке шестимоторного варианта. Размещение такого количества двигателей на не таком уж и большом самолёте (длиной всего 14 с половиной метров) нетривиальная задача.
Одним из исследуемых вариантов была установка всех шести двигателей в габаритах фюзеляжа. Два первых размещались под кабиной пилота в частично утопленных гондолах, четыре оставшихся установили внутри фюзеляжа с вынесенным на борта воздухозаборниками и соплами. Главным преимуществом подобной компоновки было «чистое» крыло, создающее больше подъёмной силы чем крыло с двигательными гондолами. Но минусов у этого варианта было куда больше: проблемы с аэродинамикой, недостаточный приток воздуха к двигателям в фюзеляже, опасность повреждения фюзеляжа выхлопными газами. Потому для дальнейших работ был выбран вариант с размещением двигателей под крылом группами по три. А тут подоспели и более мощные двигатели ТР-1, что позволило вернуться к четырём двигателям. Так и появился тот опытный бомбардировщик Су-10 (25224).

Весной 1946 началась постройка последней машины С.А.Л. с ЖРД - 130Р (2234,12). Это был РД-1ХЗ. Для обеспечения центровки АШ-83ФН сместили вперед на 170.5 мм и увеличили площадь хвостового оперения. Когда шла сборка планера работы по 130Р прекратили (2902,19).

Весной 1946 г. началась постройка следующего и после днего самолета С.А. Лавочкина с ЖРД на базе цельнометал лического самолета Ла-130. Этот самолет получил индекс Ла 130Р. В 1946 г. собирались изготовить два таких самолета, а после успешного испытания были планы начать серийное про изводство Ла-9 с ЖРД. Когда в цехах уже заканчивалась сборка агрегатов и планера самолета, тема была закрыта, и все рабо ты по этому самолету прекратили (19586).

Весной 1946-го началась постройка самолета "130Р" с дополнительным ЖРД. В те годы, несмотря на их "прожорливость и высокую токсичность окисли теля, ЖРД ставились на многие истре бители. При установке ЖРД РД-1ХЗ при шлось перекомпоновать машину. Вмес то центрального бензинового установи ли бак с азотной кислотой. Приводы на сосов для подачи компонентов топлив< подключили к двигателю АШ-83ФН, а ке росиновый бак расположили между АШ 83ФН и кабиной летчика, под лафетом на котором оставили только две пушки.
Для обеспечения центровки основ ной двигатель сместили вперед на 170,^ мм. Однако запас продольной устойчи вости оказался недостаточный, и при шлось увеличить площадь хвостовой оперения с заменой перкалевой обшив ки рулей на металлическую. Утяжеление хвоста после всех доработок и установ ки вспомогательного двигателя потребо вало усиления костыльной опоры.
В 1946-м, когда шла сборка планера, все работы по "130Р" прекратились Причиной этому могли стать успешньк испытания первых отечественных само летов с ТРД и, в общем-то, безуспешньк попытки установки еще "сырых" и опас ных в эксплуатации ЖРД на машины дру гихтипов (9535,21).

Весной 1946 г. началась постройка следующего и последнего самолета С.А. Лавочкина с ЖРД на базе цельнометаллического самолета Ла-130. Этот самолет получил индекс Ла- 130Р. В 1946 г. собирались изготовить два таких самолета, а после успешного испытания были планы начать серийное производство Ла-9 с ЖРД. Когда в цехах уже заканчивалась сборка агрегатов и планера самолета, тема была закрыта, и все работы по этому самолету прекратили [27].
Довести двигатели РД-1 и РД-1ХЗ за два года так и не удалось. Из-за дефектов в них создавались проблемы. Проблемы создавала и сложность эксплуатации самолетов с такими ЖРД. Азотная кислота разрушала обшивку рулей направления и высоты, ее пары попадали даже в кабину пилота. Эти причины, стали определяющими при принятии в октябре 1946 г. решения о прекращении работ с ускорителями ЖРД (24920).

Весной 1946 года началась постройка следующего и последнего самолета ОКБ С. А. Лавочкина с ЖРД В. П. Глушко. Созданный на базе цельнометаллического самолета «130» (будущего Ла-9), он получил индекс «130Р». В 1946 году должны были изготовить две такие машины. При проектировании и строительстве «130Р» предполагалось, что в случае успешного завершения испытаний этими ускорителями можно будет оборудовать серийные истребители Ла-9. В отличие от самолета «130» на «130Р» отсутствовали центральный и консольный бензобаки. Место центрального занял бак с азотной кислотой и насосный агрегат РД-1ХЗ, кислотную проводку от насосного агрегата к двигателю разместили внутри контура фюзеляжа в углублении в конструкции и закрыли крышкой. Керосиновый бак был установлен перед лафетом в передней части истребителя. В переднее крыло капота перенесли специально сконструированный маслорадиатор. Мотор АШ-83ФН, заменивший АШ-82ФН, с целью получения более передней центровки переместили вперед на 170,5 мм, что привело к удлинению моторам и изменению капота. В связи с установкой РД-1ХЗ изменили и форму хвостовой части. Площадь как вертикального, так и горизонтального оперения увеличили, а обшивку рулей заменили на металлическую (дюраль-электрон). Утяжеление хвоста самолета потребовало усиления костыля. Из четырех пушек машины «130» на «130Р» оставили только две с общим боезапасом 180 патронов, расположенных по той же схеме, что и на истребителе «120». Когда в цехах завода №301 уже закончилась сборка агрегатов и планера самолета, тема была закрыта и все работы по этому самолету пришлось прекратить (24295).

Весной 1946 года в ОКБ главного конструктора С.А.Лавочкина, наряду с проектом однодвигательного истребителя «150» был выпущен проект тяжелого истребителя «160» с двумя ТРД Jumo-004, расположенными под крылом. Инициатор и руководитель последнего — заместитель главного конструктора С.М.Алексеев. По ряду причин работа над проектом вскоре прекратилась (10706).

Весной 1946 года, в соответствии с правительственным постановлением, в ОКБ Павла Сухого началась работа над первым отечественным двухдвигательным реактивным истребителем. Самолет, создававшийся вокруг трофейных двигателей Jumo-004, изначально строился в двух экземплярах. Второй, так называемый «дублер», заложенный в сентябре 1946 года, с самого начала стал площадкой для смелых экспериментов (25737).

Весной 1946 Г.М.Шиянов в ЛИИ испытал Не-162А-2. Испытания прекратили после трех полетов из-за недостаточной устойчивости и большого разбега. Машину передали в ЦАГИ (5216,27).

Весной 1946 года летчик-испытатель Г.М. Шиянов выполнял полеты на Не-162 . Сообщалось, что самолет оказался недостаточно устойчив и имел очень большую длину разбега — 1500 метров. В результате машину передали в ЦАГИ для исследования в натурной аэродинамической трубе, но документальных свидетельств по их результатам автор не видел.
Один из самолетов поступил в НИИ ВВС, где его изучили, но в воздух не поднимали. Другой Не-162А-2 испытывал Г.М. Шиянов в ЛИИ весной 1946 года. Георгию Михайловичу удалось выполнить лишь три полета. Поскольку машина имела недостаточную устойчивость, а ее разбег достигал (по непонятным причинам) полутора километров, то дальнейшие испытания прекратили.
Самолет мог вполне эффективно бороться с бомбардировщиками противника.
По результатам изучения машины в ЦАГИ на долю пустого Не-162А-2 приходилось 70,2%, силовую установку27,6%, планер — 37,2% (крыло — 11,3%, фюзеляж — 13%, горизонтальное оперение — 1,75%, вертикальное оперение — 1,2%), несъемное оборудование — 2,5%, бронезащиту — 2,9%, управление самолетом — 1,1% и шасси — 8,5%.
В заключение приведу выводы, сделанные специалистами ЦАГИ по результатам лабораторных исследований машины:
«1. Самолеты Не-162А-1 (и А-2) принадлежат к числу лучших легких истребителей, принимавших участие во Второй мировой войне.
Достоинством истребителя Не-162 является его большая весовая отдача, достигающая при максимальной перегрузке 47,3% и при нормальной нагрузке 38,3%. Весовая отдача современных самолетов находится в пределах от 18 до 32,2%.
Вес пустого самолета, равный 1523 кг, является наименьшим по сравнению с весами пустого самолета современных истребителей, находящихся в пределах от 2244 до 3273 кг (у Як-17-1 этот параметр — 2065 кг, а у Як-17 с шасси с носовой опорой — 2081—2094 кг. — Прим. авт.).
Вследствие меньшей лобовой площади установка ВРД дает возможность по сравнению с установкой поршневого двигателя уменьшить лобовое сопротивление самолета. На истребителе Не-162 эта возможность полностью использована, так как двигатель расположен над фюзеляжем.
Вследствие крепления стоек шасси к фюзеляжу, а не к крылу фюзеляж самолета находится от земли на небольшом расстоянии.
Заливка горючего непосредственно в кессон крыла увеличила запас горючего в крыле почти на 10%.
Пружинный механизм выпуска шасси обеспечивает его выпуск вне зависимости от работы или остановки двигателя, т.е. от работы моторной группы помп.
Отсутствие на самолете светового оборудования (внутреннего и посадочного освещения, аэронавигационных огней и световой сигнализации) дает возможность считать, что по своему назначению самолет Не-162 является только дневным истребителем.
Бронеплиты, установленные на самолете Не-162, в значительной степени используются в качестве силового элемента конструкции, что снижает мертвый вес брони...»
	ТИп самолета
	He-280V-61)
	He-280
	He-162A-2

	Двигатель
	Jumo-004В-1
	HeS-008
	BMW-003

	Тяга, кгс
	2х900
	600
	800

	Размах крыла, м
	12,45
	12,2
	7,24

	Длина, м
	10,2
	11
	9,27

	Высота, м
	3,85
	—
	2,6

	Площадь крыла, м2
	21,4
	—
	11,16

	Взлетный вес, кг: нормальный максимальный
	5165
	4000
	2466-2666
2971

	Вес пустого, кг
	—
	
	15233)

	Вес топлива макс., кг
	—
	
	475/980

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, м посадочная
	800
875
	720 795/9000
	790 840(6000) 165

	Время набора высоты, мин/м
	—
	11,4/5000
	4,5/5000 20/11000

	Время виража, с
	—
	—
	25,4

	Скороподъемность у земли, м/с
	22,7
	—
	

	Практический потолок, м
	11 400
	14 300
	12 000

	Дальность макс., км
	713
	50 мин.2)
	660/1480

	Разбег/пробег, м
	—
	—
	650-800/450

	Вооружение:
количество х калибр, мм бомбы, кг
	3х20 500
	?
	2х20


Примечание. 1. По материалам иностранных источников. По результатам изучения трофейного экземпляра самолета в СССР размах крыла — 12 метров и его площадь — 21,5 м2. Длина самолета — 10,4 м. 2. Продолжительность полета. 3. С дополнительным оборудованием — 1833 кг. По результатам обследования в ЦАГИ (23462).

Весной 1946 в ЛИИ испытывали Ме-162А-2, собранный в Ростоке на заводе Хейнкель и летал Г.М.Шиянов (1795,65).

Весной 1946 года. Георгию Михайловичу Шиянову удалось выполнить лишь три полета на He. I62A-2 Поскольку машина имела недостаточную устойчивость, а ее разбег достигал (по непонятным причинам) полутора километров, то дальнейшие испытания прекратили.
[bookmark: _Hlk195343351]В 1945 году в Советский Союз привезли семь самолетов этого типа, из которых лишь три были в летном состоянии. Один из самолетов постуnил в ГК НИИ ВВС, где его изучили, но в воздух не поднимали. Другой He. I62A-2 испытывал Г. М. Шиянов (25113).

Весной 1946 г. трофейный истребитель с ТРД Не-162А-2 проходил испытание в ЛИИ. Все истребители данного типа находились в непригодном для полета состоянии. Самолет собирали из имевшихся запасов деталей и агрегатов на заводе фирмы «Хейнкель» в Ростоке. Полеты на Не-162 совершал Г.М. Шиянов. После трех полетов испытания прекратили. Самолет оказался недостаточно устойчив и имел очень большую длину разбега 1,5 км. Самолет Не-162 передали в ЦАГИ для изучения в аэродинамической трубе [63] (24920).

Весной 1946 Р.Л.Бартини представил в МАП проект Т-117, разработанный еще осенью 1944 (4,407).

Весной 1946 разработанный еще лсенью 1944 проект Т-117 Р.Л.Б., а представлен в Министерство авиапрома СССР. После положительных заключений ВВС и ГВФ, после ходатайств и писем ряда выдающихся деятелей авиации (М.В. Хруничева, Г.Ф. Байдукова, А.Д. Алексеева, И.П. Мазурука и др.) был утвержден. Постановлением Правительства СССР 29 июля 1946 г. было организовано особое конструкторское бюро при заводе № 86. Это бюро получило наименование ОКБ-86 при заводе № 86.
Вместе с Главным конструктором Р.Л. Бартини на завод в товарных вагонах прибыли 64 человека. Все заключенные. Среди них были высококлассные специалисты. Начальником бригады фюзеляжа был Дмитрий Александрович Лосик, бывший когда-то главным инженером завода. Начальником группы технического описания был Петр Дмитриевич Дузь, известный историк авиации и авиационной техники, автор ряда блестящих научно-исследовательских работ. Книги Дузя вышли в свет под другими фамилиями, а автор сидел в таганрогской «шарашке». Лишь спустя многие десятилетия ему было возвращено авторство его книг и по совокупности работ присуждена степень доктора наук. Известный полярный летчик Василий Михайлович Махоткин, именем которого был назван мыс в Заполярье, трудился инженером-конструктором в бригаде высотного оборудования. А летчик-истребитель, совершивший на Балтике два воздуш-ных тарана, Михаил Гаврилович Мартыщенко – «сидел» инженером-конструктором в бригаде винтомоторной группы. Крупными специалистами и авторитетами в авиационных кругах были Ю.М. Румер – начальник бригады теоретических исследований и вибраций, К.С. Сцилард – начальник бригады аэродинамических и тепловых расчетов, П.С. Кочетков – начальник бригады прочности, В.И. Лерхендорф – начальник бригады крыла и оперения, А.С. Назаров – начальник бригады винтомоторной группы. Среди прибывших «зеков» были крупные инженеры В.П. Салищев, Н.К. Платов, П.А. Вальтер, А.П. Маслов, Г.В.Баранов, Н.Е. Куликов, Е.Х. Гиммельштейб, П.М. Меняйло и многие другие. Всех прибывших разместили в сохранившемся здании электроцеха, а работать ОКБ начало в баковом цехе №10. Ходить по территории завода они могли только с «тягачами», т.е. в сопровождении спецохраны в штатском. Во главе ОКБ был подполковник МГБ Ямалутдинов, его заместителем был майор Безроднов.
К работам «шарашка» приступила с 10 ноября 1946 года. Рабочий день начинался с 8 утра и длился до 17 часов, хотя фактически он длился много дольше. Что было делать в душном и тесном маленьком здании, где все было заставлено трехъярусными койками? Лучше на работе, быстрее сделать самолет, возможно быстрее отпустят. Ведь они уже многие годы были оторваны от семей. Послевоенный и так нелегкий быт был для Бартини и его сотрудников тяжел вдвойне. Они голодали. В 1947 году умер от истощения П.А. Вальтер. Один из крупнейших физиков СССР Ю.Б. Румер 26 апреля 1948 году был отконвоирован в городскую тюрьму и больше на завод не вернулся. Вскоре в ОКБ НКВД № 86 работало уже 156 человек, за счет принятых вольнонаемных. 50 инженеров, механиков и мастеров прибыли из числа военнопленных и интернированных по линии МВД СССР. Министерство авиапрома СССР разрешило директору завода ввести аккордную оплату труда за особо срочные работы по самолету Т-117. Был увеличен лимит электроэнергии и заводу и строительно-монтажному управлению № 24 который вел восстановление разрушенных и строительство новых заводских корпусов, тогда же решением коллегии Министерства на завод были переведены более 200 квалифицированных рабочих и 30 кон-структоров с других серийных авиазаводов страны, из Комсомольска на Амуре, Иркутска, Тбилиси, Омска и других.
Для усиления технического руководства был назначен главным инженером крупный авиационный специалист Николай Иванович Полонский. А самое главное - был утверждении перечень первоочередных восстановительных работ под производство самолета Т-117. Эти работы и сроки контролировали и МАП и МВД СССР. В их числе - восстановление главного производственного корпуса, строительство нового заводоуправления, котельной, инженерного корпуса и др.
Решались и вопрос соцкультбыта завода. Были восстановлены гостиница, детский сад, построены десять сборнощитовых 8-ми квартирных домиков, а также построены 30 финских домов, что позволило как-то разрешить тяжелую ситуацию с жильем. На восстановление завода было направлено 1000 военнопленных, немецких и японских. Их лагеря размещались в бараках и подвалах разрушенных домов в жилом городке завода. Летом 1947 года заключенным было разрешено в обеденный перерыв купаться и загорать на берегу моря в Карантинной роще. Тогда им разрешили иметь небольшие огороды рядом с аэродромом, где стали выращивать картошку и овощи. По мере продвижения работ по Т-117, многих расконвоировали. Бартини в 1947, а Карла Сциларда в марте 1948 года. Бартини дали квартиру в заводском доме № 32, где он мог теперь иногда бывать.
Строительство самолета Т-117 фактически в эти годы перевело завод из разряда ремонтных снова в ранг самолетостроительных. Т-117 - был первый в отечественной истории широкофюзеляжный самолет. Коллектив завода включился в работу по строительству сначала макета, а потом и опытных образцов с большим энтузиазмом. Понимали, что несмотря на огромные трудности, связанные с восстановлением предприятия, работники обретают уверенность и опыт, а завод получает ресурсы для развития в те тяжелые послевоенные годы. Ведь никто не снимал с авиастроителей и текущие задачи авиаремонта. Так в 1946 году, когда уже начались работы по строительству самолета Т-117, заводчане успешно выполняют плановые задания по другим работам. Было отремонтированы и проведены доработки по усилению крыла сначала 38 истребителей Як-9, а в 1947 году еще 92 самолета Як-9. В том же 1947 году у 20 самолетов - штурмовиков Ил-2 были заменены хвостовые части фюзеляжа. Большие работы велись по усилению фюзеляжа, замене дверей, буксировочных устройств и полов на самолетах Ли-2. Таких самолетов было отправлено в части 119.
Существовавший тогда заводской аэродром в размерах 1000 метров на 600 был уже явно мал и не удовлетворял условиям посадки и взлета для скоростных самолетов, потому весной 1947 году аэродром был удлинен до 1500 метров с сохранением старта только в двух направлениях: западном и восточном. Еще в 1940 году решением Ростовского облисполкома о расширении аэродрома завода № 31 были изъяты земли у колхозов «Коминтерн» и «Красный ловец». Ведь еще до войны самолеты для испытаний возили с завода на аэродром военной школы имени Чкалова за 10 километров. Согласно планам, теперь для испытаний самолета Т-117 предполагалось расширить размеры летного поля до 2000 на 1000 метров, построить взамен сгоревшего новое здание ЛИС, возродить метеостанцию, построить бетонную взлетно-посадочную полосу размером 1800 на 80 метров. Не все успели сделать, но многое было завершено к 1948 году.
Большую работу проводили заводские летчики испытатели М.В Цепилов, С.Г. Плыгунов, Б.Н Ляхович, И.М. Попцов, С.Т. Мотов, А.Н. Копналик. Много и напряженно работали начальник аэродромного цеха Н.И. Мамлеев, старшие инженеры по испытаниям А.С. Степанов и О.Г. Макогон, бортмеханики Г.М. Чахленко, Г.П. Соколовский, бортрадист С.Н. Касьянов и другие. Часть работников летно-испытательной станции были прикреплены к строящемуся опытному самолету Т-117 в качестве будущих его испытателей.
На 18 июня 1948 года завод отчитывался перед Москвой. «Запущенные в производство самолеты Т-117 имеют процент готовности. Директивная технология - 100%, рабочая технология – 100%, проектирование приспособлений и инструментов – 100%, Шаблоны, штампы, формблоки, спецоснастка для детальной сборки – 100%. Модель, макет «А» и макет «Г», стенд – все 100%, машина «Г» - 77,6%. Машина «А» - 47, 5%.
…Только в 1948 году на опытное производство было затрачено: по проектированию работ- 333 тысячи часов, по постановке производства – 94 тысячи часов, на производство – 1054 тысячи часов». И тут как гром средь ясного неба. Приказ из Москвы – все работы по строительству Ту-117 остановить. В июне 1948 г. постройка почти готового (на 80 %) самолета была прекращена, поскольку двигатели, которые предназначались на Т-117, отдали самолету Ту-4. Этот Ту-4 должен был нести ядерное оружие, а Т-117 это был грузовой, транспортный, десантный и даже пассажирский самолет, но, увы, не бомбардировщик. 
Финансирование было прекращено и после долгих и безуспешных попыток спасти своё «дитя», Р.Л. Бартини был вынужден отступить. В этом самолете нашли воплощение многие идеи, значительно опередившие тогдашний уровень самолетостроения. Правда потом идеи, за-ложенные в этой машине, нашли свое воплощение во многих самолетах фирмы «Антонов», т.к. еще в 1948 году все чертежи, шаблоны, техдокументация были переданы в Киев (11642).

Весной 1946 года в Новосибирске на территории завода № 153 образовалось новое опытное конструкторское бюро ОКБ-153. Это был год, когда на место репрессированного министра авиационной промышленности А.И. Шахурина пришел М.В. Хруничев. Резво взявшись за дело, он разогнал несколько «неэффективных» опытных конструкторских бюро, создав новые. Из них выжили лишь вертолетные ОКБ М.В. Миля, Н.И. Камова и самолетостроительное конструкторское бюро O.K. Антонова (25092).

Весной 1946 г. английский самолет Шорт Стирлинг прибыл в Московскую авиагруппу УПА Группа базировалась на аэродроме Захарково (сейчас это место застроено домами разросшегося города Химки). В мае на «Стирлинге» (в советских документах его называли и «Стерлинг», и «Шерлинг», и просто «Шорт») полярные летчики совершили несколько ознакомительных полетов (общей продолжительностью 2 ч 40 мин). Машина получила номер Н415. Однако и здесь самолет однозначно оценивался как устаревший, а его применимость к эксплуатации в Арктике вызывала большие сомнения.
Тем не менее на 1947 г. запланировали доработку «Стирлинга» на заводе им. Побежимова в Красноярске. Но реально самолет туда не поступил. Он продолжал находиться в Захарково, причем в воздух не поднимался. С апреля 1947 г. машина числилась неисправной. Ее не восстанавливали и между сентябрем и декабрем того же года списали.
Данные бомбардировщика Шорт «Стирлинг» III
	Длина, м
	26,6

	Размах, м
	30,02

	Высота, м
	6,94

	Вес, кг
пустого
взлетный максимальный
	19 950
31 780

	Скорость максимальная, км/ч
	450

	Практический потолок, м
	5480

	Дальность полета, км
	4830

	Вооружение
	8 х 7,69

	Бомбовая нагрузка, кг
	7720


(23513)

Весной 1946 из ЛИИ в УПА ГУСМП передали единственный полученный СССР Стирлинг. Базировался на аэродроме Захарково в Химках (4835,26).

Весной 1946 К.И.Пономарев облетал первый вертолет И.П.Братухина Омега "Корректировщик артогня" Г-3 с Прат Уитни R-985 AN-1, который построили в августе 1945. Потом к нему присоединился М.К.Байкалов. Началась подготовка к серии на заводе 473 в Киеве. ГАУ заказало 200, но к маю-июню 1947 изготовили только 8 (3340,9).

До весны 1946 года эшелоны с «трофеями» прибывали в Харьков. Помимо станков, как вспоминает ветеран ХАЗа В.И. Кудерский, «…было много разной оснастки к станкам, много разного инструмента… Заводы направляли в Германию трофейные бригады. Так, Харьковский авиазавод направляли бригады под руководством инженеров Гринштейна, Кузина, Белого, Игнатенко, Макеева. Поиск, демонтаж и перевозка нужного заводу немецкого оборудования затянулась на несколько месяцев (15726).

Весной 1946 ОКБ 482 В.М.М. на ЦА передали С.В.И. Л.Л.Селяков считал, что это было самое большое и хорошо оснащенное ОКБ в СССР (1847,87).

Весной 1946 представитель МАП Г.Е.Болотов выезжал в Австрию для создания авиационного ОКБ, но никого не нашел. Потом выезжала и комиссия А.И.Кузнецова, но также тщетно (1795,85).

Весной 1946 заводские испытания проходил АМ-45 с двухскоростным двухступенчатым ПЦН, 1750/2450 л.с. (по заданию 2200/2500 л.с.), вес 1200 кг. В сентябре 1947 г. удовлетворительно прошел совместные испытания (11852).

В 1-м квартале 1946 г. изготовили два опытных образца М-46 (АМ-46) - дальнейшего развития АМ-45, они проходили стендовые испытания. . Создавался в конструкторском бюро завода № 24 под руководством М.Р. Флисского. Серийно двигатель не выпускался.
Характеристики:
• 12-цилиндровый рядный У-образный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8) мм;
• объем 46,66 л;
• запуск сжатым воздухом. Известны две модификации:
• АМ-46, мощность 2000/2300 л.с., позднее 2040/2550 л.с. Изготовлен в двух экземплярах, проходил стендовые испытания.
• АМ-46ТК с турбонагнетателями ТК-300Б, проект, максимальная мощность 2300 л.с.
• АМ-46 с турбонагнетателем АМТК-2, проект, мощность 2400/2700 л.с. Данных об установке АМ-46 на самолетах нет (11852).

С весны 1946 г. проходил заводские испытания АШ-82М (он же М-93), опытный двигатель на базе АШ-82ФН, 1630/2100 л.с. Изготовлено 26 экз. Работы по доводке велись до начала 1948 г. Серийно не выпускался (11852).

Весной 1946 приступили к изготовлению рабочих чертежей М-3. М-3 - «полуторный» АШ-82ФН. Проектировался в 1945-1946 гг. в ОКБ-29 в Омске под руководством В.С. Нитченко. Два опытных образца изготовили в феврале 1948 г. и с марта начали заводские стендовые испытания. В серийное производство не передавался.
Характеристики:
• 21-цилиндровый трехрядный звездообразный, воздушного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН и двумя турбонагн ет ат елям и;
• мощность 2400/3200 л.с. (по заданию 2800/3200 л.с., затем 2500/3200 л.с.);
• вес 1500 кг.
На самолетах не устанавливался. В 1947-1948 гг. под руководством С.А. Лавочкина проектировался истребитель с М-3. в ОКБ А.Н. Туполева — бомбардировщики «75» (Ту-26) и «76» (Ту-28) (11852).

Весной 1946 г. ряд советских конструкторов получили задания на разработку отечественных ТРД с большой тягой. Среди них был и Климов. Но на их создание требовалось время. Чтобы его выиграть, в декабре 1946 г. Климов в составе делегации был командирован в Великобританию для переговоров о закупке у фирмы «Роллс-Ройс» партии ТРД «Нин» 1 и «Дервент» 5. По возвращении в Москву он получил задание срочно скопировать «Нин» для его выпуска в СССР. Климов возглавил специально созданное для этой цели ОКБ-45 в Москве. Уже в конце 1947 г. первые РД-45, советские аналоги двигателя «Нин» 1, выпустили на заводе № 45 в Москве. Загрузка конструкторского бюро реактивной техникой привела к сво-рачиванию работ по поршневым двигателям. Доводку мотора ВК-109 (1900 л.с.) прекратили в начале 1947 г., так же как дальнейшее совершенствование ВК-108. Проектирование еще более мощных ВК-110 (2100 л.с.) и ВК-150 (3700 л.с.) приостановили на самых ранних стадиях. Более Климов поршневыми двигателями не занимался. В общей сложности разные заводы выпустили более 100 000 поршневых моторов его конструкции. Параллельно с копированием «Нина» его ОКБ-45 занималось проектированием первого собственного ТРД, названного ВК-1. Он полностью сохранил компоновку и основные конструкторские решения английского двигателя, но за счет различных усовершенствований имел большую тягу. ВК-1 в больших количествах выпускался с 1949 г. Если РД-45 изготовили менее 10 000, то ВК-1 — более 85 000. Это только в СССР, но его производство вели также в Польше и Китае. Различные двигатели семейства ВК-1 (ВК-1, ВК-1А, ВК-1Ф) стояли на истребителях МиГ-15бис, МиГ-17, бомбардировщиках Ил-28 и Ту-14. За этой «первой ласточкой» последовал ряд других ТРД и ТВД, сконструированных под руководством Климова — ВК-2, ВК-3, ВК-5, ВК-7, но ни один из них не выпускался в таких масштабах, как ВК-1. Заслуги Климова перед страной были высоко оценены. Он дважды был удостоен «Золотой Звезды» Героя Социалистического Труда (в 1940 г. и в 1957 г.). Четырежды его награждали Сталинскими премиями (в 1940, 1943, 1946 и 1949 гг.). С 1953 г. Климов, как крупный ученый, являлся действительным членом Академии наук СССР. В последние годы своей жизни Климов руководил ОКБ-117 в Ленинграде (ныне входит в состав объединения «Завод им. В. Климова»). В начале 60-х годов его сменил на этом посту С.П. Изотов. Это конструкторское бюро сейчас известно своими турбовальными двигателями для вертолетов (11852).

Весной 1946 г. работы по двигателю У-1250 Исаева были оформлены правительственным заданием от МАП. 17.07.46 г. от КБ направлено письмо в МАП, в котором говорилось, что на базе У-1250 можно спроектировать ряд КС от 400 до 9000 кг., но для их отработки нужна помощь в строительстве производственной и стендовой базы. От ВВС в 46 г. был получен заказ на стартовый ускоритель, облегчающий взлет самолета. /тяга двигателя 1500 кг. с 60–и кратным использованием. Сухой вес ДУ 100 кг., заправленной 300 кг./ Но прошла очередная реорганизация. НИИ-1 МАП ориентировали, как сугубо научно исследовательскую организацию во главе с М.В.Келдышем. Болховитинов ушел на преподавательскую работу в ВВА, завод № 293 вместе с ОКБ передали М.Р.Бисновату, тому самому, кто сделал планер для самолета «302» Костикова, и впоследствии долгие годы был ГК ОКБ-4 КБ «Молния». От Бисновата был получен заказ на ДУ для летающей модели сверхзвукового самолета. Двигатель У-400-10 впервые имел высотное сопло, соответствующее высоте 10 км. Доводкой ДУ занимался Новиков Н.И, будущий многолетний нач. отдела агрегатов регулирования КБХМ. На основе У-400-10 был разработан двигатель У-400-2 /2 –это высота 2 км./ для крылатой ракеты класса «воздух-море». Этим двигателем положено начало будущим работам по ракетам такого класса с Березняком. За двигатель У-400-10 Исаев, по представлению Келдыша, в начале 48 г. получил Сталинскую премию 3-й степени. Это была первая государственная премия за ЖРД.
Двигатель для стартового ускорителя самолета отработали быстро, но ЛКИ затянулись на длительное время. Ведущим конструктором по ДУ стал В.Н.Богомолов, который начал работать в 46 г. после окончания МАИ. 23.10.46 г. ОКБ Исаева возвращено с завода № 293 в НИИ-1 МАП. В конце 46 г. ОКБ получило заказ на разработку двигателя для зенитной ракеты от ВСНИТО. Этот заказ отвечал чаяниям Исаева и определил тематику КБ длительный период. Быстро был разработан двигатель тягой 2 т. Но дальнейшие работы были прекращены из-за отсутствия надлежащего финансирования и производственно-испытательной базы. ОКБ в 47 г. должно было перебазироваться в специально созданный НИИ-88, но испытательная база оставалась в Химках, и переезд состоялся только через год весной 48 г. Всего с Исаевым перешло 23 сотрудника. Отдел 9 СКБ НИИ-88 организован 24.05.48 г. После подключения производственной базы в Подлипках и цеха № 5 завода № 88, отработка изделий Исаева пошла более интенсивно. Достаточно сказать, что по окончании ЛКИ ускорителя на самолете Ил-28 на заводе № 88 было изготовлено 100 ускорителей СУ-1500 и сданы ВВС. Но применения они не нашли из-за успехов в ТРД (19590). 

Весной 1946 г. существовавшее при заводе № 45 опытно-конструкторское бюро, которое возглавлял В.М. Яковлев, было расформировано. После выхода приказа о ликвидации ОКБ-45, Яковлев с небольшим коллективом сотрудников "перебазировался" на завод № 500, определенный в качестве "базового по дизелестроению". Однако не прошло и года, как это предприятие получило новое задание - освоить выпуск турбореактивного двигателя РД-500 (отечественной версии английского "Дервента"). Некоторое время В.М. Яковлев руководил конструкторским коллективом, который работал по теме РД-500. Но дело это было для него абсолютно новым, а огромный накопленный опыт создания дизельных моторов фактически пропадал зря. В.М. Яковлев переориентировался - он переехал в Николаев, где занялся реализацией проекта своего мощнейшего двигателя М-501, о котором упоминал А.И. Шахурин, но теперь уже применительно к судовым установкам (8984).

Весной 1946 был подготовлен отчет:
Завод № 245 в Чкалове с конца 1945 года влит в завод № 85 в Риге (8655,6).

Весной 1946 был подготовлен отчет за 1945 год:
Завод № 85 ГВФ
Адрес: Рига, Анри Барбюса, 9
Ввод в эксплуатацию: 1945 год
В 1945 году объединены заводы № 85 и № 245, перебазированный из Чкалова
Продукция: аэродромное и специальное оборудование; самолетно-моторные запчасти; радиоборудование (8665).

Весной 1946 артиллерист П.И.Костин изучал на заводе 88 в Калининграде (ст. Подлипки) Фау-2 без системы управления и наведения, а т. Вассерфаль и Рейнтохтер и Тайфун. Там оказался и А.В.Сильванский, который чуть-чуть не возглавил все ракетное дело. На завод 70 в Москве т. прибыли Фау-2, Рейнтохтер и КР Хеншель 293А и 294, а также управляемые бомбы Панцерштрек (2393,24).

Весной 1946 был подготовлен:
Отчет за 1945 год
Наркомат минометного вооружения
Институт минометного вооружения № 1
Ленинград, Невский пр., 46 (8657).

Другие оборонные отрасли:

Весной 1946 г. было принято решение по изготовлению двух экземпляров танка ИС-7 (11135).

Весной 1946 г. Минавтопром СССР создал при ЦКБ Главмотовелопрома конструкторскую бригаду, которую возглавил Александр Иванович Пельтцер. Он выдвинул идею создания специального гоночного автомобиля для установления рекордов скорости в самом малом классе машин - рабочим объемом до 350 см. Этот шаг смело можно назвать историческим. Для того было несколько причин. Во-первых, предстояло спроектировать и построить машину гоночную. Во-вторых, она с самого начала предназначалась для установления международных рекордов скорости. И в-третьих, эту сложную инженерную задачу предстояло решить специализированному, хоть и небольшому, подразделению отрасли. Именно отрасли, а не любительскому объединению, работающему в кустарных условиях в нерабочее время. Наконец, пожалуй, самое важное обстоятельство: работа А. И. Пельтцера явилась не выполнением разового задания, а первым звеном в цепи последовательной и целенаправленной деятельности по постройке гоночных автомобилей, причем деятельности, принесшей впоследствии высокие технические и спортивные результаты. Удивительны темпы, с которыми шло создание автомобиля, получившего наименование "Звезда". Проектирование, начатое в апреле 1946 г., было закончено в июне, а в конце октября того же года машина вышла на испытания. Доводка ее длилась недолго, но из-за погодных условий только 5 ноября 1946 г. удалось провести официальные заезды на установление рекордов скорости. Они закончились всесоюзным рекордом в классе 350 см на дистанции 1 км со стартом с хода. А. И. Пельтцер за рулем "Звезды" (учитывая дальнейшую реконструкцию, назовем ее "Звездой-1") достиг средней скорости 139,643 км/ч. Это было несколько ниже международного рекорда итальянца А. Чеккини - 146 км/ч. Однако скорость, показанная Пельтцером на испытаниях (148 км/ч), позволяла надеяться на то, что международный рекорд будет вскоре побит. Цель, к которой стремился Пельтцер при проектировании "Звезды",- получить минимальное сопротивление воздуха и при сравнительно маломощном двигателе достичь скорости 160 км/ч. Пока в СССР этот, в общем невысокий с точки зрения мирового автомобильного спорта, рубеж удалось взять лишь дважды на автомобилях ГАЗ-ГЛ1 и "ЗИС-101А-Спорт". Но они были снабжены двигателями мощностью соответственно 100 и 141 л. с. В распоряжении же Пельтцера находился силовой агрегат гоночного мотоцикла ДКВ-УЛ350 (346 см , 30,5 л. с. при 5500 об/мин). Кузов "Звезды" получил форму рассеченной капли. В поверхности его носовой части отсутствовал воздухозаборник, днище было гладким, выпускные трубы выходили в весьма небольшой срез задней кромки кузова, а выступавшие за обводы кузова колеса (они имели сравнительно большой диаметр) были закрыты обтекаемыми колпаками. Продувки моделей "Звезды" в масштабе 1:5, сделанные в аэродинамической трубе ЦАГИ, позволили довести коэффициент любого сопротивления Сх до весьма низкой величины - 0,138. Серьезную проблему создавали шины. Скоростных покрышек отечественная промышленность не делала, а следовательно, отсутствовали и пресс-формы для них. Пришлось заказать на ленинградском заводе "Красный треугольник" мотоциклетные шины размером 3,75-19 дюймов. Их изготовили из натурального каучука в серийных пресс-формах. А затем, смонтировав каждую покрышку на колесе, протачивали протектор, чтобы получить тонкую и легкую беговую дорожку, которая не отслаивалась бы при скорости 160 км/ч. Андрей Никитович Понизовкин первым из отечественных гонщиков показал скорость выше международного рекорда. 1947 г. Двухтактный двигатель ДКВ-УЛ350 в те годы выделялся высокими показателями. Он имел две пары цилиндров с общей камерой сгорания каждая. Впускными окнами управлял один поршень, выпускными - другой. Таким образом оказалось технически возможным закрывать выпускные окна с опережением против впускных, что позволяло осуществить наддув горючей смеси. Эту идею, выдвинутую немецким инженером А. Цоллером и реализованную в двигателях гоночных мотоциклов ДКВ, Пельтцер в дальнейшем творчески развил и довел до высокого совершенства. Нагнетатель на ДКВ-УЛ350 был поршневой и создавал избыточное давление 0,7 атм. Как следствие, высокая тепловая нагружен-ность двигателя потребовала водяного охлаждения - циркуляция воды в системе происходила благодаря разнице температур по термосифонному принципу. Силовой агрегат помещался в задней части кузова, вне колесной базы, поперек машины (12098).

Весной 1946 г. старый германский броненосец «Шлезвиг-Гольштейн», спущенный на воду 17 декабря 1905 г., был поднят аварийно-спасательной службой Юго-Балтийского флота и 26 сентября 1946 г. после перебуксировки в Таллин зачислен в состав ВМФ СССР. 26 июня 1947 г. броненосец «Шлезвиг-Гольштейн» был затоплен в районе банки Недгрунд в Финском заливе (15225).

Весной 1946 г. сначала 191, затем уже 213 крупнейших немецких заводов были превращены в советские акционерные общества (CAO) — почти вся производимая ими продукция направлялась на нужды СССР [Советская военная администрация в Германии, 2016. С. 192— 206].
К началу 1948 г. доля САО в ВВП СОЗ составила: по производству жидкого топлива — 82,3 %, по электропромышленности — 52,8 %, по горнодобывающей промышленности — 51,0 %, по машиностроению — 41,7 %, по химической промышленности — 38,9 %, в электроэнергетике — 38,4 %, по угольной промышленности — 31,3 %, по металлургии — 28,5 %36 . Еще внушительнее выглядят статистические показатели САО в региональном измерении. Так, в 1947 г. в высоко индустриализированной провинции Саксония-Анхальт 50,1 % всей промышленной продукции производилось на предприятиях, переданных в советскую собственность (в том числе в химической промышленности — 72,5 %, в металлургии — 71 %, в точной механике и оптике — 67,1 %, в производстве целлюлозы и бумаги — 66,5 %, в электроэнергетике — 53 %, в машиностроении — 49,3 %, в горной промышленности — 28,3 %). В соседней Тюрингии на долю САО приходилось 19,6 % (в том числе в металлургии — 62 %, в горной промышленности — 33 %, в химической промышленности — 25 %) 37 . Акционерные общества были организованы по советскому праву, что давало дополнительные возможности свободно распоряжаться их капиталом и прибылью, использовать амортизационные отчисления и экспортировать продукцию [Советская военная администрация в Германии, 2016. С. 462—473] (18850).

Армия:

Весной 1946 года после завершения войны на Дальнем Востоке Советские войска стали покидать Северо-Восточный Китай. Но не все. В частности, в Китае остались части 7-го бак, включая 10-й и 114-й гвардейские и 860-й (впоследствии преобразованный в 1540-й мтап) бомбардировочные авиаполки 179-й авиадивизии, а также 113-я бад в составе трех бомбардировочных авиаполков. Вес они были укомплектованы самолетами Ту-2. В каждом полку имелось по два учебных самолета УТБ.
В 1949 году 7-й бак преобразовали в 83-й смешанный авиакорпус. Спустя четыре года корпус вывели из Китая, при этом всю технику (включая Ту-2) и вооружение безвозмездно передали Китаю (12035).

Весной 1946 г. во вторую волну сокращения Р-5 уже не попали, т.к. вскоре после окончания боевых действий против Японии произошло полное списание военных Р-5 — видимо, ничего не осталось. В ГВФ на 1 января 1946 г. числились 46 П-5 и ПР-5, в том числе 35 исправных. До конца года их всех списали. Дольше всех оставались в строю П-5 ведомственной авиации. В апреле 1947 г. еще 4 самолета принадлежали Министерству рыбной промышленности, по 3 — тресту «Сельхозаэросъемка» и Главному управлению геодезии и картографии. Последняя информация о летающем П-5 относится к июлю 1948 г. Аэрофотосъемочный самолет пилота Хасанова во время руления по аэродрому в Ташкенте был перевернут ветром, после чего машину списали (11936).

Весной 1946 г. в деревне Берка (Berka) близ города Зондерсхаузен 92-й гвардейский минометный полк переформировали в 22-ю бригаду особого назначения (БОН) РВГК. Она стала первой в СССР воинской частью, вооруженной управляемыми ракетами.
Офицерский и инженерно-технический состав бригады, с учётом специфики новой службы, подобрали из различных частей и соединений советских войск в Германии. В дальнейшем все они прошли обучение и стажировку на рабочих местах в отделах и на заводах объединенния «Центральверке». Командиром бригады в июне назначили генерал-майора Александра Тверецкого (1904–1992). Переформирование части было закончено 15 августа 1946 г. В 1947 г. БОН перевели на полигон Капустин Яр, где она осуществляла первые пуски ракет А4 и Р-1 (24989).

Весной 1946 г. в деревне Берке близ города Зондерсхаухен в Тюрингии на базе 92-го гвардейского миномётного полка формируется БОН – бригада особого назначения РВГК. Это была первая в Советской армии часть, вооружённая управляемыми ракетами. Бригада подчинялась непосредственно командующему Советской армии. Весь офицерский и инженерный состав был индивидуально отобран из различных частей и соединений Группы советских войск в Германии с учетом специфики их работы. В дальнейшем все они прошли обучение и стажировку на рабочих местах в отделах института «Нордхаузен». Командиром бригады был назначен генерал-майор А. Ф. Тверецкий. Формирование части было закончено 15 августа 1946 г. (25184).

За рубежом:

Весной 1946 года полк Нормандия-Неман передислоцировался в Тусю-ле-Нобль. Прибыли туда и Як-3, причем два из них потерпели аварии при посадке. К тому времени полк насчитывал 37 Як-3, из которых 31 находился в строю. Вскоре из-за повторяющихся летных происшествий полеты NC 900 на несколько месяцев запретили, но и количество Як-3, находившихся в строю, стремительно сокращалось. Сказывалось отсутствие запасных частей и выработка двигателями своего ресурса. К концу 1946 года только 18 "яков" могли подняться в воздух.
В феврале 1947 года парк Як-3 "Нормандии - Неман" сократился до 26 машин, но далеко не все они могли летать. 1 июля того же года полк, преобразованный во вторую авиагруппу 6-й авиабригады, перебазировали в Рабат (Марокко). А самолеты Як-3 оставили во Франции, но полеты на них не прекращались.
Осенью 1947 года оставшиеся "яки" перевели в штат 4-й авиабригады, в авиагруппу подготовки и связи GAEL 87, в летно-испы- тательный центр и в авиагруппу связи GLA 2/40. Судя по всему, Як-3 были выведены из состава ВВС Франции в конце 1947 года.
Из 40 самолетов, подаренных Сталиным, во Франции чудом сохранился лишь один, ныне хранящийся в Музее авиации и космоса. Его спас летчик полка "Нормандия - Неман" Константин Фельдзер, обнаруживший брошенную машину на аэродроме Этамп. Прежде чем доставить его в Медон, где в то время хранились коллекции музея, Константин Фельдзер стер его номер, чтобы он остался безымянным символом. Затем его покрасили в зеленый цвет. Когда музей начал обосновываться в Бурже, общество ветеранов авиации Иль-де-Франс, производя его чистку, обнаружило под толстым слоем краски фрагменты камуфляжа, что позволило частично восстановить машину в первозданном виде (12047).

Весной 1946 г. американцы предприняли попытку побития абсолютного рекорда скорости на самолетах Р-80А. Уже первые проработки показали, что на нем вполне можно достигнуть скорости у земли 985 км/ч. При условии некоторых незначительных доработок (вроде обрезания законцовок крыла, впрыска воды в двигатель для его форсирования и т.п.) скорость может достигнуть 1016 км/ч. Генерал ВВС Арнольд выделил 75 000 долларов для реализации этого проекта. Были выделены два Р-80А — на один планировалось поставить двигатель с системой форсирования впрыском воды, на другой — специально доработанный двигатель по рекомендациям специалистов фирмы «Локхид» (25675).

Авиапромышленность:

Весной-осенью 1946 г. в работе использовали два опытных самолета «130Р», оснащенных такими же ЖРД. Прекращение испытаний «120Р» поставило крест и на полетах этих машин (19108).

Авиапромышленность:

К лету 1946 ВВС, исходя из опыта войны, сформировали тактико-технические требования к самолёту-штурмовику образца 1946-47 годов.
Как следует из документов, ВВС рассчитывали получить самолёт, который одновременно мог использоваться и как лёгкий пикирующий бомбардировщик.
Учитывая, что почти все цели на поле боя имеют небольшие размеры, тщательно маскируются и рассредоточиваются «в непосредственной близости от наших войск», предъявлялись повышенные требования по «обеспечению лётчику отличного обзора вперёд, вниз и в стороны, необходимого для разыскивания мелких целей на поле боя и наблюдения их в момент атаки».
Обращалось внимание на необходимость реализовать хорошую устойчивость при пикировании под углами 50-60°, а также высокую точность прицеливания («прицел, обеспечивавший лётчику возможность наблюдать цель в момент сбрасывания бомб»).
Кроме того, требовалось обеспечить штурмовику высокую скорость у земли (при сохранении существующих посадочных скоростей), маневренность в горизонтальной плоскости и скороподъёмность, «что позволит штурмовику успешно вести воздушный бой с различными типами самолётов и, в первую очередь, с истребителями, выполнять противозенитный маневр и внезапно появляться над целью» (15978).

К лету 1946 г. на заводе № 456 переделали два экземпляра Ли-2 в вариант Ли-2МТ. По приказу НКАП за № 411 от 29 июня 1946 г., подписанному А.С.Яковлевым, директор завода № 30 П А.Воронин и главный конструктор ОКБ-30 Голубков были обязаны в июле того же года провести проверку основных данных опытного минного тральщика. Сначала – на аэродроме ЛИИ, силами сотрудников летно-испытательной станции завода. А затем предъявить Ли-2МТ специалистам ВВС ВМФ. Летчиком-испытателем самолета назначили П.Е.Генаева. О результатах этих испытаний пока ничего не известно (24271).

Авиапромышленность:

К началу июня 1946 года комиссия, созданная по инициативе Хруничева для проверки реальности данных экспериментального самолёта НИИ-1 с ЖРД вызывают сомнения, под председательством профессора И.В. Остославского, в котрцю вошли: главный конструктор ОКБ-155 А.И. Микоян, начальник отдела ЦАГИ В.Н. Матвеев, начальник группы 7-го ГУ МАП И.В. Локтев и начальник отдела 8-го ГУ МАП В.В. Яковлевский, представила заключение:
«…максимальная скорость самолёта составит 900–950 км/ч вместо заявленных 1000–1100 км/ч, а потолок будет ограничен высотой 12 000–13 000 м вместо 20 000 м вследствие отсутствия гермокабины. Продолжительность полёта, заявленная в письме как 46 минут, по оценке комиссии, не превысит 5 минут».
Эксперты исходили из того, что аэродинамическая компоновка с прямым крылом, разработанная ещё в 1944 году, не позволяла достичь заявленных скоростных характеристик. Однако Флоров настаивал, что самолёт выполнен в полном соответствии с актуальными прочностными требованиями и с применением скоростных профилей крыла, рекомендованных ЦАГИ. Конструктор подчёркивал, что более свежих рекомендаций от института не поступало. Несмотря на выводы комиссии, МАП получил указание достроить опытный экземпляр «4302» и провести его испытания (25717).

Авиапромышленность:

1 июня 1946 вышел приказ МАП N 342с:
"В соответствии с приказом МАП ГК Як-3 и Як-9 А.С.Я. разработаны чертежи и бюллетени 22 и 23, обеспечивающие восстановление прочности крыльев самолетов Як-3 и Як-9 после годичной их службы." (1982,18).

На 1 июня 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
На с-те 130 вышел из строя мотор АШ-82ФН
На с-те 126 закончена установка ВРД конструкции Бондарюка (прямоточного)
152 - макет с-та одобрен макетной комиссией кроме вооружения (3хНС-23). Основной вариает вооружения 2хН-37, утвержденный правительством, должен быть предъявлен отдельно (738,47).

1 июня 1946 состоялся второй полет ЛЛ-143 Г.М.Б., а первый был 5 августа 1945 (1641,10).
Это какая-то ошибка, т.к. есть данные, что в апреле 1946 закончились совместные испытания
Нет, 1 июня 1946 был именно второй полет для проверки работы ВМГ и длился 0:40 на 1000 м (2622,109).

1 июня 1946 года директор и гл. конструктор завода N 49 инженер-полковник Бериев Г.М., ведущий инженер по испытаниям от ОКБ завода N 49 Корытин А.С., зам. ведущего инженера по испытаниям от НИИ авиации ВВС инженер-капитан Кухаренко В.Д. писали письмо N 65с зам. министра авиапрома генерал-лейтенанту ИАС Яковлеву А.С., зам. министра авиапрома генерал-майору ИАС Шишкину С.Н., гл. инженеру авиации ВМС генерал-майору Никитенко И.К., начальнику НИИ авиации ВМС Собченко.
Сводка
о ходе летных испытаний опытного гидросамолета
ЛЛ-143 с 2 АШ-72
31 мая 1946 года
С участием представителя завода N 120 из механизма винтов АВ-9М-91А были удалены фиксаторы шага, сконструированные ОКБ Жданова для предотвращения от раскрутки винтов и произведена гонка мотора на земле при различных режимах. После удаления фиксаторов шага винты на земле работали нормально. Кроме того производилось устранение мелких дефектов выявленных в полете.
1 июня 1946 года
Самолет был выпущен во второй полет для проверки работы ВМГ. Полет продолжался 40 минут на высоте Н=1000 м. После удаления фиксаторов шага винты на всех режимах полета работали нормально. задание выполнено (2622,109).

1 июня 1946 года состоялся переезд группы Камова из подмосковных Химок на улицу Радио. Камов получил задание написать книгу о винтовых летательных аппаратах. На самом деле книга была уже почти написана, и на новом месте были продолжены работы по соосному вертолету, получившему обозначение Ка-8. Камов написал И.В.Сталину письмо, в котором предложил создать «воздушную пехоту». В ходе проектирования Камов полностью ушел от концепции винтокрылого человека. Он удачно скомпоновал маленький аппарат, расположив мотор спереди, а летчика посадив за валом несущих винтов. (10224,61).

С 1 июня 1946 г. по приказу НКАП завод № 464 передан как опытный завод из 11ГУ в 7ГУ. Передан из 7ГУ в 11ГУ с 1.07.1948 г. как серийный завод. Передан из 11ГУ в 1ГУ с 1.03.1951 г. Передан из 1ГУ в 6ГУ с 1.10.1951 г. С 07.1953 г. переведен в 9ГУ МОП. С 08.1953 г. - в 6ГУ МАП. По приказу № 268с от 19.04.1955 г. передан из 6ГУ МАП в МОП с 1.04.1955 г. 
По приказу № 419с от 2.07.1946 г. завод определен в качестве производственной базы А.С. Яковлева. Началось освоение производства планера Як-14.
С 1952-53 г. началось производство ЗУР. Разработана ЗУР 9М317, гл. конструктор- В.П. Эктов.
В 1953 г. назывался Долгопруденский машиностроительный завод. В 2002 г.- ОАО «ДНПП». В его состав входят (2002 г.): Долгопруденский машиностроительный завод, Воскресенский агрегатный завод, Кимовский завод металлоизделий. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Директор (-02-07.1943 г.-)- П.П. Перовский, (12.1943 г.)- М.И. Шелухин, (-02-11.1944 г.-)- А.В. Агурьев, (-02-05.1945 г.-)- И.М. Шпаков, (-03.1946-49 г.-)- Борисов. Гендиректор (1990-е)- Г.М. Мордвинов, (1999 г.)- В.П. Эктов,58 (2002 г.)- Г.П. Ежов.
Гл. конструктор (07.1941 г.-)- О.К. Антонов, (07.1946 г.-)- А.С. Яковлев. Ген. конструктор (-1999-2002 г.-)- В.П. Эктов.
Производство: планер А-7 (1941-42); Як-6 (1942-43)- 50, У-2 (1943-45)- 1364, Як-14, Як-10 (1946)- 2, Як-12 (1948-51), Ан-2М (1966-71)- 506.
Заводской №: Ан-2М № 600810: 6- год выпуска, 008- серия, 10- № самолета в серии.
ЗУР: В-300 («205», 1952-54), «207А» (1954-57), В-750 (1957-58), В-750В (1959-60), В-755 (1961-), 13Д (1960), 3М9 для ЗРК «Куб» (1964-), 3М9М1 для «Куб-М1» (1972-), 3М9М3 для «Куб-М3» (1975-), 9М38 для ЗРК «Бук» (1977-), 9М38М1 для «Бук-М1» и «Штиль» (1982-), 9М317 для ЗРК «Бук-М1-2» (1994-); УР: Р-33; радиоприемники «Маршалл» (1945-); пороховые двигатели: ПРД-18М, ПРД-290 для В-755, ПРД-45 для В-625.
Ремонт: Як-6 (1943-).
Завод № 464 НКАП, МОП, МАП, Долгопрудненский машиностроительный завод (ДМЗ), ДМПО, Долгопрудненское научно-производственное предприятие (ДНПП), ОАО «ДНПП» 
г. Тушино Московской обл.; г. Тюмень; г. Долгопрудный Московской обл. 
141700 г. Долгопрудный Московской обл. пл. Собина, 1 тел. 408-34-22
ОКБ завода № 464 гл. конструктора О.К. Антонова
По приказу № 618с от 12.08.1942 г. ОКБ Антонова переведено с завода № 241 в Тушино на завод № 464 для продолжения работ по планерам А-7 (РФ-8) и А-2 (УС-6). Велись также работы по планерам А-Т, А-ИП (ВП) и А-БП (ВПБ). ОКБ привлекалось к работам по тематике группы Д.А. Михайлова.
С 09.1942 г. работы по планерам приостановлены. Антонов в 1943-46 г. работал в ОКБ Яковлева.
Группа «ПМ» при заводе № 464 НКАП
Образована по приказу № 789с от 19.10.1942 г. для проектирования самолетных и планерных агрегатов и деталей из пластмасс. Тем же приказом в состав группы переведен коллектив ОКБ ПМ гл. конструктора Д.А. Михайлова со всем оборудованием и заделами с завода № 294 НКАП (филиал завода № 22 НКАП).
В начале 1943 г. группа Д.А. Михайлова размещалась уже на территории завода № 156, хотя формально принадлежала заводу № 464. Отсюда по приказу № 107с от 22.02.1943 г. она была передана в состав ВИАМ.
ФГУП «Воскресенский государственный казенный агрегатный завод»
ст. Фаустово Московской обл. тел. 556-07-47
Входит в ОАО «ДНПП» (2002 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Кимовский завод металлоизделий
г. Кимовск Тульской обл.
Входит в ОАО «ДНПП» (2002 г.) (10776).

1 июня 1946 года по приказу министра авиационной промышленности на завод №466 МАП («Красный Октябрь») переведен главный конструктор объединенного авиамоторного завода №26 в Уфе Климов Владимир Яковлевич и 40 сотрудников ОКБ (в их числе начальник СКО Изотов Сергей Петрович). В приказе МАП от 14.10.46 г. главному конструктору завода №466 МАП Климову В.Я. вменялось в обязанность спроектировать и построить газотурбинный воздушно-реактивный двигатель ВК-1 (25670).

1 июня 1946 был сформирован НИИ-4 - ныне ЦНИИ-МО (2528).

Армия:

1 июня в 1946 году введён в действие первый послевоенный Дисциплинарный устав Вооружённых Сил СССР (14909).

За рубежом:

1 июня 1946 казнен диктатор фашистской Румынии генерал Ион Антонеску (4962).

1 июня 1946 был казнен румынский диктатор Ион Антонеску (3481).

1 июня 1946 в Англии выдавали первые лицензии на телевещание и они стоили всего 2 фунта (3481).

За рубежом:

2 июня в 1946 году деревянный макет истребителя, получившего официальное наименование «ХР-85» (с июня 1948 года – «XF») "Гоблин", и подвесная трапеция для него были продемонстрированы представителям заказчика. 8 июня ВВС заказали два прототипа самолета и один планер для статических испытаний. Все они не имели вооружения и радиоэлектронного оборудования (14910).

2 июня 1946 итальянцы на референдуме проголосовали за республику (2100) и на следующий день король Умберто II оставил страну (3481).

2 июня в 1946 году в Италии состоялся общенациональный референдум, на котором большинство населения высказалось за республиканскую форму правления. Женщинам предоставляется право голоса. Это день в стране отмечается как День Республики. 18 июня Италия была официально провозглашена республикой. Отвергнутый вердиктом народа король Умберто II, только месяцем ранее взошедший на престол после отречения своего отца, короля Виктора Эммануила III, покинул страну еще за две недели до этих событий. Простой триколор без королевского герба стал официальным флагом страны (14910).

2 июня в 1946 году на выборах в Конституционную ассамблею Франции больше всех мест завоевывает Народно-республиканское движение - 160. У коммунистов 146 мест, у социалистов - 115, у радикал-социалистов - 39 и у консерваторов - 62 (14910).

2 июня 1946 в Италии женщинам предоставлено право голоса (4962).

2 июня 1946 в Чехословакии было образовано новое правительство во главе с Председателем КПЧ К.Готвальдом (3960, 216).

2 июня в 1946 году образование в Чехословакии нового правительства Национального фронта во главе с Председателем КПЧ Клементом Готвальдом (14910).

2 июня 1946 Великобритания и США возвратили Португалии военные базы на Азорских островах (3907,263).

Авиапромышленность:

3 июня 1946 вышел приказ МАП N 343сс "О результатах проверки Мингосконтроля выполнения решения Правительства по производству опытных самолетов заводом 381":
СНК своим постановлением от 20 февраля 1946 обязал завод 381 в 1 кв. с.г. изготовить и сдать на летные испытаний 10 самолетов И-250.
Выполнение этого задания Правительства заводом было сорвано.
Несмотря на то, что завод 381 фактически приступил к организации производства самолетов И-250 еще в августе 1945, на день проверки - 25 апреля 1946 им изготовлено и сдано на летные испытания только 2 самолета И-250, которые, однако, летных испытаний не прошли. Попытки облета одного из этих самолетов вследствие поломки лопаток осевого компрессора двигателя, были прекращены.
Этот самолет вообще не мог быть допущен в полет, т.к. имел свыше 440 производственных дефектов, в т.ч. с 244 дефектов в крыле.
Испытание машины с таким крылом могло привести к аварии или катастрофе, особенно при полетах с перегрузкой (фигуры высшего пилотажа).
1. Директора завода 381 В.И.Журавлева за срыв правительственного задания по выпуску самолетов И-250, выполнение сторонних работ в ущерб производству опытных самолетов, за плохое качество и брак в производстве отстранить от занимаемой должности и привлечь к судебной ответственности.
2. ГТ - отстранить от занимаемой должности
3. Нач. ОТК - отстранить от занимаемой должности и привлечь к судебной ответственности
4. ГИ П.Д.Грушину объявить строгий выговор." (1982,22). Но П.Д.Грушина назначили И.О. директора (6471, 13).

3 июня 1946 было написано:
Сов. секретно
Письмо генерал-майора Лукина начальнику ОКБ-1 тов. Н.М.Олехновичу и начальнику ОКБ-2 тов. А.И.Исаеву от 3.06.46 г. с предложением дать новые задания немецким специалистам (руководителям КБ) в связи с окончанием ряда проектных и конструкторских работ (8987).

3 июня 1946 вышло постановление СМ N 1154-474сс начале производства планеров Ц-25 конструкции П.В.Цыбина, планера А-2 конструктора О.К.А., Г-11 и Г-9 Грибовского (1978,39).

3 июня 1946 года постановлением СМ № 1154-474 и 11 июня 1946 года приказом Министерства легкой промышленности за № 10сс на базе КБ завода № 9 был создан Научно-исследовательский экспериментальный институт парашютно-десантного снаряжения (НИЭИ ПДС).
Руководители: С июня 1946 года по 13 декабря 1946 года и.о. директора Ткачев Ф.Д. С 13 декабря 1946 года по 1 июня 1950 года – директор Воронин Г.М. С 1 июня 1950 года по 13 мая 1955 года – директор Павлов С.А. С 13 мая 1955 года – начальник Ткачев Ф.Д.
Приказом министра легкой промышленности от 5 июня 1951 года за № 148с при НИЭИ ПДС была организована летно-испытательная станция по испытанию парашютно-десантной техники на земле и в воздухе.
Приказом по гл. управлению швейной промышленности МЛП от 31 марта 1952 года за № 1с при ЛИС было организовано опытное производство парашютов на базе швейно-монтажной и слесарно-механической лабораторий НИЭИ ПДС.
ЛИС с опытным производством действовала как самостоятельная производственная единица при НИЭИ ПДС до 1 января 1959 года.
За период деятельности ЛИС ее руководителями были:
Николаев В.Н., Новиков С.А. С 1 января 1959 года ЛИС как самостоятельная единица упразднена, а опытное производство и летно-испытательный отдел перешли в состав подразделений НИЭИ ПДС
Начальник – Ткачев
Адрес: Москва, Старый Петровско-Разумовский проезд, д. 43/1, п/я 3910 (9880).

3 июня в 1946 году образован ФГУП НИИ парашютостроения. История российского парашютостроения неразрывно связана с Москвой. В 1930 г. под руководством инженера М.А.Савицкого здесь начала работать первая отечественная парашютная фабрика, a в 1935 г. был построен Государственный завод-комбинат по производству парашютов. В годы Великой Отечественной войны наше парашютостроение с честью выдержало свой первый нелегкий экзамен. В 1946 г. в связи с большими перспективами развития авиации и ракетостроения был образован Научно-исследовательский экспериментальный институт парашютно-десантной техники - НИЭИ ПДС, ныне переименованный в ФГУП "НИИ парашютостроения". В настоящее время это мощное научно-производственное предприятие, имеющее развитые научно-лабораторную и стендовую базы, а также летно-испытательный комплекс. Стендовая база института позволяет определять в наземных условиях многие параметры и характеристики парашютных систем и существенно сократить объем дорогостоящих летных экспериментов. База оснащена аэродинамическими трубами, уникальными установками и различными стендами для аэробаллистических, статических, копровых, гидродинамических и др. испытаний. Летно-испытательный комплекс (ЛИК) института - единственное в России уникальное специализированное подразделение, обеспечивающее около 85 проц. объема летной отработки парашютной техники. Он включает в себя аэродром Киржач с развитой инфраструктурой, необходимой для проведения испытаний на самолетах «Ил-76», «Ан-12», «Ан-2», вертолетах Ми-б, «Ми-8» и других. Только за последние 20 лет на базе ЛИК выполнено свыше 70 тыс. различных экспериментов, включая около 45 тысяч испытательных прыжков, 15 тысяч экспериментов по сбросу различных грузов, 12 тысяч сбросов манекенов с парашютными системами. Институт был и остается лидером парашютной промышленности в России. В институте осуществляются фундаментальные и прикладные исследования в области парашютной техники, разработка парашютов всех видов и их изготовление для российских и иностранных заказчиков, комплексные наземные и летные испытания парашютных систем, разработка технической документации и ее передача на серийные заводы. Основная деятельность института неразрывно связана с развитием авиационной, ракетной и космической техники. Мы разрабатываем и создаем практически все типы парашютных систем: спасательные, десантные, спортивно-тренировочные, посадочные тормозные, противоштопорные, грузовые, для беспилотных аппаратов, десантирования боевой техники и боевых расчетов, низковысотного десантирования, ближнего и дальнего космоса, головных частей ракетных комплексов, авиационных и артиллерийских боеприпасов, парапланы, паралеты и пр. В настоящee время у нас разрабатываются унифицированные спасательные парашютные системы нового поколения «С-8» и «С-9», отличающиеся повышенной надежностью, улучшенными эксплуатационными характеристиками, уменьшенной скоростью снижения и автоматическим введением в действие всех систем жизнеобеспечения. Создаются уникальные десантные парашюты для десантирования парашютистов-водолазов, доставки в заданную точку приземления одновременно с парашютистом и пассажира, для учебно-тренировочных и боевых прыжков. Ведутся работы по совершенствованию спортивных парашютных систем для классического парашютизма (ПО-25) и групповой акробатики (ПО-26). Для народного хозяйства нашим коллективом создан паралет-пилотируемый моторный вариант параплана (мототележка и мягкое крыло с высоким аэродинамическим качеством). В 1970-1980 гг. институт провел большую работу по созданию тормозных посадочных парашютных систем с унифицированными куполами крестообразной формы четырех типоразмеров - 13, 17, 25 и 35 кв.м. Это позволило промышленности снизить трудоемкость изготовления на 25 процентов и материалоемкость на 20 процентов, в три раза повысить ресурс, увеличить выпуск систем без наращивания производственных мощностей. В эксплуатирующих организациях внедрение новых тормозных систем обеспечило уменьшение износа колес шасси, резкое снижение трудоемкости и упрощение укладки, монтажа и эксплуатации. Всего за годы работы института в серийное производство было передано 46 конструкций тормозных систем, из которых 25 - с куполами крестообразной формы. Накоплен большой опыт по отработке парашютных систем беспилотных летательных аппаратов, противоштопорных парашютных систем для низковысотного (с 3-7 м) десантирования на скорости 260-500 км/ч. Институт разработал парашютные системы для всех российских пилотируемых космических кораблей. С помощью этих парашютов возвратились на Землю около 200 космонавтов, из них 25 - граждане других стран. Институт является создателем и парашютных систем спускаемых аппраратов дальнего космоса серий "Венера", "Вега", "Марс", "Луна" и других. С 1987 по 1992 г. в институте впервые в практике мирового парашютостроения были разработаны и испытаны сверхзвуковые тормозные парашютные системы в условиях натурною применения ракетно-транспортного корабля 7К-ТГ. Тогда же была показана принципиальная возможность работы парашютной системы на высотах 55-65 км при скоростях, в пять pаз превышающих скорость звука. Для воздушно-десантных войск (ВДВ) институт создал высоконадежные парашютно-десантные комплексы, основной частью которых являются многокупольные парашютные системы (МКС) четвертого поколения. К ним, в частности, относятся бесплатформные комплексы парашютного десантирования боевой техники с экипажем "Шельф-1" и "Шельф-2", находящиеся сегодня на вооружении ВДВ. Грузовые МКС четвертого поколения формируются на основе унифицированных базовых блоков и позволяют десантировать технику и грузы массой от 600 до 25000 кг. Всего в институте было создано более 5 тыс. изделий парашютной техники различных типов. Отличительная особенность coздаваемых институтом парашютных ситем - их исключительно высокая надежность. Показатели надежности составляют свыше 0,999995 (пять отказов на миллион применений) для десантных систем; 0,9999 - для спортивных систем; 0,999 - для тормозных посадочных и грузовых систем; 0,99 - для спасательных систем. Для обеспечения высокого качества изделий создано 122 стандарта предприятия, определяющие правила и порядок проведения работ по всем стадиям жизненного цикла изделий парашютной техники. На основе этих стандартов разработана единая комплексная система обеспечения качества. За последние годы институт принял участие в 18 международных выставках и авиационно-космичеcкиx салонах. Сотрудники института регулярно участвуют в международных научных конференциях по парашютостроению. В институте сформировался замечательный коллектив московских ученых, конструкторов, испытателей, технологов и производственников, который решает любой сложности задачи по разработке и изготовлению парашютных систем (14911).

Другие оборонные отрасли:

3 июня 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0132 о проведении опытных работ по Черемховским углям в Германии
Секретно
г. Берлин
Во исполнение постановления Совета Министров СССР от 29 апреля 1946 г. за № 970-404с о проведении в Германии опытных работ по Черемховским углям Приказываю:
I. Начальнику Управления топливной промышленности и энергетики СВА в Германии! обеспечить:
1) проведение в Горной академии в г. Фрайберге научно-исследовательских работ по обогащению, брикетированию, а также полукоксованию Че-ремховских углей и брикета, со сроком окончания к 1 августа 1946 г.;
2) выделение, по согласованию с уполномоченным Главгазтоппрома при Совете Министров СССР, на заводах полукоксования установки для проведения опытно-промышленных работ по брикетированию и полукоксованию угля и брикета со сроком окончания работ к 1 октября 1946 г.;
3) проведение на бензиновом заводе БРАБАГ в Цайтце опытно-промышленных работ по газификации мелочи Черемховского угля и полукокса в генераторах Винклера со сроком окончания к 1 октября 1946 г.
П. Начальнику завода «Аммониак Верке Мерзебург» в Лейне полковнику Вилесову обеспечить:
1) окончание восстановительных работ по опытным установкам для гид-рирования углей и подготовку их к опытным работам Главгазтоппрома при Совете Министров СССР к 15 июня с.г.;
2) подготовку к опытам и проведение опытных работ Главгазтоппрома при Совете Министров СССР по гидрированию Черемховских углей и их смол со сроком окончания к 1 октября с.г.
III. Начальнику Отдела рабочей силы СВА в Германии и уполномоченному по демонтажу завода Пелитцу обеспечить переброску немецких специалистов и квалифицированных рабочих для гидрирования углей в Лейне с гидрогенизационного завода в Пелитце к 15 июня с.г.
IV. Начальнику тыла ГСОВГ
1) обеспечить 20 специалистов Главгазтоппрома при Совете Министров СССР, занятых выполнением опытных работ по Черемховским углям, питанием и жилыми помещениями;
2) выделить по заявкам уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров СССР, на срок проведения опытных работ до 1 ноября 1946 г., перевозочные средства для обслуживания опытных работ:
автомашин легковых — 4 шт.
автомашин грузовых — 3 шт.
V. Начальнику Транспортного управления СВА в Германии1:
1) обеспечить срочную доставку прибывающего из СССР Черемховско-го угля для опытных работ в пункты назначения, по указанию уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров'1 СССР;
2) обеспечить срочные внутренние перевозки по Германии промежуточных продуктов переработки Черемховских углей и смол, по заявкам уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров СССР.
VI. Начальнику Планово-экономического отдела СВА в Германии11: 1) выделить материалы и оборудование по заявкам уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров СССР, необходимые для приспособления существующих установок к проведению опытных работ по Черем-ховским углям.
VII. Начальнику Управления промышленности СВА в Германии111: разместить заказы на дополнительное оборудование, необходимое для приспособления существующих установок к проведению опытных работ по Черемховским углям, в соответствии с заявками уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров СССР.
VIII. Начальнику Управления репарационных поставок СВАГ1У: обеспечить поставку в счет репарационного плана по заявкам уполномоченного Главгазтоппрома при Совете Министров оборудования, необходимого для приспособления существующих установок и их укомплектования для проведения опытных работ по Черемховским углям.
I.. Уполномоченному Главгазтоппрома при Совете Министров СССР по Германии полковнику Сланскому докладывать о ходе выполнения настоящего приказа два раза в месяц.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, генерал армии Соколовский
Член Военного совета СВАГ, генерал-лейтенант Боков Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант Дратвин
Пометы: Получен 4.6.46 в 15.00.
Отменен приказом СВАГ № 138 [от]9.8.48.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 23. Л. 480-482. Подлинник (11419).

3 июня 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0134 об организации технического бюро Министерства кинематографии СССР по освоению достижений германской техники
г. Берлин
Секретно
В соответствии с распоряжением Совнаркома СССР от 24 февраля 1946 г. за № 2470рс24, в целях изучения достижений германской техники в области кинематографии — Приказываю:
1. Разрешить уполномоченному Министерства кинематографии Союза ССР совместно с начальником Технического отдела СВА в Германии организовать в Советской зоне оккупации Германии, в г. Нойбабельсберг техническое бюро Министерства кинематографии Союза ССР.
2. Начальнику Технического отдела СВА в Германии инженер-полковнику т. Лопакову Б.Н. зарегистрировать и взять под контроль всю работу технического бюро Министерства кинематографии СССР согласно утвержденному техническому плану работы.
3. Разрешить уполномоченному Министерства кинематографии Союза ССР привлекать для выполнения работ ученых, специалистов и работников из немецкого населения согласно утвержденному штатному расписанию1.
4. Начальнику Управления торговли и снабжения СВАГ т. Кучеренко ежемесячно выделять уполномоченному Министерства кинематографии Союза ССР до 25 пайков для снабжения привлекаемых к работе немецких ученых и специалистов.
5. Начальнику Финансового управления СВА в Германии т. Малетину рассмотреть представленную уполномоченным Министерства кинематографии СССР смету расходов на 1946 год и обеспечить финансирование за счет немецких бюджетов в пределах принятых сумм.
Главноначальствуюший СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, генерал армии В. Соколовский
Член Военного совета ГСОВГ по СВАГ, генерал-лейтенант Ф. Боков
Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант М. Дратвин
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 23. Л. 488-489. Подлинник (11419).

Армия:

3 июня 1946 г. Постановлением Совета Министров СССР и приказом министра Вооруженных Сил от 10 июня 1946 г. Воздушно-десантные войска включались в состав войск резерва ВГК и подчинялись непосредственно министру ВС СССР (17744).

Жизнь и внутренняя политика:

3 июня 1946 умер Всесоюзный Староста Калинин (3481).

За рубежом:

3 июня 1946 в Венгрии выпущены банкноты на сумму эгимиллиард (миллиард миллиардов) венгерских пенге (4962).

3 июня 1946 жители Италии проголосовали на референдуме за республиканское устройство государство (4962).

Авиапромышленность:

С 4 июня по 5 августа 1946 проходили гос. испытания Як-3, но по результатам машину сняли с производства (2075,115).

4 июня 1946 Гринчик выполнил полет на доработанном И-300 Ф-1. Тряска осталась и испытания решили прервать (7418, 30).

Вечером 4 июня 1946 А.Н.Гринчик произвел полет на доработанной машине И-300 первом. Для изменения центровки в носовую часть перед полетом добавили еще 20 кг груза. Но и этот полет не стал исключением. Первоначально на скорости до 300 км/ч тряска не ощущалась, но сувеличением ее до 550 км/ ч он появилась на всех режимах, причем еще более значительная, чем в предыдущем полете. При этом тряска на ручке пилота и перегрузка на самолете, также значительно усилились. Снижение оборотов до 6500 об/мин на высоте 3000 м не дало положительных результатов. Несмотря на то, что экран частично усилили (листы предпоследней части экрана заменили стальными, а с левой стороны экрана, под люком, установили листы толщиной 1 мм вместо 0,8 мм),тряска не прекратилась. Причем было отмечено, что к концу полета она стала наиболее сильной.
При тщательном осмотре самолета после полета испытатели вновь обнаружили, что крепление листов экрана ослабло, несмотря на то, что перед полетом все крепежные винты были подтянуты. К тому же конструкция каркаса экрана явно имела недостаточную жесткость. Ввиду отсутствия ясности в причинах, вызывающих тряску, было принято решение о временном прекращении летных испытаний истребителя И-300 (11128).

Вечером 4 июня 1946 А.Н. Гринчик произвел полет на доработанной машине И-300. Для изменения центровки в носовую часть фюзеляжа перед полетом добавили еще 20 кг груза. Несмотря на все принятые меры при скорости 550 км/ч тряска снова появилась на всех режимах, причем еще более значительная, чем в предыдущих полетах. При тщательном осмотре самолета после полета испытатели вновь обнаружили, что крепление листов экрана ослабло, хотя перед полетом все крепежные винты были подтянуты. Причины, вызывающие тряску не были ясны, и было принято решение о временном прекращении летных испытаний истребителя И-300 (11179).

4 июня 1946 состоялось 6 заседание коллегии МАП по вопросу о работе строительных трестов (1936).

4 июня 1946 г. был подготовлен Доклад уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Г. Жукова Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому о принятых мерах по возвращению в Советский Союз работников министерств и ведомствМаршалу Советского Союза товарищу Соколовскому В.Д.
Докладываем Вам о принятых мерах по возвращению в Советский Союз работников министерств и ведомств по состоянию на 29 мая 1946 г.
Рассмотрен личный состав и составлены именные списки на всех работников министерств и ведомств, находящихся в Германии по всем провинциям Германии и по аппарату уполномоченного Особого комитета.
По состоянию на 1 мая 1946 г. находилось в Германии — 7591 чел.
Отправлено — 877 чел., из них: отправлено в Советский Союз —715 чел., передано для работы в аппарате Специального комитета в Германии — 97 чел. и передано в Советскую военную администрацию в Германии — 75 чел., прибывших из Советского Союза для закупок и размещения заказов в счет репараций.
Из числа находящихся в Германии 6714 чел. по состоянию на 25 мая оставлено:
для руководства работами по упаковке, консервации и отгрузке оборудования с 1100 предприятий — 1960 чел.;
на работах в научно-технических и конструкторских бюро — 1549 чел.;
намечено передать в Советскую военную администрацию — 326 чел.;
будет отправлено в Советский Союз до 15 июня 1946 г. — 941 чел.;
в особых монтажных управлениях министерств электростанций, черной металлургии, цветной металлургии, авиапромышленности, угольной промышленности и по строительству предприятий тяжелой индустрии — 1025 чел.;
в аппарате уполномоченных Особого комитета по Германии по провинциям и руководителей групп министерств — 985 чел.
В связи с тем, что решение вопроса о демонтаже металлоконструкций задерживается, считаем необходимым расформировать особые монтажные управления всех министерств и в месячный срок отправить их личный состав и имущество в Советский Союз.
Аппарат уполномоченных Особого комитета по Германии и в провинциях, а также аппарат руководителей групп министерств нами сокращается на 300 чел.
В связи с резким сокращением объема работ считаем возможным расформировать аппарат уполномоченного Особого комитета по Бранденбург-ской провинции, возложив вывоз оборудования из этой провинции на аппарат уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии.
В процессе работы по откомандированию представителей министерств в Советский Союз выявлено дополнительно значительное количество фактов, когда руководители групп министерств чинят препятствия в отправке освободившихся работников в Советский Союз, пересылая их из одной провинции в другую.
Нами совместно с Управлением тыла Группы войск и Штабом СВА даны указания о ликвидации подсобных хозяйств при руководителях групп министерств и в ОМУ и передаче скота, сельхозинвентаря и посевов тылу Группы войск; даны указания комендантам и воинским частям не зачислять на довольствие представителей министерств и ведомств без разрешения уполномоченных Особого комитета по провинциям; запрещено перемещение работников министерств из одной провинции в другую без разрешения уполномоченных Особого комитета.
Генерал-майор Н. Жуков
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 85. Л. 122-132. Копии. Л. 133-134. Завереннаякопия (11419).

За рубежом:

4 июня 1946 SABENA открывает свой первый трансатлантический маршрут с использованием авиалайнеров Douglas DC-4 для перелетов между Бельгией и Нью-Йорком (20370).

June 04 1946 Tokyo war crimes trials begin (1769).

4 июня 1946 начал работать Международный трибунал в Токио (1769).

Авиапромышленность:

5 июня 1946 года директор завода N 18 Белянский и гл. конструктор самолета Ил-10 С.В.И. писали письмо N 1/564с министру авиапрома Хруничеву М.В.
На заводе N 18 старшим военным представителем прекращена приемка самолетов Ил-10, вследствие невыполнения следующих его требований:
1. Самолеты Ил-10 проходившие заводские серийные испытания в 1-м квартале 1946 г. испытаний не выдержали по максимальной скорости и дальности.
Договором на 1945 год установлено, что самолет Ил-10 должен иметь следующие летные данные: максимальная скорость у земли - 505 км/час, на границе высотности 550 км/час, дальность 800 км.
При заводских испытаниях самолетов Ил-10 в феврале и марте 1946 года получены следующие данные:
1. На самолете 1895515 у земли - 503 на границе высотности 546 км/час.
2. На самолете 1890518 у земли - 501 на границе высотности 546 км/час.
Из приведенных цифр видно, что выпускаемые нами самолеты Ил-10 удовлетворяют техническим требованиям ВВС к самолету Ил-10 на 1945 г., с учетом допуска в 1%. Военная приемка с допуском на скорость в 1% не согласна.
дальность самолета Ил-10 в течении всей его постройки находилась в норме.
Проведенные в марте заводские испытания показали, что дальность самолета Ил-10 равна 780 км, т.е. она лежит в пределах допуска и точности замера. незначительное уменьшение дальности 20 км объясняется плохой регулировкой карбюратора на моторах АМ-42, что неоднократно отмечалось при заводских и государственных испытаниях.
2. Высокая температура в кабине летчика.
Согласно протокола от 21.10.45 г., утвержденного Наркоматом и ВВС мы должны были отработать и предъявить в НИИ ВВС улучшенную вентиляцию кабин самолета.
Данное требование нами выполнено.
Предъявленная нами улучшенная вентиляция кабин, успешно прошла государственные испытания 3.V.46 г. и рекомендована для запуска в серию. Эта вентиляция будет нами внедрена в серию немедленно. Выдвигать данное требование для прекращения приемки ст. военпред не имел права.
3. Повышенная температура масла на выходе.
Данная претензия старшего военного представителя не обоснована и является самоуправством.
Установленный на самолете маслорадиатор на всех режимах полета и при любых условиях полета обеспечивает нормальные температурные режимы.
Данный вывод подтверждается государственными испытаниями двух машин, проходящих ныне испытание в НИИ ВВС.
4. Повысить стойкость цинкового покрытия стальных узлов.
Для повышения надежности цинкового покрытия необходимо увеличения нормы кадмия.
Наши неоднократные просьбы увеличить норму кадмия на машину до 1,95 кг не удовлетворены.
Просим Вас утвердить потребную нам норму расхода кадмия.
5. Ввести надежное антикоррозийное покрытие труб водосистемы.
Предложенный ВИАМ метод антикоррозийной защиты путем пассирования, не является надежным для предохранения труб от коррозии. В целях получения полной надежности в работе моторной группы, просим Вас утвердить применение для труб водосистемы нержавеющей стали марки ЭЯ1. Замену труб на ранее выпущенных самолетах производить не следует, т.к. процесс коррозии идет исключительно медленно, а замена всего стального трубопровода на самолете потребует полной его разборки.
6. Прекратить запуск в производство листового материала зачищенного для удаления коррозии и материала имеющего царапины.
Получаемый нами от поставщиков материал уже имеет указанные дефекты.
Необходимо, заводам N 95 и N 150 ужесточить контроль и отправку материала производить в надежной упаковке, ВИАМ срочно выпустить техусловия на дюралевые листы, профили и трубы с указанием в них допускаемых к зачистке величин площади коррозии и размеры допустимых царапин.
Для защиты металла у нас на заводе, необходимо срочно произвести ремонт крыш производственных корпусов. Для чего нам следует отпустить мягкую кровлю и битум.
7. Предъявление агрегатов самолета полностью укомплектованными.
В связи с несвоевременным получением готовых изделий: бронестекла, моторчики УТ-3; баллоны "Вьет" и т.д. мы не имеем возможности удовлетворить данное требование.
Необходимо своевременно обеспечить нас необходимыми готовыми изделиями и материалами или договориться с ВВС о снятии данного требования военной приемки.
8. Запретить балансировку винтов на ЛИС"е и замену моторных
агрегатов К.Т. карбюраторов, РПД и т.п.
Балансировка винтов на ЛИС"е проводится в целях ликвидации тряски винтов в полете. В связи с тем, что на заводе N 35 динамической балансировки винтов не производится и нет условий для их проведения, динамическая несбалансированность винтов выявляется при первом облете и может устраняться только на ЛИС"е.
Считаем необходимым узаконить проводимую нами балансировку винтов после первого вылета.
Замена моторных агрегатов проводилась вследствие того, что моторы АМ-42 получаемые нами с завода N 24 имеют ряд существенных дефектов и недоработок. неправильная регулировка карбюраторов, неустойчивая работа РПД, различного рода течи, приводят к значительным доработкам на ЛИС"е и препятствует нормальному оформлению машин.
Данные дефекты неоднократно отмечались при заводских и государственных испытаниях самолета Ил-10 с мотором АМ-42.
Старший военпред завода N 18 предупредил, что все смонтированные моторы на самолетах Ил-10, неоформленные к бою, будут им отклоняться, т.к. регулировка моторов производится на ЛИС"е завода N 18 силами завода N 24, на что есть прямое запрещение ВВС.
9. Нарушение пристрелки неподвижного стрелково-пушечного
вооружения.
Данный дефект объясняется наличием производственных дефектов в поставляемых заводами N 454 и 481 агрегатах: крепления пушек "ВЯ" и пулеметов "Шкас".
На проходящих испытания в данное время в НИИ ВВС машинах Ил-10 также отмечен данный дефект.
Необходимо заводам N 454 и N 481 срочно устранить дефекты выпускаемых ими готовых изделий согласно акта НИИ ВВС.
10. Отсутствует договор на поставку самолетов Ил-10 в 1946 г.
Договор на поставку самолетов Ил-10 в 1946 г. не подписан из-за ряда разногласий между УЗ ВВС и нашим министерством.
Со стороны завода все необходимые меры для оформления договора своевременно были приняты еще в феврале 1946 г.
11. Отправка б/готовых самолетов не производится вследствие того,
что ВВС требует отправку самолетов производить в контейнерах.
Для изготовления контейнеров на заводе нет леса.
Поставленный нами вопрос об отправке самолетов, в обычной упаковке не решен до сих пор.
12. Увеличить гарантийный срок службы радиоаппаратуры
РСИ-6МУ, РСИ-3Т1, РПКО-10Т, СПУ-2М и СЧЗ.
По имевшему соглашению между нашим Министерством и Министерством электропромышленности от 19.11.45 г. срок службы радиоаппаратуры был установлен в 18 емсяцев. данное решение с ВВС согласовано не было и ими не принимается во внимание. Радио-аппаратура выпуска 1946 г. имеет отметку в паспорте, что срок службы 12 месяцев, начиная счет с момента их выпуска заводом-изготовителем.
Необходимо срочно решить вопрос о удлинении срока службы радиоаппаратуры минимум до 18 месяцев.
13. Для проверки СЧЗ установить наземную станцию "Перматит".
Нами заявка на станцию "Перматит" в Министерство послана. Необходимо срочно нам выдать наряд на получение станции.
14. брак резиновой оболочки электрожгута моторчика УТ-3
выпуска завода N 266.
Брак резиновой оболочки электрожгута заключается в растрескивании и порывах резины появляющихся в результате быстрого старения резины.
Наличие данного брака мы неоднократно обращали внимание завода N 266 и 12 Г.У. МАП.
15. Заменить технические условия, выпущенные на период
военного времени, или подтвердить их действие.
ВИАМ"у следует незамедлительно издать справочник действующих техусловий и узаконить порядок их замены новыми.
Прекращение приемки самолетов Ил-10 АМ-42 на заводе N 18 является самоуправством военпреда завода N 18 Дисюк.
Просим Вас поставить этот вопрос перед командованием ВВС о возобновлении приемки самолета Ил-10 (2622,128).

5 июля 1946 г. М.В. Хруничев докладывал заведующему особым сектором ЦК ВКП(б) т. Поскребышеву: "Главный конструктор завода № 500 Чаромской на протяжении четырех лет не выполнял тематического плана опытных работ по авиадизелям.
Низкие технические данные по сравнению с отечественными бензиновыми моторами и ненадежная работа авиадизеля АЧ-30Б привели к тому, что мотор был снят с серийного производства...
Авиадизель АЧ-31 по настоящее время остается недовведенным до 50-часового ресурса..." (11994).

5 июня 1946 состоялось совещание у ГК И-300 - А.И.М. по вопросу тряски И-300 Ф. М.В.Келдыш просмотрев материалы испытаний и выслушав летчика сказал, что двигатели надо перенести на крыло и заключил, что тряска - результат реданной схемы (1084,59). А.И.М. принял все три предложения - по переносу двигателей Келдыша, укреплению элеронов Карева и ужесточению экрана (7418, 31).

5 июня 1946 для решения возникших проблем А.И.Микоян созвал научно-технический совет (НТС), на котором присутствовали руководство ОКБ-155, летчик-испытатель А.Н.Гринчик, а также ведущие специалисты ЦАГИ во главе с академиком М.В.Келдышем. На НТС обсуждался вопрос о конкретных мерах по устранению тряски на самолете.
Выступивший на совете академик М.В.Келдыш утверждал, что тряска самолета происходила от газовой струи двигателей, и вряд ли ее удастся устранить при данной схеме их расположения. Он предложил срочно отправить второй экземпляр И-300 в ЦАГИ для снятия частотных характеристик и определения на специальном стенде вибрации конструкции самолета при работающих двигателях. Параллельно было предложено вернуться к проекту истребителя с двигателями, установленными на крыле.
Однако ведущий инженер А.Т.Карев отметил, что при тщательном наблюдении в процессе испытаний за причинами возникновения тряски обнаружено, что основной из них является недостаточная жесткость экрана. Поэтому он просил А.И.Микояна дать задание конструкторам ОКБ сделать новую конструкцию защитного экрана с усиленным каркасом, чтобы жесткость поверхности его жароупорных листов не уступала жесткости нижней обшивки фюзеляжа. В ответ на это заявление М.В.Келдыш сказал, что работа по увеличению жесткости экрана положительных результатов не даст, так как основным дефектом, по его мнению, все же является неудовлетворительная схема расположения двигателей на самолете.
В итоге А.И.Микоян решил принять все три предложения. Он дал указания срочно провести в ЦАГИ указанные выше работы на И-300 (Ф-2). Одновременно бригаде общих видов под руководством А.А.Андреева поручалась разработка эскизного проекта самолета с установленными на крыле двигателями, а бригаде двигателистов во главе с Г.Е.Лозино-Лозинский надлежало срочно изготовить для первого экземпляра И-300 новый экран с большей жесткостью (11128).

5 июня 1946 в связи с возникшими проблемами А.И. Микоян созвал научно-технический совет, на котором присутствовали руководство ОКБ-155 и ведущие специалисты ЦАГИ. Выступивший на совете академик М.В. Келдыш утверждал, что "тряска самолета возникала из-за воздействия газовой струи двигателей и что вряд ли ее удастся устранить при данной схеме их расположения". Он предложил срочно отправить второй экземпляр И-300 в ЦАГИ для снятия частотных характеристик и определения на специальном стенде вибрации конструкции самолета при работающих двигателях. Параллельно было предложено вернуться к проекту истребителя с двигателями, подвешенными под крылом.
В итоге А.И. Микоян дал указания срочно провести в ЦАГИ цикл исследований И-300 (Ф-2). Одновременно бригаде общих видов под руководством А.А. Андреева поручалась разработка эскизного проекта самолета с двигателями под крылом, а бригаде двигателистов во главе с Г.Е. Лозино-Лозинским надлежало срочно изготовить для первого экземпляра И-300 новый экран с большей жесткостью (11179).

5 июня 1946 г. А.И. Микоян созвал научно-технический совет, на котором обсуждался вопрос о конкретных мерах по устранению тряски на самолёте. В нём приняли участие руководство ОКБ-155, лётчик-испытатель А.Н. Гринчик, а также ведущие специалисты ЦАГИ во главе с будущим академиком М.В. Келдышем.
По мнению М.В. Келдыша, тряска самолёта происходила от газовой струи двигателей и её вряд ли удастся устранить при данной схеме их расположения. Он рекомендовал срочно отправить второй экземпляр И-300 в ЦАГИ для снятия частотных характеристик и определения на специальном стенде вибрации конструкции самолёта при работающих двигателях. Параллельно было предложено вернуться к проекту истребителя с двигателями, установленными на крыле.
Ему оппонировал ведущий инженер А.Т. Карев, считавший, что основной причиной тряски является недостаточная жёсткость экрана. Он попросил главного конструктора А.И. Микояна дать задание конструкторам ОКБ сделать экран с новым каркасом, чтобы жёсткость поверхности его жароупорных листов не уступала жёсткости нижней обшивки фюзеляжа.
Выслушав учёного и практика, А.И. Микоян решил принять оба предложения. Он дал указание немедленно провести в ЦАГИ необходимые работы на машине «Ф-2», одновременно бригаде общих видов под руководством А.А. Андреева было поручено разработать эскизный проект самолёта с установленными на крыле двигателями, а бригаде двигателистов во главе с ГЕ. Лозино-Лозинским надлежало в срочном порядке изготовить для первого экземпляра И-300 новый экран с большей жёсткостью.
Как показали дальнейшие события, прав оказался инженер из ОКБ-155 — с новым жёстким экраном тряска исчезла, и, соответственно, угроза перепроектирования самолёта отпала. 26 июня машину «Ф-1» подготовили для первого показательного полёта, и вечером того же дня А.Н. Гринчик успешно продемонстрировал в воздухе новый истребитель ОКБ-155 для генералов и офицеров ВВС (23379).

5 июня 1946 г. в соответствии с постановлением Совета Министров СССР истребитель И-300, получивший в дальнейшем наименование МиГ-9,требовалось предъявить на государственные испытания 1 сентября 1946 г. Однако участие опытных экземпляров самолета в подготовке летчиков ГК НИИ ВВС и 50 УТАП к ноябрьскому воздушному параду отодвинуло этот срок на конец года. Полеты летчиков на машине Ф-2 по программе подготовки к параду продолжались до 25 октября, однако, еще до 12 ноября 1946 г. самолет находился в распоряжении ВВС в качестве основного для обеспечения тренировки летного состава. После гибели первого опытного экземпляра И-300 на машине Ф-3 была завершена в большей части вся программа заводских летных испытаний, и в первых числах октября ее подготовили к передаче на госиспытания, но из-за участия в тренировках в качестве резервного намеченная передача не состоялась (11129).

5 июня 1946 было подготовлено:
Секретно
Письмо начальника ОКБ-2 в научно-технический отдел уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР от 5.06.46 г. со сведениями по ОКБ-2 (8987).

По состоянию на 5 июня 1946 г. в ОКБ № 2 числилось 1828 работников. Среди них: русских специалистов - 10, немецких - 345, рабочих - 611, вспомогательный персонал - 862 человека. По техническому оснащению: на предприятии имелось 279 металлорежущих станков, специальных - 41, аппаратов и приборов - 81. Советские специалисты прибыли в Германию (для работы в ОКБ-2) в следующем порядке: первая группа - в мае - июле 1945 г. ( они и организовывали ОКБ), вторая группа прибыла в феврале, а остальные - в апреле 1946 г. До командирования в Германию часть из них работала в ЦИАМе, остальные - на заводах №476, 500, 381, 119. В соответствии с приказом МАПа №228 сс работы в ОКБ-2 велись по следующим направлениям:
* постройка турбореактивнго двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 кг;
* создание турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 кг и с возможностью дальнего форсажа до 4000 кг.
Работы планировалось закончить в октябре 1946 г. Руководил всей конструкторской, доводочной и производственной деятельностью бывший сотрудник фирмы "БМВ" дипломированный инженер Перстель (8987).

По состоянию на 5 июня 1946 г. в ОКБ в Штрасфурте числилось 1828 работников. Среди них: русских специалистов - 10, немецких - 345, рабочих - 611, вспомогательный персонал - 862 человека. По техническому оснащению: на предприятии имелось 279 металлорежущих станков, специальных - 41, аппаратов и приборов - 81.
Советские специалисты прибыли в Германию (для работы в ОКБ-2) в следующем порядке: первая группа - в мае - июле 1945 г. ( они и организовывали ОКБ), вторая группа прибыла в феврале, а остальные - в апреле 1946 г. До командирования в Германию часть из них работала в ЦИАМе, остальные - на заводах №476, 500, 381, 119.
В соответствии с приказом МАПа №228 сс работы в ОКБ-2 велись по следующим направлениям:
* постройка турбореактивнго двигателя БМВ-003с с тягой на земле до 1050 кг;
* создание турбореактивного двигателя БМВ-018 с тягой на земле 3400 кг и с возможностью дальнего форсажа до 4000 кг.
Работы планировалось закончить в октябре 1946 г. Руководил всей конструкторской, доводочной и производственной деятельностью бывший сотрудник фирмы "БМВ" дипломированный инженер Перстель.
Рассмотрим работы по созданию двигателей БМВ.
1. Турбореактивный двигатель БМВ-003с.
Двигатель БМВ-003с являлся модификацией серийного двигателя БМВ-003 А2. Он был форсирован по оборотам с 9500 до 10000 об/мин и по температуре с 780 град.С до 850 град.С, что дало увеличение тяги с 800 до 1050 кг.
Для обеспечения данных и надежной работы двигателя на форсированном режиме в двигателе были изменены: камера сгорания, сопловой аппарат и турбина.
Характеристики двигателя БМВ-003с.
* Тяга на взлете - 1050 кг, расход - 0.484 кг/сек
максимальная - 970 кг, расход - 0.432 кг/сек
номинальная - 900 кг, расход - 0.392 кг/сек
* Вес двигателя - 710 кг
* Длина - 3584 мм
* Диаметр - 690 мм
* Нагнетатель - 7 ступеней
* Турбина - 1 ступень
* Число оборотов в мин - 10000
* Горючее - газойль
* Ресурс - 25 часов.
Первый двигатель БМВ-003с был собран 15 июня 1946 г., и на стенде была проведена обкатка в течение 1 час. 39 мин. После устранения выявленных при обкатке дефектов двигатель был поставлен на испытания для снятия характеристик. defaultdefault
После ряда экспериментальных испытаний на двигателях № 1, 2 и 3 в конструкцию двигателя был внесен ряд изменений. Позднее был собран и поставлен на испытания двигатель № 4 со всеми отработанными изменениями. По плану для отработки программы было запущено в производство 5 двигателей. В августе и сентябре продолжались работы по программе длительного испытания двигателей №4 и 5.
2. Турбореактивный двигатель БМВ-018.
Двигатель БМВ-018 представлял собой дальнейшее развитие двигателей типа БМВ-003, в котором была сохранена была только общая принципиальная схема двигателя и учтен опыт предыдущей работы по этому типу двигателей.
Велись работы по дальнейшему форсированию этого двигателя до тяги в 4000 кг.
Характеристики двигателя БМВ-018:
* Максимальная тяга на месте - 3400 кг, расход - 1.22 кг/сек.
* Тяга в полете у земли при скорости 800 км/час - 2200 кг, расход - 1.55 кг/сек.
* Вес двигателя - 2200 кг
* Длина - 5000 мм
* Диаметр - 1270 мм
* Нагнетатель - 12 ступеней
* Турбина - 3 ступени
* Число оборотов в мин. - 5000
* Горючее - газойль (8987).

Другие оборонные отрасли:

5 июня 1946 г. были подготовлены ВЫВОДЫ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ СОВЕЩАНИЯ У ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК ГБТУ ВС ПО ВОПРОСУ ОГНЕМЕТНЫХ ТАНКОВ №01136
Танковые огнеметы как оружие ближнего боя в период второй мировой войны вполне себя оправдали.
Вопросу развития танкового огнеметного вооружения в зарубежных странах уделялось и уделяется много внимания, особенно в Англии и США.
Исходя из опыта применения отечественных огнеметных танков Т-О34 и КВ-8 и из анализа конструкций огнеметных танков зарубежных стран (Англия, США, Германия), при дальнейшем развитии этого вида вооружения необходимо исходить из следующих основных положений:
1. Огнеметный танк, являясь в основном танком поддержки пехоты, должен иметь, кроме огнемета, пушечное вооружение.
2. Огнеметно-пушечные танки должны создаваться на базе линейных танков (среднего и тяжелого) , состоящих на серийном производстве или предполагаемых к серийному выпуску.
3. Огнеметно-пушечный танк должен отличаться от линейного танка, на базе которого он создан, только наличием огнемета и его установки (резервуары, трубопроводы и т.п.) и связанными с изменением их внутри танка изменениями, как-то: уменьшением боекомплекта снарядов к пушке, в монтаже и расположении внутреннего оборудования боевого отделения и отделения управления, в незначительном изменении конфигурации носовой части башни.
4. Огнеметное вооружение является дополнительным вооружением, усиливающим огневую мощь танка для борьбы с живой силой противника.
5. Огнемет (стреляющий аппарат) должен монтироваться в башне танка в спаренной установке с пушкой. Размещение огнемета в башне позволит вести прицельное огнеметание, причем в больших диапазонах вертикальных и горизонтальных углов наводки.
6. Размещать резервуары с огнесмесью наиболее целесообразно внутри корпуса танка. Такое размещение имеет следующие преимущества:
а) Наружные контуры огнеметного танка не будут отличаться от наружных контуров линейного танка;
б) Простота жидкостной и воздушной систем огнеметной установки;
в) Вес огнеметного танка сохраняется в пределах веса линейного танка.
7. Для танка с внутренним расположением резервуаров запас огнесмеси должен обеспечивать не менее 30 огнеметных выстрелов.
8. В целях создания и проверки огнеметно-пушечного танка ИС-4 с бронеприцепкой учесть возможность использования бронеприцепки для применения БХВ и дыма.
9. Танковый автоматический огнемет должен обеспечивать эффективную дальность огнемета-ния 200-250 метров при расходе на один выстрел 15-20 литров огнесмеси.
Скорострельность такого огнемета должна быть не менее 20 выстрелов в минуту. Вязкость огнесмеси должна обеспечивать горение огнесмеси на цели не менее 2 минут.
Председатель НТК ГБТУ ВС генерал-майор инж.-танковой службы Груздев
Зам. председателя НТК инженер полковник Ковалев
Зам. председателя НТК инженер полковник Солонин
Полковник Мугалев
Инженер полковник Симонов
Полковник Рупышев
Подполковник Бояркин
Инженер-полковник Галактионов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 17. Л. 22-23 (11421).

5 июня 1946 вышло распоряжение СМ № 20-7 Министру вооружения об увеличении выпуска ТШП (7543, 201).

5 июня 1946 г. вышло Распоряжение СМ СССР министру вооружения об увеличении выпуска товаров широкого потребления (7543).

5 июня 1946 г. по приказу № 351сс Лаборатории № 2 АН передана территория со всеми сооружениями по Хорошевскому шоссе (Октябрьское поле), принадлежавшая Всесоюзному институту экспериментальной медицины.
В 1946 г. на территории ЛИП АН размещена Специальная конструкторская группа (СКГ) в структуре ОКБ-149 МАП для разработки системы регулирования атомного реактора. Руководитель группы- А. С. Абрамов.
В 04.1947 г. в состав ЛИПАН вошла радиотехническая лаборатория № 11 ФИАН. В 02.1951 г. лаборатория выделилась в самостоятельную Радиотехническую лабораторию (РАЛАН) АН СССР.
В 1948 г. в пос. Ново-Иваньково (затем- Дубна) организован филиал Лаборатории № 2, далее - ИЯП АН.
В ЛИПАН в секторе № 8 в конце 1940-х-начале 1950-х г. велись разработки приборов для экспериментальных ядерно-физических исследований (М.С. Козодаев, А.А. Марков, А.П. Цитович), затем работы переданы в созданный СНИИП. В начале-середине 1950-х г. существовала группа под руководством Г.Р. Голъдбека по разработке приборов для разведки радиоактивных руд. Созданы поисковые радиометры: автомобильный «Автограс», самолетный «Авиаграс».
Зам. руководителя лаборатории- И.К. Кикоин вел другое направление получения обогащенного урана - методом диффузионного разделения изотопов. Работали также Г.Н. Флеров (до 1950 г., в 1957 г. основал лабораторию ядерных реакций в г. Дубна), О.А. Лаврентьев (в 1950 г., будучи на срочной службе в армии, предложил идею термоядерной реакции на дейтерии, а также метод удержания высокотемпературной плазмы полем, вначале электростатическим, затем- магнитным; с 1953 г. работал в ЛИП АН, после ареста Берии уволен, работал все остальное время в ХФГИ АН), А.П. Александров (первым предложил идею атомной подводной лодки; разработал конструкцию реактора для самолета с ЯСУ Ан-22ГОЮ).
15.01.1944 г. И.К. Кикоиным организовано Отделение молекулярной физики, основной задачей которого стало разделение изотопов урана с целью получения оружейного U-235. Была создана газодиффузионная технология разделения. Позднее Отделение преобразовано в ИМФ. В 1950-е г. были возобновлены работы по газовым центрифугам, которые доведены до серийного производства. В соответствии с пост. ГКО от 15.03.1944 г. в Ленинграде образован филиал лаборатории № 2, который возглавил И.К. Кикоин.
В 1953 г. введена в эксплуатацию ЭВМ ЦЭМ-1. В 1965 г. создан свой Вычислительный центр. В 1991 г. на базе ВЦ и ряда лабораторий создан Информационно-вычислительный центр. В 1993 г. он преобразован в Информационно-вычислительный комплекс (директор- Ю.О. Орехов; зам. директора- Ю.Н. Беляев), а затем- в Институт информационных систем.
С начала 1950-х г. велись работы по мирному использованию атомной энергии (руководитель с 1951 г.- Л.А. Арцимович); по исследованию управляемого термоядерного синтеза (Л.А. Арцимович).
В соответствии с пост. СМ СССР «О работах в области биологии и радиобиологии, связанных с проблемами атомной техники» от 08.1958 г. В.Ю. Гавриловым создан Радиобиологический отдел (РБО) ИАЭ. В его составе в том же году создана Лаборатория генетики и селекции микроорганизмов. Затем создана биохимическая лаборатория. На базе сектора № 1 отдела в начале 1960-х г. образована Лаборатория физики биополимеров. Далее- это Лаборатория молекулярной биофизики ИМГ. Действовала Лаборатория радиобиологии. В 1963 г. в составе отдела создана первая в стране Лаборатория молекулярной генетики соматических клеток (ЛМГСК), далее она- в составе ИМГ. С 1964 г.- работы по получению меченных тритием физиологически активных веществ (ФАВ). В 1965 г. введена в строй установка ОВТ (обмен водорода на тритий) и Радиохимическая лаборатория. Позднее РБО переименован в Биологический отдел (БИО). В 1967 г. на базе Лаборатории генетики и селекции микроорганизмов создан самостоятельный институт- ВНИИГенетика. Оставшиеся сотрудники лаборатории организовали группу биохимической генетики бактерий под руководством С.З. Миндлина в составе Лаборатории биохимической генетики. В 1972 г. из состава отдела выделилась Лаборатория биохимической генетики животных (далее- в составе ИМГ). В 1974 г. из состава сектора № 55 отдела часть сотрудников выделилась в Группу внехромосомной наследственности (ГВХН). В 11.1972 г. из Лаборатории химического синтеза отдела выделилась Лаборатория регуляторных пептидов. 1.01.1978 г. на базе Биологического отдела создан самостоятельный ИМГ АН.
В начале 1950-х г. создано Отделение физики плазмы для исследований по проблеме управляемого термоядерного синтеза. Затем Отделение преобразовано в ИЯС.
В конце 1950-х-начале 1960-х г. совместно с ОКБ-165 ГКАТ создан реактор МТ-35 на тепловых нейтронах (размером 2х 3 м) для самолетной ЯСУ.
В 1962 г. в качестве филиала института создана Государственная испытательная станция (ГИС), с 1979 г.- самостоятельный НИТИ им. А.П. Александрова.
В 12.1968 г. по инициативе академиков А.П. Александрова и И.К. Кикоина в ИАЭ создан отдел физики твердого тела для теоретических и экспериментальных исследований, хотя работы в этой области велись в институте с 1950-х г. Далее он выделен в ИСФТТ.
Существовал Отдел высокотемпературных установок (1960-е г.).
В 1984 г. организован Отдел физики полупроводников и низкотемпературной плазмы (ОФПНП) на базе нескольких лабораторий и групп, занимавшихся физикой низкотемпературной плазмы, физикой и техникой ионной имплантации, рентгеновской диагностикой поверхности, физикой полупроводников. Затем в состав Отдела вошли лаборатории математических методов и дисперсных систем. В 1990 г. на базе ОФПНП создан ИИТ.
В 1993 г. на базе отделов химической физики и плазменных исследований ИАЭ создан ИПХФ.
В середине 1990-х г. по инициативе МО в РИД начато создание пилотной микроэлектронной
фабрики 1x1.
Спроектированы атомные реакторы РВД (ДОУД-3, ИГР), РВД-2.
Создана реакторная ЯЭУ «Ромашка» (испытана в 08.1964 г.). Разработка ядерных РД (Н.Н. Пономарев- Степной). Под его руководством в ОКБ-670 созданы ЯЭУ «Топаз-1, -2». Совместно с КБХА создан единственный в мире действующий ядерный ракетный двигатель РД-0410 мощностью 196 МВт.37
Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
Создана рентгеновская «линза Кумахова» (начало 1980-х г., М. Кумахов).63
В 1960 г. ИАЭ присвоено имя И.В. Курчатова. В 1990 г. ИАЭ им. Курчатова- в ведении МСМ. В 1993 г.- РНЦ «Курчатовский институт». В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 816 от 11.07.1994 г. институту присвоен статус ГНЦРФ, подтвержден пост. №238 от 7.03.1995 г.
В составе РНЦ (2005 г.): Институты: ИЯР; ИРТМ; реакторного материаловедения и радиационных нанотехнологий; проблем безопасного использования ядерной энергии; ядерного синтеза; общей и ядерной физики; сверхпроводимости и физики твердого тела; молекулярной физики; прикладной химической физики; водородной энергетики и плазменных технологий; информационных технологий; высоких технологий экспериментального машиностроения; микротехнологий; информационных систем; инновационной энергетики; Инженерно-производственный комплекс; Управления: кадров; автомобильного транспорта; внешнеэкономической деятельности; экологии и безопасности труда; безопасности; информационной безопасности; капитального строительства; строительное; проектных работ; Отделы: соцстрахования, медицинского обеспечения, общий, патентный, фондов научно-технической документации, режимного обеспечения международного сотрудничества.
Коллегиальным органом управления РНЦ является Правление, в состав которого входят Президент, вице- президенты, директор, руководители подразделений.
В 04.2006 г. в качестве подразделения в состав института вошел НИИ Технологии материалов.
В 2000-е г. разработана технология производства монолитных режущих инструментов с наноструктурированным многослойно-композиционным покрытием.
Численность персонала (05.1945 г.)- 100 чел.101
Начальник (1943-60 г.)- академик (1943 г.) И.В. Курчатов. Директор (1960-88 г.)- академик А.П. Александров, (1988-92 г.)- Е.П. Велихов, (-2001 г.)- А. Румянцев (затем- Министр по атомной энергии), (02.2005-07 г.-> М.В. Ковальчук.
1-й зам. директора (-1992 г.)- Н.Н. Пономарев-Степной, (2005 г.)- Б.Б. Чайванов, (2005 г.)- У.М. Касимов. Зам. начальника (1940-е)- И.К. Кикоин. Зам. директора- И.Н. Головин, (-1986 г.)- Е.О. Адамов, (-1988 г.)- Е.П. Велихов, (2005 г.)- Е.Б. Яцишина, (2006 г.)- А. Гагаринский.
Директор по научной работе (2005 г.)- Б.Б. Чайванов. Директор-координатор по по научному направлению (2005 г.)- А.А. Солдатов. Директор по новым технологиям и экспериментальному производству (2005 г.)- В.Г. Гнеденко. Директор по научному развитию (2005 г.)- Н.В. Знаменский, (2005 г.)- А.Ю. Гагаринский, (2005 г.)- Г.Л. Лунин, (2005 г.)- В.А. Сидоренко. Директор по научно-техническому развитию (2005 г.)- Е.С. Мелков. Исполнительный директор (2005 г.)- У.М. Касимов. Директор по развитию и координации общественных связей (2005 г.)- Е.Б. Яцишина. Директор-координатор научного направления по безопасности ядерной энергетики и ядерного топливного цикла (2005 г.)- В.Г. Асмолов. Директор по кадрам и общим вопросам (2005 г.)- В.Л. Винокуров. Директор по ВЭД (2005 г.)- В.П. Кочетков. Директор-координатор программ Российско- американского альянса по онкологии (2005 г.)- Н.С. Марченков. Директор по вопросам безопасности (2005 г.)- С.Н. Множин. Директор по инвестициям и капстроительству (2005 г.)- Л.Г. Олитский. Директор по энергетике и эксплуатации (2005 г.)- В.Г. Волков.
Гл. инженер (-1986 г.)- Е.О. Адамов, (2005 г.)- В.Г. Волков.
Председатель Совета гл. инженеров (2005 г.)- Е.С. Мелков.
Гл. ученый секретарь (2005 г.)- Н.В. Знаменский, (2006 г.)- А.Ю. Гагаринский.
Директор Отделения: молекулярной физики (1944-84 г.)- академик И.К. Кикоин; физики плазмы (1950-е)- академик Л.А. Арцимович; физики твердого тела- Н.А. Черноплеков.
Директор Дубненского филиала (1948 г.-)- М.Г. Мещеряков.
Зам. директора Дубненского филиала (1948 г.-)- В.П. Джелепов.
Начальники отделов: реакторного (1964 г.)- Е.П. Кунегин; РБО (1958-64 г.)- В.Ю. Гаврилов (до этого- в КБ-11), (1964-70 г.)- Т.Н. Зубарев, (1970 г.-)- М.А. Мокульский, (1972 г.)- Р.Б. Хесин; физики твердого тела (12.1968 г.-)- Н.А. Черноплеков; Е.П. Велихов, Н.Н. Пономарев-Степной.
Зам. начальника отдела: РБО (-1964 г.)- Т.Н. Зубарев. Гл. инженер РБО (-1978 г.)- A.M. Огурцов.
Зав. лабораторией: генетики и селекции микроорганизмов (1958-67 г.)- С.И. Алиханьян; физики биополимеров (1960-е)- Ю.С. Лазуркин; биохимической (1970 г.)- Р.Б. Хесин; радиобиологии - С.Н. Ардашников; ЛМГСК (1963 г.-)- Н.И. Шапиро; Е.П, Велихов, Н.Н. Пономарев-Степной, (1970-е)- В.А. Гвоздев, (1970-е)- К.Г. Газарян, (1970-е)- Н.Ф. Мясоедов, (1975 г.)- Г.П. Георгиев, (2007 г.)- Н. Знаменский.
Зав. секторами: № 8 (конец 1940-х)- М.С. Козодаев; теоретическим (1951-81 г.)- академик М.А. Леонтович; (1961-63 г.)- С.Н. Ардашников, (1963 г.-)- Н.И. Шапиро.
Зам. начальника сектора: (1943-48 г.)- В.П. Джелепов.
Руководители групп: разработки радиометров (1950-е)- Г.Р. Гольдбек; обмена водорода на тритий (1962 г.-)- К.С. Михайлов; С.З. Миндлин (11982).

5 июня 1946 на Катерном заводе (ныне - НПО «Алмаз») форсировалась постройка катерных тральщиков с деревянным корпусом типа «КМ». Сразу же после окончания войны важнейшее государственное значение приобрело восстановление традиционного глубоководного выхода из Ленинграда в Балтийское море по Финскому заливу, тем более, что морские порты Прибалтики были полностью разрушены. Расчистка фарватера от мин, начавшаяся осенью 1944-го завершилась к началу июня 1946 года. Несколько месяцев мужественным балтийским минерам пришлось «прорубать» во вражеских минных заграждениях новое «окно в Европу». Перед открытием фарватера по нему был совершен одновременный переход четырех дивизионов тральщиков с поставленными тралами, во время которого оказались затраленными еще несколько мин. Чтобы парализовать Балтийский флот, гитлеровцы превратили море в плотное минное поле, только рядом с Ленинградом было около двадцати тысяч мин. За всю войну пройти мимо них удалось лишь экипажу знаменитой подводной лодки под командованием Маринеску. Разминирование заняло пять лет. Полностью сняли "морскую" блокаду в 49-м. Во время разминирования Финского залива уже в мирное время флот потерял 29 кораблей (14913).

Армия:

5 июня в 1946 году гидрографический отдел Краснознаменного Балтийского флота оповестил мореплавателей об открытии Большого корабельного фарватера от Кронштадта до фарватера Таллинн-Хельсинки, имеющему уже к тому времени сообщение с Балтийским морем. Тогда вновь в полную силу заработал Ленинградский морской порт. В память о важном историческом событии - открытии прохода по Большому корабельному фарватеру от Кронштадта до фарватера Таллинн-Хельсинки - дата 5 июня «День прорыва морской минной блокады Ленинграда» внесена в Закон Санкт-Петербурга от 26 октября 2005 года «О праздниках и днях памяти в Санкт-Петербурге». Во время блокады Ленинграда для осуществления блокады с моря военно-морской флот фашистской Германии установил в Финском заливе огромное количество мин в многоярусных минно-заградительных рубежах, и залив стал непроходим для судов. После прорыва блокады города Военный Совет в апреле 1943 года принял важное решение о строительстве на всех судостроительных заводах осажденного города малых минных тральщиков - «стотонников» (14913).

За рубежом:

5 июня 1946 из-за пожара в отеле “Ла Салле” в Чикаго погиб 61 человек (4962).

Авиапромышленность:

6 июня 1946 И-300 Ф-2 после замены двигателя вновь направили в ЦАГИ (7418, 31).

6 июня 1946 машину И-300 Ф-2, на которой завершили работы по замене двигателя, вновь отправили в ЦАГИ, а в ОКБ приступили к разработке усиленного экрана (11128).

6 июня 1946 вышел приказ МАП N 359с "О проведении заводских летных испытаний модифицированного самолета МДР-6Б с 2хВК-107А конструкции Четверикова" (1981,73).

По состоянию на 6 июня 1946 г. в ОКБ-3 в Галле числилось 1151 работник. Среди них: русских специалистов - 13, немецких - 343, немецких рабочих - 795. По техническому оснащению: на предприятии имелось 130 металлорежущих станков, специальных - 22, аппаратов и приборов - 21.
В соответствии с приказом МАПа №228 сс работы в ОКБ-3 велись по созданию экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями "Вальтер" с целью достижения сверхзвуковых скоростей (скорость 2500 км/час на высоте 20000 м и продолжительностью полета 2 мин). Самолетный и двигательный отделы ОКБ-3 работали по комплексным планам, которые должны были быть завершены в октябре 1946 г.
В основу будущей машины был положен проект немецкого сверхзвукового самолета-разведчика DFS-346, разработанный в конце войны в Немецком исследовательском институте планерных полетов (Deusches Forschungsinstitut fur Segelflug , DFS). DFS-346, в свою очередь, являлся развитием дозвукового высотного разведчика DFS-228, расчитанного на применение ЖРД Вальтер 109-509. Этот разведывательный самолет был построен в 1943 г. и испытывался без двигателя, как планер. В отличие от DFS-228, DFS-346 он должен был иметь стреловидное крыло.
Самолет Зибель-346 был рассчитан на достижение максимальной скорости, вдвое превышающей скорость звука (число Маха 2). Продолжительность полета при непрерывной работе двигателей на максимальной тяге должна была быть равна двум минутам.
Высота полета могла изменяться в пределах от 10000 до 30000 м, однако, после достижения этой высоты самолет уже не имел горючего для горизонтального полета и должен был планировать.
Самолет был оборудован герметической кабиной, которая в случае аварии могла быть спущена на землю на специальном парашюте.
Назначение самолета Зибель-346 - летающая аэродинамическая лаборатория (для достижения сверхзвуковых скоростей). Двигатели - два жидкостных реактивных двигателя Вальтер 109-509-А2 с тягой у земли по 1750 кг, на высоте 10000 м - по 2000 кг.
Зибель-346 устанавливался на самолете Не-219 или Ю-388 (по типу применявшегося во время войны составного самолета Ю-88, Ме-109) и с помощью этого самолета поднимался на высоту 10000 м. На этой высоте "Зибель" отцеплялся и совершал самостоятельный полет. Имеющиеся на самолете специальные устройства позволяли измерять в полете аэродинамические силы, действующие на крылья. Максимальная скорость - (допускаемая с точки зрения прочности) - 2560 км/час на высоте 20000 м.
* Экипаж - 1 человек
* Дальность полета при полной тяге на высоте 15000 м - 50 км
* Посадочная скорость - 160 км/час
* Потолок - 30000 м
* Запас горючего - 2000 кг
* Полный полетный вес - 4300 кг
* Размах крыла - 9.0 м
* Длина самолета - 13.45 м
* Высота - 3.54 м
* Вооружения, бомбовая нагрузка и бронирование не предусматривались (8987).

По состоянию на 6 июня 1946 г. в ОКБ-3 числилось 1151 работников: русских специалистов - 13, немецких - 343, немецких рабочих - 795. 
В соответствии с приказом МАП № 228сс перед ОКБ-3 были поставлены следующие задачи: 
а) закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель EF-346 с двумя двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей; 
б) изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 г. с проектной скоростью 2500 км/ч. на высоте 20 000 м. и продолжительностью полета 2 мин. 
Создаваемый самолет Зибель EF-346 предназначался в качестве летающей аэродинамической лаборатории для изучения процессов происходящих при достижении самолетом сверхзвуковых скоростей, а также изучения явлений при переходе через звуковой барьер. 
Для достижения сверхзвуковых скоростей, самолет комплектовался двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтер 109–509-А2 с тягой на высоте 10 000 м - по 2000 кг. 
Самолетный и двигательный отделы ОКБ-3 работали по комплексным планам, которые должны были быть завершены в октябре 1946 г.
Опытный экземпляр самолет был изготовлен 29 сентября 1946 г. и отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний. 
Правительственная комиссия в Советском Союзе высоко оценило быстроту и качество работ ОКБ-3 по созданию экспериментального самолета для изучения аэродинамики сверхзвуковых скоростей (12107).

6 июня 1946 были подготовлены:
Секретно
Сведения начальника Штаба заместителя министра авиационной промышленности Самойлова от 6.06.46 г. в научно-технический отдел уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по существующим ОКБ (9007).

6 июня 1946 был подготовлен:
Секретно
Промежуточный отчет-заявка начальника Штаба заместителя министра авиационной промышленности Самойлова от 6.06.46 г. в научно-технический отдел уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР о проводимых в ОКБ научно-исследовательских и проектных работах (в форме таблицы представлен отчет за январь-апрель 1946 г. и план-заявка на май 1946 г.) (9007).

6 июня 1946 было подготовлено:
Секретно
Письмо начальника ОКБ-3 подполковника Н. Власова в научно-технический отдел уполномоченного Особого комитета при Совете Министров Союза ССР от 6.06.46 г. об ОКБ-3 МАП (9008).

6 июня 1946 была подготовлена:
Секретно
Справка начальника ОКБ-1 инженера-подполковника Н. Олехновича начальнику Штаба заместителя министра авиационной промышленности тов. Ю.А.Самойлову от 6.06.46 г. с данными по кадрам и пр. (8987).

По состоянию на 6 июня 1946 г. в ОКБ-1, которое располагалось в г. Дессау на ул. Юнкерсштрассе и было самым большим из всех организованных в Германии КБ, работало - 3325 человек, из них: русских специалистов - 32, немецких специалистов - 1169, и немецких рабочих - 2124. Продприятие было одним из крупнейших по техническому оснащению. На заводе имелось: металлорежущих станков - 494 единиц, специальных станков - 857, аппаратов и приборов - 203. Численный состав ОКБ-1 постоянно менялся в сторону увеличения, и к началу октября 1946 г. в ОКБ-1 работало уже 4247 человек, их них в КБ по двигателям -583 человека, в КБ по самолетам - 548, в производственных цехах - 2101 и в техническом отделе и вспомогательных службах - 789 человек (8987).

По состоянию на 6 июня 1946 г. в ОКБ числилось 1151 работник. Среди них: русских специалистов - 13, немецких - 343, немецких рабочих - 795. По техническому оснащению: на предприятии имелось 130 металлорежущих станков, специальных - 22, аппаратов и приборов - 21 (8987). В соответствии с приказом МАПа №228 сс работы в ОКБ-3 велись по созданию экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными реактивными двигателями "Вальтер" с целью достижения сверхзвуковых скоростей (скорость 2500 км/час на высоте 20000 м и продолжительностью полета 2 мин). Самолетный и двигательный отделы ОКБ-3 работали по комплексным планам, которые должны были быть завершены в октябре 1946 г. (8987)
6 июня 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
НАЧАЛЬНИКУ ШТАБА ЗАМЕСТИТЕЛЯ МИНИСТРА АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ
тов. Самойлову Ю.А.
СПРАВКА ОБ ОКБ N 1 от 06.06.46 года
1. Наименование бюро - Особое Конструкторское Бюро N 1.
2. Специализация бюро - двигателестроение и самолетостроение.
3. Адрес бюро - г. Дессау, Юнкерсштрассе.
4. Количество работающих - 3325:
а) русских специалистов - 32,
б) немецких специалистов - 1169,
в) немецких рабочих - 2124.
5. Количество единиц оборудования:
а) металлорежущих станков - 494,
б) специальных станков - 857,
в) аппаратов и приборов - 203.
6. Время организации бюро - 17 апреля 1946 года.
7. Кто утвердил бюро - решением Совета Министров от 17 апреля 1946 года.
Начальник Особого Конструкторского Бюро N 1 Инженер-подполковник (Н. ОЛЕХНОВИЧ) /подпись/ (8987).

По состоянию на 6 июня 1946 была подготовлена справка:
Сов. секретно
В НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ ОТДЕЛ УПОЛНОМОЧЕННОГО О.К. ПРИ СОВЕТЕ МИНИСТРОВ СССР
СВЕДЕНИЯ ОБ ОКБ NN 1, 2, 3 И 4 от 06.06.46 года
Сообщаем требуемые Вами сведения:
Таблица 31.
	Наименование бюро
	ОКБ-1
	ОКБ-2
	ОКБ-3
	ОКБ-4
	ВСЕГО

	Специализация бюро
	Двигателестроен. Самолетостроен.
	Двигателестроение
	Реактивное самолетостроен.
	
	

	Адрес бюро
	г.Дессау Юнкерс- штрассе
	г.Штасфурт
	г.Галле
	г.Берлин 
	

	Колич. работающих
	3325
	1828
	1151
	338
	6642

	В том числе
	русских спец.
	32
	10
	13
	9
	64

	
	немецких спец
	1169
	345
	343
	41
	1898

	
	немец. рабочих
	2124
	1473
	795
	288
	4680

	Количество единиц оборудования
	металлореж станков
	494
	279
	130
	120
	1023

	
	спец.станк.
	857
	41
	22
	11
	931

	
	аппараты и приборы
	203
	81
	21
	151
	456

	Время организации бюро
	17/IV 1946 г
	17/IV 1946 г
	17/IV 1946 г
	17/IV 1946 г
	

	Кто утвердил
	Решением Совета Министров от 17/IV 1946г
	


Начальник Штаба Зам. Министра Авиационной Промышленности (Самойлов) /подпись/ (8987).

Другие оборонные отрасли:

Не позднее 6 июня 1946 г. (Датируется по сопроводительному письму. 6 июня 1946 г. В.Д. Соколовский направил докладную записку А.И. Микояну. См.: ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 85. Л. 121) была подготовлена Докладная записка комиссии Совета Министров СССР зам. Председателя Совета Министров СССР Л.П. Берии о работе советских организаций, занимающихся выявлением и демонтажем оборудования, изучением немецкой науки и техники и организацией репараций в Германии
Бюро Совета Министров Союза ССР Товарищу Берия Л.П.
В первый период оккупации Германии в Советскую зону были направлены многочисленные группы, организации и отдельные представители по выявлению и демонтажу оборудования для своих министерств и ведомств. В дальнейшем в зону были направлены группы по изучению достижений немецкой науки и техники, по размещению заказов на немецких предприятиях в счет репараций и по закупке товаров из текущего производства в соответствии с заданиями Правительства.
Общая численность командированных в зону специалистов превышала 12 000 чел.
Координирование работы по выявлению и демонтажу оборудования, а также по изучению науки и техники осуществлялось аппаратом уполномоченного Особого комитета.
При проведении демонтажных работ представители министерств и их группы, руководствуясь соответствующими директивами и необходимостью изъятия оборудования в кратчайший срок, ограничивали свою деятельность только демонтажем и вывозом оборудования, полуфабрикатов и материальных ценностей; промышленные же здания, сооружения и коммуникации на предприятиях остались нетронутыми.
Так как демонтаж и вывоз оборудования составляет лишь одну часть общей программы разоружения германской промышленности, то для выполнения всей программы необходимо проведение целого ряда других работ, которые должны обеспечить полное разоружение германской промышленности.
Программа эта требует проведения в жизнь мероприятий, связанных с уничтожением промышленных объектов.
В интересах восстановления промышленности Советского Союза и обеспечения строительства, предусмотренного пятилетним планом, Советская военная администрация предлагает не просто уничтожать крупные промышленные объекты, а предварительно производить на них разборку и изъятие металлических конструкций и других ценных материалов (сантехника, кабель, железнодорожные пути и пр.). Общее количества годных для вывоза металлоконструкций составит при этом свыше 600 тыс. тонн.
Задачи эти должны решаться не группами и организациями, представляющими в зоне интересы отдельных министерств и ведомств, а специальной организацией, входящей в состав Советской военной администрации в Германии, которая руководствовалась бы общими принципами экономической политики, проводимой СВА. При этих условиях разоружение германской промышленности сможет протекать по плану, обеспечивающему выполнение репарационных поставок из текущего производства, потребности оккупационной армии, работу предприятий, перешедших в собственность Советского Союза и работу предприятий, удовлетворяющих в установленной мере потребности немецкого населения.
Дальнейшее пребывание в оккупационной зоне многочисленных групп, организаций и отдельных представителей для работ по демонтажу оборудования, за исключением специалистов для приемки металлоконструкций и для наблюдения за вывозом оборудования, не вызывается необходимостью.
При существующей форме подчинения этих групп и организаций министерствам и ведомствам, не осведомленным часто о работе, проводимой Советской военной администрацией, наличие таких групп и организаций в зоне будет мешать не только планомерному проведению в жизнь программы разоружения германской промышленности, но и, как уже показала практика, решению других задач, в частности, обеспечению выполнения репарационных поставок, снабжению Группы войск, проведению твердой политики цен при закупке у немецких фирм товаров, плановому распределению ресурсов в зоне, а также и других весьма важных задач.
Учитывая, что в настоящее время при Советской военной администрации, кроме Промышленного управления, сформировано и действует Управление репараций и поставок из Германии с утвержденным штатом в 1221 чел., вполне достаточным для выполнения плана репарационных поставок и проведения репарационной политики, совершенно исключается необходимость наличия каких бы то ни было самостоятельно действующих групп для размещения заказов в счет репараций, кроме специалистов по отдельным вопросам, которые должны направляться в этих случаях в распоряжение Управления репараций.
Советская военная администрация считает, что вся работа по выполнению плана репарационных поставок будет полностью обеспечена Промышленным управлением и Управлением по репарациям и поставкам.
Отдельно должен быть рассмотрен вопрос о работе различных групп и бюро министерств и ведомств, занимающихся изучением достижений немецкой науки и техники.
В настоящее время в Советской зоне оккупации работает около 250 научно-технических и конструкторских бюро и групп с общей численностью советских специалистов около 1500 чел. и привлеченных немецких специалистов — около 8500 чел. Общая стоимость работ, намеченных к выполнению в 1946 г., определяется в 350—400 млн марок.
Решение вопросов материального обеспечения научно-технических работ, создания необходимых условий для советских и привлекаемых немецких специалистов, а также вопросов, связанных с патентами, изобретениями и общим порядком в оккупационной зоне, зависит от Советской военной администрации. Поэтому целесообразно передать руководство работой научно-технических и конструкторских бюро и групп Советской военной администрации.
На основании изложенного выше Советская военная администрация считает необходимым:
1. Организовать в своем составе Управление по разоружению германской промышленности, задачами которого будут являться: окончательное изъятие из Советской зоны оккупации оборудования в счет репараций на основе решений Берлинской конференции трех держав20, и выполнение программы промышленного разоружения Германии с использованием всех материальных ценностей для Советского Союза, которые могут быть получены при ликвидации предприятий запрещенных и ограниченных отраслей промышленности.
2. Организовать в составе Советской военной администрации Управление по изучению достижений в области немецкой науки и техники на базе Научно-технического отдела уполномоченного Особого комитета, возложив на него руководство работой научно-технических бюро и групп различных министерств, материальное обеспечение научно-технических работ, создание необходимых условий для работы советских специалистов и привлекаемых немецких специалистов, а также всю работу по патентам и изобретениям.
3. Никаких дальнейших организационных мероприятий для обеспечения репарационных поставок и платежей не проводить, поскольку в этом нет никакой необходимости при наличии в составе СВА Промышленного управления и Управления репарационных платежей и поставок.
Приложения
1. Справка о наличии в Советской зоне уполномоченных и групп различных министерств и ведомств.
2. Справка о наличии Особых монтажных управлений.
3. Справка о наличии научно-технических и конструкторских бюро и групп.
4. Доклад уполномоченного Особого комитета т. Жукова Главноначаль-ствующему СВА в Германии т. Соколовскому о принятых мерах по возвращению в Советский Союз работников министерств и ведомств.
А. Микоян А. Косыгин
Л. Мехлис
М. Сабуров
А. Хрулев
К. Коваль21
Приложение 1
Справка о наличии в Советской зоне оккупации уполномоченных и групп различных министерств и ведомств
	1. 
	Министерство

	2.
	электростанции

	3.
	угольной промышленности восточных районов

	5.
	« южных и западных районов

	6.
	нефтяной промышленности восточных районов

	7.
	« южных и западных районов

	8.
	черной металлургии

	9.
	цветной металлургии

	10.
	тяжелого машиностроения

	11.
	автомобильной промышленности

	12.
	станкостроения

	13.
	электропромышленности

	14.
	авиационной промышленности

	15.
	вооружения

	16.
	сельскохозяйственного машиностроения

	17.
	машиностроения и приборостроения

	18.
	судостроительной промышленности

	19.
	химической промышленности

	20.
	резиновой промышленности

	21.
	лесной промышленности

	22.
	целлюлозной и бумажной промышленности

	23.
	промышленности строительных материалов СССР

	24.
	текстильной промышленности

	25.
	легкой промышленности

	26.
	пищевой промышленности

	27.
	мясной и молочной промышленности

	28.
	строительства предприятий тяжелой индустрии

	29.
	строительства военных и военно-морских предприятий

	30.
	строительства топливных предприятий

	31.
	строительного и дорожного машиностроения

	32.
	путей сообщения

	33.
	морского флота

	34.
	связи

	35.
	здравоохранения

	36.
	Вооруженных Сил

	37.
	внутренних дел

	38.
	земледелия технических культур животноводства

	39.
	кинематографии СССР

	40.
	высшего образования СССР

	41.
	« местной промышленности РСФСР

	42.
	« гражданского строительства РСФСР

	43.
	« промышленности стройматериалов РСФСР

	44.
	« совхозов

	45.
	Аэрофлот

	46.
	Комитет измерительных приборов

	47. 
	Главкислород

	48.
	Главгазтоппром

	49.
	Управление трудовых резервов

	50.
	Управление геодезии и картографии

	51.
	Управление государственных материальных резервов

	52.
	Академия наук СССР

	53.
	ОГИЗ

	54.
	Совет Министров УССР

	55.
	« « БССР

	56.
	« « Киргизской ССР

	57.
	« « Грузинской ССР

	58.
	« « Армянской ССР

	59.
	« « Молдавской ССР

	60.
	« « Башкирской АССР

	61.
	Воронежский Облисполком

	62.
	Смоленский Облисполком

	63.
	Сталинградский Облисполком

	64.
	Великолукский Облисполком

	65.
	Калужский Облисполком

	66.
	Ставропольский Облисполком

	67.
	Вологодский Облисполком

	68.
	Ростовский Облисполком

	69.
	Курский Облисполком

	70.
	Совет Министров Азербайджанской ССР

	71.
	Московский энерготехникум

	72.
	Военный комендант г. Москвы

	73.
	Комитет по делам искусств

	74.
	Первое Главное управление при Совете Министров СССР.


Приложение 2
Справка о наличии в Советской зоне оккупации Германии Особых монтажных управлений
	№ п/п

	Наименование Министерства строительства, в которое входит ОМУ

	Адрес ОМУ


	1

	Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии

	Берлин


	2

	Министерство черной металлургии

	Дрезден


	3

	Министерство химической промышленности

	Виттенберг


	4

	Министерство авиационной промышленности

	Берлин


	5

	Министерство цветной металлургии

	Дрезден


	6

	Министерство угольной промышленности

	Берлин


	7

	Министерство электростанций

	Галле


	8

	Министерство сельскохозяйственного машиностроения

	Дрезден



Приложение 3
Справка о наличии в Советской зоне оккупации Германии научно-технических и конструкторских бюро и групп
	№ п/п

	Наименование министерств

	Количество


	

	

	бюро и групп

	русских специалистов


	1

	Министерство авиационной промышленности

	8

	125


	2

	Министерство сельскохозяйственного машиностроения

	2

	9


	3

	Министерство бумажной и целлюлозной промышленности

	6

	7


	4

	Министерство вооружения

	12

	227


	5

	Министерство легкой промышленности

	8

	14


	6

	Министерство лесной промышленности

	2

	7


	7

	Министерство машиностроения и приборостроения

	11

	50


	8

	Министерство морского торгового флота

	1

	1


	9

	Министерство мясомолочной промышленности

	7

	21


	10

	Министерство нефтяной промышленности

	5

	13


	И

	Министерство путей сообщения

	4

	5


	12

	Министерство пищевой промышленности

	13

	30


	13

	Министерство речного флота

	2

	8


	14

	Министерство резиновой промышленности

	2

	44


	15

	Министерство рыбной промышленности

	4

	5


	16

	Министерство станкостроения

	7

	38


	17

	Министерство среднего машиностроения

	12

	38


	18

	Министерство судостроительной промышленности

	7

	47


	19

	Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии

	9

	50


	20

	Министерство строительных материалов СССР

	3

	16


	21

	Министерство тяжелого машиностроения

	8

	19


	22

	Министерство транспортного машиностроения

	9

	17


	23

	Министерство текстильной промышленности

	7

	39


	24

	Министерство угольной промышленности

	3

	16


	25

	Министерство химической промышленности

	12

	115


	26

	Министерство цветной металлургии

	6

	53


	27

	Министерство черной металлургии

	10

	20


	28

	Министерство электропромышленности

	15

	92


	29

	Министерство электростанций

	1

	18


	30

	Министерство Вооруженных Сил

	2

	21


	31

	Академия наук СССР

	3

	27


	32

	Министерство кинематографии

	3

	95


	33

	Комитет по делам мер и измерительных приборов

	1

	И


	34

	Министерство высшего образования

	1

	3


	35

	Комитет стандартов

	1

	3


	36

	Комитет по делам геологии

	1

	5


	37

	Комитет по делам радиофикации

	1

	8


	38

	Комитет по делам политпросветработы при Совете Министров РСФСР

	2

	3


	39

	Комитет по делам искусств

	1

	2


	40

	Комитет радиолокации

	1

	5


	41

	Специальная комиссия генерала Гайдукова

	8

	96


	42

	Министерство здравоохранения и Отдел здравоохранения СВАГ

	6

	8


	43

	Министерство связи и Отдел связи СВАГ

	1

	10


	44

	Совет Министров Молдавской ССР

	3

	3


	45

	Главгазтоппром

	4

	23


	46

	СВА провинции Бранденбург

	2

	25


	47

	СВА провинции Мекленбург

	1

	3


	48

	СВА провинции Саксония

	1

	2


	49

	СВА федеральной земли Саксония

	1

	6


	50

	СВА федеральной земли Тюрингия

	1

	6


	

	Итого:

	240

	1509



Примечание. В число русских специалистов включены только инженеры и научные работники.
Приложение 4
Доклад уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Г. Жукова Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому о принятых мерах по возвращению в Советский Союз работников министерств и ведомств
4 июня 1946 г. Маршалу Советского Союза товарищу Соколовскому В.Д.
Докладываем Вам о принятых мерах по возвращению в Советский Союз работников министерств и ведомств по состоянию на 29 мая 1946 г.
Рассмотрен личный состав и составлены именные списки на всех работников министерств и ведомств, находящихся в Германии по всем провинциям Германии и по аппарату уполномоченного Особого комитета.
По состоянию на 1 мая 1946 г. находилось в Германии — 7591 чел.
Отправлено — 877 чел., из них: отправлено в Советский Союз —715 чел., передано для работы в аппарате Специального комитета в Германии — 97 чел. и передано в Советскую военную администрацию в Германии — 75 чел., прибывших из Советского Союза для закупок и размещения заказов в счет репараций.
Из числа находящихся в Германии 6714 чел. по состоянию на 25 мая оставлено:
для руководства работами по упаковке, консервации и отгрузке оборудования с 1100 предприятий — 1960 чел.;
на работах в научно-технических и конструкторских бюро — 1549 чел.;
намечено передать в Советскую военную администрацию — 326 чел.;
будет отправлено в Советский Союз до 15 июня 1946 г. — 941 чел.;
в особых монтажных управлениях министерств электростанций, черной металлургии, цветной металлургии, авиапромышленности, угольной промышленности и по строительству предприятий тяжелой индустрии — 1025 чел.;
в аппарате уполномоченных Особого комитета по Германии по провинциям и руководителей групп министерств — 985 чел.
В связи с тем, что решение вопроса о демонтаже металлоконструкций задерживается, считаем необходимым расформировать особые монтажные управления всех министерств и в месячный срок отправить их личный состав и имущество в Советский Союз.
Аппарат уполномоченных Особого комитета по Германии и в провинциях, а также аппарат руководителей групп министерств нами сокращается на 300 чел.
В связи с резким сокращением объема работ считаем возможным расформировать аппарат уполномоченного Особого комитета по Бранденбург-ской провинции, возложив вывоз оборудования из этой провинции на аппарат уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии.
В процессе работы по откомандированию представителей министерств в Советский Союз выявлено дополнительно значительное количество фактов, когда руководители групп министерств чинят препятствия в отправке освободившихся работников в Советский Союз, пересылая их из одной провинции в другую.
Нами совместно с Управлением тыла Группы войск и Штабом СВА даны указания о ликвидации подсобных хозяйств при руководителях групп министерств и в ОМУ и передаче скота, сельхозинвентаря и посевов тылу Группы войск; даны указания комендантам и воинским частям не зачислять на довольствие представителей министерств и ведомств без разрешения уполномоченных Особого комитета по провинциям; запрещено перемещение работников министерств из одной провинции в другую без разрешения уполномоченных Особого комитета.
Генерал-майор Н. Жуков
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 85. Л. 122-132. Копии. Л. 133-134. Заверенная копия (11419).

6 июня 1947 года - Постановление Правительства СССР о создании завода No. 418 (г. Свердловск-45, ныне завод "Электрохимприбор", г. Лесной) по электромагнитному разделению изотопов (директор завода - Д.Е. Васильев, научный руководитель - Л.А. Арцимович) (10549).

За рубежом:

6 июня в 1946 году взлетел первый прототип самолета «NC.3021» «Belphegor», оборудованный двигателем «Daimler-Benz» «DB-610A» мощностью 3000 л.с. «NC.3021» «Belphegor» - экспериментальный высотный самолет, разработанный французской фирмой «SNCAC» («Societe Nationale de Constructions Aeronautiques du Centre»). Работы по созданию самолета были начаты в 1945 году по заказу Военного Министерства Франции (14914).

6 июня 1946 первый полет Аэроцентр NC.3020 Belphégor (20370).

6 июня 1946 года — первый полёт экспериментального высотного самолёта SNCAC NC.3021 Belphégor. /Франция/
В середине Второй мировой войны конструктор компании Societe Nationale de Constructions Aeronautiques du Centre (SNCAC) Марсель Рока (Marcel Roca) начал разрабатывать высотный самолёт для метеорологических и аэродинамических исследований. Постройка полноценного прототипа, получившего обозначение NC.3021 Belphégor (имя демона из средневековых мистерий), началась лишь после освобождения Франции.
NC.3021 представлял собой цельнометаллический среднеплан с герметической кабиной на 3 человек. Устанавливался двигатель Daimler-Benz DB 610A (2950 л.с.) Максимальная скорость — 560 км/ч, высота полёта — до 13000 м. Топлива хватало на 4 часа полёта.
Belphégor был построен в единственном экземпляре, который испытывался до 1947 года. Результаты испытаний были неудовлетворительными из-за ненадёжного и часто перегревающегося двигателя. Проект был закрыт после прекращения финансирования (22300).

Авиапромышленность:

Вначале июня 1946 ЦИАМ представил в НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом системы ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.
К 7 июня, помимо капитана Г.А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1-го Управления НИИ ВВС генерал-майор П.М. Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го Управления НИИ ВВС полковник А.К. Долгов, инженер-капитан С.Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего — на 5—6%, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

В начале июня 1946 переделка самолёта Ту-2 в УТБ завершилась (15809).

К началу июня 1946 комиссия под председательством проф. И.В.Остославского в составе А.И.Микояна, нач. Отдела ЦАГи В.Н.Матвеева, нач. Группы 7-го ГУ МАП И.В.Локтев и нач. Отдела 8-го ГУ МАП В.В.Яковлевский подготовили заключение по машине 4302: “...максимальная скорость самолета будет составлять 900-950 км/час вместо 1000-1100 км/час, а потолок самолета будет ограничен высотой 12000-13000 м вместо 20000 м, вследствие отсутствия гермокабины. Продолжительность пребывания самолета в воздухе, заявленная в письме, составляет 46 мин.; комиссия установила, что максимальная продолжительность полета будет составлять около 5 мин.” (10508,9).

Жизнь и внутренняя политика:

Начало июня 1946. Московский планетарий организовал на Пушкинской площади астрономический пункт. Здесь установили телескоп для наблюдения луны и планет. В течение первого месяца лета подобные астрономические пункты были созданы также в Центральном парке культуры и отдыха имени М. Горького, Сокольническом и Измайловском парках и на некоторых площадях столицы (18687).

Авиапромышленность:

К 7 июня 1945 в ходе дополнительных испытаний в НИИ ВВС самолета Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом системы ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве, помимо капитана Г.А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1-го Управления НИИ ВВС генерал-майор П.М. Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го Управления НИИ ВВС полковник А.К. Долгов, инженер-капитан С.Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего — на 5—6%, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

К 7 июня 1946, помимо капитана Г. А. Тинякова, самолет облетали заместитель начальника 1 -го управления ГК НИИ ВВС генерал-майор П. М Стефановский, помощник начальника 5-го отдела 1-го управления ГК НИИ ВВС полковник А. К. Долгов, инженер-капитан С. Г. Фролов и летчик-испытатель лейтенант Котов.
С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего - на 5-6 %, «чем по инструкции УТЭ ВВС от 28.2.46 г.». Тем не менее мнение летчиков было единодушным: «опытный агрегат ЦИАМ-1744 на самолете Ил-10 контрольные испытания прошел удовлетворительно».
В сентябре 1946 года самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в ГК НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10/.../провести с регуляторами Р-7А» (17490).

7 июня 1946 года Вершинин писал письмо N 796183сс Сталину.
Докладываю замечания по предложению С.В.И. о создании реактивных бомбардировщиков с двигателями Люлька и Микулина.
1. Предлагаемые С.В.И. бомбардировщики не будут являться передовыми по сравнению с опытными немецкими заводами ДЕССАУ - ЕФ-131 и ЕФ-132.
ЕФ-131 проектируется с максимальной скоростью 900 км/час, дальностью 1450 км, при бомбовой нагрузке 2000 кг.
ЕФ-132 проектируется с максимальной скоростью 940 км/час, дальностью 4300 км, при бомбовой нагрузке 4000 кг.
Преимуществом предложения С.В.И. является то, что эти самолеты и двигатели будут отечественными, т.е. будет решено ряд промышленно-технических проблем.
Считаю необходимым и возможным потребовать от С.В.И. по самолету с двигателем Люлька максимальной скорости не менее 850 км/час, дальности 1500 км и бомбовой нагрузки не менее 1500 кг.
При этих условиях самолет С.В.И. с двигателем Люлька только подтянется к реактивному самолету Сухого, который проектируется с реальными двигателями ЮМО-004 и будет иметь скорость 800 км/час, дальность 1500 км, при бомбовой нагрузке 1000 кг.
Самолет Сухого значительно превосходит по стрелково-пушечному вооружению оба самолета С.В.И. На самолете С.В.И. имеется для обороны задней полусферы только одна 23 мм пушка с ограниченными углами обстрела, в то время как на самолете Сухого устанавливается две 20 мм пушки с круговым обстрелом и одна 20 мм пушка назад с ограниченным обстрелом.
Самолет Сухого должен быть предъявлен на испытание к 1 февраля 1947 года.
Для самолета с двигателем Микулина необходимо потребовать от С.В.И. постройки самолета со скоростью не менее 950 км/час, дальностью не менее 2500 км и бомбовую нагрузку не менее 2000 кг с оружием имеющим круговой обстрел задней полусферы.
2. пунктом 3 проекта постановления предлагается снять с С.В.И. создание 4-моторного бомбардировщика с М-45 со скоростью 740 км/час и варианта истребителя дальнего сопровождения.
С этим предложением ни в коем случае соглашаться невозможно, т.к. это единственный вариант бомбардировщика с такими данными.
Ни американцы, ни англичане наряду с развертыванием строительства реактивных самолетов, не отказываются, а совершенствуют бомбардировщиков и с мощными поршневыми двигателями (2077,128).

7 июня 1946 Командующий ВВС Вершинин писал И.В.С. письмо N 796183сс:
"Докладываю замечания и предложения С.В.И. о создании реактивных бомбардировщиков с двигателями Люлька и А.А.М.:
1. Предлагаемые С.В.И. бомбардировщики не будут являться передовыми по сравнению с опытными немецкими завода Дессау ЕФ-131, ЕФ-132.
ЕВ-131 проектируется с макс. скоростью 900 км/час и дальностью 1450 км при бомбовой нагрузке 2000 кг
ЕФ-132 проектируется с максимальной скоростью 940 км/час и дальностью 4300 км при бомбовой нагрузке 4000 кг.
Преимуществом предложения С.В.И. является то, что эти самолеты и двигатели будут отечественными, т.е. будет решен ряд промышленно-технических проблем.
Считаю необходимым и возможным потребовать от С.В.И. по самолету с двигателями Люлька макс. скорости не менее 850 км/час, дальность 1500 км и бомбовую нагрузку не менее 1500 кг.
При этих условиях самолет С.В.И. с двигателями Люлька только подтянется к реактивному самолету П.О.С., который проектируется с реактивными двигателями ЮМО-004 и будет иметь скорость 800 км/час, дальность 1500 км при бомбовой нагрузке 1000 кг.
Самолет П.О.С. значительно превосходит по стрелково-пушечному вооружению оба самолета С.В.И. На самолете С.В.И. имеется для обороны задней полусферы только одна 23 мм пушка с ограниченными углами обстрела, в то время как на самолете П.О.С. устанавливается 2х20 мм пушки с круговым обстрелом и одна 2- мм пушка назад с ограниченным обстрелом.
Самолет П.О.С. должен быть предъявлен на испытания к 1 февраля 1947.
Для самолета с двигателем А.А.М. необходимо потребовать от С.В.И. постройки самолета со скоростью не менее 950 км/час, дальностью не менее 2500 км и бомбовую нагрузку не менее 2000 кг. с оружием, имеющим круговой обстрел задней полусферы.
2. П. 3 проекта постановления предлагает снять с С.В.И. создание 4-х моторного бомбардировщика с М-45 со скоростью 740 км/час и варианта истребителя дальнего сопровождения.
С этим предложением ни в коем случае соглашаться невозможно, т.к. это единственный вариант бомбардировщика с такими данными.
Ни американцы, ни англичане наряду с развертыванием строительства реактивных самолетов, не отказываются, а совершенствуют бомбардировщики и с мощными поршневыми двигателями." (2077,178).

7 июня в 1946 году начались (по 12 сентября) Государственные испытания в ГК НИИ ВВС УТС «Як-18-2», в процессе которых неудовлетворительно работавший винт был заменен на опытный винт изменяемого шага ВИШ-327ЕВ-149 конструкции Г.М.Заславского и С.Ш. Бас-Дубова. Интересно, что ввиду отсутствия на двигателе привода к регулятору постоянных оборотов этот винт использовался только как двухшаговый (малый шаг на взлете и при наборе высоты, большой шаг - в горизонтальном полете и при выполнении пилотажа). Специалисты ГК НИИ ВВС отметили, что по технике пилотирования Як-18 прост и доступен летчикам ниже средней квалификации. Он показал лучшую устойчивость и управляемость на всех режимах полета, а по летно-техническим данным и оборудованию - явное преимущество перед самолетами «У-2» и «УТ-2» (14915).

7 июня 1946 вышел приказ МАП N 361сс в исполнение постановления СМ N 1145-471сс от 31 мая 1946 в целях развертывания широким фронтом работ по реактивной авиации и выращиванию новых конструкторских коллективов:
1. Одобрить предложение МАП об организации новых опытных КБ по проектированию и постройке опытных и экспериментальных самолетов при заводах 153 (Новосибирск), 21 (Горький), бывшего завода 293 (Химки) и бывшего планерного завода в Тушино.
Во исполнение постановления СМ:
а) Организовать опытное КБ при заводе 21 и назначить ГК С.М.Алексеева, освободив его от работы на заводе 21
б) Организовать опытный завод 293 с ОКБ в Химках на базе филиала N 1 НИИ-1 и назначить директором и ГК завода М.Р.Бисноват
в) организовать опытный завод с ОКБ по десантным планерам в Тушино, присвоив ему N 499 и назначить директором и ГК П.В.Цыбина." (1980).

7 июня 1946 года вышел приказ министра авиационной промышленности № 361сс. В приказе подчеркивалось, что «Совет Министров Союза ССР в постановлении от 31 мая 1946 г. за № 1145-471сс, в целях развертывания широким фронтом работ по реактивной технике, выращивания новых конструкторских кадров:
1. Одобрил предложение Министерства авиационной промышленности об организации конструкторских бюро по проектированию опытных и экспериментальных самолетов при заводах № 153 (Новосибирск), № 21 (Горький), на бывшем заводе № 293 (Химки) и бывшем планерном заводе в Тушино.
2. Поручил Министерству авиационной промышленности (т. Хруничеву) организовать опытные конструкторские бюро на указанных заводах и оформить назначение главными конструкторами на указанных заводах т. Антонова О.К., Алексеева С.М., Бисноват М.Р. и Цыбина П.В., выдав им задания на проектирование и постройку опытных и экспериментальных образцов самолетов». Во исполнение данного постановления министр приказал: «Организовать опытное конструкторское бюро при заводе № 21 и назначить главным конструктором Алексеева С.М., освободив его от работы на заводе № 301» (18097).

7 июня 1946 г. по приказу № 361сс для развития работ по реактивной авиации на заводе № 21 было создано ОКБ-21 МАП гл. конструктора С.М. Алексеева. С.М. Алексеев назначен гл. конструктором завода № 21 и руководителем ОКБ-21 (до этого работал на заводе № 301).
С 1.07.1948 г. ОКБ-21 ликвидировано. Личный состав, площади и оборудование передано заводу № 21 МАП (в соответствии с приказом МАП № 440с от 21.06.1948 г.). Некоторое время (видимо, перед этим) ОКБ-21 числилось как опытная база гл. конструктора С.А. Лавочкина (завода № 301 МАП).
Далее некоторое время Алексеев работал в ЦАГИ, с 1949 г. возглавлял ОКБ на заводе № 1 МАП в г. Кимры.
Создано: истребители И-211, И-212, И-215 (13.10.1947 г.) (11982).

7 июня 1946 года приказом МАП № 361сс на заводе № 21 было организовано ОКБ-21. С.М. Алексеева официально назначили Главным конструктором завода № 21 и руководителем ОКБ-21 (19902).

7 июня 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №4 о работе ОКБ-2 с 28.05.46 г. по 7.06.46 г. и отчет по проделанной работе ОКБ-2 с 1.01.46 г. по 1.06.46 г. начальника ОКБ-2 подполковника А.И.Исаева, отправленный начальнику Штаба генерал-майора Лукина тов. Самойлову. Брошюра 1 (9004).

7 июня 1946 вышел приказ МАП N 360с в исполнение постановления СМ N 1017-419сс от 13 мая 1946 о реорганизации 14 ГУ в специальное 14 ГУ МАП с задачами производства жидкостно-реактивных двигателей для дальнобойных ракет + авиавинты (1647,57).
"1. Реорганизовать 14 ГУ в специальное 14 ГУ, возложив на него работу по производству ЖРД для дальнобойных ракет.
2. Сохранить за 14 ГУ находившееся в системе 14 ГУ авиа-винтовое производство.
3. Сохранить существующее руководство, аппарат и штаты 14 ГУ для работы в спец. главке.
5. 14 СГУ подчинить зам. мин. Баландину.
7. Передать в ведение 14 СГУ завод 456 для организации на нем производства ЖРД для дальнобойных ракет.
8. Обязать нач. 14 СГУ Еремеева и директора завода 456 Свет немедленно приступить к приемке от ГАУ чертежей, документации и образцов двигателей Фау-2 и приступить к организации производства этого двигателя." (1981,79).

7 июня 1946 г. приказом МАП № 361сс в соответствии с пост. СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. в системе 7ГУ МАП вместе с образованием завода № 293 было создано Специальное ОКБ завода № 293 МАП, ОКБ-293 МАП гл. конструктора М.Р. Бисновата /г. Химки Московской обл./.
Работы по исследованию транс- и сверхзвуковых скоростей на летающих моделях ЛМ-6, ЛМ-9, ЛМ-15 (1946- 48 г.). Спроектирован и построен экспериментальный самолет «5» (1947 г.).
В 1948 г. ОКБ перепрофилировано на создание реактивного управляемого вооружения, в связи с чем передано из 7ГУ в 14ГУ МАП. Разработка УРВП, УРВВ (на вооружение ни один образец не принят). В соответствии с ПСМ № 1175-440 от 14.04.1948 г. из КБ завода № 51 переданы работы по морскому самолету-снаряду 15ХМ. Здесь он получил обозначение Р-1 «Шторм». Пост. С.М № 4813-2094 от 4.12.1950 г. были уточнены требования к характеристикам снаряда. В 1950-51 г. проведены летные испытания пилотируемого аналога Р-1 «Шторм» - ЛМ- 15 с носителем Пе-8. В начале 1950-х г. создана и испытана беспилотная летающая модель ЛМ-15 с ПВРД РД- 550.
В соответствии с пост. СМ № 533-271сс от 19.02.1953 г. ОКБ ликвидировано, все работы в 03.1953 г. прекращены. По приказу № 229сс от 21.02.1953 г. ОКБ вместе с заводом со всеми площадями и заделом с 1.04.1953 г. переданы КБ-1 ТГУ СМ в качестве производственной базы, основная группа конструкторов во главе с зам. гл. конструктора И.И. Дракиным влилась в состав отдела № 32 КБ-1.
Летом 1953 г. планировалось возобновить работы в прежнем составе на заводе № 293 под руководством Бисновата, но это не было осуществлено. Конструкторская группа М.Р. Бисновата в 1953-54 г. работала в Люберцах в ПКПК по изготовлению наземной аэродромной техники.
Гл. конструктор (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват.
Зам. гл. конструктора (06.1946 г.-)- В.Н. Елагин, (1946-53 г.)- И.И. Дракин.
Создано: УРВВ СНАРС-250 («250», тема И-64); ПКР «15ХН» «Шторм» (11982).

7 июня 1946 г. с образованием специального 14ГУ завод № 456 по приказу МАП № 360сс передан туда для организации производства ЖРД для дальнобойных ракет типа ФАУ-2. В связи с этим весь задел по ракетной технике в течение 1946 г. передан на другие заводы. В это время на заводе работала группа немецких конструкторов (на 09.1948 г.- 23 чел.) под руководством Баума, которая участвовала в создании ЖРД (10776).

7 июня 1946 г. приказами МАП № 361сс и № 373с от 14.06.1946 г. в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс (о развитии работ по реактивной технике) от 31 мая 1946 г. в 7ГУ на базе филиала № 1 НИИ-1 МАП вновь образован самостоятельный завод № 293 НКАП (в связи с прекращением работ по самолетостроению в НИИ-1 и непригодности для работ по ЖРД) и передан как опытная база гл. конструктору М.Р. Бисновату. Группа А.М. Исаева переведена на основную территорию НИИ-1. Березняк в 12.1946 г. назначен зам. гл. конструктора ОКБ-2 завода № 1 МАП. С 1.05.1948 г. завод передан из 7ГУ в 14ГУ. 1.04.1953 г. завод № 293 передан в подчинение КБ-1 ТГУ СМ (по приказу МАП № 229сс от 21.02.1953 г.) как опытная база. С начала 1954 г. преобразован в опытную базу ОКБ-2 МАП П.Д. Грушина (с этого времени перестало существовать название "завод № 293"). Работали: (-10.1940 г.)- И.А. Иванов (нач. сборочного цеха; затем- директор завода № 450), (09.1942 г.)- В.П. Мишин (ст. инженер по вооружению). Директор (1940-44 г.)- В.Ф. Болховитинов, (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват, (03.1952 г.)- Ф.П. Герасимов. Гл. конструктор (1940-44 г.)- В.Ф. Болховитинов, (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват. Зам. директора: по производству (09.1940 г.-)- А.И. Мамучашвили; по «БИ» (09.1942 г.)- И.Ф. Флоров; (06.1946 г.-)- В.Н. Елагин. Зам. гл. конструктора по «БИ» (09.1942 г.)- И.Ф. Флоров. Гл. инженер (03.1941 г.-)- Л.А. Кац.

7 июня 1946 г. приказом МАП № 361сс в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс от 31 мая 1946 г. в системе 7ГУ МАП вместе с образованием завода № 293 бфло образовано Специальное ОКБ. Работы по исследованию транс- и сверхзвуковых скоростей на летающих моделях ЛМ-6, ЛМ-9, ЛМ-15 (1946-48 г.). Спроектирован и построен экспериментальный самолет «5» (1947 г.). В 1948 г. ОКБ перепрофилировано на создание реактивного управляемого вооружения, в связи с чем передано из 7ГУ в 14ГУ МАП. Разработка УРВП, УРВВ (на вооружение ни один образец не принят). В 1948-53 г. работы по самолету-снаряду «Шторм». В 1950-51 г. проведены летные испытания пилотируемого аналога «Шторма» Р-1 с носителем Пе-8. В начале 1950-х г. создана и испытана беспилотная летающая модель ЛМ-15 с ПВРД РД-550. В соответствии с постановлением СМ № 533-271сс от 19.02.1953 г. ОКБ ликвидировано, все работы в 03.1953 г. прекращены. По приказу № 229сс от 21.02.1953 г. ОКБ вместе с заводом со всеми площадями и заделом с 1.04.1953 г. переданы КБ-1 ТГУ СМ в качестве производственной базы, основная группа конструкторов во главе с зам. гл. конструктора И.И. Дракиным влилась в состав отдела № 32 КБ-1. Летом 1953 г. планировалось возобновить работы в прежнем составе на заводе № 293 под руководством Бисновата, но это не было осуществлено. Конструкторская группа М.Р. Бисновата в 1953-54 г. работала в Люберцах в ПКПК по изготовлению наземной аэродромной техники. Гл. конструктор (1946-53 г.)- М.Р. Бисноват. Зам. гл. конструктора (06.1946 г.-)- В.Н. Елагин, (1946-53 г.)- И.И. Дракин. Работали: И.И. Архангельский, Е.С. Иоффинов. Создано: УРВВ СНАРС-250 («250», тема И-64); ПКР «15ХН» «Шторм» (10776).

7 июня 1946 г. по приказу № 360сс с образованием специального 14ГУ завод (ГС Завод № 456 НКАП, МАП, MB, МОП, MOM, Опытный завод энергетического машиностроения (ОЗЭМ) MOM /г. Химки Московской обл./) передан туда для организации производства ЖРД для дальнобойных ракет типа ФАУ-2. В связи с этим весь задел по ракетной технике в течение 1946 г. передан на другие заводы. В это время на заводе работала группа немецких конструкторов (на 09.1948 г.- 23 чел.) под руководством Баума, которая участвовала в создании ЖРД.
С конца 1946 г. завод № 456 стал производственной базой ОКБ гл. конструктора В.П. Глушко. Опытное и серийное производство ЖРД.
В 1948 г. завод - в ведении 8ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 4730-2047(6)сс от 25.11.1950 г. и приказами № 947ссов/712с от 7.12.1950 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 и ОКБ-456 МАЛ переданы в 7ГУ (специальное) MB, с 04.1953 г. - в системе МОП.
С 27.10.1954 г. завод № 456 стал опытным заводом при ОКБ-456. С 03.1965 г. опытный завод № 456 передан в MOM. С 1.01.1967 г. завод получил наименование ОЗЭМ MOM. Затем ОЗЭМ и КБЭМ объединены в НПО ЭМ.
Производственная площадь (2002 г.)- 205 тыс. м2, станочный парк- 4400 ед.
Директор (04.1943 г.)- Бугров, (-06.1943-03.1945 г.-)- Т.Х. Филимончук, (14.03-1.10.1946 г.)- Б.И. Свет, (1.10- 1.11.1946 г.)- А. Г. Плоскинный, (1.11.1946-57 г.-)- Л.А. Гришин (затем- начальник 7ГУ ГКОТ), (16.12.1960 г.-)- Ю.Д. Соловьев, (1968-92 г.)- С.П. Богдановский, (-2000-02 г.-)- С.С. Головченко.
Гл. конструктор (1940-е г.)- В.П. Глушко.
Производство: самолеты: Ер-2 (1944-45)- 20 (из деталей завода № 39), Ил-4 (01-04.1945 г.)- 96 (из деталей заводов № 39 и № 126); самолеты-снаряды «10Х» и двигатели к ним (1944-45).
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора М.Ф. Поликарпова
Образовано на заводе по приказу № 772с от 15.10.1942 г. Работы по антиобледенителям и аппаратуре обогрева и жизнеобеспечения кабин. Гл. конструктор- М.Ф. Поликарпов.
Приказом № 377с от 25.06.1943 г. ОКБ в полном составе влито в НИСО.
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора А.П. Голубкова
В 1943 г. КБ А.П. Голубкова переведено с завода № 81 на завод № 89 НКАП. Затем Голубков был начальником отдела иностранных самолетов 6ГУ НКАП, затем руководил ОКБ завода № 456. Переделка самолетов В-25, ДС-3. Работы по освоению производства «10Х». К 06.1945 г. спроектирован тральщик морских мин на базе Ли-2 (планировалось организовать на заводе № 456 переоборудование самолетов).
В 1946 г. коллектив ОКБ во главе с А.П. Голубковым переведен на завод № 30 МАП, где по приказу № 14с от 22.01.1946 г. организовано новое ОКБ гл. конструктора А.П. Голубкова при заводе № 30.
СКБ-456 МАП, ОКБ-456 МАП, MB, МОП, ГКОТ, ГКАТ, MOM, КБ энергетического машиностроения (КБ ЭМ) MOM /141400 г. Химки-1 Московской обл./
1.03.1921 г. в Москве была образована «Лаборатория для разработки изобретений Н.И. Тихомирова» в области ракетной техники. В 1925 г. лаборатория перебазировалась в Ленинград и в 1928 г. получила название ГДЛ (Газодинамическая лаборатория). С 1927 г. велись работы по твердотопливным реактивным снарядам (стартовым ускорителям) под руководством В.И. Дудакова и В.А. Константинова. 15.05.1929 г. в ГДЛ организована группа по разработке РД под руководством В.П. Глушко. За три года создано семейство опытных ракетных моторов (ОРМ), в т.ч. ОРМ-47 - первый ЖРД, предназначенный для установки на самолет. В конце 1932 г. - проект баллистической ракеты РЛА-100. В 1934 г. группа вошла в РНИИ. По 1938 г. создано более 70 ЖРД.
Глушко в 03.1938 г. был репрессирован, до 08.1944 г.- в заключении, был гл. конструктором ОКБ-29 НКВД в Казани. С лета 1940 г. возглавлял Спецгруппу на заводе № 27. С 1942 г. по 04.1944 г. работал в ОТБ НКВД завода № 16 НКАП, затем- в ОКБ-16сб.
В 1941 г. ГДЛ эвакуировалась в Казань на завод № 16. ОКБ-16сб НКАП в Казани вновь образовалось 1.11.1944 г.	выделением в самостоятельное ОКБ из состава ОКБ-16 НКАП (приказ НКАП № 656сс от 11.11.1944 г.). Далее называлось ОКБ-СД, ОКБ-16-2.
По приказу № 328сс от 27.05.1946 г. началось создание специализированного ОКБ для проектирования ЖРД дальнобойных ракет. ОКБ-456 образовано по приказу № 424с от 3.07.1946 г. на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

7 июня 1946 г. приказом № 361сс в соответствии с пост. СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. началась организация опытного завода и ОКБ по десантным планерам гл. конструктора П.В. Цыбина (Завод № 499 МАП, ОКБ-499 МАП /ст. Бескудниково Московской обл./). Планировалось завод № 499 организовать в Тушино на площадке бывшего завода № 455 НКАП, занимаемой в то время заводом № 134 П.О. Сухого (П.О. Сухого должны были перевести в Подлипки на территорию бывшего завода № 289 НКАП). Однако сложности с межведомственными обменами и переводами коллективов послужили причиной отмены этого решения (территория завода № 289 на тот момент находилась в ведении ГУ ИАС ВВС и вскоре была передана в распоряжение НИИ-88 MB). В итоге завод № 499 был сформирован в Бескудниково на бывшей площадке завода № 468 НКАП.
В 1946-48 г. велись работы по экспериментальным скоростным планерам ЛЛ-l,JIJI-2 (Ц-2), JIJI-3 с твердотопливными ускорителями. Проведен ряд испытаний на скоростях до М=0,98.
В 1948 г. ввиду сокращения опытных работ в самолетостроении ОКБ было ликвидировано. На заводе организовано серийное производство нормалей.
П.В. Цыбин перешел в ОКБ-1 С.П. Королева на должность зам. гл. конструктора.
Директор (1947 г.)- П.В. Цыбин.
Гл. конструктор (1947 г.)- П.В. Цыбин (11982).

Другие оборонные отрасли:

7 июня 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ ЗАМЕСТИТЕЛЯ МИНИСТРА АВТОМОБИЛЬНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС ПО ПЛАНУ ОПЫТНЫХ И НАУЧНО-ИСЛЕДОВАТЕЛЬСКИХ РАБОТ НА 1946 г. № ОС-16/1380с
Министерство автомобильной промышленности СССР сообщает, что из представленного ГБТУ плана опытных и научно-исследовательских работ могут быть приняты для выполнения на заводах министерства на 1946-47 гг. следующие работы по созданию опытных образцов:
1. Легкий бронеавтомобиль весом 4,5 т.
2. Средний бронеавтомобиль весом 8 т.
3. Мотоцикл повышенной проходимости с верхнеклапанным двигателем и приводом на колесо коляски.
4. Мотоцикл с рабочим объемом 350 куб. см.
5. Модернизированный мотоцикл М-72.
6. Специальные мотоколяски.
Для установления сроков проектирования и дачи указаний заводам прошу направить в технический отдел министерства тактико-технические требования на вышеперечисленные объекты.
Заместитель министра автомобильной промышленности СССР Кучумов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 9. Л. 38 (11421).

Армия:

7 июня 1946 года вышел приказ № 144с министра с/х машиностроения и начальника Первого ГЛ. управления при СМ
В соответствии с распоряжением СМ от 31 мая 1946 года за № 7017рс
Передать завод № 611 (г. Миасс Челябинской области) из Министерства с/х машиностроения - Первому управлению при СМ (6460, 108).

За рубежом:

7 июня в 1946 году с аэродрома Рочестер взлетел первый прототип английского бомбардировщика-торпедоносца «Short» «SB.3», созданный на базе самолета «Short Sturgeon». Однако уже в процессе испытаний самолет был переоборудован в противолодочный самолет. Была добавлена носовая часть большего диаметра, обеспечивающая размещение поискового радара и двух операторов (14915).

7 июня 1946 первый полет Short Sturgeon RK787 (20370).

7 июня 1946 - Первый полет в Рочестере прототипа Short “Sturgeon” S.Mk.I. Изначально предназначался для новых авианосцев типа “Ark Royal” и “Hermes”, а также для проектируемого “Gibraltar” водоизмещением 45000 тонн как многоцелевой палубный самолёт (бомбардировщик, торпедоносец, разведчик).
Двумя годами позже – 18 мая 1948 г. пилот Джон С.Бут облетал второй прототип (RK791). Разумеется, после окончания войны самолёт, созданный по спецификации четырехлетней давности перестал быть актуальным и Адмиралтейство предложило использовать его как скоростной буксировщик мишеней. С этой целью была выдана новая спецификация Q.1\46 – теперь несостоявшемуся бомбардировщику предстояло переквалифицироваться во второразрядную машину, предназначенную для калибровки радаров. Новый вариант обозначался как S.A.2 (первоначально – S.39) или TT.Mk.2.
После серии небольших доработок заводы Short выпустили 24 серийных самолёта “Sturgeon” TT.Mk.2 (номера TS475 – TS498) (22468).

7 июня в 1946 году возобновление в Великобритании регулярного телевещания Би-би-си. Передачи принимают менее 12 тысяч телезрителей (14915).

Авиапромышленность:

8 июня 1946 была подготовлена:
Секретно
Сводка начальника ОКБ-1 Н.Олехновича заместителю министра авиационной промышленности тов. М.М.Лукину от 8.06.46 г. о работах ОКБ-1 с 27.05.46 г. по 7.06.46 г. Брошюра 1 (9003).

Другие оборонные отрасли:

8 июня 1946 г., учитывая специфичность изготовления электромеханической трансмиссии (генера-тор, тяговые электромоторы и аппаратура управления), по представлению министра транспортного машиностроения СССР В.А. Малышева и директора ЛКЗ А.Л. Кизима, состоялось решение бюро Горкома ВКП(б) Ленинграда за № 133, в котором ленинградские заводы и НИИ. участвовавшие в изготовлении узлов и агрегатов танка ИС- 7, обязывались выполнить поставленные задачи в установленный срок и откомандировать необходимое коли-чество специалистов на ЛКЗ. Этим же решением в рамках помощи в изготовлении холодных штампов для ЛКЗ и прессформ для завода РТИ «Красный треугольник», предназначенных для выпуска резиновых изделий (детали РМШ и внутренней амортизации опорных катков), были задействованы производственные мощности завода им. Воскова («Красный инструментальщик») и завода «Светлана» (12259).
Помимо проектирования, сотрудники ОКБ участвовали в монтажных и исследовательских работах, а также в ходовых испытаниях опытного танка «Объекта 253» с электромеханической трансмиссией на заводе «Динамо» (г. Москва). Испытания этой машины дали большой материал и опыт для создания вариантов таких трансмиссий для нового тяжелого танка.
Помимо однопоточной механической трансмиссии с трехвальной шестиступенчатой коробкой передач, созданной в ОКБ Опытного завода №100, кафедре танков МВТУ им. Н.Э. Баумана (г. Москва) было поручено создание планетарной трансмиссии, рассчитанной на использование в тяжелом танке массой 75 т и совместную работу с дизелем мощностью 1103 кВт (1500 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин-1.
Планетарная трансмиссия должна была обеспечить танку на шоссе максимальную скорость 60 км/ч и среднюю до 35—40 км/ч, на местности — среднюю до 25—30 км/ч. Кроме того, к ней предъявлялись следующие требования:
-	коэффициент использования мощности двигателя — не менее 0,8;
-	диапазон передач — 10—12;
-	передаточное число бортового редуктора —10—11;
-	наличие автоматизированного управления с усилием на педалях и рычагах не более 6—8 кгс;
-	механизм поворота должен был обеспечивать поворот машины с любым радиусом, с минимально возможной потерей линейной скорости
на повороте и без переключения на низшую передачу в планетарной коробке передач;
-	все агрегаты трансмиссии (мостики, сервирующие устройства и т.д.) должны крепиться на планетарной коробке передач;
-	трансмиссию следовало выполнить в едином блоке с двигателем в существующих габаритах МТО.
Одновременно с планетарной трансмиссией, с привлечением ленинградских заводов «Электрик» (директор — Е.С. Измозик), «Электросила» им. С.М. Кирова (директор — Г.Я. Мухин) и московского завода «Динамо» (директор — Н.А. Орловский), велась работа по электромеханической трансмиссии с использованием опыта создания и результатов испытаний аналогичной трансмиссии танка ИС-6 («Объект 253»), доработка, исследования и испытания которого велись параллельно. Так, в марте—апреле 1946 г. совместно с представителями завода «Динамо» танк ИС-6 («Объект 253») совершил семь выездов, в ходе которых он прошел 214 км (из них 186 км по шоссе и 28 км по грунтовой дороге). Однако из-за ряда конструктивных дефектов агрегатов электромеханической трансмиссии дальнейшие испытания были прекращены. К основным таким дефектам относились:
-	разрушение бандажа правого электродвигателя и, как следствие этого, разрушение катушек возбуждения;
-	выход из строя мотора системы охлаждения тягового электродвигателя;
-	многократные выходы из строя контроллеров.
В ходе проектирования электротрансмисии танка «Объекта 260» (в результате учета опыта по созданию и испытанию аналогичных трансмиссий ЭКВ, ИС-6, а также иностранных машин) были выбраны схема и компоновочные решения по размещению трансмиссии данного типа в габаритах танка ИС-7 с механической трансмиссией.
Выбранная схема электромеханической трансмиссии включала один тяговый электродвигатель и механический мультипликатор, позволявший данному двигателю работать в режиме оптимальной характеристики. Были проведены предварительные расчеты электрических машин и выполнена общая компоновка машины, которые легли в основу ТТТ для разработки электромеханической трансмиссии ' .
Ленинградские заводы «Электрик», «Электросила» им. С.М. Кирова, а также московский завод «Динамо», помимо работ по созданию электромеханической трансмиссии танка ИС-7, принимали участие в разработке остального электрооборудования, представлявшего собой сложный комплекс машин и предназначавшегося не только для обеспечения автоматизации управления огнем, но и привода системы охлаждения двигателей.
Рассматривался также вопрос возможности использования на танке ИС-7 гидромеханической трансмиссии. С этой целью на ЛКЗ были прове-дены ходовые испытания двух американских танков Т-26 с гидромеханиче-ской трансмиссией2' . По результатам испытаний были выполнены тяговые расчеты и дана сравнительная оценка гидромеханической трансмиссии с другими типами трансмиссии по тяговым качествам,
При создании гусениц с РМШ и опорных катков с внутренней амортизацией привлекались специалисты из НИИ резиновой промышленности (г. Загорск, ныне Сергиев Посад), НИИ шинной промышленности (г. Москва) и ленинградский завод РТИ «Красный треугольник» (директор — В.С. Файбишенко). Для изготовления мягких резиновых топливных баков был задействован завод РТИ N9734 (г. Свердловск) (12258).

Жизнь и внутренняя политика:

8 июня 1946 г. вышло Постановление СМ СССР «Об установлении перечня сведений составляющих государственную тайну, разглашение которой карается по закону» и под действие этого закона попадали все исследовательские и экспериментальные работы и открытия, ибо любое открытие в науке или технике могло быть использовано во вред советскому государству.
Огромное большинство научных работ и открытий не могло быть опубликовано в открытой печати. Соответственно нельзя было проводить научные симпозиумы, семинары и конференции и обмениваться научными достижениями не только с зарубежными, но и с отечественными специалистами. В ответ Президент АН СССР СИ. Вавилов написал известное письмо заместителю Председателя СМ СССР В.М. Молотову (№ 1267с от 14.06.47г.), в котором фактически предлагал закрыть Академию Наук, так как исполнение этого постановления делало ее существование бессмысленным (РГАСПИ, ф. 82, оп. 2, д. 930, л. 134) (22685).

За рубежом:

8 июня 1946 праздник в союзнической победы в Великой Отечественной войне проходит в Лондоне . Он включает в себя пролет 300 британских самолетов над городом, который простирается на 60 миль (97 км) во главе с Хокер Харрикейн, который участвовал в битве за Британию в 1940 году (20370).

Авиапромышленность:

9 июня 1946 самолет 130 С.А.Л. (Ла-7 металлический - 2075,115 по личному указанию И.В.С.) был передан на гос. испытания, а 150 выведен на аэродром для рулежки. До мая 1946 машина 130 испытывалась на 301 заводе в Химках и летали А.А.Попов и Л.А.Бальян, которые выполнили 30 полетов (2902,4). По 154 разрабатывали чертежи (738,48). Это был Ла-7 металлический и к сроку, определенному Правительством - 1 августа 1946 - не успели (2075,115). Гос. испытания 130 вел и-л В.И.Алексеенко и л-и А.Г.Кубышкин. 8 июля машину вернули в ОКБ-301 для доработок (2902,4).

9 июня 1946 истребитель 130 (будущий Ла-9) предъявили на госиспытания в НИИ ВВС, которые проводились в период с 13 июня по 10 октября 1946 г., летали один из авторов данной статьи летчик-инженер В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Трижды испытания прерывались. Сначала устранялись недостатки по устойчивости и управляемости, вторая задержка произошла из-за замены мотора и подготовки к отстрелу бортового оружия. Доводка пушек вызвала третий перерыв в полетах. В программе госиспытаний на самолете "130" было выполнено 112 полетов - ни на одном из испытывавшихся ранее в НИИ ВВС опытных поршневых истребителей не проводилось такого количества полетов! Госиспытания истребитель прошел удовлетворительно и был рекомендован для принятия на вооружение ВВС (4707).

9 июня 1946 самолет “130” предъявили на государственные испытания в НИИ ВВС. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Антипов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили. Они закончились 10 октября с положительным результатом. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов. 
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили,что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство. Когда 18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9 (11990).

9 июня 1946 г. самолет «130» С.А.Л. предъявили на государственные испытания в НИИ ВВС. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик-испытатель А.Г. Кубышкин. Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц, 8 июля, машину вернули в ОКБ-301 и лишь 17 дней спустя продолжили испытания, завершившиеся 10 октября с положительным результатом. За время испытаний потеряли почти полтора месяца на замену двигателя и доводку вооружения.
Следует отметить, что НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доработкой машины. В частности, с 8 по 27 июля в его стенах улучшили систему управления, доведя до нормы нагрузки на ручку управления. Научно-испытательный институт ВВС сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно, по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева, заострили носик профиля центроплана, значительно улучшив штопорные свойства самолета.
Тогда же улучшили охлаждение двигателя и температуру головок его цилиндров, которая стала находиться в допустимых пределах. Возросла дальность радиосвязи за счет замены металлической мачты антенны деревянной и удлинения ее с 620 до 720 мм, а также установки килевой мачты высотой 180 мм.
В испытаниях нового истребителя принимали участие А.Г. Прошаков, В.И. Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, Герои Советского Союза И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, а также А.Г. Кочетков, Ю.А. Антипов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов, позже получившие звание Героя Советского Союза.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: «Оборудование кабины самолета «130» выполнено значительно лучше, чем на серийном Л а-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика («свой — чужой». — Прим, авт.) позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко. Отсутствие на самолете автоматики винтомоторной группы является для современного истребителя существенным недостатком...
По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка (антенны) радиополукомпаса.
На рулении самолет ведет себя хорошо, стопор костыля работает нормально. Взлет на самолете «130» аналогичен взлету Л а-7. После отрыва и на наборе устойчивость самолета вполне достаточная.
Техника выполнения фигур высшего пилотажа на самолете «130» такая же, как и на Ла-7. Самолет доступен летчикам средней квалификации.
Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке пилота и поведении самолета, что имеет место на Ла-7...
Самолет парашютирует до скорости 170 км/ч. Сваливание в штопор предупреждается легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор не резкий и без особого труда может быть предупрежден летчиком дачей обратной ноги. Поведение самолета в процессе штопора аналогично самоле ту Ла-7...
Пикирует самолет устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Допустимая скорость пикирования 700 км/ч по прибору на выводе является недостаточной, необходимо ее повысить до 750 км/ч... Самолет может летать по горизонту с брошенной ручкой...»
В том же документе говорилось, что по дальности и продолжительности полета на н айвы годнейшем режиме самолет «130» имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У. Это преимущество самолета «130» в дальности может быть использовано для сопровождения ближних бомбардировщиков на полный радиус их действия при условии дальнейшего увеличения запаса горючего.
По мощности огневого залпа самолет «130» имел значительное превосходство перед Ла-7, Як-3 и Як-9У. Боевые задачи самолет «130» мог выполнять днем до практического потолка, а также в сложных метеоусловиях, но для производства ночных полетов самолет не имел необходимого светотехнического оборудования, что ограничивало его боевое применение.
«В воздушном бою, — говорилось в акте по результатам государственных испытаний, — на горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 — 6000 метров самолеты «130» и Ла-7 равноценны. В течение 20 — 25 минут боя могут зайти в хвост друг другу на дальность прицельного огня...
В воздушном бою с Як-3 на горизонтальном маневре на высотах 3000 — 5000 метров последний имел незначительное преимущество перед самолетом «130». На левых и правых виражах самолет Як-3 заходил в хвост самолету «130» на дистанцию 200 — 300 метров через 5-6 виражей. На вертикальном маневре на высотах 3000 — 5000 метров самолет Як-3 также имеет преимущество перед самолетом «130».
«130-й» имел значительно лучший обзор из кабины по сравнению не только с Ла-7, но и с немецким FW190 и американским истребителем Р-47 «Тандерболт». В тоже время выявилось 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Семнадцать из них требовалось устранить в первую очередь.
От Ла-7 у истребителя «130» мало что осталось. Прежде всего, новый самолет был цельнометаллической конструкции, что снизило вес планера. Крыло стало однолонжеронным с работающей на кручение обшивкой. Ламинарный профиль крыла с улучшенным сопряжением его с фюзеляжем, достигнутого с помощью зализов или, как их тогда называли, ферин- гов, способствовали снижению лобового сопротивления.
Улучшили температурный режим кабины пилота благодаря герметизации ее и отсека силовой установки, а также регулировки всасывания воздуха, подводящегося в мотор из специального заборника.
Цельнометаллическая конструкция планера позволила увеличить число бензобаков в крыле до пяти с общей емкостью 850 литров (на опытной машине они вмещали 825 литров).
Самолет комплектовался четырьмя синхронными пушками НС-23С с боезапасом 300 патронов. Следует отметить, что будущий Ла-9, оснащенный одними из лучших пушек, по праву считался самым вооруженным поршневым истребителем. Управление огнем — пневмоэлектриче- ское, позволявшее вести как раздельную стрельбу из двух верхних или двух нижних пушек, так и залповую из всех стволов. На серийных машинах прицел ПБП(В), установленный под козырьком фонаря, заменили на АСП-1Н (заводское обозначение «97-П»), Этот оптический прицел, разработанный в ОКБ-16, являлся копией английского прицела МК-2Д, использовавшегося на истребителях, поставлявшихся в СССР в годы войны. В носке правой половины центроплана (в плоскости выпущенной правой стойки шасси) устанавливался фотопулемет «Файрчальд» тип «6» (24988).

9 июня 1946 новый истребитель 130 предъявили в НИИ ВВС на Государственные испытания. Здесь ведущим летчиком по самолету стал А. Г. Кубышкин. Уже после первых полетов он посчитал, что у машины есть проблемы с устойчивостью, управляемостью и вооружением. 8 июля самолет вернули в ОКБ для устранения дефектов.
Доработки заняли 17 дней, после чего истребитель опять передали в НИИ ВВС для продолжения Госиспытаний. Кроме Кубышкина, В-них участвовал и 12 разных летчиков, вт.ч. А.Г. Про- шаков, А.П. Супрун, А.Г. Кочетков. Неоднократно полеты приходилось останавливать для очередных доработок. Так, только на отладку двигателя и вооружения вынуждены были потратить полтора месяца.
Завершились Госиспытания 10 октября. В целом самолет получил положительную оценку. В своих отзывах летчики-испы- татели указывали, что по технике пилотирования он близок к Ла-7 и доступен для освоения строевыми пилотами средней квалификации. Удостоились похвал как кабина, так и ее оборудование, которые были лучшими, чем у предшественника.
Учебные воздушные бои с основными отечественными истребителями показали, что «130-й» равноценен Ла-7, но несколько уступает в маневренности более легкому Як-3 в диапазоне высот от 3000 м до 5000 м. А вот по дальности полета «130-й» оказался вне конкуренции.
Летчики НИИ ВВС также отмечали: «Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке пилота и поведении самолета, что имеет место на Ла-7...
Сваливание в штопор предупреждается легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор не резкий и без особого труда может быть предупрежден летчиком дачей обратной ноги.
Поведение самолета в процессе штопора аналогично самолету Ла-7...
Самолет может летать по горизонту с брошенной ручкой».
Набралось к истребителю и немало замечаний. Наиболее существенным стало ухудшение поведения самолета на малых скоростях, представлявшее особую опасность на посадке. Летчики указывали, что при раннем выравнивании и небольшом перетягивании ручки управления возникает стремление самолета к сваливанию на крыло. Вообще испытатели выявили 17 дефектов, которые влияли на безопасность полетов и требовали устранения «еще вчера». Были недостатки и другого рода. Например, летчики отметили, что «отсутствие на самолете автоматики винтомоторной группы является для современного истребителя существенным недостатком». В целом были обнаружены 117 различных дефектов и недоработок. Однако такая картина была характерна практически для всёх советских самолетов и не препятствовала принятию их на вооружение. Получил такую рекомендацию и новый истребитель Лавочкина, которому присвоили обозначение Ла-9 (19108).

9 июня 1946 с-т С.А.Л. 152 был предъявлен на госиспытания в НИИ ВВС (738,47).

9 июня 1946 самолет Лавочкина 130 предъявили на государственные испытания в Государственный Краснознаменный научно-исследовательский институт ВВС (ГК НИИ ВВС). Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик-испытатель А.Г. Кубышкин. Первые же полеты позволили выявить серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. 8 июля машину вернули в ОКБ-301 и лишь 17 дней спустя продолжили испытания, завершившиеся 10 октября с положительным результатом. За время испытаний потеряли почти полтора месяца на замену двигателя и доводку вооружения.
Таким образом, на создание цельнометаллического поршневого истребителя, который не слишком отличался по характеристикам от Ла-7, авиационная промышленность затратила около года.
В Акте по результатам госиспытаний пилоты отмечали:
«Оборудование кабины самолета «130» выполнено значительно лучше, чем на серийном самолете Ла-7. Наличие РПК (радиополукомпас. – Е.П.), авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика («свой – чужой». – Е.П.) позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Отсутствие на самолете автоматики ВМГ (винтомоторной группы. – Е.П.) является для современного истребителя существенным недостатком…»
В 1946 году самолет запустили в серийное производство на заводе № 21 под обозначением «тип 48». В частях он получил официальное имя Ла-9 (12207).

9 июня в 1946 году прототип цельнометаллического истребителя «130» с двигателем «АШ-82ФН», в будущем самолет «Ла-9» предъявили на государственные испытания в ГК НИИ ВВС. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Первый экземпляр истребителя "130" построили в январе 1946 года на заводе N21, выпускавшем «Ла-7». В следующем месяце машину перевезли в подмосковные Химки на завод №301. Заводские испытания, в ходе которых было совершено 30 полетов, завершились в мае 1946 г. (ведущий летчик А.А.Попов, ведущий инженер Л.А.Бальян). Первые же полеты позволили выявить серьезные дефекты связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. 8 июля машину вернули в ОКБ-301 и лишь 17 дней спустя продолжили испытания, завершившиеся 10 октября с положительным результатом. За время испытаний потеряли почти полтора месяца на замену двигателя и доводку вооружения (14917).

9 июня 1946 закончились госиспытания цельнометаллического "Як-3" завода № 31, который поступил в НИИ ВВС 11 мая и испытывался с 21 мая. Ведущими по машине были инженер И.А. Колосов и летчик Ю.А. Антипов. Машину облетали В.Г. Иванов, А.Г. Кочетков, А.Г. Проша- ков, Г.А. Седов и А.А. Манучаров. Но самолет, хотя по летным данным и соответствовал постановлению ГКО, сохранил те же дефекты силовой установки, что и предыдущие машины. 
Основные данные семейства истребителей Як-3 с моторами ВК-107А и АШ-82ФН
	
	Як-1М 3) 1943 г.
	Як-3 1)
	Як-3 №01-01 Завод №292 ГИ
	Як-3 №03-01 Завод №292 Контрольные ЗИ
	Як-32) №70-03, завод №31
	Як-ЗУ

	Двигатель
	М-107А
	ВК-107А
	ВК-107А ВИШ-Ю7ЛО
	ВК-107А ВИШ-107ЛО
	ВК-107А
	АШ-82ФН

	Мощность, л.е.: взлетная номинальная/на высоте, м
	1650 1500/5800
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	1600 1650/1800 1500/4500
	

1850

	Размах крыла, м
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,2
	9,4

	Длина, м
	8,5
	8,5385
	8,55
	8,55
	8,5385
	8,36

	Площадь крыла, м2
	14,85
	14,85
	14.85
	14,85
	14,85
	15,35

	Взлетный вес, кг
	2985
	2984
	3059
	3057
	2935
	2792

	Вес пустого, кг
	2438
	2346
	2411
	-
	2342
	2273

	Запас топлива, л
	350
	390
	363
	360
	352
	340

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, км посадочная
	-
	611
	602
	
	604
	

	
	
	720/5,75
	695/5,95
150
	707/5900
	706/5,9
	705/6,1

	Время набора высоты 5000 м, мин.
	
	3,9
	4,2
	
	4,25
	4

	Практический потолок, м
	-
	11 800
	11 350
	-
	11 050
	-

	Время виража на высоте 1000 м, с
	
	17-18
	
	
	20
	-

	Дальность макс., км
	
	
	1060
	1041 5)
	_
	777 4)

	Разбег/пробег, м
	
	345/590
	375/540
	-
	-350/440
	-

	Вооружение: количество х калибр/ общий боезапас
	1x20/120 1x12,7/200
	-
	3x20
	3x20/300
	2x20
	2x20/240


Примечания: 1 - опытный №1 с крылом смешанной конструкции, без вооружения; 2 - цельнометаллический; 3 - краткое техническое описание самолета Як1-М с мотором М107-А. Апрель 1943 г.; 4 - с деревянным крылом, с металлическим - 2740 кг; 5 - на высоте 950 м со скоростью 312 км/ч (12047).

Армия:

9 июня 1946 года Приказ Министра Вооруженных сил СССР № 009
Совет Министров СССР постановлением от 3 июня с.г. утвердил предложение Высшего Военного Совета от 1 июня об освобождении Маршала Советского Союза Жукова от должности главнокомандующего сухопутными войсками и этим же постановлением освободил маршала Жукова от обязанностей заместителя министра вооруженных сил.
Обстоятельства дела сводятся к следующему.
Бывший командующий военно-воздушными силами Новиков направил недавно в правительство заявление на маршала Жукова, в котором сообщал о фактах недостойного и вредного поведения со стороны маршала Жукова по отношению к правительству и Верховному главнокомандованию.
Высший Военный Совет на своем заседании 1 июня с.г. рассмотрел указанное заявление Новикова и установил, что маршал Жуков, несмотря на созданное ему правительством и Верховным главнокомандованием высокое положение, считал себя обиженным, выражал недовольство решениями правительства и враждебно отзывался о нем среди подчиненных лиц.
Маршал Жуков, утеряв всякую скромность и будучи увлечен чувством личной амбиции, считал, что его заслуги недостаточно оценены, приписывая при этом себе в разговорах с подчиненными разработку и проведение всех основных операций Великой Отечественной войны, включая и те операции, к которым он не имел никакого отношения.
Более того, маршал Жуков, будучи сам озлоблен, пытался группировать вокруг себя недовольных, провалившихся и отстраненных от работы начальников и брал их под свою защиту, противопоставляя себя тем самым правительству и Верховному главнокомандованию.
Будучи назначен главнокомандующим сухопутными войсками, маршал Жуков продолжал высказывать свое несогласие с решениями правительства в кругу близких ему людей, а некоторые мероприятия правительства, направленные на укрепление боеспособности сухопутных войск, расценивал не с точки зрения интересов обороны Родины, а как мероприятия, направленные на ущемление его, Жукова, личности.
Вопреки изложенным выше заявлениям маршала Жукова, на заседании Высшего Военного Совета было установлено, что все планы всех без исключения значительных операций Отечественной войны, равно как и планы их обеспечения, обсуждались и принимались на совместных заседаниях Государственного Комитета Обороны и членов Ставки в присутствии соответствующих командующих фронтами и главных сотрудников Генштаба, причем нередко привлекались к делу начальники родов войск.
Было установлено далее, что к плану ликвидации сталинградской группы немецких войск и проведению этого плана, которые приписывает себе маршал Жуков, он не имел отношения: как известно, план ликвидации немецких войск был выработан и сама ликвидация была начата зимой 1942 г., когда маршал Жуков находился на другом фронте, вдали от Сталинграда.
Было установлено дальше, что маршал Жуков не имел также отношения к плану ликвидации крымской группы немецких войск, равно как и проведению этого плана, хотя он и приписывает их себе в разговорах с подчиненными.
Было установлено далее, что ликвидация корсунь-шевченковской группы немецких войск была спланирована и проведена не маршалом Жуковым, как он заявлял об этом, а маршалом Коневым, а Киев был освобожден не ударом с юга с букринского плацдарма, как предлагал Жуков, а ударом с севера, ибо Ставка считала букринский плацдарм непригодным для такой большой операции.
Было, наконец, установлено, что, признавая заслуги маршала Жукова при взятии Берлина, нельзя отрицать, как это делает маршал Жуков, что без удара с юга войск маршала Конева и удара с севера войск маршала Рокоссовского Берлин не был бы окружен и взят в тот срок, в какой он был взят.
Под конец маршал Жуков заявил на заседании Высшего Военного Совета, что он действительно допустил серьезные ошибки, что у него появилось зазнайство, что он, конечно, не может оставаться на посту главкома сухопутных войск и что он постарается ликвидировать свои ошибки на другом месте работы.
Высший Военный Совет, рассмотрев вопрос о поведении маршала Жукова, единодушно признал это поведение вредным и несовместимым с занимаемым им положением и, исходя из этого, решил просить Совет Министров Союза ССР об освобождении маршала Жукова от должности главнокомандующего сухопутными войсками.
Совет Министров Союза ССР на основании изложенного принял указанное выше решение об освобождении маршала Жукова от занимаемых им постов и назначил его командующим войсками Одесского военного округа.
Настоящий приказ объявить главнокомандующим, членам военных советов и начальникам штабов групп войск, командующим, членам военных советов, начальникам штабов военных округов и флотов.
Министр вооруженных сил Союза ССР
Генералиссимус Советского Союза
И. Сталин
Мухин Ю.И. Война и мы. Кн. 1. М., 2000. С. 239–241 (11659).

9 июня 1946. Главнокомандующий Сухопутными войсками маршал Г. К. Жуков понижен в должности и назначен командующим Одесским военным округом за "чрезмерные личные амбиции" и "приписывание себе решающей роли в выполнении всех основных боевых операций во время войны, включая те, в которых он не играл вообще никакой роли" (18687).

За рубежом:

9 июня 1946 король Таиланда Ананда Махидол утром найден в своей кровати мертвым с пулевым отверстием (тайна его убийства осталась неразгаданной до сих пор) (4962).

Авиапромышленность:

10 июня 1946 г. за подписью зам. начальника Седьмого Главного Управления МАП В.Алексеева была подготовлена Справка по основным расчётным данным четырёхмоторных самолётов конструкции тов. С.В.Ильюшина, в котором представлены ЛТХ двух самолётов - бомбардировщика с моторами М-45 и дальнего истребителя на его базе. Эти данные, явно относящиеся к Ил-14, приведены в сводной таблице характеристик всех проектных вариантов этого самолёта. Пока же отметим, что с четырьмя АМ-34НВ самолёт должен был иметь следующие основные ЛТХ: нормальный взлётный вес - 22400 кг; максимальная скорость - 760 км/ч на высоте 9300 м; дальность полёта 2000 км с бомбовым грузом 2000 кг при крейсерской скорости полёта 500 км/ч.
Сравнительная таблица ЛТХ проектных вариантов бомбардировщика Ил-14
	
	Ил-14 Бомбардировщик
	Ил-14 Бомбардировщик
	Ил-14
Дальний разведчик

	Тип двигателя
	4хАМ-3НВ
	4хАМ-45
	4хАМ-45

	Взлётная мощность, л.с.
	2460
	2450*
	2450*

	Экипаж, чел.
Полётный вес, кг
	4
	4
	4?

	нормальный
	21500
	23500
	23300

	максимальный
	22500
	25500
	24800

	Максимальная скорость, км/ч на расчётной высоте
	760 (9300 м)
	730 (9000 м)
	730 (9000 м)

	у земли
	600
	575
	575

	Время набора высоты, м / мин
	5000 / 5,0
	
	9000 / 13

	Практический потолок, м
	12500
	11500
	11500

	Дальность полёта, км
	2500
	-
	2200/3000

	- на скорости, км/ч
	500
	
	500

	- с бомбовым грузом, кг
	2000
	
	норм./перегруз.

	
	
	
	полётный вес

	Дальность в нормальном варианте на скорости 500 км/час при полетном весе 23300 кг, км
Дальность при нормальном полётном весе на скорости
	-
	2200
	-

	500 км/час с 2000 кг бомб, км
	
	2000
	-

	Дальность при перегрузочном весе на скорости 500 км/час
	-
	
	

	с 2000 кг бомб с максимальным запасом горючего, км
	-
	3250
	-

	Продолжительность полёта в нормальном варианте, час.
	-
	-
	4

	Продолжительность полёта в перегрузочном варианте, час. Взлётно-посадочные данные
	-
	-
	5.5

	- разбег при взлёте, м
	560
	-
	-

	- посадочная скорость, км/ч
	145
	-
	-

	Бомбовый груз, норм./макс., кг Оборонительное вооружение
	2000/2500
	-
	-

	- пушки, вперёд
	1х23
	1х20
	2х45

	- пушки, назад
	2х20
	2х20
	2х20


*По данным Р.Котельникова (23907).

10 июня 1946 начались гос. испытания самолета Як-9 с ВК-105ПФ (учебного), но в срок - 10 августа - не успели (2075,115).

На 10 июня 1946 состояние опытного строительства на заводе № 301 было следующим:
С-т 130 передан на госиспытания в НИИ ВВС 9 июня 1946
С-т 150 - один выведен на аэродром для рулежки
С-т 154 ОКБ производит разработку чертежей
120-Р - находится на аэродроме. Отработка ВМГ. Вышли из строя 3 выхлопных патрубка
130-Р - статиспытания задерживаются из-за отсутствия асти фюзеляжа, которая изготавливается на з-де № 301 (738,48.

10 июня 1946 года начальник 1 Гл. управления Тер-Маркарян писал начальнику секретариата МАП Новикову
Справка
Приказом по НКАП № 4 от 10 января 1946 года ОКБ-3 конструктора Братухина И.П. было выделено из состава завода № 381 и передано в ведение 7 Гл. управления.
Занимаемое ранее заводом № 381 помещение административного корпуса Перовского моторемонтного завода передано в ведение ОКБ-3 (9155).

10 июня 1946 года по Постановлению СМ и 20 июня 1946 года по приказу МАП на заводе № 280 было организовано ОКБ. Первым начальником ОКБ был Низов Ф.И., затем Смирнов В.И. (9487).

10 июня 1946 г. Приказ Министерства вооруженных сил № 0347 заново определил задачи полигона ракетной техники и сроки ввода в срой - в течение 2-3 лет, его первым начальником был назначен генерал-лейтенант артиллерии В.И. Вознюк. Приказы Командующего артиллерией №№ 0409, 0544, 0808 от 12 октября, 18 ноября и 31 декабря 1946 г., а также приказ Главного Политуправления № 0295 от 25 октября того же года завершили юридическое оформление полигона. Военные остановились на Грозненском варианте полигона, который предполагалось разместить в междуречье Терека и Унжи. Когда была проведена вся подготовительная работа, сделаны необходимые расчеты, определены транспортные пути, стартовые площадки, обеспечение энергией и т.п. В.И. Вознюк отправился с докладом к И.В. Сталину. Сталин был категорически против. Полковник В.К. Прохоренко, работавший в те годы вместе с Вознюком (впоследствии стал ведущим инженером-конструктором КБ НПО «Взлет» Минрадиопрома), так передает слова Иосифа Виссарионовича: «Зимой миллионные стада овец спускаются с гор в междуречье, там слой снега тонкий и овцы могут добывать себе корм без помощи человека. Вы хотите распугать всех овец?» (РГАНТД, С.К. Прохоренко, 18 марта 1991 г. Фоно. Арх. № 931, ОК\УО-]06, 19см.сек.). О Кавказе пришлось забыть, на Ахтубе и калмыцких степях остановились позже, а тогда в конце 1946 г. место полигона так и не было определено. «Крах грозненского варианта внес панику в ряды военных, поджимали сроки. В начале 1947 г. подробно начали исследовать район реки Ахтубы несколькими рекогносцировочными группами. Сталин лично контролировал работу этих групп и выбор места для полигона, что только добавляло нервозности. В.И. Вознюк после очередного доклада Сталину возвращался злой и срывал досаду на подчиненных. Все мотались по степям как сумасшедшие, а Сталин рвал и метал. Полигон это ведь не только стартовые площадки, это складирование и хранение топлива, размещение людей, схемы эвакуации из района стрельб и, в том числе, оценка пастбищ на пути следования ракеты. Но калмыцкие овцы волновали Сталина явно меньше чем грузинские, он требовал освоить Капустин Яр до октября 1947 г. Из-за этой спешки пришлось поставить крест на проекте благоустроенного городка для персонала полигона» (РГАНТД, CK. Прохоренко, 18 марта 1991 г. Фоно. Арх. № 931, ORWO-106, 19см.сек.).
Когда Бригада особого назначения в августе 1947 г. передислоцировалась на ГЦО «Капустин Яр» собственно полигон был только обозначен, никаких сооружений там не было, просто голая степь. Но уже к октябрю 1947 г. полигон был готов к экспериментальным пускам.
Сергей Хрущев упоминает еще один вариант размещения первого ракетного полигона - Мариупольский, трасса прицеливания должна была проходить через плодородные донские степи к Сталинграду. В этом случае пришлось бы эвакуировать тысячи людей из густонаселенных районов Украины. Н.С. Хрущев убедил И.В. Сталина, что такая акция не сможет остаться незамеченной и вряд ли удастся соблюсти необходимую секретность. (Хрущев С. Рождение сверхдержавы. М.: Время, 200. С.86) (22685).

Другие оборонные отрасли:

10 июня в 1946 году постановлением Совета Министров СССР была учреждена Академия артиллерийских наук (ликвидирована в 1953 г.; воссоздана 5 апреля 1994 г. указом Президента Российской Федерации как Российская академия ракетных и артиллерийских наук) (14918).

10 июня 1946 г. Совет Министров СССР своим постановлением за № 1203-496-с обязал:
1. Министерство химической промышленности (т. Первухина) и Министерство внешней торговли (т. Сергеева):
а) организовать, начиная с июля 1946 г., выработку лактама на заводе «Лейна-Верке» (Германия) в количестве 501 тонн в месяц, для чего разрешил т. Первухину командировать в Германию группу инженеров, мастеров и рабочих в количестве 20 чел., поручив им изучение и организацию производства лактама;
б) поставить Министерству текстильной промышленности СССР следующее количество лактама:
в 1946 г.-300 тонн
в 1947 г. - 600 -«-2. Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина):
а) приступить с июня 1946 г. к организации производства волокна «перлон» на опытной полузаводской установке в г. Шварца (Тюрингия), для чего командировать в Германию 8 чел. инженеров и мастеров, поручив им изучение и организацию производства волокна «перлон» на этой установке;
б) организовать производство корда из волокна «перлон», доставляемого из Германии, и из волокна «капрон», намеченного к производству в СССР, и поставить Министерству резиновой промышленности корда из указанного волокна в 1946 г. 40 тонн и в 1947 г. — 100 тонн.

10 июня 1946 г. Приказ начальника ПГУ МХП СССР С.Я.Файнштейна о мерах по выполнению приказа министра МХП о срочной организации выпуска зарина на химическом заводе № 91 (г.Сталинград). Намечены меры по сдаче опытной установки в эксплуатацию до 1 ноября1946 г. Предусмотрено сочетать трофейное оборудование с вновь созданными деталями из серебра (17133).

Авиапромышленность:

11 июня 1946 ГК НИИ ВВС выпустил акт о том, что опытные авиаколеса размером 800х260 мм с колодочными тормозами и серийными пневматиками того же предназначенные для самолета Ил-10, государственных испытаний не выдержали из-за недостаточной прочности пневматиков и наличия конструктивно-производственных дефектов у колес (2078,171).

11 июня 1946 был подписан акт НИИ ВВС N 065 по результатам гос. испытаний опытных авиаколес 800х260 мм с колодочными тормозами и серийными пневматиками того же размера, предназначенные для самолета Ил-10. испытаний не выдержали из-за недостаточной прочности пневматиков и наличия конструктивно-производственных дефектов у колес (акт ГК НИИ ВВС N 065 от 11.06.1946) (2078,171).

11 июня 1946 при демонстрации МиГ-9 К.Е.В. и М.В.Хруничеву разбился А.Н.Гринчик (449).
По другим данным 11 июля 1946

11 июня 1946 г. во время подготовки к демонстрационным полетам самолет «Ф» ОКБ МиГ потерпел катастрофу. Оторвавшийся элерон стоил жизни Алексею Гринчику (23462).

11 июня 1946 года вышел Приказ начальника гл. управления ГВФ “О проведении госиспытаний опытного самолета ИЛ-12” (8671, 7).

11 июня 1946 года на основании приказа ГУ ГВФ для проведения государственных испытаний Ил-12 назначили ведущими: пилота Героя Советского Союза Г.А. Тарана (второй пилот А. И. Восканов) и инженера Н.А. Уварова. В годы Великой Отечественной войны Таран командовал 3-м авиатранспортным Виленеким полком 10-й гвардейской авиатранспортной дивизии ГВФ. Возглавлял государственную комиссию по испытаниям генерал И.Ф. Петров.
Государственные испытания Ил-12 проходили с 1 июля по 16 сентября 1946 г. По мнению летного состава, Ил-12 был прост и удобен в пилотировании, обладал хорошими взлетно-посадочными характеристиками. В случае отказа одного из моторов даже на взлете самолет мог продолжить полет. Для эксплуатации Ил-12 требовался аэродром первого класса с искусственным или дерновым покрытием (25091).

11 июня 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП с 28.05.46 по 7.06.46 начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н.Леонтьева. Брошюра 1 (9000).

11 июня 1946 года приказом Министерства легкой промышленности за № 10сс во исполнение постановления СМ № 1154-474 от 3 июня 1946 года на базе КБ завода № 9 был создан Научно-исследовательский экспериментальный институт парашютно-десантного снаряжения (НИЭИ ПДС).
Руководители: С июня 1946 года по 13 декабря 1946 года и.о. директора Ткачев Ф.Д. С 13 декабря 1946 года по 1 июня 1950 года – директор Воронин Г.М. С 1 июня 1950 года по 13 мая 1955 года – директор Павлов С.А. С 13 мая 1955 года – начальник Ткачев Ф.Д.
Приказом министра легкой промышленности от 5 июня 1951 года за № 148с при НИЭИ ПДС была организована летно-испытательная станция по испытанию парашютно-десантной техники на земле и в воздухе.
Приказом по гл. управлению швейной промышленности МЛП от 31 марта 1952 года за № 1с при ЛИС было организовано опытное производство парашютов на базе швейно-монтажной и слесарно-механической лабораторий НИЭИ ПДС.
ЛИС с опытным производством действовала как самостоятельная производственная единица при НИЭИ ПДС до 1 января 1959 года.
За период деятельности ЛИС ее руководителями были:
Николаев В.Н., Новиков С.А. С 1 января 1959 года ЛИС как самостоятельная единица упразднена, а опытное производство и летно-испытательный отдел перешли в состав подразделений НИЭИ ПДС
Начальник – Ткачев
Адрес: Москва, Старый Петровско-Разумовский проезд, д. 43/1, п/я 3910 (9880).

Другие оборонные отрасли:

11 июля 1946 г. вышел Отчет о работе отделения по науке и технике УСВА земли Тюрингия за 2-й квартал 1946 г.
Секретно
«Утверждаю»
Начальник Управления СВА ф/з Тюрингия генерал-майор Колесниченко
Во втором квартале работа отделения протекала в соответствии с планом по следующим направлениям:
1. Рассмотрение планов работ и смет групп министерств (позиция 1-я плана 2-го квартала)
Были рассмотрены и утверждены 15 тем, а именно:
а) 9 тем по группе Министерства текстильной промышленности с ассигнованием 326 000 марок и 14 пайков. Руководитель — инженер Горовой.
Все темы связаны с получением перлона-волокна (германский вариант американского нейлона);
б) 4 темы по Министерству пищевой промышленности. Руководитель одной из этих тем («Методы производства солода на механизированных предприятиях Германии и создание технологии производства красного ржаного солода механизированным способом с составлением соответствующего проекта завода») —гл. инженер Главхлеба Министерства пищепрома — Макурин. По этой теме ассигновано 225 000 марок и 25 пайков.
Руководитель остальных трех тем (все 3 темы связаны с изготовлением эмалированных аппаратов, цистерн и т.д. для пищевой промышленности) — подполковник Подклетнов. По этим темам ассигновано 150 000 марок и 20 пайков;
в) 2 темы по Министерству резиновой промышленности. Руководитель («Техническая документация по узловым операциям на заводе рукавов и резиновых изделий» и «Конструирование подвесного механизма для передачи дорна») — инженер Челюк.
По этим темам ассигновано 2000 марок и 1 паек.
Все эти темы являются актуальными. Срок их окончания — 1946 г. Обе темы по Министерству резиновой промышленности уже закончены, материалы по ним оформлены и переданы в СССР.
Заключения по рассмотренным планам научно-технических работ прилагаются (приложение 1).
Кроме того, рассмотрены в порядке ознакомления и контроля темы:
а) группы генерал-майора Николаева на заводах «К. Цейсс» и «Шотт» (сводный тематический план 1946 г., включающий 35 тем);
б) группы Министерства вооружения (руководитель полковник Кутаков). Рассмотрено 8 тем;
в) группы Министерства мясомолочной промышленности (3 темы, руководитель майор Климовский);
г) группы Транспортного отдела СВАГ (2 темы, руководитель полковник Боровик);
д) филиала Московского Центрального телевизионного института (руководитель полковник Васильев).
В отношении качества представляемых группами министерств тем надо указать, что продолжается представление случайных, непродуманных тем. Так, группа Министерства сельхозмашиностроения (руководитель подполковник Сенцов) представила тематический план (7 тем), представляющий образец неграмотного (и с технологической и с грамматической точек зрения) и небрежного составления плана. Поэтому в утверждении плана было отказано. Характерно, что этот план был утвержден уполномоченным] ОК при СМ СССР по Тюрингии.
2. Рассмотрение, проверка и представление заключений по отчетным материалам выполненных работ
а) По группе Минвооружения
По представлению группы еще в начале января 1946 г. был утвержден тематический план (5 тем) по часовому производству. Выяснилось, что темы эти группой не разрабатывались по причине якобы неявки из СССР специалистов. Группа, воспользовавшись наличием «сильной группы немецких специалистов на заводе "Рейнметалл-Борзиг" в городе Зоммерда и кратковременным пребыванием на этом заводе советского специалиста инженер-майора Рязанкина» (как пишет руководитель подполковник Бойчен-ко), самовольно отменила план по часовому производству и заказала работы по неутвержденным темам производства пишущих и счетных машин.
Вследствие этого темы часового производства нами были сняты, и в оплате работ по производству счетных и пишущих машин группе было отказано.
Этот факт является подтверждением того, насколько несерьезно и случайно намечаются темы группами министерств.
Ущерб, наносимый такими фактами, делу действительного изучения ценного и нового очевиден.
б) По группе Министерства резиновой промышленности
Работа бывшего состава (полков[ник] Лебедев, майоры Кулов и Федоров) группы этого министерства, в полной мере выяснившаяся во 2-м квартале, — особенно разительный пример безответственности, невысокой квалификации и недобросовестности некоторых групп министерств.
По представлению полковника Лебедева и майора Федорова были утверждены для этой группы 4 темы в 1945 г. и 2 темы в 1946 г. Из числа представленных тем две «Организация производства при выработке изделий из каучука-буна» и «Организация труда и экономики производства на заводах, перерабатывающих каучук-буна») были отклонены, т.к. сбор таких данных является служебным делом специалистов группы.
Лебедев, Федоров и Кулов уехали в СССР, не оформив работ, не передав их никому, не расплатившись с немецкими специалистами и не отчитавшись в работе.
Представленные во 2-м квартале немецкими специалистами материалы по заказам Лебедева, Федорова и Кулова показали, что:
а) заказчики заказали работы, не оформив их договорами, не дав четких заданий, и обещали устно большие суммы;
б) вследствие или невысокой квалификации, или безответственности заказчики не позаботились предварительно установить, насколько заказанные работы будут ценными и новыми;
в) на одни и те же темы заказали работы на двух фирмах, причем, хотя материал обеих фирм почти одинаков, одной фирме («Шляухвеберай») обещали одну сумму, а другой — в несколько раз большую («Фольрат и сын»);
г) заказали работы по указанным выше неутвержденным темам, а также еще по одной теме, также отсутствующей в плане;
д) заказчики почему-то питали пристрастие к фирме «Фольрат», которой обещали особенно высокие и ничем неоправданные суммы.
В результате всего этого представленный материал невысокого качества. Лишь по некоторым материалам имеются ценные и новые элементы. В работах очень много давно известного, много «воды».
Сплошная «вода» в «работах» по темам: «Организация труда и себестоимость продукции», «Организация и управление Тюрингской рукавно-ткац-кой и резиновых изделий фабрики», «Число рабочих и подсобных рабочих, распределение рабсилы по рабочим местам».
Такая оценка работ, заказанных Лебедевым, Федоровым и Куловым, подтверждается и заключениями специалиста Министерства резиновой промышленности, инж[енером] Челюком (хотя он из ведомственного «патриотизма» и стремится несколько сгладить отрицательную оценку).
Из работ, заказанных указанными лицами, приняты, оплачены и переданы для использования в СССР 4 работы:
а) «Принципы составления резиновых смесей из буна и их характеристика»;
б) «Методы испытания буна-каучука и буна-резины»;
в) «Подготовка каучука-буна для производства»;
г) «Производство рукавов методом оплетки».
По этим работам уплачено 4300 марок и выдано 2 доппайка в течение 2 месяцев.
Не приняты и не оплачены:
а) как отсутствующие в плане и не представляющие никакой ценности — 4 работы;
б) как неоправданно дорого оцененные — 3 работы.
В связи с представленной фирмой «Готания» работой по теме: «Описание технологического процесса» (работа не имеет никакой цены, обещана непомерно высокая сумма—5000 марок, договор не заключен, тема не утверждена и т.д.), о действиях Лебедева, Кулова и Федорова было за подписью нач[альни]ка Управления СВАТ гв. генерал-майора Колесниченко 13 мая 1946 г. направлено письмо министру резиновой промышленности. Зам. министра приказал уполномоченному Министерства в Берлине (под-полк[овник] Метрик) принять эти работы и разобраться в них. Подполковник Метрик перепоручил это дело уполномоченному Министерства по Тюрингии инженеру Челюку, так же и по остальным, не утвержденным работам.
По этому Министерству новый состав группы (инженеры Челюк и Те-тевник) начал и закончил по утвержденному дополнительному плану 2 темы (см. выше в п. 1). Работы оформлены, приняты, оплачены и переданы в СССР. По этим работам выплачено 2000 марок и 1 доппаек на 1 месяц.
Таким образом, всего по Министерству резинпрома принято и передано в СССР — 6 работ.
в) По заводу БМВ
Утвержденные темы планом работы закончены и в настоящее время оформляются.
г) По быв. Наркомату боеприпасов (Министерство сельхозмашиностроения)
Работы не закончены. Часть материалов получена капитаном Шаройко. Немецкие специалисты уже обратились с письмом, в котором просят об уплате обещанных 10 000 марок (в связи с отъездом капитана Шаройко).
д) По группе Министерства станкостроения
Работы приняты, оформлены и направлены в СССР по всем темам, а именно:
1. «Изучение существующих оригинальных конструкций оборудования, отличающихся от выпускаемых в СССР, и их дальнейшая модернизация».
2. «Изучение технологии сварных станин».
3. «Изучение конструкции и технологии изготовления патронов к токарным станкам с шестернями со спиральной нарезкой».
4. «Изучение конструкции и технологии изготовления современного режущего и мерительного инструмента».
е) По группе Министерства строительства Работы закончены и оформляются.
ж) По полиграфгруппе
Две темы («Ознакомление с процессом воспроизведения текста для офсетной печати способом рефлексного копирования» и «Доработка способа применения неметаллических клише для рисунков, воспроизводимых при помощи растра») сняты в связи с демонтажем предприятий, на которых эти темы должны были разрабатываться.
Остальные 3 темы закончены и по ним оформляются материалы.
з) По группе среднего машиностроения (Министерство автопромышленности)
Во 2-м квартале была закончена, оформлена и передана в СССР одна тема «Поршневые кольца» (кроме того, см. выше по заводу БМВ).
и) По группе генерал-майора Николаева
(Заводы «К. Цейсс» и «Шотт»).
Рассмотрен промежуточный отчет по утвержденным темам. 3 темы закончены и переданы на заключение, по 2 темам осталось произвести испытания. Остальные темы дорабатываются.
к) По другим группам
Рассмотрены промежуточные отчеты групп: текстильной промышленности, электропромышленности], мясомолоч[ной] промышленности, арт-минометной группы.
3. Ознакомление с работой групп министерств
а) Группа Министерства резиновой промышленности При ознакомлении с работой выяснено положение, отмеченное в разделе 2 (пункт «б»), даны указания по оформлению выявленных неплановых работ (заключения и т.п.), сообщено уполномоченному Министерства т. Метрик о наведении порядка по старой тематике.
Темы, выполнявшиеся группой в новом составе (Челюк, Тетевник), выполнены и переданы в Министерство.
б) Группа Министерства текстильной промышленности При проверке работы группы инженера Горового (Министерство] текстиля) на фирме «Целльволле» установлено, что работа группы идет по плану. В составе группы имеются также практиканты. Оказана помощь в доставке оборудования для полимеризационной установки. Выделяется ежемесячно 14 дополнительных] пайков.
в) быв. Физико-технический институт
Имели место 4 поездки (из них 3, связанные с демонтажем института). Институт в отведенный для этого короткий срок (10 дней) был демонтирован. На базе оставленного оборудования организуется Центральное германское бюро мер и весов, имеющее ограниченные метрологически-поверочные задачи. Представлен проект организации бюро и перечень оставляемого оборудования. Демонтированное оборудование отправлено в СССР 20 июня 1946 г.
г) Иенский университет
Имел место один выезд. Была выяснена организационная структура научно-исследовательских учреждений университета. Непосредственно проверена работа в: а) физическом институте; б) институте теоретической физики; в) отделении органической химии. Наиболее квалифицированные ученые, наиболее важная аппаратура и почти вся библиотека этих институтов увезена американцами. Отделение органической химии, переведенное в другое здание после разрушения основного здания бомбежкой, вообще сейчас не занимается научной работой (изготовляет медикаменты для университетских клиник).
Основная работа, проводимая сейчас в институте теоретической физики, касается теории цвета.
В физическом институте проводится работа по заданию группы «Норд-хаузен»
д) Сейсмологический институт в г. Иене
При проверке было установлено, что институт занят вопросами сейсмологии и геофизики. Оборудование и архив сохранились полностью. Проводится геофизическая работа по заданию группы Министерства цветных металлов.
е) По другим группам
1. В течение 2-го квартала по филиалу ЦМТИ в г. Арнштадте" продолжалось оборудование лабораторий и мастерских в соответствии с намеченным планом.
Несмотря на всестороннюю помощь У СВ А ф/з Тюрингия в обеспечении материалами и всем необходимым для оборудования и благоустройства лабораторных и производственных помещений все же имеются большие трудности из-за отсутствия отдельных станков, вакуумного оборудования и некоторых материалов (фольга и т.п.).
В связи с оборудованием лабораторных и производственных помещений и разбором спорных вопросов (с Управлением] № I1) в распределении оборудования имели место 4 выезда в течение 2-го квартала.
2. Имел место один выезд в Зоммерду — в одну из групп Министерства вооружения. Работа идет в соответствии с планом.
3. При проверке бактериологического института при заводе «Шотт» установлено, что работы ведутся двумя группами по линии Сектора здравоохранения СВА и Министерства] мясомолпрома, тематические планы есть, работы проходят хорошо.
4. Выявление групп министерств
Выявлена группа Министерства мясомолочной промышленности, разрабатывающая на базе бактериологического института при заводе «Шотт» в г. Иене следующие темы: технический проект химического института для мясомолочной промышленности, технический проект бактериологического института для мясомолочной промышленности, составление практического руководства по юстировке и использованию оптических приборов Цейсса, применяемых в физико-химическом анализе.
Группа состоит из 1 советского специалиста (он же руководитель, майор Климовский) и 5 немецких специалистов.
Выявлена группа Транспортного управления СВАГ в г. Эрфурте при Управлении Эрфуртской жел[езной] дороги. Руководитель группы полковник Боровик. Группа состоит из 6 советских и 11 немецких специалистов. Работы выполняются параллельно с исполнением основных служебных обязанностей по Эрфуртской жел[езной] дор[оге]. Работа состоит из двух основных тем:
а) технический паспорт Эрфуртской дороги;
б) организация воинских перевозок на Эрфуртской жел[езной] дороге в период войны 1941 — 1945 гг.
5. Сбор новых изобретений
В области изобретательства во 2-м квартале сделано следующее: а) Продолжался прием новых изобретений. Надо отметить, что поступление предложений почти прекратилось. Главнейшая причина — отсутствие патентного законодательства. Немецкие изобретатели видят, что их предложения не получают ни юридического (патентование) ни материального (реализация) движения вперед, не знают, какие они могут получить материальные выгоды. Сказать им этого отделение науки и техники также не может, т.к. нет ни закона, ни хотя бы ясных и определенных инструкций. Можно уверенно сказать, что отсутствие патентного законодательства в не малой мере подорвало доверие немецких изобретателей.
Всего с начала существования отделения науки и техники поступило 205 новых заявок и 167 старых патентов и заявок на них.
Если иметь в виду, что в Тюрингии раньше поступало в год несколько тысяч заявок на патенты и более 15 000 заявок на промышленные образцы, то ничтожность количества поступивших заявок совершенно очевидна.
Надо как можно скорее узаконить права и обязанности изобретателей.
б) Рассматривались поступившие заявки.
Запрошен дополнительный материал по 128 заявкам. Имеются чертежи и описания по 53 заявкам. Производится изобретателями конструктивная разработка по 12 заявкам. Закончена изобретателями разработка по 31 заявке.
Направлено на заключение 28 заявок. Отклонены (не представляют интереса) — 63 заявки.
Здесь надо снова отметить, что отсутствие патентного закона не дает нам возможность доводить до конца заявки, представляющие интерес.
в) Приведено в порядок патентное делопроизводство. На каждое изобретение заведена отдельная папка. Заведена картотека с подразделением на группы по стадиям разработки.
Из изложенного очевидно, насколько остро чувствуется необходимость издания в наисрочнейшем порядке закона об изобретениях и изобретателях. Медлительность в этом деле, помимо потери доверия изобретателей, чревата еще и тем, что есть реальная опасность передачи (может быть весьма ценных) изобретений в другие зоны и страны. Факты, указывающие на это, уже имеются.
Надо решить, во-первых, вопрос о судьбе германских патентов, выданных до капитуляции. Или надо признать их действительность, или их аннулировать (что, видимо, более правильно, если исходить из факта поражения и капитуляции Германии и из того, что германские патенты были немаловажным элементом германского военно-экономического потенциала). Аннулирование германских патентов сделало бы фактическим их владельцем того, в чьих руках оказался бы патентный архив.
Надо решить, во-вторых, вопрос об изобретениях, предложенных вновь или не запатентованных до капитуляции. Нужен патентный закон, нужны патентные органы. В отношении последних наиболее целесообразно решить вопрос так, что при президентах провинций или при провинциальных немецких экономических управлениях создаются специальные органы по делам изобретений и патентов. Они, и только они, имеют право принимать, регистрировать, рассматривать изобретения и выдавать патенты.
Их работа контролируется органами СВА (создаются органы по делам изобретений при провинциальных отделениях науки и техники и при Техническом управлении СВАГ).
6. Составление планов работ и смет по разработке, доработке и экспериментированию изобретений
По причинам, указанным в пункте 5, эта работа не получила развития. Составлены сметы и планы по двум позициям: а) по изобретениям дипл[ом] инженера г. Рорбаха; б) по изобретению «Фотопластик» ст. лейтенанта Б.М. Здорика.
Частичные расходы на изобретения отражены в смете на 2-е полугодие.
7. Составление перечня немецких научно-исследовательских учреждений, проектных, конструкторских бюро и т.д.
Учтено 207 точек. Имеются лишь первичные данные (название, адрес и т.д.). Для получения ясной картины их работы, для систематического контроля, для отсева всего незначительного необходимы частые посещения этих точек. Однако сделать это при существующем штате отделения науки и техники (3 чел.) совершенно невозможно. Состав отделения едва-едва успевает выполнить текущую работу и обеспечить лишь крайне необходимые выезды. Между тем уже для первичного посещения этих 207 точек надо не менее 100 человеко-дней (при внимательной ознакомлении с работой и при разбросанности этих точек по всей Тюрингии невозможно в день посетить более 2 точек).
Хотя и запрашиваются от них письменные информации и планы, только они не могут заменить в полной мере личное ознакомление и личный контроль.
По учтенным 207 точкам заведена первичная картотека.
8. Обработка анкетных данных о немецких специалистах, изобретателях и т.д
Обработка собранных при помощи комендатур, Отдела рабочей силы и уполномоченных СВА анкетных данных позволила отобрать в отдельные списки более квалифицированных специалистов.
В отношении специалистов, работающих в крупных научно-исследовательских учреждениях и на крупных предприятиях (особенно там, где имеются уполномоченные СВА), сведения более точные и полные. Это относится к быв. Физико-техническому институту, к группе «Нордхаузен», к ф-ке «Целльволле».
Остальные данные менее точны и далеко не полны. Не исключено, что немало крупных специалистов сознательно скрывают свою квалификацию и свои знания.
Всего учтено и включено в списки:
	

	Доктора наук и профессоры

	Прочие

	Всего


	Группа «Нордхаузен»

	13

	98

	111


	Ф-ка «Целльволле»

	28

	24

	52


	Быв. Физико-технич. институт

	68

	26

	94


	Остальные

	113

	186

	299


	Итого

	222

	334

	556



В эти числа вошли только специалисты в областях точных и технических наук и технологий. Специалисты других областей (медики, биологи, ботаники, зоологи, историки и т.д.) сюда не вошли.
Кроме того, включены в списки 26 чел. квалифицированных рабочих группы «Нордхаузен», имеющих большой опыт в области реактивной техники.
Все списки представлены зам. Главноначальствующего т. Ковалю.
9. Выполнение поступающих директив и указаний
Все директивы и указания своевременно выполнены.
10. Составление отчета за истекший месяц и плана работ на следующий
месяц
В связи с представлением в Техническое управление квартальных отчетов и планов на 2-й квартал и на 2-е полугодие 1946 г. ежемесячные отчеты и планы не представлялись.
Ежемесячные рабочие планы работников отделения науки и техники и отчеты по ним составлялись своевременно.
11. Составления плана работ на 3-й квартал 1946 г.
В связи с своевременным составлением плана на 2-е полугодие отпала необходимость в составлении плана на 3-й квартал.
12. Обмен опытом по работе отделений науки и техники провинций
В связи с работой намечавшийся выезд в другие провинции не состоялся. Из других провинций приезжали:
а) из федеральной земли Саксония — подполковник Музылев.
б) из провинции Саксония — капитан Оксенгендлер.
13. Работы, планом не предусмотренные
а) Научные труды
Рассмотрен план учебника по производству перлона-волокна. Автор — инженер Горовой (руководитель группы Министерства текстильной промышленности). Книга должна состоять из 2 частей: первая часть рассчитана на широкий круг инженерно-технических и научных работников СССР, интересующихся данным вопросом.
Вторая часть предназначена для специалистов, занимающихся перлоном. Автору был сделан ряд методических указаний по структуре предполагаемой книги.
Ответ Техотдела СВАГ (от 27 мая 1946 г. за № 28/37131) о порядке издания этой книги автору сообщен.
Рассмотрен план книги под редакций д-ра Альфреда Фридериха (директор ф-ки «Целльволле») и при участи ряда докторов, специалистов по искусственному волокну. Предполагаемое название книги — «Техника полиамидов» (в особенности перлона). Книга будет включать разделы:
а) «Введение», в котором будут показаны пути развития новейшей химии в области искусственных материалов и важнейшие группы этих материалов и их экономическое значение;
б) «Химия полиамидов», в которой будут показаны состав, история развития, производство и полимеризация полиамидов;
в) «Область применения полиамидов», в которой будут показаны способы прядения полиамидов, дальнейшая текстильная обработка и т.д. В остальных разделах будет показано производство разных материалов из полиамидов.
Кроме д-ра Фридериха, в составлении книги примут участие 13 докторов, специалистов в этих областях. Расходы по работе составят 10 000 марок.
Продолжаются работы по указанным в отчете за 1-й квартал темам:
а) «О новых методах вычисления точности, попадания снаряда в цель», выполняется обер-инженером Фрицем Габриелем;
б) «Современные укрепления», выполняется быв. генералом германской армии Людвигом100.
б) Разбор и рассмотрение разных чертежей и материалов к ним
Были по особому заданию рассмотрены чертежи, задержанные при попытке их переотправки в американскую зону. Чертежи, находившиеся в 6 ящиках и принадлежащие фирме «Сыновья X. Ангерс, Нордхаузен», оказались:
а) геологическими и топографическими картами американской и английской зон оккупации; б) геологической картой калийных месторождений северной части Тюрингии; в) рабочими и монтажными чертежами бурового оборудования и т.д.
Также по особому заданию был рассмотрен большой архив. Среди материалов, не представлявших интереса, были обнаружены:
а) комплект чертежей 30-ствольного реактивного миномета;
б) чертежи автоматического самозарядного 80-мм миномета;
в) чертежи 150-мм миномета образца 1943 г.
Была произведена разборка архивов некоторых демонтированных заводов.
в) Участие в обследовании угольных и калийных шахт
Совместно с Отделом топлива УСВАТ были обследованы 4 угольных
месторождения и по ним составлены описания и планы разведочных работ.
Были обследованы совместно с Промышленным отделом калийная шахта и
обогатительная ф-ка Золльшмедт.
По всем этим обследованиям подробные материалы были представлены
в Экономотдел УСВАТ с заключениями.
г) Участие в обследовании керамического завода «Гешо» и содового завода
Совместно с Промышленным отделом были обследованы: 1. Содовый завод г. Бухенау—в связи с плохой работой и невыполнением плана при обследовании завода были установлены причины плохой работы и на месте даны соответствующие указания.
2. Завод «Гешо» в г. Хермсдорфе — в связи с изготовлением керамических конденсаторов, подшипников, центробежных насосов, вентилей, трубопроводов, нагревательных элементов и т.п.
Предварительные материалы получены, предложения представляют большой интерес, поручена разработка и представление полных материалов по всем предложениям для окончательного рассмотрения. Часть образцов представлена уполномоченному Управления репараций.
14. Заключение
а) Вышеизложенное показывает, что существующий штат отделения науки и техники далеко не достаточен. Едва ли надо доказывать, что контроль и руководство научно-техническими работами требует большого внимания и повседневного тщательного контроля, не меньшего, чем за промышленностью. Любое совершенное предприятие при современных темпах развития науки и техники через десяток лет уже морально стареет, в то время как научно-технические проблемы всегда являются новыми. Можно демонтировать все предприятия, но если не будет подлинного контроля за научно-технической работой, то Германия накопит необходимый материал для того, чтобы в благоприятный момент быстро восстановить свой военно-экономический потенциал.
Поэтому вопрос о штатах и структуре отделения науки и техники является не менее срочным вопросом, чем вопрос о штатах других экономических отделов СВА.
Исходя из задач, стоящих перед нами и из выяснившегося объема работ, необходимо в отношении штатов и структуры принять следующие решения:
Переименовать отделение науки и техники в Научно-технический отдел. Установить следующие штаты и структуру Научно-технического отдела СВА провинции:
Общее руководство
1. Начальник отдела — 1 чел.
2. Зам. н[ачальни]ка отдела — 1 «
Аппарат при начальнике
3. Секретарь-машинистка — 1 «
4. Консультанты-эксперты — 4 « (из них 2 немецких специалиста)
5. Инженер-экономист — 1 «
6. Делопроизводитель — 1 «
Отделение материально-технического обеспечения. Финансово-прод[овольственная] группа
7. Бухгалтер — 1 «
8. Счетовод — 1 «
9. Инспектор — 1 «
Группа переводов
10. Ст. переводчик — 1 чел.
11. Переводчики — 2 «
Архивно-библиотечная группа
12. Архивариус-библиотекарь — 1 «
Отделение науки
13. Начальник отделения — 1 «
14. Ответственный] референт — 1 « '
15. Референты — 3 «
Отделение изобретений
16. Начальник отделения — 1 «
17. Ответствен[ный] референт — 1 «
18. Референты — 2 «
19. Инженер-конструктор — 1 «
Отделение учета
20. Начальник отделения — 1 «
21. Техник-регистратор — 1 «
22. Техники-контролеры — 2 «
Группа кино-фото-паспортизации
23. Начальник группы — 1
24. Фотографы — 3
25. Кинооператоры — 2
26. Лаборанты — 3 ,. (комплект фото-кино-лаборатории и передвижки).
Контрольная группа (по особым конструкторским] группам)
27. Конструкторы по з[аво]дам «Цейсс» и «Шотт» — 2 чел.
28. « по группе «Нордхаузен» — 2 «
29. « по группе Министерства вооружения] — 3 «
Всего — 46 чел.
Предусмотреть в штате не менее 3 легковых машин (дело не в удобстве работников, а в интересах работы: быстрее и успешнее можно разрешать все задачи).
б) Факты, приведенные в настоящем отчете, показывают, что в отношении работ, выполняемых группами министерств, необходим самый жесткий и непрерывный контроль.
Одним из важных способов усиления этого контроля является создание штатов и структуры так, как это указано в предыдущем пункте.
Однако одного этого мало. Надо создать такой порядок, при котором единственным и полномочным хозяином в провинции в области научно-технических работ будет отделение науки и техники (или, как предлагается выше, Научно-технический отдел).
Практика показала, что так наз[ываемый] аппарат уполномоченного] ОК автоматически визирует все представляемые группами министерств планы и отчеты, не входя в какой бы то ни было степени в критическую оценку. В процессе выполнения работ также нет никакого контроля со стороны этого аппарата. Эта порочная система наносит большой вред всей нашей работе.
Поэтому разрешение вопроса о ликвидации научно-технического бюро при уполномоченном] ОК надо ускорить. Надо создать такой порядок, при котором группы министерств не могли бы получать ни одного пфеннига, ни одного пайка ни от кого (в том числе и от министерств и от берлинских уполномоченных), кроме СВА. Все средства и пайки с целевым назначением или без такового назначения должны поступать только в распоряжение органов науки и техники СВА. Такая система создаст необходимые условия для повседневного контроля.
Должна быть внесена также ясность в вопрос о порядке составления планов групп министерств. Настало время, когда тематические планы должны быть утверждены министром, а не предоставлены фантазии работников групп (далеко не всегда достаточно квалифицированных и далеко не всегда добросовестных).
в) Как указывалось выше, необходимо самое срочное решение вопроса о немецких изобретениях. Промедление в этом важном деле уже принесло (а в дальнейшем может принести еще больший) вред.
Разрешение этого вопроса так, как это предлагается выше (в п. 5) кажется наиболее целесообразным.
г) Необходимо добиться перед зам. Главноначальствующего установления такого порядка, при котором ни один специалист министерств, занимающийся в Германии научно-техническими вопросами, не может быть переведен на другую работу или откомандирован в СССР без наличия визы отделений науки и техники управлений СВА.
Отсутствие такого порядка приводит к тому, что работники групп министерств нередко уезжают, даже не поставив в известность отделение науки и техники, не говоря уже об отчетности по проделанной работе.
Тем самым затрудняется контроль над научно-техническими работами, а для недобросовестных и безответственных людей создаются благоприятные условия для всяких неблаговидных действий).
И.о. зам. нач. Управления СВА ф/з Тюрингия Герой Советского Союза, майор
Нач. отделения науки и техники, инженер-майор
ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 22. Д. 6. Л. 64-78. Подлинник (11419).

11 июня 1946 г. Письмо М.Г. Первухина А.И. Микояну о поставке бифторида калия
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Министров СССР товарищу Микояну А.И.
Во исполнение Постановления Совнаркома СССР от 14. IX 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2354-607сс2 на заводе № 1483 Министерства химической промышленности организовано производство химического сырья «алив-6» для Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Одним из основных видов сырья в производстве «алив-6» является бифторид калия, производство которого на отечественных заводах отсутствует. Ежемесячная потребность завода № 148 в бифториде калия составляет 10 тонн.
В связи с этим Министерством химической промышленности было восстановлено производство бифторида калия на химических заводах в Советской оккупационной зоне Германии.
В течение апреля и мая месяцев с.г. Министерством химической промышленности завезено из Германии 10 тонн бифторида калия.
Однако Министерство внешней торговли СССР от дальнейшего ввоза бифторида калия из Германии, без соответствующего оформления через Совет Министров СССР, отказывает.
Министерство химической промышленности просит Вас, впредь до организации и пуска производства бифторида калия на отечественных заводах, обязать Министерство внешней торговли разрешить ввоз из Германии для завода № 148 бифторида калия ежемесячно по 10 тонн.4
М. Первухин (15720).

За рубежом:

11 июня 1946 основана компания Capitol Airways (20370).

Авиапромышленность:

12 июня 1946 года доработанный проект постановления был утвержден правительством, а задание по бомбардировщику и истребителю с двигателями М-45, как потерявшее актуальность, снято постановлением Совета Министров СССР от 30 ноября 1946. Конструкторский коллектив С.В.Ильюшина приступил к проектированию бомбардировщика Ил-22 с четырьмя ТРД ТР-1А, В соответствии с заданием Ил-22 с нормальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг должен был иметь дальность полета 1250 км при крейсерской скорости полета 750 км/ч. А в перегрузочном варианте дальность полета увеличивалась до 2000 км. Максимальная скорость самолета устанавливалась равной 800 км/ч на высоте 9000 м. Через год самолет был построен, и 24 июля 1947 года летчики-испытатели В.К.Коккинаки и К.К.Коккинаки выполнили на нем первый полет. Рассчитонный на установку двигателей ТР-1А, самолет проектировался с нормальной взлетной массой 24000 кг. Отсутствие двигателей ТР-1А и установка вместо них ТР-1 вынудили специалистов ОКБ ограничить взлетную массу до 20000 кг. Но и при этой массе летно-техни-ческие характеристики не достигли проектного значения. Это было следствием явно недостаточной мощности силовой установки, а также переразмеренности и перетяжеления конструкции самолета. Проведя два этапа заводских испытаний, приняли решение самолет на госиспытания не передавать (10732).

12 июня 1946 СМ постановлением N 1219-501сс принял предложение ГК С.В.И. о создании им бомбардировщика с ТРД конструкции А.А.М. и постановил включить этот бомбардировщик в план опытного строительства (1998,17).

12 июня 1946 вышло постановление СМ N 1210-501сс о строительстве четырехмоторного и двухмоторного ближнего бомбардировщиков С.В.И. 4-х моторный стал Ил-22 (1210,218).

12 июня 1946 г., несмотря на возражения К.А. Вершинина, несколько переработанный проект постановления был утвержден правительством, а задания по бомбардировщику и истребителю с двигателями М-45, как потерявшие актуальность, сняты постановлением Совмина СССР от 30 ноября 1946 г. В соответствии с заданием реактивный бомбардировщик Ил-22 с нормальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг должен был иметь дальность полета 1250 км при крейсерской скорости полета 750 км/ч. А в перегрузочном варианте дальность полета увеличивалась до 2000 км. Максимальная скорость самолета устанавливалась равной 800 км/ч на высоте 9000 м.
Конструкторский коллектив С.В. Ильюшина приступил к проектированию бомбардировщика Ил-22 с четырьмя ТРД ТР-1А. Через год самолет был построен, и 24 июля 1947 года летчики-испытатели В.К. Коккинаки и К.К. Коккинаки выполнили на нем первый полет. Нормальная взлетная масса самолета с двигателями ТР-1А по расчетам должна была составлять 24000 кг. Однако двигатели эти в указанный срок не были пригодны для установки на самолет. Как и в случае с Су-10, пришлось смонтировать менее мощные ТР-1 (тягой 940 кгс), что заставило специалистов ОКБ ограничить взлетную массу самолета до 20000 кг. Но при взлетной массе, уменьшенной на четыре тонны, предусмотренные заданием дальность полета и бомбовая нагрузка не могли быть реализованы. Недостаточная мощность силовой установки не позволяла развить заданную постановлением максимальную скорость. Самолет получился переразмеренным и перетяжеленным. После окончания двух этапов заводских испытаний в феврале 1948 г. руководство ОКБ-240 приняло решение самолет на госиспытания не передавать.
Весной 1947 г. в ильюшинском ОКБ завершили проработку проекта бомбардировщика Ил-24 с двумя микулинскими двигателями АМТКРД-01. Их взлетная тяга по расчетам должна была составить 3300 кгс, т.е. почти в два с половиной раза превосходила взлетную тягу ТР-1А. По планеру Ил-22 и Ил-24 были практически идентичны, но увеличенная тяга микулинских двигателей предопределила большую максимальную скорость Ил-24 и, вместе с тем, потенциально меньшую дальность полета из-за большего расхода топлива. Впрочем, по результатам расчетов, приведенным в проекте, дальность Ил-24 с нормальной бомбовой нагрузкой получалась равной 3000 км, что весьма сомнительно.
После утверждения эскизного проекта в минавиапроме конструкторы ОКБ-240 приступили к полномасштабной проработке, а завод - к постройке летного экземпляра машины. Однако вскоре после этого руководство МАП приняло решение о передаче опытных двигателей АМТКРД-01 конструкторскому бюро ОКБ-1 в Дессау (Германия) (11407).

12 июня 1946 бригада испытателей завода № 134 в составе лётчика-испытателя Н.Д. Фиксона, лётчика- штурмана В.И. Фурдецкого, ведущего инженера Ф.М. Фисуна, бортмеханика П.В. Заднепровского приступила к испытаниям самолета.
Первый полёт экипаж выполнил 14 июня 1946 г. Всего же за время испытаний, завершившихся 1 июля, совершили 24 полёта с общим налетом 15 час 10 мин. Несколько испытательных полётов выполнил лётчик- испытатель ЛИИ МАП Г.М. Шиянов.
В заключении отчёта по результатам испытаний отмечалось, что:
«...В соответствии с требованиями к самолётам, предъявляемым на государственные испытания, самолёт УТБ-2АШ-21 может быть передан в ГК НИИ ВВС для проведения государственных испытаний» (15809).

12 июня в 1946 году бригада испытателей завода №134 в составе: летчика-испытателя Н.Д.Фиксона, летчика-штурмана В.И.Фурдецкого, ведущего инженера Ф.М.Фисуна, бортмеханика П.В.Заднепровского приступила к испытаниям самолета УТБ-2АШ-21». Первый полет экипаж выполнил 14 июня 1946 года. Всего же за время испытаний, завершившихся 1 июля, было совершено 24 полета с общим налетом 15 часов 10 минут. Несколько испытательных полетов выполнил летчик-испытатель ЛИИ МАП Г.М.Шинов (14920).

12 июня 1946 с машины И-300 Ф-1 сняли нижний экран, за исключением части, находящейся у самого двигателя, и начали работу по увеличению его жесткости, завершив ее к вечеру 16 июня. В это же время для снижения усилий на ручке пилота уменьшили ход руля высоты, а в носовую часть самолета добавили еще 40 кг дополнительного груза, доведя его общую массу до 140 кг (11128).

12 июня 1946 приказом Зам. Главкома ВВС по ИАС № 372/049 во исполнение распоряжения СМ № 7058-рс от 1 июня для проведения 35-часовых гос. испытания ВРДК Э-30-20 назначалась комиссия под председательством П.А.Алексеева. 20 августа - испытания приостановили из-за большого числа пр-х дефектов (6471, 15).

12 июня 1946 вышел приказ МАП Хруничева N 379 об организации экспериментально-механической базы ВИАМ (2020,5).

12 июня 1946 года Завод № 2 Треста № 41 приказом МАП СССР № 379 передается ВНИИ авиационных материалов для организации экспериментальных мастерских института со всем составом рабочих, ИТР, служащих и оборудованием по балансу на 1 мая 1946 года.
История создания Московского завода электромеханизмов относится к октябрю 1932 года.
Приказом Наркомата земледелия СССР № 003/545 от 1 сентября 1931 года были выделены материалы и оборудование для строительства у Семеновской заставы (Семеновская площадь, дом 7) экспериментального завода НКЗ ВИМЭ. Строительство началось на площадке, занимаемой ранее казармами (конюшнями) Семеновского полка и сводилось к приспособлению существующего одноэтажного корпуса под производственные участки опытного завода .
23 марта 1942 года завод получает новое наименование «Московский механический завод (МЗ)» Государственного треста № 41 НКАП СССР.
В декабре 1942 года приказом НКАП СССР № 503 Московскому механическому заводу присваивается номерное наименование « Завод № 2 Треста № 41 НКАП СССР».
16 сентября 1950 года Опытный завод ВИАМ передается 17 Главному управлению и постановлением Совета Министров СССР № 3864-1617 ему присваивается новое наименование «Государственный союзный завод № 666».
Распоряжением Мосгорсовнархоза № 00260 от 23.07.1963г. завод был переименован в Московский завод электромеханизмов и подчинен Управлению Агрегатостроения.
Приказом МАП СССР № 1 от 11 марта 1965 года Московский завод электромеханизмов был передан из Мосгорсовнархоза в подчинение Департамента авиационной промышленности Министерства промышленности Российской Федерации, а с 1993 года входит в состав Комитета Российской Федерации по оборонным отраслям промышленности.
В 1979 году был организован Велижский филиал завода в г.Велиже Смоленской области. В настоящее время там выполняются заготовительные механообрабатывающие работы.
В 1992 году при ликвидации Минавиапрома завод переходит в подчинение Департамента авиационной промышленности Министерства промышленности Российской Федерации, а с 1993 года входило в состав Комитета Российской Федерации по оборонным отраслям промышленности.
В 1994 году в соответствии с Указом Президента и Постановлением Правительства завод прошел двухгодичную приватизацию и Распоряжением Госкомимущества РФ в апреле 1996 года был преобразован в Открытое акционерное общество «Московский завод электромеханизмов», функционирует как промышленное предприятие Российской Федерации, сохранив свою специализацию, номенклатуру и выполняет плановые задачи (17438).

Другие оборонные отрасли:

12 июня 1946 года согласно распоряжению СМ № 7485р и 4 марта 1946 года на основании приказа НКВ № 96 было создано ЦКИБ. Приказом Председателя ГК СМ по оборонной технике № 171сс от 23 апреля 1960 года было передано ЦКИБу КБ № 1 ЦКБ № 14 вместе с тематическим планом и личным составом. Т.о. в ЦКИБе была также сосредоточена разработка стрелкового оружия для армии (10297).

12 июня 1946 г. постановлением Совета Министров СССР был создан Государственный союзный научно-исследовательский тракторный институт (НАТИ) Министерства тракторного и сельскохозяйственного машиностроения СССР (12102).

Внешняя политика:

Между 12 и 18 июня 1946. Из протокола заседания Политбюро № 52, 1946 г.
О восстановлении в гражданстве СССР подданных бывшей Российской Империи 
В связи с происшедшим в период Отечественной войны изменением в политических взглядах русской эмиграции во Франции и наличием патриотического подъема среди большей части эмигрантов, а также в связи с их многочисленными просьбами о приеме в советское гражданство и о возвращении на родину, ЦК ВКП(б) постановляет: 
1. Утвердить проект Указа Президиума Верховного Совета СССР "О восстановлении в гражданстве СССР подданных бывшей Российской Империи, а также лиц, утративших советское гражданство, проживающих на территории Франции"... 
4. Обязать Посольство СССР во Франции усилить политическую работу среди эмигрантов, серьезно изучить организации и печатные органы эмиграции, используя их для усиления нашего влияния на все группы эмигрантов. Увеличить тираж и улучшить качество издаваемой Посольством газеты "Вести с Родины" и организовать распространение среди эмигрантов советской литературы и периодики... (11652).

Авиапромышленность:

С 13 июня по 10 октября 1946 г. проходили гос. испытания самолета 130 (будущий Ла-9). Летали летчик-инженер В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Трижды испытания прерывались. Сначала устранялись недостатки по устойчивости и управляемости, вторая задержка произошла из-за замены мотора и подготовки к отстрелу бортового оружия. Доводка пушек вызвала третий перерыв в полетах. В программе госиспытаний на самолете "130" было выполнено 112 полетов - ни на одном из испытывавшихся ранее в НИИ ВВС опытных поршневых истребителей не проводилось такого количества полетов! Госиспытания истребитель прошел удовлетворительно и был рекомендован для принятия на вооружение ВВС (4707).

13 июня 1946 вышел приказ МАП N 371с:
"Завод 447 в мае 1946 представил самолет УТ-2М на контрольные испытания в НИИ ВВС МВС в неудовлетворительном состоянии.
На самолете не установлены дюралевые приборные доски. Отделка приборных досок лакокрасочными покрытиями произведена не в соответствии с требованиями ТУ. Цоколь приборной доски и панели имеют недопустимый наклон.
Кабины пилота и ученика отделаны лакокрасочными покрытиями неудовлетворительно с наличием большого количества поверхностей, не имеющих никаких лакокрасочных покрытий.
Поверхность крыльев отделана с отступлением от ТУ, в результате поверхность крыльев имеет волнистость.
Лакокрасочные покрытия наружных металлических деталей находятся в неудовлетворительном состоянии, лаки и краски на деталях лущатся.
На центроплане имеетсяч волнистость и коробление обшивки.
(ГИ Муникову - выговор)." (1979,4).

13 июня 1946 был подготовлен:
Рапорт начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н.Леонтьева, направленный заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М.Лукину от 13.06.46 г. на рассмотрение и утверждение предварительного графика работ по проектированию, изготовлению и испытанию дин-индуктивного автопилота. Брошюра 1 (9000).

13 июня 1946 был направлено:
Секретно
Письмо начальника ОКБ-2 подполковника Исаева начальнику Штаба генерал-майора Лукина т. Самойлову от 13.06.46 г. со сведениями о личном составе советских специалистов на 12.06.46 г. Брошюра 1 (9004).

13 июня 1946 г. было подготовлено Донесение начальника Военного сектора УСВА земли Тюрингия А.К. Кортунова начальнику Военного отдела СВАГ С.А. Красноярскому об экспериментальных работах на подземном заводе по производству ракет Фау-1 и Фау-2 в г. Нордхаузен и на подземном кислородном заводе в районе населенного пункта Леестен №01115
Секретно
Начальнику Военного отдела СВА в Германии генерал-майору Красноярскому
Доношу, что на территории федеральной] земли Тюрингия никаких установок для запуска Фау-1 и Фау-2 не имелось и не имеется в настоящее время. Имелись только заводы, производящие Фау-1-2: подземный завод в городе Нордхаузен с филиалами, который демонтирован.
В настоящее время в целях изучения Фау-1 и Фау-2 проводятся экспериментальные работы группой генерала Гайдукова, что не подвергается контролю.
Этой же группой проводятся работы, в частности, в районе местечка Ле-естен, где на базе подземного кислородного завода немцами производились испытания моторной части Фау-1, Фау-2.
Данные о подземном кислородном заводе в Леестен нами в Военный отдел в свое время представлялись.
Начальник Военного сектора Упр[авления]СВА Тюрингии Герой Советского Союза, полковник Кортунов
ГА РФ. Ф. Р-7184. Он. 1.Д. 113. Л. 114. Подлинник (11419).

13 июня 1946 г. Донесение начальника Военного сектора Управления СВА земли Тюрингия А.К. Кортунова начальнику Военного отдела СВАТ С.А. Красноярскому от 13 июня 1946 г. об экспериментальных работах на подземном заводе по производству ракет Фау-1 и Фау-2 в г. Нордхаузен и на подземном кислородном заводе в районе населенного пункта Леестен №01115
Секретно
Начальнику Военного отдела СВА в Германии генерал-майору Красноярскому
Доношу, что на территории федеральной земли Тюрингия никаких установок для запуска Фау-1 и Фау-2 не имелось и не имеется в настоящее время. Имелись только заводы, производящие Фау-1[,] 2: подземный завод в городе Нордхаузен с филиалами, который демонтирован.
В настоящее время в целях изучения Фау-1 и Фау-2 проводятся экспериментальные работы группой генерала Гайдукова2, что не подвергается контролю.
Этой же группой проводятся работы, в частности, в районе местечка Леестен, где на базе подземного кислородного завода немцами производились испытания моторной части Фау-1, Фау-2.
Данные о подземном кислородном заводе в Леестен нами в Военный отдел в свое время предоставлялись.
Начальник Военного сектора Управления СВА Тюрингии Герой Советского Союза полковник Коршунов
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 1.Д. 113. Л. 114. Подлинник.
Опубл.: Деятельность Управления СВАГ по изучению достижений немецкой науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-1949 гг.: Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 397-398.
Фау-1/У-1; Р2С-76 — немецкий самолет-снаряд (именуемый также крылатой ракетой) среднего радиуса действия, предназначенный для поражения крупных наземных целей. Имел следующие тактико-технические данные: общий вес — 2200 кг; вес боевого заряда — 700 кг; длина — 7,75 м; диаметр — 0,82 м; размах крыльев — 5,3 м; скорость полета — до 640 км/час; дальность полета — 320 км; высота полета — до 2 км. Управление в полете осуществлялось с помощью автоматического гирокомпаса. Фау-1 имел реактивный двигатель «Аргус-Шмидт», развивавший силу тяги в 275-350 кг. Самолет-снаряд был принят на вооружение в 1943 г., боевое применение на Западном фронте началось в июне 1944 года. _ овался главным образом для обстрела территории Великобритании.
Постановлением ГКО СССР № 9475сс от 8 июля 1945 г. была создана Специальная комиссия по изучению и освоению немецкой реактивной техники в составе генерал-майора Л.М. Гайдукова (член военного совета гвардейских минометных частей), П.Н. Горемыкина наркома боеприпасов), Я.Л. Бибикова (директор НИИ-1 НКАП), И.Г. Зубовича (наркома электропромышленности), генерал-майора инженерно-авиационной службы Г.А.Угера (начальник отдела Совета по радиолокации при ГКО) (11751).

Другие оборонные отрасли:

13 июня 1946 г. была подготовлена СПРАВКА ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС О ТАНКЕ «ЧЕРЕПАХА»
Начальник военной приемки по танкам в Англии инженер-подполковник т. Ольховский сообщил мне следующее:
Во время посещений танковых заводов ему удалось из разговоров с разными лицами установить, что англичане построили новый танк «Черепаха».
Он не имеет данных о весе и вооружении, но по тому, что он слышал, этот танк имеет наиболее мощную броню и вооружение.
Ему было также сказано, что особенностью этого танка является броня, которая за счет термообработки (послойной) якобы при отстреле показала исключительно высокую противоснарядную стойкость.
Ольховский также говорил, что он присылал во Внешторг некоторые данные об этом танке.
Председатель НТК ГБТУ ВС генерал-майор инженерно-танковой службы Груздев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 8. Л. 16 (11421).
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС ОБ ОРИЕНТИРОВОЧНЫХ ТТХ АНГЛИЙСКОГО ТАНКА «ЧЕРЕПАХА» №1023802
15 июня 1946 г.
В дополнение к справке докладываю о примерной тактико-технической характеристике танка «Черепаха», предназначенного для борьбы с танками Т-6 и Т-5 (со слов начальника военной приемки по танкам в Англии инженер-подполковника т. Ольховского).
1.Вес - 60-70 тонн.
2. Пушки — калибр 105 мм.
3. Броня: лобовая — 200 мм, бортовая — 100 мм.
4. Удельная мощность — 18-20 НР/Т.
5. Средняя скорость — 20-25 миль/час.
6. Трансмиссия типа МК-4.
7. Подвеска торсионная.
8. Особенностью этого танка является броня, которая якобы за счет «послойной» термообработки при тех же толщинах обладает 4 кратной противоснарядной стойкостью.
Председатель НТК ГБТУ ВС генерал-майор инженерно-танковой службы Груздев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 8. Л. 15 (11421).

С 13 июня 1946 г. эсминец Z-33 был переименован в «Проворный» и оказался единственным переданным СССР германским эсминцем, вооруженным пятью 150/48-мм пушками. До 30 ноября 1954 г. он входил в боевой состав Северо-Балтийского флота. В качестве судна-мишени «Проворный» был потоплен в 1961 г. у мыса Песчаный. Т-33 в германском флоте числился миноносцем, но по водоизмещению (полное 1754 т) и вооружению (четыре 105/45-мм пушки) больше подходил к эскадренным миноносцам и таковым числился в Северо-Балтийском флоте под названием «Примерный». 30 ноября 1954 г. «Примерный» был выведен из боевого состава, разоружен и обращен в плавказарму. В 1957—1958 гг. его разобрали на базе «Главвторчермета» в Таллине. Кроме того, союзники передали СССР два новых германских миноносца Т-12 и Т-17, вступивших в строй в 1940—1941 гг. У нас они получили названия «Подвижный» и «Порывистый». Также СССР получил три миноносца Т-107, Т-158 и Т-196, введенных в строй в 1908—1912 гг., у нас они получили названия «Поражающий», «Прозорливый» и «Пронзительный». Все они были выведены из боевого состава балтийских флагов в 1949—1953 гг.
Эсминцу «Подвижному» (Т-12) удалось войти в историю, правда, не в самую хорошую (15225).

За рубежом:

13 июня в 1946 году с ракетного полигона «Уайт-Сэндс» (штат Нью-Мексика, США) осуществлен испытательный пуск немецкой ракеты "Фау-2" (N 5) (14921).

13 июня 1946 в Иране подавлено восстание прокоммунистически настроенных азербайджанцев (4962).

Авиапромышленность:

14 июня 1946 на испытания был поставлен ТРД БМВ-003С, а к октябрю сделали 7. В ОКБ-2 сначала делали на глубине 400 м в Штрасфурте и штат был 650 чел. Потом переместили на Штрасфуртский завод Империал (1795,78).

14 июня 1946 г. УТБ выполнил первый полёт. Всего же за время испытаний, завершившихся 1 июля, совершили 24 полёта с общим налетом 15 час 10 мин. Несколько испытательных полётов выполнил лётчик- испытатель ЛИИ МАП Г.М. Шиянов.
В заключении отчёта по результатам испытаний отмечалось, что:
«...В соответствии с требованиями к самолётам, предъявляемым на государственные испытания, самолёт УТБ-2АШ-21 может быть передан в ГК НИИ ВВС для проведения государственных испытаний» (15809).

14 июня в 1946 году первый полет «УТБ-2». Всего же за время испытаний, завершившихся 1 июля, было совершено 24 полета с общим налетом 15 часов 10 минут. Бригада испытателей завода №134 приступила к испытаниям самолета в составе: летчика-испытателя Н.Д.Фиксона, летчика-штурмана В.И.Фурдецкого, ведущего инженера Ф.М.Фисуна, бортмеханика П.В.Заднепровского. Несколько испытательных полетов выполнил летчик-испытатель ЛИИ МАП Г.М.Шинов (14922).

14 июня 1946 г. был поставлен на испытания первый образец ТРД BMW-003C, а к октябрю было изготовлено 7 двигателей. При испытании возникли те же проблемы, что и с двигателем Jumo-004F: деформация и растрескивание лопаток турбины из-за высоких температур. Но путем конструктивных доработок (в частности, изменения формы и угла установки лопаток) удалось повысить ресурс двигателя, и в августе BMW-003C успешно прошел длительное испытание на стенде, наработав почти 35 ч, из них 1 ч 40 мин — на режиме максимальной тяги (1050 кгс). С большими сложностями протекало создание ТРД BMW-018. При сохранении общей с BMW-003 принципиальной схемы, он отличался значительно более сложной конструкцией. Компрессор имел 18 ступеней, турбина — 3. Однако главная трудность заключалась в том, что практически никакого технического задела по этому двигателю не сохранилось, все, начиная с теоретических расчетов, приходилось делать заново. К производству рабочих чертежей удалось приступить только в начале 1946 г., а изготовление самого двигателя сильно затянулось из-за перебазирования производства из подземных шахт в наземные корпуса и отсутствия на заводе некоторых видов оборудования. Первый опытный образец BMW-018 был готов только 18 октября 1946 г. [63] (24920).

14 июня 1946 вышел приказ НКАП № 373 О передаче ф-ла № 1 НИИ-1 из 8ГУ в систему 7ГУ для организации на нем з-да 293 (1979).

14 июня 1946 г. было Сопроводительное письмо начальника УСВА земли Тюрингия И.С. Колесниченко Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскомук отчету о конструкторских, технических и научно-исследовательских бюро земли Тюрингия, выполняющих разработки по военной тематике №01121
Совершенно секретно
Главноначальствующему Советской военной администрации в Германии Маршалу Советского Союза Соколовскому
Представляю отчет, составленный согласно требований приложения 1 к СВ15/П/46/1-пересмотренный и СОК.С/П/46/1861 по федеральной земле Тюрингия.
Указания по составлению настоящего отчета мною были лично получены от генерал-майора авиации Ковалева.
Приложение: упомянутое на 50 листах.
Начальник УСВА федеральной земли Тюрингия, гвардии генерал-майор Колесниченко
Приложение
Отчет о выполнении требований приложения 1 к СВ15 /П/46/1-пересмотренный и СОКС /П/186 по федеральной земле Тюрингия
В Тюрингии по состоянию на 10 июня 1946 г. на учете находятся следующие группы (конструкторские, технические и научно-исследовательские бюро), которые выполняют разработку военной тематики под руководством и по заданиям представителей министерств СССР:
а) Министерство вооружения
1. Конструкторские и научно-исследовательские бюро стрелкового и авиационного вооружения в г. Зуль при «Генрихсверке», «Густлов Верке». Руководитель бюро — подполковник Дубинин, работает немецких специалистов — 12 чел., советских — 5 чел.
2. Конструкторское бюро по артиллерии в г. Зоммерда, «Рейнметалл-Борзиг», работает немецких специалистов — 6 чел., советских — 2 чел. Руководитель — инженер-майор Житков.
3. Конструкторское бюро и технологическое бюро № 1, № 2 и № 3 в г. Зуль на заводах «Зауэр и сын» и «Братья Меркель».
Руководитель —подполковник Фишер, работает немецких специалистов 58 чел., советских — 3 чел. Разрабатывают и изучают производство охотничьих ружей.
4. Техническое бюро по инструменту (специальному). Руководитель — т. Томилин, в г. Иена, заводы «Цейсс». Работает немецких специалистов — 4 чел., советских — 9 чел.
5. Техническое бюро по инструменту (специальному) в г. Зуль, руководитель — Томилин, работает 3 советских специалиста, немецких — 1 чел.
6. Группа радиолокации, руководители — инженер Вотрин и инженер Амчиславский. Постоянного бюро нет. Работы ведутся на отдельных заводах. Советских специалистов — 7 чел.
7. Подгруппа приборов управления артиллерийским зенитным огнем (ПУАЗО), руководитель — инженер Богданов. Работы ведутся в проект-но-конструкторском бюро при заводе «Карл Цейсс» в г. Иена. Состав подгруппы — 6 чел. советских специалистов.
8. Группа предметов ширпотреба, руководитель — майор Матвеев. Работы ведутся на различных заводах путем подбора техдокументации и оснастки для предметов, пригодных для установки в производстве заводов вооружения. Для выполнения работ используются специалисты других групп. Постоянный состав советских специалистов — 3 чел.
9. Группа реактивная, руководитель группы—подполковник Синильщиков. Группа находится в стадии организации. Намеченная база — заводы «Карл Цейсс» в г. Иена.
10. Группа на заводах «Цейсс» и «Шотт», руководитель группы —генерал-майор Николаев. Основные работы: гироскопы и следящие системы для танковых и авиационных прицелов и аэрофотокамеры; дальномер-прицел для танков; ПУАЗО, оптико-механические устройства для самонаводящихся ракет. Количество немецких специалистов — до 250 чел.
11. Группа Судпрома. Тематика отдельно не разрабатывается и выполняется совместно с группой завода «Цейсс» и «Шотт» [в] г. Иена.
б) Особая правительственная комиссия «Группа Нордхаузен». В задачи группы входит детальное изучение и освоение производства и испытания ракет дальнего действия типа А-4 (Фау-2) и зенитных управляемых по радио ракет типа Н-117 («Шметтерлинг») и С-2 («Вассерфаль»).
В состав группы «Нордхаузен» входят:
1. Научно-исследовательский институт «Рабе» г. Бляйхероде, начальник института — майор Черток. В институте работает 350 немецких специалистов. При институте «Рабе» имеются: строительная контора «Рабе-Бау» (немецкого персонала 180 чел.) и ликвидационная контора «Электромеханише Верке».
2. Опытный завод «Верк-3» возле Бляйхероде (Кляйнбодунген), на заводе работает 270 чел. немцев, начальник завода — ст. лейтенант Курило.
3. Испытательная станция в селении Эрстельбрух возле г. Леестен (район Заальфельд), составной частью которой является подземный кислородный завод, обслуживающий испытательные станции. На работах станции занято 250 чел. немецкого персонала. Начальник] испытательной станции — подполковник Шабранский.
4. Мастерская «Одер-А-Г» в Воффлебене, организованная на базе подземного конструкторского бюро «Хеншель», в мастерской работает 50 чел. немецкого персонала. Начальник мастерской — ст. лейтенант Гордеев.
5. Бюро «Греттруп» осуществляет тематическое и проблемное руководство институтом «Рабе» и испытательной станцией. За работой бюро наблюдает полковник Кутейников.
6. Штаб группы «Нордхаузен» имеет всего старшего и среднего офицерского состава 30 чел. Начальник группы —генерал-майор Тверецкий. Группа «Нордхаузен» непосредственно подчиняется центральному руководству комиссии генерала Гайдукова. Комиссия является межведомственной правительственной комиссией и состоит из представителей различных министерств и управлений МВС.
в) Министерство электропрома в г. Арнштадте, на фирме «Сименс» организует филиал Московского научно-исследовательского института телевидения.
г) Министерство авиапромышленности. Представитель министерства инженер Медведев производит работы по отдельным заданиям немецким специалистам бывш. подземного самолетного завода «Густлов Верке» и «Верк Реймаг» в г. Кала, т.к. завод демонтирован и специального конструкторского бюро не создано. Основные работы: восстановление чертежей самолета МЕ-262, материалы по конструкции агрегата командного управления авиамотора БМВ-801 и технология самолетостроительных заводов. Привлечено для работ 5 немецких специалистов.
д) Группа бывш. Наркомата боеприпасов.
Основные работы: электровзрыватели для бомб, артиллерийских и ракетных систем. Количество нем[ецких] специалистов — 9 чел. Работы производятся в настоящее время под руководством капитана Шаройко в г. Зоммерда «Рейнметалл-Борзиг». Большинство представителей от министерства отозваны. Для разработки указанной тематики специального конструкторского бюро не создано, и работы выполняются в порядке отдельных заданий.
Немецкие и конструкторские бюро и научно-исследовательские учреждения, занимающиеся разработкой военной тематики:
1. Физический институт Иенского университета (Гельмгольцвег, 5) выполняет работу по заданию группы «Нордхаузен». Директор института — профессор Шютц.
Немецкие конструкторские бюро и научно-исследовательские учреждения, подлежащие проверке, для выяснения — выполняются ли работы военного характера:
1. Астрофизический институт Иенского университета, г. Иена, Шиллер-свег, 2, выполняет секретную работу по заданию советских специалистов. Работа выполняется директором института доктором Ламбрехтом и д-ром Ерре.
2. Топографический институт г. Вальтерсхаузен.
3. Конструкторское бюро «Братья Кернер» г. Зуль (возле Земар).
4. Конструкторское бюро завода «Зауэр и сын» г. Зуль.
Начальник УСВА федеральной земли Тюрингия, гвардии генерал-майор Колесниченко
ГА РФ. Ф. Р-7184. Оп. 1. Д. 111. Л. 330, 349-352. Копия (11419).

14 июня 1946 г.
Сов[ершенно] секретно
№ 01121
Главноначальствующему Советской военной администрации в Германии Маршалу Советского Союза Соколовскому
Представляю отчет, составленный согласно требований приложения 1 к CDIS/П/46/1-пересмотренный и CORC/П/46/186I по федеральной земле Тюрингия.
Указания по составлению настоящего отчета мною были лично получены от генерал-майора авиации Ковалева.
Приложение: упомянутое на 50 листах.
Начальник УСВА федеральной земли Тюрингия, гвардии генерал-майор
Колесниченко
Отчет
о выполнении требований приложения 1 к CDIS /П/46/1-пересмотренный и CORC /П/186 по федеральной земле Тюрингия
В Тюрингии по состоянию на 10 июня 1946 г. на учете находятся следующие группы (конструкторские, технические и научно-исследовательские бюро), которые выполняют разработку военной тематики под руководством и по заданиям представителей министерств СССР:
а) Министерство вооружения
1. Конструкторские и научно-исследовательские бюро стрелкового и авиационного вооружения в г. Зуль при «Генрихсверке», «Густлов Верке». Руководитель бюро — подполковник Дубинин, работает немецких специалистов — 12 чел., советских — 5 чел.
2. Конструкторское бюро по артиллерии в г. Зоммерда, «Рейнметалл-Борзиг», работает немецких специалистов — 6 чел., советских — 2 чел. Руководитель — инженер-майор Житков.
3. Конструкторское бюро и технологическое бюро № 1, № 2 и № 3 в г. Зуль на заводах «Зауэр и сын» и «Братья Меркель».
Руководитель — подполковник Фишер, работает немецких специалистов 58 чел., советских — 3 чел. Разрабатывают и изучают производство охотничьих ружей.
4. Техническое бюро по инструменту (специальному). Руководитель — т. Томилин, в г. Иена, заводы «Цейсс». Работает немецких специалистов — 4 чел., советских — 9 чел.
5. Техническое бюро по инструменту (специальному) в г. Зуль, руководитель — Томилин, работает 3 советских специалиста, немецких — 1 чел.
6. Группа радиолокации, руководители — инженер Вотрин и инженер Амчиславский. Постоянного бюро нет. Работы ведутся на отдельных заводах. Советских специалистов — 7 чел.
7. Подгруппа приборов управления артиллерийским зенитным огнем (ПУАЗО), руководитель — инженер Богданов. Работы ведутся в проектно-конструкторском бюро при заводе «Карл Цейсс» в г. Иена. Состав подгруппы — 6 чел. советских специалистов.
8. Группа предметов ширпотреба, руководитель — майор Матвеев. Работы ведутся на различных заводах путем подбора техдокументации и оснастки для предметов, пригодных для установки в производстве заводов вооружения. Для выполнения работ используются специалисты других групп. Постоянный состав советских специалистов — 3 чел.
9. Группа реактивная, руководитель группы — подполковник Синильщиков. Группа находится в стадии организации. Намеченная база — заводы «Карл Цейсс» в г. Иена.
10. Группа на заводах «Цейсс» и «Шотт», руководитель группы — генерал-майор Николаев. Основные работы: гироскопы и следящие системы для танковых и авиационных прицелов и аэрофотокамеры; дальномер-прицел для танков; ПУАЗО, оптико-механические устройства для самонаводящихся ракет. Количество немецких специалистов — до 250 чел.
11. Группа Судпрома. Тематика отдельно не разрабатывается и выполняется совместно с группой завода «Цейсс» и «Шотт» [в] г. Иена.
б) Особая правительственная комиссия «Группа Нордхаузен». В задачи группы входит детальное изучение и освоение производства и испытания ракет дальнего действия типа А-4 (Фау-2) и зенитных управляемых по радио ракет типа Н-117 («Шметтерлинг») и С-2 («Вассерфаль»).
В состав группы «Нордхаузен» входят:
1. Научно-исследовательский институт «Рабе» г. Бляйхероде, начальник института — майор Черток. В институте работает 350 немецких специалистов. При институте «Рабе» имеются: строительная контора «Рабе-Бау» (немецкого персонала 180 чел.) и ликвидационная контора «Электромеханише Верке».
2. Опытный завод «Верк-3» возле Бляйхероде (Кляйнбодунген), на заводе работает 270 чел. немцев, начальник завода — ст. лейтенант Курило.
3. Испытательная станция в селении Эрстельбрух возле г. Леестен (район Заальфельд), составной частью которой является подземный кислородный завод, обслуживающий испытательные станции. На работах станции занято 250 чел. немецкого персонала. Нач[альник] испытательной станции — подполковник Шабранский.
4. Мастерская «Одер-А-Г» в Воффлебене, организованная на базе подземного конструкторского бюро «Хеншель», в мастерской работает 50 чел. немецкого персонала. Начальник мастерской — ст. лейтенант Гордеев.
5. Бюро «Греттруп» осуществляет тематическое и проблемное руководство институтом «Рабе» и испытательной станцией. За работой бюро наблюдает полковник Кутейников.
6. Штаб группы «Нордхаузен» имеет всего старшего и среднего офицерского состава 30 чел. Начальник группы — генерал-майор Тверецкий. Группа «Нордхаузен» непосредственно подчиняется центральному руководству комиссии генерала Гайдукова. Комиссия является межведомственной правительственной комиссией и состоит из представителей различных министерств и управлений МВС.
в) Министерство электропрома в г. Арнштадте, на фирме «Сименс» организует филиал Московского научно-исследовательского института телевидения.
г) Министерство авиапромышленности. Представитель министерства инженер Медведев производит работы по отдельным заданиям немецким специалистам бывш. подземного самолетного завода «Густлов Верке» и «Верк Реймаг» в г. Кала, т.к. завод демонтирован и специального конструкторского бюро не создано. Основные работы: восстановление чертежей самолета МЕ-262, материалы по конструкции агрегата командного управления авиамотора БМВ-801 и технология самолетостроительных заводов. Привлечено для работ 5 немецких специалистов.
д) Группа бывш. Наркомата боеприпасов.
Основные работы: электровзрыватели для бомб, артиллерийских и ракетных систем. Количество нем[ецких] специалистов — 9 чел. Работы производятся в настоящее время под руководством капитана Шаройко в г. Зоммерда «Рейнметалл-Борзиг». Большинство представителей от министерства отозваны. Для разработки указанной тематики специального конструкторского бюро не создано, и работы выполняются в порядке отдельных заданий.
Немецкие и конструкторские бюро и научно-исследовательские учреждения, занимающиеся разработкой военной тематики:
1. Физический институт Иенского университета (Гельмгольцвег, 5) выполняет работу по заданию группы «Нордхаузен». Директор института — профессор Шютц.
Немецкие конструкторские бюро и научно-исследовательские учреждения, подлежащие проверке, для выяснения — выполняются ли работы военного характера:
1. Астрофизический институт Иенского университета, г. Иена, Шиллерсвег, 2, выполняет секретную работу по заданию советских специалистов. Работа выполняется директором института доктором Ламбрехтом и д-ром Ерре.
2. Топографический институт г. Вальтерсхаузен.
3. Конструкторское бюро «Братья Кернер» г. Зуль (возле Земар).
4. Конструкторское бюро завода «Зауэр и сын» г. Зуль.
[...] (19680).

14 июня 1946 г. Из отчета о конструкторских, технических и научно-исследовательских бюро земли Тюрингия, выполняющих разработки по военной тематике, с сопроводительным письмом ^начальника Управления СВА земли Тюрингия И.С. Колесниченко Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому №01121
Совершенно секретно
Главноначальствующему Советской военной администрации в Германии Маршалу Советского Союза Соколовскому
Представляю отчет, составленный согласно требований приложения 1 к Н5/П/46/1 -пересмотренный и СОКС/П/46/1861 по федеральной земле Тюрингия.
Указания по составлению настоящего отчета мною были лично получены от генерал-майора авиации Ковалева.
Приложение: упомянутое на 50 листах.
Начальник У СВА федеральной земли Тюрингия, гвардии генерал-майор Колесниченко
Приложение
Отчет о выполнении требований приложения 1 к CDIS/П/46/1-пересмотренный и CORC/П/46/186 по федеральной земле Тюрингия
В Тюрингии по состоянию на 10 июня 1946 г. на учете находятся следующие (конструкторские, технические и научно-исследовательские бюро), которые выполняют разработку военной тематики под руководством и по заданиям представителей министерств СССР:
а) Министерство вооружения
...
9. Группа реактивная, руководитель группы — подполковник Синильщиков. Группа находится в стадии организаций. Намеченная база — заводы Карл Цейс в г. Иена.
10. Группа на заводах «Цейсс» и «Шотт», руководитель группы — генерал-майор Николаев. Основные работы: гироскопы и следящие системы для танковых и авиационных прицелов и аэрофотокамеры; дальномер-прицел для танков; ПУАЗО.оптико-механические устройства для самонаводящихся ракет. Количество немецких специалистов — до 250 чел.
11. Группа Судпрома. Тематика отдельно не разрабатывается и выполняется совместно с группой завода «Цейсс» и «Шотт» [в] г. Иена.
б) Особая правительственная комиссия -«Группа Нордхаузен». В задачи группы входит детальное изучение и освоение производства и испытания ракет дальнего действия типа А-4 (Фау-2) и зенитных управляемых по радио ракет типа Н-117 («Шметтерлинг») и С-2 («Вассерфаль»).
В состав группы «Нордхаузен» входят:
1. Научно-исследовательский институт «Рабе» в г. Бляйхероде, начальник института — майор Черток. В институте работает 350 немецких специалистов. При институте «Рабе» имеются: строительная контора «Рабе-Бау» (немецкого персонала 180 чел.) и ликвидационная контора «Электромеханише Верке».
2. Опытный завод «Верк-3» возле Бляйхероде (Кляйнбодунген), на заводе работает 270 чел. немцев, начальник завода — ст. лейтенант Курило.
3. Испытательная станция в селении Эрстельбрух, возле г. Леестен (район Заальфельд), составной частью которой является подземный кислородный завод, обслуживающий испытательные станции. На работах станции занято 250 чел. немецкого персонала. Нач[альник] испытательной станции — подполковник Шабранский.
4. Мастерская «Одер-А-Г» в Воффлебене, организованная на базе подземного конструкторского бюро «Хеншель», в мастерской работает 50 чел. немецкого персонала. Начальник мастерской — ст. лейтенант Гордеев.
5. Бюро «Греттруп» осуществляет тематическое и проблемное руководство институтом «Рабе» и испытательной станцией. За работой бюро наблюдает полков-ник Кутейников.
6. Штаб группы «Нордхаузен» имеет всего старшего и среднего офицерского состава 30 чел. Начальник группы — генерал-майор Тверецкий. Группа «Норд-саузен» непосредственно подчиняется центральному руководству комиссии гене->ала Гайдукова. Комиссия является межведомственной правительственной комис-:ией и состоит из представителей различных министерств и управлений МВС.
Начальник УСВА федеральной земли Тюрингия, гвардии генерал-майор Колесниченко
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 1. Д. 111. Лл. 330,349-350. Копия.
Деятельность Управления СВАТ по изучению достижений не-[ науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-1 г.; Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 398, 400.
Имеются в виду документы Союзной контрольной власти в Германии по ликвидации военного потенциала и контролю за немецкими научными исследованиями.
Опущены разделы: «Уничтожение военных материалов, расчистка минных полей и раз-фортификаций», «Роспуск [немецких военных формирований]», часть раздела таризация».
Опушены сведения о заводах, работающих по заказам, не относящимся к ракетам дальнего действия.
Опущеиы сведения о представителях министерств электропромышленности, авиационной ценности, бывшего Наркомата боеприпасов, занимавшихся вопросами телевидения, самолетостроения, электровзрывателями, а также немецких конструкторских бюро, научно-§6сяедовательских учреждениях и заводах, работающих по заказам СВАГ в счет репараций (11751).

14 июня 1946 г. Письмо министра авиационной промышленности СССР М.В. Хруничева Л.П. Берия о невозможности перевода М.В. Келдыша и Л.И. Седова в лабораторию Н.Н. Семенова
Секретно
Заместителю Председателя Совета Министров Союза ССР товарищу Берия Л.П.
По вопросу использования профессоров ЦАГИ Келдыша М.В. и Седова Л.И. в лаборатории академика Семенова сообщаю, что оба профессора являются руководителями ведущих научных проблем по авиации и сильно загружены основной работой в ЦАГИ.
Будучи начальником научного отдела ЦАГИ, проф. Келдыш М.В. руководит разработкой проблемы динамической прочности самолетов, в которую входят вопросы флаттера, вибраций винтомоторных групп, усталости авиационных конструкций, прочности и шимми шасси и ряд других.
Начальник научного отдела ЦАГИ проф. Седов Л.И. является руководителем научно-исследовательских работ по гидродинамике, охватывающих вопросы мореходности, остойчивости и управляемости не только гидросамолетов, но и морских быстроходных судов различных типов и назначений.
Кроме того, оба профессора занимаются преподавательской деятельностью в Московском университете, а тов. Келдыш М.В. совмещает также работу в Институте механики Академии наук, состоя заместителем директора этого института.
В силу изложенного считаю невозможным перевод тт. Келдыша М.В. и Седова Л.И. на основную работу в лабораторию академика Семенова с совмещением работ в ЦАГИ.
М. Хруничев
Помета сотрудника секретариата Специального комитета А.И. Васина, от руки: В дело (подчеркнуто). Академик Семенов будет ставить перед НТС вопрос о выделении других теоретиков (подпись) (15720).

Другие оборонные отрасли:

14 июня 1946 г. заместитель председателя Госплана СССР (он же начальник управления оборонной промышленности Госплана) П.И. Кирпичников после уточнения и согласования позиций по ключевым вопросам с Министерством черной металлургии (И.Ф. Тевосяном), Министерством вооруженных сил (К.А. Вершининым) и Министерством авиационной промышленности (М.В. Хруничевым) представил Н.А. Воскресенскому на утверждение проект постановления Совета Министров СССР «О мероприятиях по обеспечению боевой живучести самолетов ВВС» (15747).

14 июня в 1946 году первое заседание Комиссии ООН по атомной энергии. СССР предлагает запретить производство атомного оружия (14922).

14 июня 1946 г. приступила к работе международная Комиссия по атомной энергии. На заседании 19 июня 1946 г. Советский Союз предложил заключить конвенцию о запрещении производства и применения атомного оружия. Предложение осталось без внимания (17459).

За рубежом:

14 июня 1946 первый полет Fairchild F-11 Husky (20370).

Авиапромышленность:

15 июня 1946 ГИ ВВС Марков писал Хруничеву письмо N 890254:
"Направляю Вам копию моих указаний ст. военпреду на заводе 18 Дисюк по вопросу дефектов самолетов Ил-10:
Рассмотрев требования, предъявленные Вами директору завода 18 по вопросам качества самолетов Ил-10 и послужившие причиной прекращения приемки самолетов по бою:
...
В Вашем письме директору завода от 29 мая с.г. в число требований, по которым Вы прекращаете приемку самолетов, включены пункт: изготовление самолетов с беспоясной подвеской, представление руководства по ремонту, задержка с выполнением рекламационных работ в ПриВО, не имеющие отношения к приемке самолетов. Эти требования следует предъявить независимо от оформления самолетов, добиваться их устранения и, в случае разногласий, докладывать по команде.
По существу предъявленных Вами дефектов самолетов Ил-10 руководствоваться следующим:
1. Приемку самолетов по скорости производить с учетом допуска минус 1%. Самолеты, недодающие на наивыгоднейшей скорости 20 км - принимать.
2. Все самолеты начиная со сборочного цеха, принять со старой конструкции вентиляции кабины. Остальные самолеты принимать только с вентиляцией, прошедшей испытания в ГК НИИ ВВС.
3. До окончания войсковых испытаний маслорадиаторов 531у самолеты принимать с 531. От завода срочно потребовать разработки инструкции по нормальной эксплуатации самолета Ил-10 с маслорадиатором 531 в зимних условиях для рассылки ее в строевые части...
4. Оцинкованные стальные узлы устанавливать на самолеты только при условии отсутствия на них коррозии. В случае наличия коррозии на собранных самолетах, потребовать зачистки и покрытия узлов бесцветным лаком.
5. Совместно с директором завода установить сроки перехода на изготовление труб водосистемы из нержавеющей стали...
6. Учесть задел агрегатов и самолетов с листовым материалом, имеющим места зачистки коррозии и механические повреждения. Этот задел принять. Потом - не допускать.
7. Неукомплектованные самолеты на принимать.
8. Для устранения винтовой тряски допустить балансировку винтов на ЛИСе. Разрешить регулировку моторов, установленных на самолетах, а также всех моторов, находящихся на складе завода и полученных до 1 июня с.г. Впредь всякую регулировку моторов производить только на заводе 24.
9. Установку неподвижного стрелково-пушечного вооружения принимать без дефектов и отступлений в соответствии с чертежами.
11. На ДВ по железной дороге отправлять машины только в контейнерах. Эти вопросы не связывать с оформлением самолетов.
12. радиоаппаратуру и приборы устанавливать на самолеты только при условии их кондиционности и гарантирования срока службы в течение 12 месяцев с момента установки на самолете. Гарантию дает директор завода 18 после лабораторной проверки.
13. Приемку СЧ-3 производить ограничиваясь проверкой питания
14. Электромоторчики УТ-3 с бракованной резиновой оболочкой не принимать... (2073,113).

15 июня 1946 года гл. инженер ВВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо N 890254 Хруничеву.
Направляю Вам копию моих указаний ст. военпреду на заводе N 18 инженер-полковнику Дисюк по вопросу дефектов самолетов Ил-10.
Прошу Вас обязать директора завода N 18 выполнить все требования, предусмотренные настоящими указаниями.
Приложение: упомянутое на 3 листах.
Рассмотрев требования, предъявленные Вами директору завода N 18 по вопросам качества самолетов Ил-10 и послужившие причиной прекращения приемки самолетов по бою, приказываю:
В дальнейшей работе, в случае необходимости по каким-либо причинам прекратить приемку самолетов, предварительно докладывать об этом по команде с подробным изложением дефектов и указанием количества самолетов с этими дефектами.
По дефектам производственного характера добиваться решения на месте и докладывать командованию в случае серьезных разногласий.
Обосновать требования, предъявляемые Вами заводу.
В Вашем письме директору заводу от 29 мая с.г. в число требований по которым Вы прекращаете приемку самолетов, включены пункты: изготовление самолетов с беспоясной подвеской, представление руководства по ремонту, задержка с выполнением рекламационных работ в ПРИВО, не имеющие отношения к приемке самолетов. Эти требования следует предъявлять независимо от оформления самолетов, добиваться их устранения и, в случае разногласия, докладывать по команде.
По существу предъявленных вами дефектов самолетов Ил-10 руководствоваться следующим:
1. Приемку самолетов по скорости производить с учетом допуска минус 1%. Самолеты, недодающие на наивыгоднейшей скорости 20 км дальности, принимать.
2. все самолеты, начиная с сборочного цеха, принять с старой конструкцией вентиляции кабин. Остальные самолеты принимать только с вентиляцией, прошедшей испытания в ГК НИИ ВВС. Номер самолета, с которого начнется установка новой вентиляции, доложить по телеграфу.
3. До окончания войсковых испытаний маслорадиаторов "531у" самолеты принимать с маслорадиаторами "531". От завода срочно потребовать разработки инструкции по нормальной эксплуатации самолета Ил-10 с маслорадиатором "531" в зимних условиях, для рассылки ее в строевые части. Обеспечить своевременный выпуск самолетов Ил-10 с установленными радиаторами "531у" для проведения войсковых испытаний.
4. Оцинкованные стальные узлы устанавливать на самолете, только при условии отсутствия на них коррозии. В случае наличия коррозии на собранных самолетах, потребовать зачистки и покрытия узлов бесцветным лаком.
5. Совместно с директором завода установить сроки перехода на изготовление труб водосистемы из нержавеющей стали. Срок внедрения ее в производство предусмотреть не позднее 20-го июня с.г. До 20-го июня трубы водосистемы принимать с прежним антикоррозийным покрытием.
6. Учесть задел агрегатов и самолетов с листовым материалом, имеющим места зачистки коррозии и механических повреждений. Этот задел принять. При изготовлении последующих агрегатов не допускать применения листового дюраля с указанными дефектами.
7. Неукомплектованные самолеты не принимать.
8. Для устранения винтовой тряски допустить балансировку винтов на ЛИС"е. Установить тщательный контроль за операцией балансировки, обеспечив соблюдение технических условий и полное устранение винтовой тряски. Разрешить регулировку моторов установленных на самолетах, а также всех моторов находящихся на складе завода N 18 и полученных до 1 июня с.г. Впредь всякую регулировку моторов производить только на заводе N 24.
9. Установку неподвижного стрелково-пушечного вооружения принимать без дефектов и отступлений, в соответствии с чертежами.
10. Договор на 1946 г. с заводом N 18 - подписан и Вам высылается.
11. На Дальний Восток по железной дороге самолеты отправлять только в контейнерах. Этот вопрос не связывать с оформлением самолетов.
12. Радиоаппаратуру и приборы устанавливать на самолеты только при условии их кондиционности и гарантирования срока службы в течение 12 месяцев с момента установки на самолет. Гарантию дает директор завода N 18 после лабораторной проверки.
13. Приемку СЧ-3 производить, ограничиваясь проверкой питания.
14. Электромоторчики УТ-3 с бракованной резиновой оболочкой не принимать.
15. Подробно доложить какие инструкции и технические условия военного времени на изготовление продукции необходимо пересмотреть. Этот вопрос не связывать с изготовлением и оформлением самолетов.
Исполнение доложить письменно (2073,42).

15 июня 1946 СМ постановлением N 1249-511сс в развитие постановления от 9 апреля 1946 N 796-318 принял предложение ГК А.И.М. и зам ГК Гуревича о создании ими одноместного истребителя с 2хТРД РД-21 с тягой 1000 кг иди 2хБМВ-003с и включил его в план опытного строительства, а также принял к сведению заявление Микояна и Гуревича о том, что ими выпущен на летные испытания одноместный истребитель с 2хТРД РД-20 с тягой 800 кг (1992,143).

15 июня 1946 г. в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР №1249-511 от пассажирская тематика из плана работ ОКБ-155 была полностью исключена в связи с большим объемом работ по реактивным самолетам (6000).

15 июня 1946 г. был собран первый двигатель БМВ-003с и на стенде была проведена обкатка в течение 1 час. 39 мин. После устранения выявленных при обкатке дефектов двигатель был поставлен на испытания для снятия характеристик. После ряда экспериментальных испытаний на двигателях № 1, 2 и 3 в конструкцию двигателя был внесен ряд изменений. Позднее был собран и поставлен на испытания двигатель № 4 со всеми отработанными изменениями. По плану для отработки программы было запущено в производство 5 двигателей. В августе и сентябре продолжались работы по программе длительного испытания двигателей №4 и 5 (8987).

15 июня 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо подполковника Тужлова заместителю министра авиационной промышленности т. Лукину от 15.06.46 г. с выписками из писем немецких специалистов, предлагающих свои изобретения и услуги иностранным государствам (9006).

За рубежом:

15 июня в 1946 году состоялось первое публичное выступление демонстрационной эскадрильи ВМС США "Блу Эйнджелз" (Blue Angels -Голубые Ангелы). Тогда это была четверка «Биркэтов» «F8F», которую пилотировали летчики-ветераны минувшей войны, проходящие службу на авиабазе ВМС США Джексонвиль. Так впервые появилось в небе сочетание двух цветов: синего и золотого - ставшее визитной карточкой элиты пилотов ВМС США (14923).

15 июня 1946 новообразованная группа Navy Flight, более известная как Blue Angels ВМС США дает свое первое публичное выступление в Джексонвилле-Craig Field в Джексонвилле, штат Флорида (20370).

15 июня 1946 единственный коммунист в канадском парламенте Фред Роуз обвинен в шпионаже в пользу СССР (4962).

15 июля 1946 в Канаде правительственная комиссия публикует сообщение о шпионаже СССР в этой стране.

Авиапромышленность:

В середине июня 1946 сменилось руководство Минсельхозмаша: Б.Л. Ванников возглавил работы по атомному оружию, а министром сельхозмашиностроения стал П.Н. Горемыкин. Именно он дал указания о размещении вновь образованного НИИ-1 на берегу реки Лихоборки в Ново-Владыкино, куда институт перебрался 9 октября 1946 г., на место КБ-2, переместившегося на территорию завода №67. На этом месте во Владыкино с 1902 г. размещались камвольная фабрика, водяная мельница, а на левом берегу реки — двухэтажный корпус канатной фабрики, владельцем которых являлся купец Фурдуев. В 1914—1924 гг. здесь находился лагерь для австрийских военнопленных, а затем (1924—1934) — больница для инвалидов. В период 1934— 1940 гг. на территории появились первые цеха авиационного завода №482. С 1943 г. по июнь 1944 г. на холме над рекой размещалось здание КБ главного конструктора В.М. Мясищева, а после его переезда на завод №89 на Ленинградском шоссе — КБ А.Я. Щербакова, немного дальше (на месте современных корпусов) — домик летчиков, за ним — летное поле. В 1941—1945 гг. этот авиационный завод (небольшой по мощности и численности сотрудников) занимался ремонтом поступавших с фронта бипланов У-2. До сегодняшних дней на территории института сохранились здания канатной фабрики, правления и другие строения, которые являются памятниками промышленной архитектуры начала XX века (11090).

В середине июня 1946 сменилось руководство Минсельхозмаша: Б.Л. Ванников возглавил работы по атомному оружию, а министром сельхозмашиностроения стал П.Н. Горемыкин. Именно он дал указания о размещении вновь образованного НИИ-1 на берегу реки Лихоборки в Ново-Владыкино, куда институт перебрался 9 октября 1946 г., на место КБ-2, переместившегося на территорию завода №67.
На этом месте во Владыкино с 1902 г. размещались камвольная фабрика, водяная мельница, а на левом берегу реки — двухэтажный корпус канатной фабрики, владельцем которых являлся купец Фурдуев. В 1914—1924 гг. здесь находился лагерь для австрийских военнопленных, а затем (1924— 1934) — больница для инвалидов. В период 1934— 1940 гг. на территории появились первые цеха авиационного завода №482. С 1943 г. по июнь 1944 г. на холме над рекой размещалось здание КБ главного конструктора В.М. Мясищева, а после его переезда на завод №89 на Ленинградском шоссе — КБ А.Я. Щербакова, немного дальше (на месте современных корпусов) — домик летчиков, за ним — летное поле. В 1941—1945 гг. этот авиационный завод (небольшой по мощности и численности сотрудников) занимался ремонтом поступавших с фронта бипланов У-2. До сегодняшних дней на территории института сохранились здания канатной фабрики, правления и другие строения, которые являются памятниками промышленной архитектуры начала XX века.
Осенью 1946 г. территория представляла собой несколько старых зданий, между которыми пролегали дорожки, усеянные битым кирпичом. С одной стороны, территория ограничивалась рекой Лихоборкой, с другой стороны простиралось льняное поле, с третьей размещалось учебное хозяйство «Отрадное», где среди цветущих яблонь и грядок с клубникой, коровников и конюшен проходили практику студенты сельскохозяйственной академии им. Тимирязева. Периметр территории, на которой размещались здания бывшего авиазавода и завода автомобильных полуприцепов, охватывал деревянный забор. Проходной служила деревянная одноэтажная избушка. Ветераны вспоминают сохранившийся с того времени канал, шедший поперек Лихоборки от здания на территории института до здания камвольной фабрики на противоположном берегу, где имелось водяное колесо. Пеньковое сырье, привязанное на левом берегу, волочилось по каналу на правый берег и закреплялось на колесе. Вращаясь от движения воды, колесо накручивало пеньку, завивая, таким образом, канаты. (Сейчас в этом месте Лихоборку упрятали в трубы, а сверху проложили пути метродепо «Владыкино».)
Разместившийся на территории бывшего авиационного завода НИИ-1 занял все имевшиеся небольшие здания и начал обустраиваться с точки зрения охраны и режима: был возведен солидный деревянный забор, сооружена новая проходная (барак, выкрашенный синей краской, вблизи от Березовой аллеи). Рядом стоял деревянный домик, где находился отдел по найму и увольнению, который развернул бурную деятельность по привлечению кадров в развивающееся опытное производство. На работу стали устраиваться жители близлежащих сел Ново-Владыкино и Старо-Владыкино, Отрадное, Бибирево, Медведково. Приходили целыми семьями, позднее — их дети, стали образовываться династии. Самые первые изделия собирали в цехе №1, размещавшемся тогда в здании на берегу Лихоборки. Начальником этого сборочного цеха назначили К.П. Доррендорфа, который остался в памяти сослуживцев как умный, знающий человек, профессионал высочайшего класса.
Площадь, занимаемая тогда институтом, составляла 7330 м2. Первым делом на территории возвели стенд для огневых испытаний, представлявший собой заглубленный бункер. Создавались и формировались отделы и службы института, опытное производство. Основное производство, состоявшее тогда из нескольких цехов, оснащенных трофейным станочным оборудованием, размещалось в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». Ветераны вспоминают, что даже металлические перекрытия над некоторыми цехами были трофейными. На свободной территории намечалось строительство новых корпусов для проектно-конструкторских отделов и лабораторий.
В 1946 г. численность сотрудников НИИ-1 составляла 545 человек. Поскольку институт располагался за пределами тогдашней Москвы, для сотрудников был организован автобусный маршрут №33 от южного входа ВСХВ до проходной предприятия. Вскоре здесь появилась и троллейбусная линия. Тогда же на свободном месте вблизи проходной силами пленных немцев началось строительство жилых домов для сотрудников института, В начале это были предусмотренные постановлением от 13 мая 1946 г. быстровозводимые финские домики, в которых предполагалось расселить немецких специалистов, работавших в институте «Берлин» по твердотопливной тематике, затем было построено несколько двухэтажных домов — так появился «поселок» (12205).

Авиапромышленность:

К вечеру 16 июня 1946 основные доработки И-300 (Ф-1) удалось закончить. Полет, состоявшийся на следующий день, показал, что в управлении самолет стал приятнее, а тряска полностью прекратилась. Таким образом, предположение академика М.В. Келдыша о причине появления тряски не подтвердилось и надобность в разработке истребителя с разнесенными двигателями отпала (11179).

С 16 июня по 16 августа УТИЛа-7 самолёт № 46210514 проходил заводские испытания, после чего его передали в НИИ ВВС.
Эта спарка кардинально отличалась от своих собратьев. Вопрос с центровкой решили, перенеся маслорадиатор вперёд, под второй ряд цилиндров двигателя; при этом центровочные грузы сняли. Самолёт сразу стал легче на 111 кг, несмотря на то, что оборудование дополнили радиополукомпасом.
Техника пилотирования и поведение машины на пилотаже остались теми же, что у боевого Ла-7. К сожалению, сохранилась и несинхронность выпуска автоматических предкрылков, при резком открытии которых дёргалась ручка управления.
Казалось бы, дорога машине в большую жизнь открыта, но не тут-то было. Государственных испытаний она и на этот раз не выдержала. Причинами тому стали недостаточная прочность узлов подвески руля высоты, неудовлетворительная связь между лётчиками по СПУ, повышенный уровень радиопомех и малая дальность действия как связной радиостанции, так и радиополукомпаса. В акте по результатам государственных испытаний перечислялись и другие недостатки, но это была уже мелочёвка по сравнению с ликвидированной недостаточной продольной устойчивостью и повышенной температурой в кабинах.
Однако наверху решили, что основные дефекты устранены, а остальное не имеет значения. Выпуск УТИЛа-7 продолжался весь 1946 г., причём двухместных машин строили больше, чем одноместных (11986).

16 июня в 1946 году проходил (по 16 августа) заводские испытания «Ла-7УТИ», после чего самолет передали в НИИ ВВС. Техника пилотирования и поведение самолета на пилотаже остались, как и у боевого «Ла-7». Но часть дефектов сохранилась. Так, отмечалась несинхронность выпуска автоматических предкрылков, при резком открытии которых дергалась ручка управления. Тогда же «Ла-7УТИ» впервые испытали на прочность в полете, и он этот экзамен выдержал. Казалось бы, дорога машине в большую жизнь открыта, но государственные испытания она и на этот раз не прошла. Причиной тому были недостаточная прочность узлов подвески руля высоты, неудовлетворительная связь между летчиками по внутреннему переговорному устройству, повышенный уровень радиопомех и малая дальность действия как связной радиостанции, так и радиополукомпаса. В акте по результатам государственных испытаний перечислялись и другие недостатки, но это уже были мелочи по сравнению с недостаточной продольной устойчивостью и повышенной температурой в кабинах, характерных для первых двухместных "Ла". После устранения большинства из дефектов спарка стала поступать в части и летные училища (14924).

С 16 июня по 16 августа 1946 года проходили заводские испытания четвертой спарки Ла-7 УТИ Ла-7 № 46210514.
На этот раз спарка кардинально отличалась от своих собратьев. Вопрос с центровкой решили, перенеся маслорадиатор под второй ряд цилиндров двигателя, сняв при этом центровочные грузы. Заборник системы вентиляции кабин был сделан в виде выпадавшего совка вместо канала во входной части тоннеля маслорадиатора. Были и другие более мелкие отличия. При этом самолет сразу стал легче на 111 кг.
После заводских испытаний самолет передали в НИИ ВВС.
Техника пилотирования и поведение самолета на пилотаже остались как у боевого Ла-7. Но часть дефектов сохранилась. Так, отмечалась несинхронность выпуска автоматических предкрылков, при резком открытии которых дергалась ручка управления. Тогда же УТИ Ла-7 впервые испытали на прочность в воздухе, поскольку на предыдущих самолетах полеты ограничили пикированием до скорости 650 км/ч без определения перегрузок при выходе в горизонтальный полет.
Казалось бы, дорога машине в большую жизнь открыта, но государственные испытания она и на этот раз не прошла. Причинами этому были недостаточная прочность узлов подвески руля высоты, неудовлетворительная связь между летчиками по СПУ, повышенный уровень радиопомех и малая дальность действия, как связной радиостанции, так и радиополукомпаса. По-прежнему сохранялась несинхронность открытия предкрылков, происходившая резко и сопровождавшаяся рывком ручки управления.
В акте по результатам государственных испытаний перечислялись и другие недостатки, но это уже были мелочи по сравнению с недостаточной продольной устойчивостью и повышенной температурой в кабинах.
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫХ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ
	
	УТИ Ла-7 № 45211521
	УТИ Ла-7 № 46210117
	УТИ Ла-7 № 45211521
	УТИ Ла-7 № 46210514
	Ла-9В опытный

	Размах крыла, м
	9,8
	9,8
	9,8
	9,8
	9,8

	Площадь крыла, м2
	17,51
	17,51
	17,51
	17,51
	17,59

	Длина самолета в линии полета, м
	-
	8,63
	-
	-
	8,6

	Вес взлетный, кг
	3293
	3372
	3293
	3355
	3285

	Вес горючего, кг
	340
	339
	327,5
	331
	378,8/613

	Вес пустого, кг
	2665
	2724
	2665
	2706
	2554

	Скорость макс., км/ч: у земли
на 1 -й границе высотности, м посадочная
	—
	—
	5681> 648/3150 137
	550 626/3100
	558 659/6200
138

	Время набора высоты 5000 м, мин
	-
	-
	5,7
	5,2
	5

	Дальность, км
	-
	-
	6752>
	-
	955

	Разбег/пробег, м
	-
	-
	360/450
	-
	370/410

	Вооружение, количество х калибр
	1x20
	1x20
	1Г
	1x20
	Х23


Примечание. 1. На номинальном режиме работы двигателя. 2. Продолжительность полета со скоростью 384,5 км/ч на высоте 980 м — 1,75 ч. (24988).

С 16 июня по 16 августа 1946 г. проходила заводские испытания спарка УТИЛа-7 № 46210514, которая кардинально отличалась от своих собратьев, т.к. вопрос с центровкой решили, перенеся маслорадиатор под второй ряд цилиндров двигателя, сняв при этом центровочные грузы. Самолет сразу стал легче на 111 кг. После заводских испытаний самолет передали в НИИ ВВС. Техника пилотирования и поведение самолета на пилотаже остались, как и у боевого Ла-7. Но часть дефектов сохранилась. Так, отмечалась несинхронность вы пуска автоматических предкрылков, при резком открытии которых дергалась ручка управления. Тогда же УТИЛа-7 впервые испытали на прочность в полете, и она этот экзамен выдержала.
Испытаний машина не прошла. Причиной этому были недостаточная прочность узлов подвески руля высоты, неудовлетворительная связь между летчиками по СПУ, повышенный уровень радиопомех и малая дальность действия как связной радиостанции, так и радиополукомпаса. В акте по результатам государственных испытаний перечислялись и другие недостатки, но это уже были мелочи по сравнению с недостаточной продольной устойчивостью и повышенной температурой в кабинах. После устранения большинства из дефектов спарка стала поступать в части и летные училища (25252).

16 июня 1946 года по постановлению СМ № 874-366сс и приказу МАП № 228сс от 10 апреля 1946 года на базе бывш. завода № 145 им. Кирова (эвакуированного во время ВОВ) был организован опытный завод № 2 
Площадка завода и и жилого поселка при нем, расположены на территории Управленческого городка бывш. строительства Куйбышевского гидроузла.
Промплощадка завода состоит из основной площадки в 19 га и дополнительной, на расстоянии от основной в 2-х км на территории бывш. авторемонтных мастерских (АРМ КОСа СВД).
На базе имеющейся промплощадки, с перспективой дальнейшего расширения таковой, организован опытный завод по строительству новых образцов авиационных двигателей.
Оборудование завода состоит в своем большинстве из станков и агрегатов немецких фирм довоенного изготовления.
С 1946 года по 1954 год на заводе работали немецкие специалисты.
При организации завода директором был Олехнович Н.М.
Со времени организации завода постоянно строились и вводились новые объекты.
Адрес: Куйбышев, п/я 26 (от Куйбышева 30 км, от ст. Красная Глинка – 6 км)
С 1951 года – отв. руководитель и гл. конструктор завода Кузнецов Н.Д.
С 1952 года – отв. руководитель и гл. конструктор завода Кузнецов Н.Д., директор завода Титов М.С.
В 1959 году – отв. руководитель и генеральный конструктор завода Кузнецов Н.Д., директор завода Попов А.И. (9483).

16 июня 1946 был подготовлен:
Секретно
Рапорт заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина и начальника Особого конструкторского бюро №1 Н. Олехновича министру авиационной промышленности СССР тов. М.В. Хруничеву от 16.06.46 г. с просьбой о направлении из г. Дессау самолетов "ЕФ-126 03 и 04" в Советский Союз и проведении там летных испытаний с приложением программы наземных испытаний и подлетов самолета "ЕФ-126 У-3". (8987).

16 июня 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо главного конструктора Бааде министру авиационной промышленности г-ну М.В. Хруничеву от 16.06.46 г. о состоянии самолетов "ЕФ-126" №3 и №4 на 10.06.46 г. и о подготовке их к летным испытаниям в СССР. (8987).

16 июня 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
Рапорт заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина министру авиационной промышленности СССР тов. М.В. Хруничеву , заместителю министра авиационной промышленности СССР тов. А.С. Яковлеву от 16.06.46 г. о работах по использованию немецкой авиационно-реактивной техники и немецких специалистов в особых конструкторских бюро в Германии (по группе в г. Дессау - ОКБ-1, по группе в г. Штасфурте- Узенбург, по группе в г. Галле и по группе в г. Берлин - "Аскания") (9002).

16 июня 1946 л Апраксин в районе полигона Капустин Яр и о Баскунчак при испытании самолета подвергся воздействию НЛО (7542).

Авиапромышленность:

17 июня 1946 года Хруничев писал письмо гл. инженеру ВВС ВС генерал-полковнику ИАС Маркову И.В. (Секретно).
На Ваше письмо от 25 мая 1946 года N 881587с сообщаю:
1. Для улучшения лакокрасочных покрытий завод N 18 с января 1946 года ввел грунтовку агрегатов с горячей сушкой и кроме того улучшил технологический процесс окончательной окраски самолета.
По имеющимся рекламациям воинских частей заводу N 18 дано указание направить бригады маляров для перекраски самолетов.
2. Поломка кронштейнов крепления триммера руля поворота 4 случая на 20-25 часу полета является случайным дефектом.
Рекламации завод N 18 не имеет, но тем не менее будет произведен специальный контроль и анализ узлов триммера.
Необходимы акты из воинских частей с фотоснимками.
3. По установке пылефильтров в воинских частях положение следующее:
по особому соглашению с Управлением заказов ВВС за счет ВВС завод N 18 обязан изготовить пылефильтры в количестве 500 комплектов. Соглашение с заводом N 18 Управление заказов держало 4 месяца, тем самым отодвинув сроки изготовления и установки, тем не менее завод N 18 на 1-е марта с.г. изготовил и установил пылефильтры в воинских частях на 100 самолетах, на 1-е мая с.г. отправил в в/ч 150 комплектов и к 1 августа сдаст ст. военпреду остальные 250 комплектов. Завод N 18 выражал желание произвести установку пылефильтров в в/ч своими силами, но Управление заказов ВВС отказалось от услуг завода N 18 считая, что произведет работу своими силами.
4. Имевшие место случаи деформации обшивки крыла, устраняются заводом N 18 и N 1 по бюллетеням N 77Э, утвержденным УТЭ ВВС в июне 1945 года. Детали изготовлены полностью на все самолеты. Во все воинские части выехали бригады.
5. Течь масла из цилиндра винта АВ-5л-24Д 10 случаев на 20-40 часу работы объясняется несогласованностью установки паранитовой прокладки заводом N 24 и заводом N 35, в носок вала редуктора.
В тех случаях, когда эта прокладка устанавливается заводом N 24, течи масла не обнаруживается.
С июня 1946 г. дано указание заводу N 35 прикладывать утолщенную паранитовую прокладку под штуцер маслопровода винта, таким путем течь ликвидируется.
6. Течь водорадиаторов 21 случай на 3-20 часу полета происходит вследствие некачественной пайки трубок на заводе N 124. С мая 1946 года приняты меры к устранению этого дефекта на заводе N 124 и кроме того заводом N 18 по сообщению Вами номеров в/ч будут немедленно высланы новые улучшенные радиаторы через ст. военпреда завода N 18.
7. По мотору АМ-42 все дефекты, указанные в Вашем письме устраняются заводом N 24 конструктивными и технологическими мероприятиями (2077,154).

17 июня 1946 вышел приказ МАП N 380с:
"1. Для проведения заводских летных испытаний УТБ с 2хАШ-21 конструкции П.О.С. назначить ли Н.Д.Фиксона и ш - В.И.Фурдецкого." (1979,103).

17 июня 1946 в полете на доработанном И-300 Ф-1 - с усиленными элеронами и экраном - тряски не было и предположение М.В.Келдыша не подтвердилось (7418, 31).

17 июня 1946 полет И-300 Ф-1 показал, что в управлении самолет стал приятнее, а тряска отсутствует. Таким образом, предположения академика М.В.Келдыша насчет причин ее появления не подтвердились, и надобность в разработке истребителя с разнесенными двигателями отпала. Тем не менее, проблем еще хватало, но и они стали постепенно отступать (11128).

17 июня 1946 года (через два месяца после облета МиГ‑9 и Як‑15!) вышло постановление Совета Министров обязывающее Министерство авиационной промышленности (отметьте себе на каком уровне все это происходило) передать на испытания цельнометаллический Як‑9 с двигателем ВК‑107А.
Испытания начались очень быстро – уже 28 июня, и продолжались до 23 июня 1946 года, но Яковлев направил на испытания Яки, у которых металлическими были только крылья.
НИИ ВВС получило два экземпляра Як‑9П, с номерами 01–03 и 01–04. Машины с двумя первыми серийными номерами, вероятно, были предназначены для статических испытаний, либо это были два Як‑9С, имевшие номера 01–01 и 01–02.
Основным отличием от Як‑9У, было, как очевидно, цельнометаллическое крыло. Металлической стала и обшивка элеронов, заодно убрали и их полотняную герметизацию. А. Степанец утверждает, что были добавлены бронестекла впереди и позади пилота, однако снимки Як‑9У определенно показывают, что такого типа защита устанавливалась еще раньше, на этой и других модификациях. На заборниках воздуха в карбюратор установили противопылевые фильтры.
Прототип Як‑9П был вооружен, так же как и модификация «У»: пушка ШВАК и два пулемета УБС. Идентичным было и оборудование.
Испытания показали, что новый истребитель имеет такие же летные данные, как и его предшественник, так же очень похожим был и пилотаж. Более прочные металлические крылья позволяли разгоняться в пикировании до 700 км/час. Выход из пикирования даже с перегрузкой в 8g не приводил к поломкам планера.
Очевидно, Як‑9П все же не вполне отвечал требованиям военных. Поэтому были проведены доработки по трем главным направлениям: добавлена возможность установки различного вооружения, установлено дополнительное оборудование и увеличена дальность.
Предусматривались следующие варианты вооружения:
пушка 20, 23, 37 мм стреляющая через втулку винта (боекомплект соответственно 120, 80 и 30 снарядов) и две синхронные пушки калибра 20 мм (по 120 снарядов на ствол)
пушка 45 мм (20 снарядов) и две синхронные пушки калибра 20 мм (по 120 снарядов).
пушка 57 мм и одна синхронная пушка со 120 снарядами.
Прежде всего, была заказана малая серия из 29 Як‑9П в такой конфигурации, в какой машины номера 01–03 и 01–04 закончили испытания в июле месяце – цельнометаллические крылья и задняя часть фюзеляжа с обшивкой из фанеры. Самолеты с номерами от 01–01 до 01–29 были изготовлены на заводе № 153. Очередные десять самолетов изготовленных в этой же серии были уже полностью металлическими и имели номера от 01–30 до 01–39 (25077).

17 июня 1946 постановление СМ требовало от МАП поставить на гос. испытания металлический Як-9 с ВК-107А, которые были поставлены как Як-9П (65,154).
Это было постановление СМ N 1258-515сс от 17 июня 1946, которое коснулось также самолетов Ту-2 с АМ-39ФН-2 и с АМ-82ФН в варианте разведчика, Ил-10 с АМ-42 (учебный), Ла-7 с АШ-82ФН (металлического), Як-9 с ВК-107А (металлического), Як-11 с АШ-21 (учебный) и МиГ с ВРД и ВК-107Ф (1999,48).

17 июня в 1946 году постановление Совета Министров СССР, МАП представить на госиспытания металлический самолет «Як-9» с «ВК-107А», на котором должны быть устранены все дефекты «Як-9У» «ВК-107А» смешанной конструкции. Во исполнение этого постановления ОКБ А.С.Яковлева предъявило самолеты №№01-03 и 01-04 с металлическим крылом и фанерной обшивкой фюзеляжа. Эти самолеты (а в дальнейшем и цельнометаллические) получили наименование «Як-9П».

17 июня 1946 вышло постановление СМ N 1259-516сс о сдаче на гос. испытания в НИИ ВВС самолетов Як-3 и Як-9 с ВК-107А без установок на них приборов (1999,76). Вообще это было более общее постановление о гос. испытаниях (2075,115).

17 июня 1946 г. Постановление Совета министров СССР потребовало от МАП представить на государственные испытания металлический самолет Як-9 с ВК-107А, на котором должны быть устранены все дефекты Як-9У с ВК-107А смешанной конструкции.
Во исполнение этого постановления ОКБ АС. Яковлева предъявило самолеты № 01 – 03 и 01 – 04 с металлическим крылом и фанерной обшивкой фюзеляжа. Эти самолеты (а в дальнейшем и цельнометаллический) получили наименование Як-9П.
В 1946 году на заводе № 153 были построены самолеты Як-9П войсковой серии, в том числе: 29 самолетов с металлическим крылом и фанерной обшивкой фюзеляжа и 10 цельнометаллических.
Войсковым испытаниям Як-9П МАП и ВВС придавали большое значение, так как это были первые подобные испытания в послевоенный период. Акт по результатам испытаний утверждался Советом министров СССР, а не главным инженером ВВС, как во время войны, что свидетельствовало о большем внимании к Як-9П в верхах. Помимо оценки летно-боевых качеств самолета испытания включали такие специфические для мирного времени задачи, как уточнение необходимых сроков и порядка проведения осмотров и регламентных работ по самолету и его системам, определение номенклатуры и количества инструмента и запасных частей в индивидуальных и групповых комплектах, проверка и уточнение инструкций по эксплуатации самолета на земле и в воздухе и др. В военное время такие задачи перед войсковыми испытаниями не ставились.
Як-9П серийно выпускался по декабрь 1948 г., и всего был построен 801 самолет, в том числе с металлическим крылом 29 и цельнометаллических 772. Это был последний винтомоторный истребитель семейства «Як». В послевоенные годы освоили выпуск еще одной необходимой для ВВС машины – учебно-тренировочного истребителя Як-11. История создания этого самолета такова. 29 апреля 1945 г. на Центральном аэродроме Москвы начались испытания последней модификации истребителя Як-3 со звездообразным мотором АШ-82ФН. Во время испытаний летчик П.Я. Федрови достиг скорости 682 км/ч на высоте 600 м. Однако, несмотря на столь высокие характеристики, самолет так и остался невостребованным.
Год спустя на его основе создается учебно-тренировочный истребитель Як-У с двигателем АШ-21 взлетной мощностью 700 л.с. и воздушным винтом изменяемого шага ВИШ-ШВ-20. АШ-21 представлял собой как бы половину АШ-82. Семицилиндровая однорядная звезда воздушного охлаждения имела топливную аппаратуру с карбюратором вместо системы непосредственного впрыска топлива в цилиндры. Ресурс мотора составлял 100 часов.
Первый полет и заводские испытания выполнил летчик Г.С. Климушкин под руководством ведущего инженера В.А. Шаврина в 1946 году. Машину облетали также летчики М.И. Иванов и Ф.Л. Абрамов. В том же году Як-11 прошел госиспытания в ГК НИИ ВВС (ведущий летчик П.М. Стефановский) и был запущен в серийное производство на заводе № 292 в Саратове.
Конструкция Як-11 в основном повторяла Як-3. Исключением стала двухместная кабина. Вооружение его состояло из синхронного пулемета УБС калибра 12,7 мм с боезапасом 100 патронов и двух 50-килограммовых бомб. На первых серийных машинах устанавливали прицел в кабине курсанта ПБП-1А, а в правой консоли крыла – фотопулемет ПАУ-22.
В 1946 году на 292-м заводе начались эксплуатационные испытания четвертой и восьмой машин первой серии, а со следующего года – войсковые испытания в Качинском авиационном училище. Вслед за этим самолеты стали поступать в строевые части.
В ходе эксплуатации Як-11 в ВВС выявился ряд производственных дефектов. В частности, имели место трещины в лонжеронах, обрыв узлов крепления элеронов, разрушение коков воздушных винтов и другие. Пневматики хвостового колеса выдерживали в среднем 45 полетов.
Вопреки заключению ГК НИИ ВВС серийные машины имели недостаточный запас продольной устойчивости, оставляла желать лучшего и управляемость. Пришлось ограничивать заправку горючим до 150 кг вместо 268 кг. Устранить последний дефект можно было лишь путем замены горизонтального оперения.
Весной 1948 года летчики ГК НИИ ВВС И.М. Дзюба и В.Г. Иванов провели госиспытания Як-11 с новым прицелом АСП-1Н и фотопулеметом С-13, которыми комплектовались истребители. В отличие от предыдущих фото пулеметов, С-13 устанавливались на козырьке фонаря кабины летчиков.
Потребность в Як-11 была столь велика, что, начиная со следующего года, его производство освоил ленинградский завод № 272. В 1950-м летчик Г.Т. Береговой испытал более современный прицел АСП-3Н на машине, выпущенной заводом № 272, на котором вслед за этим провели контрольные испытания. В состав оборудования самолета входили также радиокомпас РПКО-10П, истребительная радиостанция РСИ-6К, устанавливавшаяся на новых боевых машинах, и переговорное устройство СПУ-3М.
Як-11 со снятым вооружением эксплуатировался и в ДОСААФ.
Следует отметить, что совокупность прицела и фотопулемета позволяла отрабатывать элементы воздушного боя и без пулеметов, что упрощало процесс обучения и повышало безопасность полетов.
Як-11 довелось участвовать и в «боевых» действиях. В ГДР он использовался для борьбы с агитационными аэростатами.
За время серийной постройки завод № 292 выпустил 1706 машин (с 1946 г. по 1950-й), причем максимум их выпуска пришелся на 1948 год – 871 самолет. Завод № 272 за период с 1949-го по 1955-й сдал заказчику 1753 машины, а максимум пришелся на 1953 год – 400 самолетов. Кроме того, с 1952-го по 1956-й в Чехословакии построили 707 С-11 (Як-11). Эти машины получили широкое распространение не только в СССР, но и за рубежом. Их можно было увидеть также на аэродромах Австрии, Албании, Алжира, Болгарии, Вьетнама, Гвинеи, ГДР, Египта, Ирака, Йемена, Польши, Румынии, Сирии (12207).

17 июня 1946 вышел приказ МАП N 375с:
"1. Нач. 11 ГУ И.В.Куликову и директору завода 473 М.Г.Миронову закончить строительство малой серии геликоптеров на заводе 473 с моторами Пратт-Уитней, в след. сроки и количествах:
в июне 1946 - 1, в июле - 1, в августе - 1, в сентябре - 2
2. Обязать завод 473 с августа 1946 приступить к изготовлению 5 опытных модернизированных геликоптеров ГК Братухина с М-26-ГР и обеспечить их выпуск: в ноябре 1946 - 1, в декабре - 2, в январе - 2." (1979,37).

17 июня 1946 года согласно приказа МАП № 417сс на базе опытного завода № 120 были созданы серийный завод № 120 по изготовлению воздушных винтов и ОКБ завода № 120 по проектированию и изготовлению новых опытных образцов воздушных винтов. Гл. конструктором ОКБ завода № 120 был назначен Жданов К.И.
В соответствии с Постановлением СМ от 26 июня 1957 года № 713-342 и приказа МАП от 20 августа 1957 года № 544 ОКБ завода № 120 реорганизовано в самостоятельную уставную организацию и является Государственным союзным ОКБ № 120 ГК СМ по авиационной технике.
За период существования с 1 августа 1938 года до 1 января 1959 года ОКБ № 120 были созданы и переданы в серийное производство следующие основные образцы воздушных винтов:
	Наименование самолета
	Шифр винта
	Год передачи в серийное производство

	И-15
	АВ-1
	1939

	И-16
	АВ-1
	1939

	Ил-4
	ВИШ-23
	1939

	Ли-2
	ВИШ-21
	1939

	Миг-3
	АВ-5Л-123
	1940

	Пе-2
	АВ-5Л-139
	1940

	Ер-2
	АВ-5Л-116
	1940

	Ил-2
	ВИШ-22Т
	1941

	Ту-2
	АВ-5В-167
	1942

	Ил-2
	АВ-5Л-158
	1942

	Ли-2
	АВ-7НЕ-161
	1947

	Ту-2
	АВ-9ВФ-21К
	1947

	Ли-2
	АВ-7Н-161
	1948

	Ил-12
	АВ-9В-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9Е-91
	1949

	Ил-12
	АВ-9-91
	1949

	Ил-14
	АВ-50
	1952

	Ту-95
	АВ-60
	1954

	Ан-10
	АВ-68
	1956

	Ан-12
	АВ-68И сер. 02
	1958

	Ту-114
	АВ-60Н сер. 03
	1958

	Ил-18
	АВ-68 сер. 02
	1958


(9381)

17 июня 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №5 о проделанной работе ОКБ-2 за период с 8.06.46 г. по 17.06.46 г., направленный начальником ОКБ-2 подполковником Исаевым начальнику Штаба генерал-майора М.М. Лукина тов. Самойлову. Брошюра 2 (9004).

17 июня 1947 была подготовлена:
Секретно
Докладная записка заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина и начальника ОКБ №1 Н. Олехновича министру авиационной промышленности СССР тов. М.В. Хруничеву от 17.06.46 г. о подготовке к проведению летных испытаний самолета "ЕФ-126" с "ЮМО-226" (8987).

17 июня 1946 года вышло постановление Совета Министров, разрешавшее Министерству авиационной промышленности закупить в Англии по десять экземпляров обоих двигателей. Третьим пунктом документа предписывалось Министерству авиационной промышленности внести предложение о постройке двух экспериментальных самолетов с этими ТРД. Но, как выяснилось позже, желающих строить реактивные самолеты оказалось значительно больше, ведь каждый главный конструктор хотел внести свою лепту в общее дело (25252).

Жизнь и внутренняя политика:

17 июня 1946 МВД СССР принял план по ликвидации подпольных отрядов Организации украинских националистов (4962).

За рубежом:

17 июня 1946 года — первый полёт ближнемагистрального авиалайнера Lockheed Model 75 Saturn. /США/
В 1944 году руководство компании Lockheed изучило будущий послевоенный спрос на авиалайнеры среди авиакомпаний США. Если дальние маршруты покрывал L-049 Constellation, то для региональных рейсов нужен был новый самолёт. Так начался проект Lockheed Model 75 Saturn.
Model 75 представлял собой цельнометаллический высокоплан с убирающимся шасси. Брал на борт 2 членов экипажа + 14 пассажиров или 1360 кг груза. Два двигателя Wright R-1300 позволяли развить скорость до 367 км/ч, а запаса топлива хватало на 965 км.
Новый авиалайнер показал хорошие лётные и эксплуатационные характеристики. Но, хотя у Lockheed уже было 500 предварительных заказов, проект провалился. Причина — цена. Один Model 75 стоил 100 000$, а 21-местный Douglas C-47, списанный из ВВС США, — всего 30 000$. В итоге все заказы были отменены, Lockheed потеряла 6 миллионов $, а два построенных прототипа уничтожили (22300).

17 июня 1946 западные страны отказались предать императора Японии Хирохито суду за военные преступления (4962).

17 июня 1946 из-за торнадо в провинции Онтарио (Канада) погибли 16 человек (4962).

Авиапромышленность:

18 июня 1946 года - за четыре дня до завершения заводских испытаний Як-ЮМО № 2, заместитель начальника ЦАГИ А.А. Дубровин утвердил отчет об испытаниях Як-15 в трубе Т-104 ЦАГИ. Кстати, в отчете ЦАГИ самолет назвали, наверное, наиболее точно - Як-3-ЮМО.
От ЦАГИ ведущими по самолету и испытаниям назначили А.И. Сильмана и А.В. Николаева. Самолет оснастили пультом дистанционного запуска и управления двигателем и водрузили на трех опорах в рабочей зоне трубы Т-104. Як-ЮМО продували в двух конфигурациях. В полетной, с работающим двигателем, а также с обтекателями воздухозаборника и донного среза сопла двигателя. Было определено, что самолет должен иметь центровку 21-22% САХ, чтобы оставаться продольно устойчивым до достижения максимальных скоростей, поскольку вертикальная составляющая силы тяги двигателя смещала нейтральную центровку вперед на 10% САХ. Струя газов за двигателем «присасывала» фюзеляж к себе с усилием 200-220 килограммометров, что не должно было серьезно повлиять на характеристики управляемости. Максимальная температура газов за срезом сопла составляла 575 градусов, в осевом направлении в зоне хвостового колеса падала до 380 градусов. Градиент снижения температуры в поперечном направлении, в сторону фюзеляжа, был гораздо выше. Вблизи теплового экрана температура составляла 160-180 градусов, при этом стальная обшивка не нагревалась выше 160 градусов, а зона максимальной температуры находилась перед костылем. При работающем двигателе обтекание сопряжения сопла с крылом происходило без срывов, а вот на воздухозаборнике при скоростях до 210 км/ч происходил срыв потока. Критическая точка раздела потока смещалась на внешнюю поверхность капота, что при малом радиусе кривизны носика воздухозаборника и служило причиной срыва. Пожалуй, это был единственный серьезный недостаток, обнаруженный в ходе продувок (19920).

18 июня 1946 вышел приказ МАП N 384с:
"Во исполнение постановления СМ N 1154-474сс от 3 июня:
1. Директору завода 47 А.А.Евтееву организовать на заводе 47 производство тяжелых десантных планеров Ц-25 конструкции П.В.Цыбина, прошедшего гос. испытания, проведенные в ЛИИ совместно с ВДВ от 21 октября 1944 N 44-257 и учебного планера А-2 конструктора О.К.А., обеспечив в 1946 выпуск: планеров Ц-25 всего 50, в т.ч. в 3 кв. 20 и в 4 кв. 20; планеров А-2 всего 50, в т.ч. в 3 кв. 20 и в 4 кв. 20."
Производство металлических крыльев к самолету Як-3 по приказу N 285 от 10 мая с.г. на заводе 47 прекратить.
2. Директору завода 463 И.И.Девяткину организовать на заводе 463 производство десантного планера Г-11 и учебного планера Г-9, конструкции Грибовского, обеспечив в 1946 выпуск: планеров Г-11 всего 130, в т.ч. в 3 кв. 50 и в 4 кв. 50; планеров Г-9 всего 115, в т.ч. в 3 кв. 46 и в 4 кв. 69.
3. Директору завода 387 М.В.Семенову не позднее 15 июля 1946 получить с завода 463 документацию по самолету По-2А и обеспечить серийный выпуск самолетов, согласно установленной для завода 463 программы, начиная с сентября 1946. " (1978,39).

18 июня 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 8.06.46 по 17.06.46 начальника ОКБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 1 (9000).

18 июня 1946 г. по приказу МАП № 383с и по приказу МАП № 389с/16с от 20.06.1946 г. завод № 28 МАП передан в систему МСиДМ. Производственная программа винтов АВ5-167 передана на завод № 27 МАП, винтов В-3 для Ту-4 - на завод № 467 МАП. Далее переименован в завод «Пневмостроймашина».
С 1946 г. освоено производство пневматических машин, с 1955 г.- гидромашин (насосов НПА-64). Затем начато производство заправщиков и технологического оборудования для РКТ. С 1970 г. освоено производство гидравлики по лицензии фирмы "BoschRexroth". До 1986 г. завод выпускал гидроагрегаты для авиации и РКТ.
В 2000 г. ОАО «Пневмостроймашина» вошло в состав Уральской финансово-промышленной группы «Финпромко». В 2007 г. туда входил также Косулинский абразивный завод.
Производство (2007 г.): гидравлическое оборудование (гидронасосы, гидромоторы, насосные станции, клапаны, дроссели, пневмогидроаккумуляторы) для строительной и дорожной техники, судостроения; пневмоинструмент.
Количество оборудования (1925 г.)- 48 ед., (1926 г.)- 40 ед.
Площадь: территории (1925 г.)- 16 тыс. м2; производственная (1925 г.)- 3,85 тыс. м2; вспомогательная (1925 г.)- 3,75 тыс. м2.
Численность персонала (12.1926 г.)- 238 чел., (2007 г.)- 2000 чел.
Директор (-03.1927-07.1928 г.-)- Ф. Мурашев; и.о. (08.1928 г.)- В.И. Малынич; (1930 г.)- Васильев, (-02- 2.04.1937 г.)- Ф.И. Мельников, (2.04.1937-02.1940 г.)- П.С. Поленов, (02.1940 г.-)- Н.П. Савельев, (-08.1942- 09.1943 г.-)- Еремеев, (-07.1945-03.1946 г.-)- А. Г. Плоскинный. Гендиректор (2007 г.)- А.И. Павлов.
1-й зам. гендиректора (2007 г.)- Д.В. Якшин. Зам. директора (06.1937 г.)- Н.С. Алешин. Помощник директора: по техчасти (-07.1927-06.1928 г.-)- В.И. Малынич; по найму и увольнению (-19.11.1937 г.)- И.М. Гайлис, (19.11.1937 г.-)-Ф.В.Левин.
Директор: по маркетингу и работе с потребителями (2007 г.)- А.А. Хачатуров; по международной торговле (2007 г.)- И. Сатыбалов.
Гл. инженер (06.1937 г.)- Н.С. Алешин, (7.09.1938 г.-)- Н.П, Савельев, (1941 г.)- Давыдов.
Гл. конструктор (-04-06.1938 г.-)- Кузьмин, (10.1945-03.1946 г.-)- Н.Н. Петров.
Заведующий канцелярией (-1928-ЗО г.-)- Нагибин.
Производство: воздушные винты: ВИШ-24 (1933-), -61 (1933-41-), ВИШ-2 (1937-), -3 (1937); аксиально- поршневой гидронасос НПА-64 (1955-); гидронасосы и гидромоторы серии 303, 310, 313, 403, 410, 416 (2007); гайковерты ИП-3115, -3128, пневмоударник ПП-115, молоток рубильный ИП-4126, лом ИП-4608, трамбовка ИП- 4503 (2007) (11982).

18 июня 1946 г. по приказу № 383с ОКБ завода № 28, вновь созданное 11 октября 1945, со всем личным составом (44 чел. ИТР и рабочих) и оборудованием передано для продолжения работ по винтам на завод № 467 МАП.
Начальник ОКБ (10.1945-03.1946 г.-)- Н.Н. Петров (11982).

18 июня 1946 ГСКБ-47 подготовило Объяснительную записку к отчету.о выпуске корпусов авиабомб время отечественной война 1941-1945 года.
I.
Великая отечественная война потребовала огромного количества авиабомб, исчисляемого в 57 миллионов штук. Чтобы изготовить такое количество авиабомб, нельзя было рассчитывать на работу привлеченных заводов только в доенное время, потому что такие случайные обстоятельства, как эвакуация заводов на восток страны, могли бы оставить нашу авиацию без авиабомб в разгар ее наступательных действий.
Учитывая это обстоятельство, наше Правительство с начала 40 года стало усиленно расширять производство корпусов авиабомб, одновременно заботясь об улучшении качества и мощности их. К началу 41 года производством авиабомб было занято 203 завода, выпустившие за этот год около 16 миллионов корпусов, что составило рост выпуска вдвое сравнительно с 1940 годом, причем нужно.иметь в виду, что около Половины заводов прекратили работу во второй половине 41 года в связи с эвакуацией. В последующие военные годы такого большого количества авиабомб не было выпущено, так например в 1942 году било изготовлено 6,19 мил. штук или 42%, в 1943 году 13,5 мил. штук или 94%, в 1944 году 11,0 мил. штук или 62% и в 1945 году (за четыре месяца) 2,18 мил. штук или 15%.
В результате этой предусмотрительности наша авиация к моменту сталинградского наступления была хорошо обеспечена комплектными авигбомбовыми выстрелами, имея на складам тыла и фронта около 30 миллионов авиабомб, что составило 50% всего количества авиабомб, изготовленных за четыре года войны.
В самый тяжелый 1942 год, когда эвакуированные заводы не могли снабжать авиацию авиабомбами, а восточные заводы не в состоянии были нарастить мощности настолько, чтобы покрыть потерянные мощности при эвакуации, работники ГУ ВВС КА были твердо уверены в том, что в любой момент наша авиация имеет возможность наносить сокрушительные удары по врагу.
Уменьшение количества действующих заводо представлено в нижеприведенной таблице:
	Число заводов, производивших корпуса авиабомб

	1941
	
	1942
	
	1943
	
	1944
	
	1945
	

	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт
	план
	факт

	237
	203
	132
	122
	134
	125
	117
	122
	66
	73


II.
Причины невыполнения плана поставки корпусов авиабомб за время с 1941 по 1945 год
В течение всей Отечественной войны план поставки корпусов авиабомб не зыполнялсл на 100%, исключение со ставляют отдельные номенклатуры, как-то: ФАБ-100, ФАБ-250, ФАБ-500, ФАБ-1000, планы поставки по которым выполнились.
Ниже приводятся сведения, указывающие проценты выполнения плана и объем выпущенной продукции в процентном отношении к 1941 году.
	1940
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945

	% выполнения плана

	83
	87,4
	82,7
	80
	80
	70

	% к плану 1941

	52
	100
	42
	94
	82
	15


Из приведенных выше данных видно, что наилучшее, выполнение плана было в 1941 году и в этом же году объем выпуска авиабомб был максимальные. Наименьшее выполнение плана было в 45 году, что обясняется причинами, вызваннымиокончанием войны. Наименьший объем выпуска авиабомб был 1942 году, что объясняется исключительно перебазированием заводов на восток страны и подготовкой производства на новых местах.
При сокращении объема выпуска авиабомб в 1943, 44 и 45 году происходило увеличение объема по крупным калибрам: главным образом фугасных: авиабомб, как-то: ФАБ-2000, ФАБ-1000, ФАБ-500 и ФАБ-250. Увеличился выпуск в эти годы также ЗАБ-100 ЦК, САБ-100-55. На увеличение объема выпуска авиабомб в указанные выше годы должен был бы сказаться ввод новых видов авиабомб, как-то: ПТАБ-1,5-2,5, АО-50-100, но в связи со снятием с производства некоторых мелких массовых калибров, АО-2,5, ЗАБ-50-ТГ и резким сокращением плана по АО-8-10, ЗАБ-2,5, этого не произошло.
Только что изложенное подтверждается ниже приведенными данными:
	Наименование
	Отношение выпуска изделий к выпуску 1941 года

	
	1940
	1941
	1942
	1943
	1944
	1945

	ФАБ-2000
	0,005
	0,32
	0,074
	0,141
	1,25
	0,025

	ФАБ-1000
	0,713
	2,523
	0,572
	0,75
	2,348
	0,14

	ФАБ-500
	4,84
	25,06
	7,69
	16,27
	77,06
	6,535

	ФАБ-250
	26,837
	148,95
	64,5
	90,39
	314
	76,27

	ФАБ-100
	
	
	
	
	
	

	САБ-100-50
	
	
	
	
	
	

	ПТАБ 2,5-1,5
	
	
	
	
	
	

	АО-50-100
	
	
	
	
	
	

	АО-2,5
	
	
	
	
	
	

	ЗАБ-ТГ-50
	
	
	
	
	
	

	АО-8-10
	
	
	
	
	
	

	ЗАБ-2,5
	
	
	
	
	
	


Из этих данных следует, что Отечественная война потребовала увеличения зыпуока крупных калибров фугасных, светящихся и ооколочных авиабомб и поставщики удовлетворительно справились с этой задачей.
Причинами невыполнения плана поставка корпусов за период о 1941 по 1945 были следующие тормозы:
1. перебазирование заводов на восток привело к утере ряда заводов, как постазщикоз, например, завода № 73 НКБ, выпускавшего до 100 тыс. штук в год ФАБ-100. Этот завод, перевезенный на з-д № 78 в г. Челябинск, занялся производстством мин. Завод Ростсельмаш был размещен на двух заводах Ташсельмаш и Чирчикселнлаш и прежней своей мощности на новом месте не восстановил.
Торецкий завод, эвакуированный на ст. Копи Пермской ж.д. к производству ФАБ-100 и 250 не приступил. Новокраматорский з-д им. Сталина, эвакуированный в Нязепетровск, приступил к производству ФАБ-100 в незначительных размерах, а ФАБ-500 и ФАБ-1000 выпускать уже не имел возмояности, Мытищенский вагонзавод после эвакуации прекратил выпуск ФАБ-100, з-д № 57 в течение года не выпускал авиабомб и приступил к выпуску их лишь по возвращении оборудования обратно в Москву из эвакуации. Завод им. Егорова, в силу блокада Ленинграда, прекратил выпуск ФАБ-100. Завод "Красный Котельщик" в течение двух лет не выпускал ФАБ-250 и лишь в 43 году приступил к производству по значительно сниженной программе, завод "Красный Молот" в Грозном также не выпускал ФАВ-100, ФАБ-2000 и ФАБ-250 в течение 2-х лет. Прекращение производства авиабомб во 2-ой половине 41 и в 42 году, главным образом типа фугасных, привело к тому, что в 42 году выпуск авиабомб составил всего лишь 42% выпуска 41 года.
В 43 году, в связи с возобновлением производства на эвакуированных заводах, на заводах, возвратившихся с эвакуации и в связи с увеличением плана на действовавших бесперебойно заводах центральной полосы Союза и на востоке (Урал и Сибирь) выпуск авиабомб достиг 94% выпуска 41 года, что было максимумом, после которого началось сокращение планов производства в связи с уменьшением потреби фронта в авиабомбовых выстрелах, за исключением некоторых номенклатур, как-то: ФАВ-100, ФАБ-250, САБ-100-55, АО-50-100, ФАБ-100 из сталистого чугуна, выпуск которых возрастал до первой половины 44 года.
2. Недостаток в рабочей силе и особенно в квалифицированных рабочих, токарях, слесарях, кузнецах и сварщиках, тормозил значительно выполнение планов поставки корпусов авиабомб. Так например з-д Ст. Бурлак НКРФ не выполнял плана в течение всего военного периода из-за отсутствия рабсилы - токарей, слесарей и кузнецов. З-д № 67 по этой же причине часто не выполнял планов по отд. номенклатурам. Но эта причина при желании дирекции з-да всегда была преодолимой, т.к. внимательное отношение к нуждам рабочих, создание хороших материальных условий для них, поддержание на высоком уровне соц. соревнования, рабочего изобретательства ведут по пути изжития нехватки рабсилы.
Недостаток материалов и полуфабрикатов так же был одной из главных причин невыполнения плана поставки корпусов.
Так например, на заводах поставщиках фугасных авиабомб, не имевших своих сталелитейных цехов, нехватало стальных литых головок. По этой причине простаивали заводы: "Старый Бурлак", Молотовский вагонзавод, завод “Красный Молот", з-д № 67, Калининский вагонзавод, з-д Лименда и другие. По этой причине простаивали авиабомбовые цеха заводов, имевших свои сталелитейные. Такие случаи наблтодались на з-де № 183 НКТП, на Ковровском мех. з-де НКПС. Чтобы избавить з-ды от простоев по этой причине ГСКБ-47 и Техотделом з-да № 2 НКПП была разработана конструкция ФАБ-100 со стальной головкой, штампованной из листового проката и получившая применение на з-дах № 2 НКПП, на з-де № 57, на Ковровском мех. заводе.
В 1942 году, когда южные металлургические з-ды прекратили работу, з-ды поставщики корпусов авиабомб часто простаивали из-за нехватки листового проката, но в конце 42 года нехватка листового металла была покрыта за счет импорта, а в 43 году НКЧМ полностью удовлетворял потребности заводов в прокате отечественного производства.
Недостаток пресшпановых цилиндров и бакелитовых трубок главным образом для САБ-100-55 и отчасти для САБ-31, САБ-50-15, ПР-4 и ПР-8 срывали выполнение плана по указанным изделиям и лимитировали размер планов заводов № 239, Егоршинского, Сгройгаза, ГСКБ-47. Особенно сильно тормозилось производство САБ-100-55 в 42 году и лишь с организацией в Петропавловске на з-де НКЭП производства прессшпановых цилиндров в 1943 году эта причина, была изжита.
4. Недостаток укупорки снижал выпуск товарной продукции заводов и служилпричиной срыва планов снаряжательных заводов.
5. Расширение производства танков на з-де № 183 НКТП,на Уралтязамаше, на з-де № 78 (до выделения из его состава з-да № 200 НКТП) и на з-де № 13 НКВ являлось тормозом выполнения плана по производству корпусов ФАБ-100, ФАБ-250 и ХАБ-100 на этих заводам и снизило процент выполнения плана по всем указанные номенклатурам, т.к. заказы на корпуса по вышеперечислениым заводал имели значительный удельный вес в общем плане выпуска корпусов.
6. Нехватка электроэнергии была причиной невыполнения плана поставки корпусов. Так, например, Нязепетровский з-д, имевший собственную тепловую электростанцию в зимнее время снижал выпуск корпусов ФАБ-100 на 50% из-за нехватки электроэнергии.
3-д Чирчиксельмаш в зимнее время, когда уменьшался напор воды на Чирчикской гидростанции, снижал выпуск ФАБ-100 по причине недостачи электроэнергии, необходимой ему для работы электропечи.
Освоение технологии заводами, вновь привлеченными, осуществлялось в минимальные сроки и не являлось сколько-нибудь значительным тормозом в производстве авиабомб, так как каждый завод был снабжен рабочей типовой технологией с альбомами чертежей штампов и приспособлений с одной- стороны и с другой стороны эти заводы пользовались инструктажем технологов ГСКБ-47 и работников кадровых заводов по производству авиабомб.
III. Размещение заказов на корпуса авиабомб
Заказы на производство фугасных корпусов авиабомб размещались на таких заводах, которые имели сталелитейный цех, механический цех с парком станков, состоящим из токарных обдирочных, токарно-винторезных, револьверных, фрезерных, сверлильных, резьбофрезерных, автогенно-электросвэрочньгй цех, кузнечно-прессовый цех, сборочный цех и помещениями для упаковки и хранения готовой продукции. Считалось желательпым, чтобы завод имел дэрезообделочный цех и лесосушилку.
ПРИМЕЧАНИЕ: В связи с тем, что в 1941 году было разрешено производить литье стальных головок из стали, содержащей 0,25% фосфора, появилась возможность размещать заказы на заводам, имеющих малые бессемеры.
'К числу вышеописанных заводов относились: завод № 73 НКБ, з-д Ростсельмаш, з-д им. Сталина, Нозокраматорскйй, Торецкий з-д, з-д Коминтерн в Воронеже, Уралвагонзазод, Красмаш, Ковровский мехзазод, Устькатавский з-д, Улан-Уденский ПВРЗ, Ростовский ПВРЗ, Красный Котельщик, Коломенский машзавод, Чирчиксельмаш, Уралтяжмаш, Ижевские мастерские, Мытищенский вагонзазод, Калининский вагонзазод.
Размещались заказы также и на заводам, не имевших своих сталелитейных цехов, но лишь в том случае, когда по соседству имелась база для снабжения такого завода стальным литьем. К числу таких заводов можно отнести з-д №57, получавший голозки с з-да Серп и Молот в Москве и Можерез, з-д им. Егорова, получавший литье из з-да Профинтерн в Орджоникидзеграде, з-д № 2 НКПП, Старый Бурлак, Молотовский вагопзавод, получавшие стальное литье с Уралвагонзовода, з-д Красный Молот, им. Парижской Коммуны, им. Вано Стуруа, получавшие литье с з-да им. лейтенанта Шмидта, з-д Красный Аксай и з-д Красный Дон, получавшие ст. литье с з-да Ростсельмаш.
При выполнении заказа на фугасные авиабомбы цельно-кованного типа, механические корпусные з-ды снабжались баллонами с з-да им. Карла Либкнехта, з-да им. Ильича и Новотрубного завода НКЧМ. В 1944 году производством цельнокованных баллонов занимались также Челябинский трубопрокатный з-д и з-д № 78 НКБ. Выпуск авиабомб цельнокованного типа производился заводом № 57, з-дом Ст. Бурлак, з-дом Лименда и Торецким з-дом.
При размещении заказа на осколочные авиабомбы - переделки из артснарядов - имелось в виду наличие бракованных корпусов на з-де, привлекаемом к производству осколочных авиабомб. Для выполнения заказа осколочных авиабомб переделок из артснарядов завод должен инеть механические и сборочный цеха и заготовительный цех.
Заказы на осколочные авиабомбы АО-2,5, АО-8-10, АО-25 и АО-50-100 из сталистого чугуна размещались на литейно-механических заводах общего машиностроения, т.к. эти бомбы требуют минимального количества станочного оборудования для мехобработки.
В 1943 году было привлечено большое количество заводов для выполнения заказов АО-25 и ФАБ-50 переделки из артснарядов, причем бракованное корпуса артснарядов поставлялись заводам поставщиками корпусов артснарядов (наименование заводов см. в ведомости с позаводской разбивкой).
Заказы на выпуск зажигательных авиабомб ЗАБ-2,5, ЗАБ-ТГ-50, ЗАБ-100-65 ТШ размещались на мелких механических заводах, НКПП, НКРФ, НКМВ, НКЧМ (Лысьзенский завод НКЧМ, имевший станки для глубокой вытяжки, оживальную часть корпуса ЗАБ-ТГ-50 изготавливая путем глубокой вытяжки.
К производству светящихся авиабомб привлекались заводы, имевшие цеха холодной штамповки и помещения для сборки корпусов, но этот принцип не всегда соблюдался и производство светящихся авиабомб было размещено на заводе № 239 НКСП, на з-де Стройгаз НКСтроя,. на Егоршинском з-де НКУП, на Лысьвенском з-де НКЧМ. В 1941 году освоением САБ-100-55 занималиен з-ды НКСМ Калининский и Мытищенский вагонзаводы, Таганрогский металлургический завод им. Андреева НКЧМ.
ФОТАБ-35 изготавливал з-д № 773 (быв. Рабочий Металлист НКМВ), выполнявший заказы ФАБ-100; ПЛАБ-100 изготавливались на з-де № 57 НКБ.
Заказы на ХАБ-100, ХАБ-200 и ХАБ-500 размещались по тому же принципу, что и заказы на фугасные авиабомбы с той разницей, что для этих изделий не требовалось стальных литых деталей (Список заводов см. в позаводской ведомости).
ПР-4 и ПР-8 была размещены на Выксунском з-де НКЧМ после снятия с него заказа на выпуск САБ-50-15.
Вышеописанный принцип размещения заказов фугасных, светящихся и других авиабомб не всегда на практике соблюдался, потому что в военное время, когда не было возможности получать стальное литье, заводы шли по пути изменения конструкции авиабомбы и заменяли стальное литье штамповкой из листового проката и, наоборот, заводы, имевшие сталелитейные цеха, чтобы уменьшить мехобработку, отливали те детали из стали, которые должны быть изготовленными из листового проката или отштампованными. Некоторые з-ды заменяли детали холодной штамповки электросварными деталями и таким образом добивались максимального увеличения выпуска корпусов авиабомб.
1У. Причины снятия и уменьшения поставок корпусов по отдельным номенклатурам авиабомб
В течение Отечественной войны по нижеследующим номенклатурам было прекращено производство.корпусов:
1. АО-2,5, ЗАБ-50-ТГ, ЗАБ-500-300 ТШ, ЗАБ-Э-1, АО-3, ФАБ-5000, ФАБ-100-НГ, ФАБ-250-НГ, ФАБ-100 ст.чугуна, ФАБ-50 ст.чугуна, ФАБ-100 под жидкое ВВ.
2. Уменьшался заказ на производство корпусов по АО-8-10, ЗАБ-100-55-ТШ, ПЛАБ-100, ХАБ-100, ХАБ-200, ХАБ-500, САБ-50-15, ЗАБ-2,5 безоболочная, ЗАБ-2,5, ФАБ-100 (с появлением ОФАБ-100).
Во второй половине 1941 года производство корпусов АО-2,5 было прекращено. Причиной прекращения производства корпусов АО-2,5 было наличие большие запасов на складах ВВС КА, накопившихся в предвоенные годы, когда производство этой номенклатуры достигало 8-10 миллионов штук в год. Малая эффективность АО-2,5 и ограниченный круг применения ее также поолужили основанием к прекращению производства.
ЗАБ-50-ТГ была снята с производства по причине своей малоэффективности. Это изделие оказалось непригодным для поджигания нефтехранилищ, что нослужило причиной конструирования ЗАБ-100 ЦК, которая при попадании разрушала нефтехранилища и вызывала пожары.
ЗАБ-500-300-ТШ. Производство корпусов этого изделия было прекращено в начале 1943 года по причине непригодности его для боевого применения. 13000 штук корпусов, изготовленные с начала производства, остались пеиспользоваными на окладах з-да № 320 НКБ.% Попытка переделать корпуса ЗАВ-500-300 ТШ для снаряжения ВЗ не увенчалась успехом.
ЗАБ-Э-1 не производилась с 1941 года по причине дефицитности электрона (цветной металл), являющегося основным материалом этого изделия.
Производство ФАБ-5000 было организовано на з-де Котлотопстрой УТК в 1943 году и к концу этого года было прекращено из-за отсутствия у ВВС КА бомбардировщиков соответствующей мощности.
ФАБ-100 и ФАБ-50 сталистого чугуна находились на производстве до конца войны, но не получили соответствующего их назначению применения, как фугасные авиабомбы и были сняты с производства. Остатки корпусов в количестве 250000 штук направлены для учебные целей.
ФАБ-100 НГ и ФАБ-250 НГ изготавливались до конца 43 года, когда производство их было прекращено по причине малой эффективности.
ФАБ-100 под онарякение жидким ВВ (смесь азотной и серной кислоты) с производства сняты в силу разъедания металла сварнык швов серной кислотой. В результате этого разъедания появлялась течь ВВ и делала невозможным применение этого выстрела.
АО-8-10 в производстве находилось два типа: корпуса из сталиотого чугуна и корпуса, переделенные из бракованных артснарядов. Производство корпусов сталистого чугуна было прекращено во второй половине 41 года. Производство переделки шло в течение всей войны во все уменьшающихся количествах и в 44 году было прекращено.
В 1944 году начало сокращаться производство ФАБ-100 сварной из стали, с одной стороны по причине появления осколочно-фугасной авиабомбы этого же калибра - более удобной в применении и с другой стороны в силу того, что началось форсирование производства ФАБ-250 и переключение заводов поставщиков ФАБ-100 на производство ФАБ-250.
До 1942 года ЗАБ-2,5 (сварная) сдавалась ВВС КА как комплектный выстрел, а с 1944 года эту авиабомбу стали употреблять как зажигательный элемент для ЗАВ-100 ЦК. По этой причине производство ЗАБ-2,5 стало резко сокращаться.
ЗАБ-3,5 безоболочная во время войны находилась на производстве, но в комплектном виде ВВС КА не была-сдана в силу своей непригодности (корпуса рассыпались при ударе о грунт).
ФАБ-50 сварная из стали. Производство этого изделия было прекращено в 1940 году, а переделка из 152 мм стальных артснарядов также была признана непригодной, как фугасная авиабомба. Но в 1942 году ФАБ-50 переделку из артснарядов снова начали поставлять, т.к. она получила применение на фронте, как осколочная авиабомба при укомплектовании ее взрывателем АМ(а). В 1944 году взамен этой бомбы начали форсировать производство АО-50-100.
САБ-50-15. В предвоенные годы это изделие изготавливалось в больших количествах, а в 1942 году, когда на вооружение была принята САБ-100-55, производство САБ-50-15 било уменьшено и в 1943 году прекращено. В 1944 году было возобновлено на вновь привлеченных заводах.
Производство ЗАБ-100-65-ТШ уменьшалось и в 1944 в 4 раза, а в 1945 году вовсе прекращено.
ПТАБ-1,5-2,5 начата изготовлением с мя м-ца 1943 года и за 8 мес. было изготовлено свыше 8 миллионов корпусов. В 1944 году производство этих изделий было сокращено и в 1945 году сократилось в 7,5 раз, т.к. на складах снаряжательньх заводов имелись больше запасы корпусов.
Снижение поставок корпусов ХАБ-200 и ХАВ-500 производилось постепенно в течение 43 и 44 годов и в 1945 году поставка корпусов била прервана, т.к. эти изделия за все время войны на фронтах не применялись (10504,2).

С 18 июня 1946 г. гл.к. и директором опытного завода №118 назначен В.М.Соркин, позже с .7.49 г. В.М.Соркин назначен гл.к. завода, а директором - И.И.Домбровский. В последствии директорами завода были: А.И.Солдатов (с .10.51 г.), П.П.Кочеров (с .11.52 г.), Г.М.Григорян (с .10.53 г.), И.С.Никулин (с .7.72 г.). С 3.6.53 г. гл.к. завода вместо В.М.Соркина назначty И.А.Михалев. В 1953 г. с завода №118 в КБ-1 МРП была переведена большая группа конструкторов, занятых в основном работами по теме ракеты "Комета". В .7.55 г. завод был передан в 11ГУ, а с .3.73 г. - в 9ГУ МАП (10778).

Другие оборотные отрасли:

18 июня 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина, Н.А. Борисова и И.В. Курчатова Л.П. Берия с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР об организации экспериментального завода по производству продукта 180 на базе Московского электролизного завода
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Министров Союза ССР товарищу Берия Л.П.
В соответствии с Вашими указаниями от 15. IV 1946 г. Научно-технический совет Первого главного управления рассмотрел представленный Министерством химической промышленности проект Постановления об использовании для экспериментальных работ Московского электролизного завода.
Постановлением Правительства намечено строительство крупных производственных установок по электролитическому методу получения продукта 180 и строительство опытных установок методом ректификации и изотопного обмена.
Строительство этих установок должно быть подкреплено рядом экспериментальных работ с целью повышения их производительности.
В первую очередь необходимо построить: небольшую экспериментальную установку по окончательной концентрации продукта 180 (от 2 до 99,6 %) в количестве до 1 кг в сутки, опытный агрегат изотопного обмена для повышения выходов продуктов на 15-20 % и опытную установку для изучения процесса ректификации водорода при низких температурах.
Проведение этих работ возможно и целесообразно организовать на Московском электролизном заводе (район сельскохозяйственной выставки).
Завод имеет два электролизера ФВ-500 на 8 ООО ампер и оборудование для компримирования водорода на 24 000 м3/сутки и кислорода на 12 000 м3/сутки.
При использовании этого завода для экспериментальных работ необходимо провести некоторую переделку основных электролизеров, дооборудование аппаратурой и расширение производственной площади на 1 000-1 200 м2.
Просим Вас рассмотреть и представить на утверждение прилагаемый пересмотренный проект Постановления Совета Министров об использовании Московского электролизного завода для экспериментальных работ по продукту 1802.
Б. Ванников (15720).

18 июня 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина и И.В. Курчатова Л.П. Берия с представлением проекта постановления СМ СССР о работах по получению тяжелой воды методом ректификации жидкого водорода
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
Направляем Вам проект Постановления по развертыванию работ, связанных с осуществлением метода ректификации жидкого водорода для получения продукта 180.
Метод разработан Государственным институтом азотной промышленности с участием профессора Герша С.Я. по заданию Министерства химической промышленности для извлечения дейтерия из азотоводородной смеси азотно-туковых заводов.
Метод заключается в постепенном охлаждении сжатой азотоводородной смеси сначала до температур -170...-230 С, при которых выделяется азот в жидком виде, и далее до температуры -253 °С, при которой сжижается водород, и в последующей ректификации жидкого водорода для выделения обогащенной дейтерием фракции (1,5 % D).
Основные трудности заключаются в создании и сохранении низкотемпературного холода и в разработке поршневого детандера, работающего при -250 °С. Расход энергии на 1 кг тяжелой воды по расчетным данным составляет 7 450 кВт-ч, а стоимость продукта 180, по предварительным данным, — 1 000 рублей за килограмм.
Ввиду перспективности метода необходимо форсировать строительство первой опытной установки на Горловском азотно-туковом заводе производительностью 1 000 м3/ч азотоводородной смеси (1 кг/сутки в перерасчете на 100 -ную тяжелую воду) и развернуть исследовательскую работу для ускорения освоения метода.
Одновременно целесообразно начать проектирование типовых агрегатов на 5 ООО м3/ч (5 кг/сутки тяжелой воды) для размещения их на Кемеровском, Гор- ловском и Днепродзержинском азотно-туковых заводах.
Б. Ванников (15720).

За рубежом:

18 июня 1946 в Италии была провозглашена республика (3186).

18 июня в 1946 году на основании прошедшего 2 июня общеитальянского референдума, на котором 54,3% принявших участие высказались за республиканскую форму правления, а за сохранение монархии выступили 45,7% итальянцев, Учредительное собрание официально провозгласило Италию республикой. В следующем году была принята новая Конституция, одна из самых демократических в послевоенной Европе. Низложенный король Умберто II был на престоле всего 40 дней (в Италии его называют «майский король»), куда взошел после отречения своего отца, короля Виктора Эммануила III, запятнавшего себя связями с фашизмом, а после провозглашения республики был вынужден покинуть страну. Лишь в 2002-м его сын, также Виктор Эммануил, известный как принц Неаполитанский, получил разрешение на посещение родной страны (14926).

Авиапромышленность:

С 19 июня 1946 г. завод № 467 получил наименование «предприятие п/я 1». С 15.03.1953 г. завод передан из 14ГУ в 2ГУ. В 1967 г. получил название Машиностроительный завод им. С.И. Кадышева, затем- ПМЗ «Восход». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. ОАО вошло в перечень стратегических предприятий.
В 1990-е г. ПМЗ «Восход» являлся крупнейшим производителем электрогидравлических и гидромеханических приводов и усилителей. Создан привод антенны РЛС для Су-27. Гидроагрегаты для гражданской промышленности (сервоклапаны, электропневматические клапаны, гидрораспределители, гидро- и пневмоцилиндры, шаровые краныпланетарные гидроприводы, электрогидравлический привод для СПК «Олимпия»).
Производственные площади (2002 г.)- 120 тыс. м2.
Численность персонала (1.01.2002 г.)- 1600 чел.
Директор (12.1940-41 г.)- А.И. Бухтин, (1941-45 г.)- А.Ф. Авербах, (1945-56 г.-)- С.И. Кадышев, (1990-е)- Б.Б. Василегин. Гендиректор (-1999-2004 г.-)- П.Г. Редько.
1-й зам. гендиректора (-1999-2002 г.-)- С.В. Таркаев.
Гл. конструктор (-1999-2004 г.-)- П.Г. Редько.
1-й зам. гл. конструктора (-1999-2002 г.-)- А.В. Амбарников. Зам. гл. конструктора (1999 г.)- А.А. Борцов; по эксплуатации (1999 г.)- Ю.А. Лёзин.
Коммерческий директор (2002 г.)- С.В. Таркаев.
Производство: гидроагрегаты: РПД1Б, ПМ15БА, БГЦ20Б, МР60Б, РМ-190, РМ-130Б, МР-70, МР-80, ГЦ-30, ГЦ-45 для Су-27; РПД1Б-500, РПД-8, СПМ-6Б, ЭГР-1, ГП-10, ГЦ70, ГЦ50 для С-37; РПД-15, СПМ-20 для Як-130; БУ-210Б, БУ-45А для МиГ-21; БУ-170, БУ-190, МРК-20 для МиГ-25; АРМ-150К, РП-260А, РП-270, РП-280 для МиГ-29; РПД-14 для МиГ-АТ; РП-410Т, РП-420П для Ан-22; ГП-400, РМ-500А для Ан-70; РМ-220М, РП-230, БУ-45Б, ГП-72 для Ан-72; РМ-400, РП-320, ГП-400, ГП-76 для Ан-124 и Ан-225; АРМ-62Т, РДМ-3Т, БУ-160 для Ил-62; АРМ-62Р, МР-30Т для Ил-76; ГЦ-20Н для Ил-96; РС-80АМ для Ка-50; КАУ-170, КАУ-175 для Ка-62; КАУ-165 для Ка-126; КАУ-115АМ для Ми-8, Ми-17; КАУ-140, БГ-16, БГ-17 для Ми-26; БГ-18, КАУ-150, КАУ-155 для Ми-28; РП-10, РП-15 для Ми-38; а также для Су-35, МиГ-31, Ил-86, Ми-6, Ми-10, Ми-24, Ми-171, ВКС «Буран», РН «Протон».
ГС Завод № 467 НКАП, МАП, п/я 1, Машиностроительный завод им. С.И. Кадышева, Павловский механический завод им. С.И. Кадышева, Павловский машиностроительный завод (ПМЗ) "Восход", АООТ, ОАО «ПМЗ «Восход»
606100 г. Павлово Нижегородской обл., ул. Коммунистическая, 78 тел. 61-785 www.voskhod.nnov.ru
Московское представительство: Волоколамское ш., 73 тел. 490-63-89
ОКБ завода № 467
Гл. конструктор (07.1941 г.-)- Н.Г. Никифоров.
ОКБ-467 НКАП, МАП, ОКБ завода № 467 МАП, ОАО «Гидроагрегат»
606100 г. Павлово-3 Нижегородской обл. ул. Коммунистическая, 78 тел. 69-201, 51-484 www.gidroagregat.innov.ru
По приказам № 383с от 18.06.1946 г. и № 450с от 12.07.1946 г. на завод переведено из Свердловска ОКБ завода № 28 МАП гл. конструктора Н.Н. Петрова со всем личным составом (44 чел. ИТР и рабочих) и оборудованием для продолжения работ по винтам В-3 для Ту-4. На базе него и уже действовавшего при заводе ОКБ создано новое ОКБ-467 МАП.
В 1957 г. ОКБ передано из МАП в Павловский СНХ. В период с ~1960 г. по 1967 г. ОКБ действовало отдельно от завода как самостоятельное ОКБ-1. В 1993 г. преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Созданы рулевые приводы, гидроблоки, системы дистанционного управления для ОК «Буран».
Работы (2004 г.): гидравлические агрегаты для систем управления ЛА: рулевые приводы, распределительные устройства, гидравлические блоки, системы дистанционного управления; воздушные винты; аварийно-спасательный инструмент АСИ-2; шестеренные насосы; гидравлические устройства для с/х машин и дорожно-строительной техники;сильфонные вентили и электромагнитные клапаны для химической промышленности и криогенной техники; детандерно-компрессорные турбогенераторы для газо- и нефтепереребатывающей промышленности; турбомолекулярные вакуумные насосы; очистные сооружения.
Численность персонала (1.01.2001 г.)- 3475 чел.
Гл. конструктор/ ответственный руководитель (1946 г.-)- Н.Н. Петров, Ф.Ф. Куприянов, Ю.А. Парменов, Б.Б. Василегин.
Гендиректор (1990-е)- Б.Х. Коган, (2002 г.)- Е.И. Белов, (2003 г.; 01.2005 г.)- П.Г. Редько, (2004 г.)- А.М. Никитин.
Гл. инженер (2002 г.)- В.А. Чичевичкин.69 
Зам. финансового директора (01.2005 г.)- В.К. Колбасов (10776).

19 июня 1946 в МАИ для проведения стат. испытаний с з-да № 381 отправили И-250 № 3810107 (6471, 13).

19 июня 1946 в ОКБ П.О.С. закончена разработка эскизного проекта Су-10 - шесть РД-10 (7384, 13).

19 июня в 1946 году в ОКБ П.О.Сухого закончена разработка эскизного проекта фронтового бомбардировщика «Су-10». Для достижения Vmax=850 км/ч на высоте 8000 метров, заданной в утвержденном правительством "Плане опытного самолетостроения на 1946 год", главный конструктор П.О.Сухой предусматривает применение для самолета шести двигателей «РД-10» - вместо предполагавшихся ранее четырех. Испытаний в воздухе не проходил: на основании решения МАП в 1948 году работы по нему были прекращены и самолет был передан в качестве учебного пособия в МАИ (14927).

19 июня 1946 начались гос. испытания Ил-12 с АШ-82ФН. Ведущие л-и Г.А.Таран и А.В.Восканов и продолжались до 16 сентября 1946 (3846,22).

Другие оборонные отрасли:

19 июня 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ ПО ТРОФЕЙНЫМ НЕМЕЦКИМ ТАНКАМ №1023829
В дополнение к моему докладу от 29 мая с.г. предоставляю более подробные сведения по трофейному немецкому тяжелому танку «Мышонок» и трофейным немецким самоходным установкам «Тигр-Ступка» и СУ-600 мм.
I.
Изучение материалов и конструкции танка «Мышонок» показывают, что начиная с 1942 года немцы приступили к проектированию 180-190-тонного танка, пытаясь создать машину, обладающую сильным вооружением и мощным бронированием.
Прямых указаний о намечаемом использовании танков «Мышонок» не имеется, однако можно предполагать, что немцы стремились иметь танк, способный противостоять бронебойным снарядам до 122 мм калибра, с целью использования его при прорыве укрепленных позиций, а также в качестве подвижного ДОТа при обороне.
Главным конструктивным отличием танка «Мышонок» от других тяжелых немецких танков, помимо вооружения и бронирования, является наличие электротрансмиссии, а также применение усиленного бронирования ходовой части.
Отсутствие чертежей и материалов по испытаниям не позволяют пока дать полную оценку качеств танка, выполненного при таком большом весе. Однако уже сейчас можно сделать следующие выводы:
1. Танк «Мышонок» имеет небольшие запасы мощности двигателя. Удельная мощность танка «Мышонок» не превышает 9,4 л.с./т.
2. При наличии небольших запасов мощности маневренность и средние скорости движения танка по местности будут невысокими.
3. Большие удельные давления гусениц на грунт, достигающие у танка «Мышонок» 1,2 кг/см2, свидетельствую о низкой проходимости танка по мягким грунтам.
4. Танк «Мышонок» сложен в эксплуатации. Ходовая часть выполнена так, что для смены отдельных ее элементов, вышедших из строя, потребуется производить большие работы, невыполнимые в полевых условиях.
5. Заслуживают изучения для использования опыта тяжелого танкостроения следующие узлы и агрегаты танка «Мышонок»
а) установка двигателя и конструкция трансмиссии;
б) конструкция погона и крепления башни, конструкция поворотного механизма башни;
в) конструкция, способы соединения и обработка деталей бронекорпуса;
г) эксплуатационные характеристики, скорости движения, проходимость, надежность работы узлов и механизмов.
На основании изложенного считаю целесообразным восстановить танк «Мышонок», после чего провести его полигонные испытания для получения подробных данных.
Ввиду серьезности повреждений, нанесенных немцами танку, восстановление его следует поручить министерствам транспортного машиностроения и электропромышленности.
П.
К проектированию и изготовлению самоходных артустановок, вооруженных 380-мм и 600-мм орудиями, немцы приступили с 1943 года.
Имеются сведения, что немцы успели изготовить всего 14 шт. артсамоходов «Тигр-Ступка» и 3 шт. артсамоходов СУ-600.
По немецким материалам установлено, что артсамоход «Тигр-Ступка» предназначался для боевых операций в городах для разрушения крупных опорных пунктов, баррикад и мощных железобетонных укреплений. Для этого на артсамоходе установлена 380-мм мортира, стреляющая мощной реактивно-фугасной гранатой и реактивно-кумулятивным снарядом.
Артсамоход СУ-600 немцы, по-видимому, намечали использовать в качестве подвижного оружия, обладающего мощным снарядом для обстрела с закрытых позиций крупных городов, населенных пунктов и укреплений.
Артсамоход «Тигр-Ступка» выполнен на базе тяжелого танка «Тигр-Н». Оружие расположено в закрытом боевом отделении, имеющем сильное лобовое бронирование.
Артсамоход СУ-600 изготовлен на специальной базе. Броня корпуса артустановки легкая и толщина бронелистов не превышает 15 мм, причем установка орудия и обслуживающий персонал бронезащиты не имеют.
Отсутствие чертежей и материалов по испытаниям артсамоходов не позволяет в настоящее время произвести полную оценку качеств артустановок. Но на основании имеющихся данных можно сделать следующие выводы:
1. Артсамоходы «Тигр-Ступка» и СУ-600 имеют небольшие запасы мощности. Удельная мощность у СУ-600 равна 10,6л.с./т; «Тигр-Ступка» — около 12 л.с./т.
2. При наличии небольших запасов мощности маневренность и средние скорости движения артсамоходов (особенно при движении по местности) будут невысокими.
3. Высокое удельное давление на грунт, превышающее у артсамохода «Тигр-Ступка» 1,0 кг/см2, свидетельствует о низкой проходимости машины, особенно по мягким грунтам.
4. Процесс заряжания орудий артсамоходов очень трудоемкий и требует много времени и специальных подъемных устройств. Для заряжания орудия артсамохода СУ-600 предусмотрен специальный кран-стрела, установленный на танке Т-У, IV.
5. Стрельба из артсамохода «Тигр-Ступка» реактивными снарядами требует большой подготовительной работы по обеспечению герметизации люков, смотровых и прицельных приспособлений, щелей и т.д. В противном случае не исключена возможность проникновения внутрь артсамохода реактивной волны (пламени).
Заслуживают изучения для использования опыта тяжелого артсамоходостроения следующие узлы и агрегаты артсамоходов «Тигр-Ступка» и СУ-600:
1. Конструкция артсистем и боеприпасов и их установка в артсамоходах.
2. Установка двигателя и конструкция трансмиссии.
3. Конструкция и установка механизма для натяжения гусениц.
4. Конструкция механизмов подачи боеприпасов и способы транспортировки. На основании изложенного выше считаю целесообразным восстановить артсамоходы «Тигр-Ступка» и СУ-600, после чего провести полигонные испытания для получения подробных данных. Приложение: материалы на 14 листах с «6» фотографиями.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 9. Л. 83-85 (11421).

19 июня 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 7733-рс о направлении в распоряжение Министерства внутренних дел СССР военнопленных для строительства заводов 
г. Москва, Кремль 19 июня 1946 г. 
Сов. секретно 
(Особая папка) 
1. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) в двухнедельный срок направить в распоряжение Министерства внутренних дел СССР 7 000 чел. военнопленных для строительства заводов Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР согласно Постановлению Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г. №794-316сс2. 
2. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) организовать из передаваемых военнопленных лагеря на следующих стройках Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления: 
а) по объектам, выполняемым Министерством строительства предприятий тяжелой индустрии: 
завод № 726 (Свердловская область) — на 2 000 чел. 
завод № 48 (г. Москва) — на 800 чел. 
б) по объектам, выполняемым Министерством строительства военных и военно-морских предприятий: 
завод «Красный Октябрь» (г. Фастов) — на 1 000 чел. 
завод им. Фрунзе (г. Сумы) — на 1 200 чел. 
завод «Прогресс» (г. Бердичев) — на 800 чел. 
в) по объекту, выполняемому Министерством строительства топливных предприятий: 
завод «Большевик» (г. Киев) — на 1 200 чел. 
Обязать тт. Юдина, Гинзбурга и Задемидко подготовить для приема военнопленных и охраны в указанных пунктах необходимые жилищные и коммунально-бытовые помещения. 
3. Обязать Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) в 10-дневный срок направить на строительство завода № 726 Министерства машиностроения и приборостроения из треста «Свердловскпромстрой» 1 000 чел. рабочих, укомплектованных руководящими административно-техническими работниками, транспортными средствами и строительными механизмами. 
4. Обязать Министерство строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга) в 10-дневный срок направить 500 чел. военнопленных из г. Полтавы в г. Сумы для использования их на строительстве завода им. Фрунзе Министерства машиностроения и приборостроения. 
Министерству внутренних дел СССР включить прибывающих из г. Полтавы военнопленных в состав лагеря на строительстве завода им. Фрунзе. 
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия3' 4 
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Вознесенскому, Булганину (Министерство вооруженных сил СССР), Круглову (Министерство внутренних дел СССР), Юдину (Министерство тяжиндусстрой), Гинзбургу (Министерство военморстрой), Задемидко (Министерство топстрой), Паршину (Министерство машприбор), Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан СССР). 
АП РФ. Ф. 93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Заверенная копия. 
1 Собственного заголовка документ не имеет. 
2 В документе ошибка; имеется в виду постановление СМ СССР от 9 апреля 1946 г. № 795-317сс 
«О мероприятиях по обеспечению строительства управлений № 859 и 865 Министерства внутренних дел СССР». 
3 Подпись отсутствует. 
4 Документ заверен печатью: «Протокольная часть. Управление делами Совета Министров СССР» (12195).

19 июня 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова и М.Г. Первухина Л.П. Берия об организации производства «алив-6» и специальной смазки на базе законсервированного строительства завода № 752 Минхимпрома
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Министров СССР товарищу Берия Л.П.
В целях обеспечения завода № 813 сырьем «алив-6» и запорной жидкостью № 18941) необходимо построить в системе Министерства химической промышленности специальный завод по производству этих продуктов.
Для этой цели намечено использовать законсервированное во время войны строительство завода № 752 Министерства химической промышленности, расположенного в г. Кирово-Чепецке Кировской области (40 км от г. Кирова).
Указанный завод имеет необходимые площади для застройки, может быть обеспечен электроэнергией, паром и водой с действующей Кирово-Чепецкой ТЭЦ Министерства электростанций и расположен на сравнительно близком расстоянии от источников сырья.
На заводе имеется вспомогательное хозяйство, способное на первое время обеспечить прием рабочей силы и разворот строительства.
В соответствии с изложенным направляем на Ваше рассмотрение и утверждение проект Постановления Совета Министров СССР3, подготовленный Министерством химической промышленности совместно с Главпромстроем Министерства внутренних дел.
Б. Ванников М. Первухин (15720).

19 июня 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 7733-рс о направлении в распоряжение Министерства внутренних дел СССР военнопленных для строительства заводов
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство вооруженных сил СССР (т. Булганина) в двухнедельный срок направить в распоряжение Министерства внутренних дел СССР 7 ООО чел. военнопленных для строительства заводов Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления при Совете Министров СССР согласно Постановлению Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 794-316сс2.
2. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) организовать из передаваемых военнопленных лагеря на следующих стройках Министерства машиностроения и приборостроения и Первого главного управления:
а) по объектам, выполняемым Министерством строительства предприятий тяжелой индустрии:
завод № 726 (Свердловская область) — на 2 000 чел. завод № 48 (г. Москва) — на 800 чел.
б) по объектам, выполняемым Министерством строительства военных и военно-морских предприятий:
завод «Красный Октябрь» (г. Фастов) — на 1 000 чел.
завод им. Фрунзе (г. Сумы) — на 1 200 чел.
завод «Прогресс» (г. Бердичев) — на 800 чел.
в) по объекту, выполняемому Министерством строительства топливных предприятий:
завод «Большевик» (г. Киев) — на 1 200 чел.
Обязать тт. Юдина, Гинзбурга и Задемидко подготовить для приема военнопленных и охраны в указанных пунктах необходимые жилищные и коммунально-бытовые помещения.
3. Обязать Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина) в 10-дневный срок направить на строительство завода № 726 Министерства машиностроения и приборостроения из треста «Свердловскпром- строй» 1 000 чел. рабочих, укомплектованных руководящими административно-техническими работниками, транспортными средствами и строительными механизмами.
4. Обязать Министерство строительства военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга) в 10-дневный срок направить 500 чел. военнопленных из г. Полтавы в г. Сумы для использования их на строительстве завода им. Фрунзе Министерства машиностроения и приборостроения.
Министерству внутренних дел СССР включить прибывающих из г. Полтавы военнопленных в состав лагеря на строительстве завода им. Фрунзе.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Вознесенскому-Булганину (Министерство вооруженных сил СССР), Круглову (Министерство внутренних дел СССР), Юдину (Министерство тяжиндусстрой), Гинзбургу (Министерство военморстрой), Задемидко (Министерство топстрой), Паршину (Министерство машприбор), Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан СССР) (15720).

За рубежом:

19 июня 1946 г. в Чехословакии проведены выборы президента – народ выбрал Эдуарда Бенеша. В феврале 1948 г. под давлением коммунистических сил он вынужден был отправить в отставку своих министров и согласиться с предложенным Карлом Готвальдом новым составом правительства, после чего 7 июня 1948 г. сам ушел в отставку. Демократия в Чехословакии закончилась (17459).

19 июня в 1946 году в первом показываемом по телевидению (нью-йоркская станция WNBT-TV) бою боксеров-тяжеловесов за звание чемпиона мира Джо Луис нокаутирует Билли Конна в 8-м раунде (14927).

Авиапромышленность:

20 июня 1946 вышло постановление СМ N 1282-524сс о стимулировании ОКР ОКБ А.Н.Т. по отработке 2-х моторного бомбардировщика Ту-2 и по созданию 4-х моторного бомбардировщика и высотного разведчика (1992,35) - машины 74 (Ту-22) - высотного разведчика-бомбардировщика на базе Ту-2 (самолет 65) без ГК (2600,42).

20 июня 1946 вышло постановление СМ N 1285-524, которое обязало МАП изготовить 10 эталонных самолетов Ту-2 с устранением на них всех отмеченных к этому времени дефектов, и предъявить на контрольные испытания. Делалось ОКБ совместно с заводом 23 и произвели 142 изменения (1835,32). Потом на основании испытаний отметили в заключении: "...Летные характеристики модернизированных Ту-2 соответствуют ТУ на их поставку ВВС.
Считать необходимым внедрить на всех Ту-2 конструктивные и производственные изменения, выполненные на испытанных 10 самолетах..." (1835,32).

20 июня 1946 г. постановлением СМ СССР конструкторскому бюро А.Н.Т. и заводу № 23 поставили задачу подготовить серию из десяти самолетов Ту-2, на которых должны быть реализованы меры по списку «403».
Лишь после успешного проведения войсковых испытаний этой партии разрешалось возобновить производство в полном объеме. Причем новых машин нужно было много. Один завод № 23 не был способен обеспечить выпуск необходимого количества самолетов. Тогда руководство решило подключить к производству Ту-2 еще несколько предприятий. Это были заводы № 1 (Куйбышев, ныне Самара), № 39 (Иркутск), № 82 (Москва) и уже знакомый завод № 166 (Омск). Еще в середине 1945 г. они получили распоряжение готовиться к производству новой продукции. Первоочередной считалась модернизация Ту-2, лишь после которой имело смысл разворачивать по-настоящему массовое производство. Основная тяжесть этой работы легла на конструкторское бюро Туполева. Внесение большого числа пусть даже не кардинальных изменений привело к замене 4400 чертежей, почти половины всего комплекта. Конструкторы опять улучшили герметизацию планера, перекомпоновали часть оборудования и аппаратуры и внесли ряд других изменений. При этом пробовали разные варианты, в связи с чем уже изготовленные узлы по нескольку раз переделывали. Это привело к задержке против сроков, предписанных постановлением Совета министров (21059).

20 июня 1946 г. Совет Министров постановлением конструкторскому бюро и заводу поставили задачу подготовить серию из 10 самолетов, на которых должны быть реализованы меры по списку "403". Лишь после успешного проведения войсковых испытаний этой партии разрешалось возобновить производство в полном объеме (11988).

20 июня 1946 состоялось совещание комиссии ЦАГИ (Протокол 63) по рассмотрению проекта РМ-1 - реактивного истребителя А.Москалева САМ-29 РД-2П-3В под моторы Душкина по компоновке Стрелы:
1. Машина-схема заслуживает внимания, но имеются нерешенные трудности:
а) Машинам этого типа свойственны колебания в отношении продольной оси
2. Малое удлинение затрудняет управляемость в продольном направлении при посадочном V
с) органы управления при большом Ма теряют эффективность, что дает опасение при полетах на больших скоростях
2. Разработкой темы самолета малого удлинения в течение последнего времени занимался ЦАГИ
3. Постройка не м.б. предрешена для V макс. до решения ЦАГИ вышеуказанных вопросов." (2889,136).

20 июня 1946 вышел приказ МАП N 395 в исполнение постановления СМ N 1213 от 10 июня 1946 по частичному изменению оргструктуры МАП.
Ликвидировали: 6, 13 (металл), 15 ГУ, отделы транспортной авиации, ЛИС, группа ТЭО и т.п.
Реорганизовали: 12 ГУ - в Управление комплектации и кооперирования, иносектор в иноотдел и т.п.
Создали...(?).

20 июня 1946 года по приказу МАП во исполнение Постановления СМ от 10 июня 1946 года на заводе № 280 было организовано ОКБ. Первым начальником ОКБ был Низов Ф.И., затем Смирнов В.И. (9487).

20 июня в 1946 году М.В.Хруничев представил И.В.Сталину докладную записку "О рассмотрении предложения Тихонравова и Чернышева о создании ракеты для полета человека на высоту 100-150 километров", впоследствии проект стал известен, как "ВР-190" (14928).

20 июня 1946 г. Докладная записка М.В. Хруничева И.В. Сталину
о создании пилотируемой космической ракеты по предложениям М.К. Тихонравова и Н.Г. Чернышева № Н-15/2801
Секретно
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР товарищу СТАЛИНУ И.В.
По Вашему поручению мною рассмотрено предложение группы инженеров, руководимой товарищами Тихонравовым и Чернышевым, о создании ракеты, предназначенной для полета с двумя человеками и аппаратурой на высоту 100-150 километров.
Представленный проект ракеты несколько тождественен с немецкой ракетой Фау-2, но с удлиненным корпусом, герметической кабиной для пилотов и приборов с увеличенными баками, с расчетом заливки горючего 9 тонн, вместо 8 тонн на Фау-2. Для рассмотрения этого предложения мною была создана экспертная комиссия под предводительством заместителя начальника ЦАГИ академика Христиановича. Комиссия дала положительное заключение по идее, изложенной в предложении этой группы инженеров.
Кроме того, предложение было вторично рассмотрено совместно специалистами авиапромышленности, министерств вооружения и электропромышленности.
Основываясь на выводах указанной комиссии, докладываю:
Полет ракеты технически возможен. По имеющимся сведениям, в Германии были полеты ракеты подобного типа на высоту до 30 километров.
Вторая часть проблемы — спуск ракеты — связана с большими техническими трудностями, так как не исследованы такие вопросы, как спуск герметичной кабины без ракеты, работа различного рода автоматических устройств, управляющих полетом, отделение корпуса двигателя от ракеты в момент начала спуска и другие.
Считаю необходимым для проведения нужных расчетов и всех конструкторских и проектных работ создать конструкторское бюро при заводе № 456 (Химки Московской обл.), который подготавливается сейчас как база по серийному производству жидкостного реактивного двигателя для ракеты Фау-2. Организовать конструкторское бюро возможно с привлечением специалистов в этой области, работающих в министерстве сельскохозяйственного машиностроения, на заводе № 70. Если же представляется возможным, то целесообразно изучить все работы по исследованию испытаний Фау-2, проводимых в Германии, и первую стадию работ по созданию самой ракеты, а также первоначальные ее испытания на стендах и в полете (без пилота, только с приборами) провести в Германии, т. к. там существуют условия для успешного проведения этой части работ.
На министерство авиапромышленности следует возложить изготовление герметичной кабины, монтаж всей ракеты, а также подготовку для ее испытаний. Поставку 10-15 корпусов ракеты Фау-2 со всеми изменениями по чертежам конструкторского бюро тов. Тихонравова, а также проектирование и изготовление стартовых стендов для испытания и пуска ракет следует возложить на министерство вооружения как на головное министерство по производству ракеты Фау-2. Проектирование и изготовление необходимой измерительной аппаратуры по заказу конструкторского бюро следует возложить на министерства — электропромышленности, машиностроения и приборостроения, вооружения и авиапромышленности.
Одновременно докладываю, что в письме, адресованном на Ваше имя товарищами Тихонравовым и Чернышевым, назывался срок строительства высотной ракеты, близкий к году, после же рассмотрения всех материалов авторы называют уже срок два года. Следует отметить, что срок два года является минимальным и весьма напряженным. Группа инженеров, возглавляемая тов. Тихонравовым, по своему инженерному опыту в этой области не является достаточно сведущей, за исключением тов. Тихонравова, который в области реактивной техники имеет опыт и навык. В связи с этим, если будет предрешен вопрос об организации бюро, эту группу придется усиливать за счет более опытных специалистов.
Требование товарищей Тихонравова и Чернышева о создании для работы над высотными ракетами специальной организации в виде института или лаборатории с производственной базой считаю преждевременным, такой организации возможно только после проведения первых высотной ракеты на базе одного из институтов министерства мышленности.
При наличии Вашего согласия организовать работу по созданию высот-ракет и конструкторское бюро для этой цели на заводе № 456 мини-авиапромышленности прошу утвердить прилагаемый проект по-йовления Совета Министров Союза ССР.
М. Хруничев
АПРФ. Ф.З. Оп.47.Д. 182.Лл. 136-138. Подлинник. На бланке министра Авиационной промышленности. Подпись — автограф (11751).

20 июня 1946 - Михаил Васильевич Хруничев представил И.В. Сталину докладную записку "О рассмотрении предложения Михаила Клавдиевича Тихонравова и Николая Гавриловича Чернышёва о создании ракеты для полёта человека на высоту 100-150 километров", впоследствии проект стал известен, как "ВР-190" (22455).

20 июня 1946 г. в докладной записке на имя Сталина («О рассмотрении предложения тов. Тихонравова и тов. Чернышова о создании ракеты для полёта человека на высоту 100–150 километров») М. В. Хруничев доложил о результатах рассмотрения проекта.
Сославшись на выводы экспертной комиссии, опыт советских конструкторов, а также на информацию о ракете Фау-2, он сообщил, что «полет ракеты технически возможен».
Но сначала надо изучить все имеющиеся материалы по немецкой ракете, затем собрать и испытать в Германии её лётные образцы. И только после этого изготовить 10–15 корпусов ракет с изменениями, предложенными Тихонравовым и Чернышовым, которые следует оснастить трофейными двигателями. При этом Хруничев отметил:
Вторая часть проблемы — спуск ракеты — связана с большими техническими трудностями, поскольку не исследованы такие вопросы, как спуск герметичной кабины без ракеты, работа различного рода автоматических устройств, управляющих полетом, отцепление корпуса двигателя от ракеты в момент начала спуска и другие.
Не забыл министр к техническим аргументам добавить и организационные:
В письме, адресованном на Ваше имя товарищами Тихонравовым и Чернышевым, назывался срок строительства высотной ракеты, близкий к году, после рассмотрения всех материалов авторы называют уже срок два года. Следует отметить, что срок два года является минимальным и весьма напряженным. Группа инженеров, возглавляемая тов. Тихонравовым, по своему инженерному опыту в этой области не является достаточно сведущей, за исключением тов. Тихонравова, который в области реактивной техники имеет опыт и навык.
Если будет предрешен вопрос об организации бюро, эту группу придется усиливать за счет более опытных специалистов. При наличии Вашего согласия организовать работу по созданию высотных ракет и конструкторское бюро для этой цели на заводе Министерства авиапромышленности прошу утвердить прилагаемый проект постановления Совета Министров Союза ССР.
Документы о реакции Сталина на докладную записку не обнаружены. Но известно, что дело не сдвинулось с мертвой точки, так как авторы проекта и Министерство авиапромышленности не смогли прийти к взаимопониманию. Тогда Тихонравов и Чернышов пришли на приём к Александру Нестеренко, начальнику НИИ-4, созданному на базе 4-го отдела Академии артиллерийских наук. Он благосклонно отнёсся к их затее, и в том же 1946 г. взял авторов проекта в свой институт. Для них открыли тему под шифром «Победа».
Сначала работы в рамках темы шли в соответствии с изначальным замыслом — осуществить вертикальный полёт ракеты с пилотами на высоту не менее 150 км. Однако вскоре вокруг проекта сложилась неблагоприятная обстановка, потому что он не вписывался в общую тематику института, занимавшегося конструированием новых реактивных систем залпового огня. Дело дошло до жалоб в ЦК ВКП(б).
И в 1948 г. проект передали для реализации в отдел № 3 СКБ НИИ-88, то есть к Королёву. Здесь проекту дали название «Ракетный зонд» и определили его целью создание надежных парашютных систем приземления головных частей ракет в процессе испытаний. Тихонравов и Чернышов в этом не участвовали (24989).

20 июня 1946 г. министр авиапромышленности М.В. Хруничев основываясь на выводах специальной экспертной комиссией под предводительством заместителя начальника ЦАГИ академика С.А. Христиановича (Комиссия дала положительное заключение по идее, изложенной в предложении группы инженеров под руководством Тихонравова и Чернышова), доложил И. В. Сталину о том, что полет такой ракеты технически возможен. Однако её спуск был сопряжен с большими техническими трудностями, так как не были исследованы такие вопросы, как спуск герметичной кабины без ракеты, работа различного рода автоматических устройств, управляющих полетом, отделение корпуса двигателя от ракеты в момент начала спуска и другие.
Министр предлагал для проведения нужных расчетов и всех конструкторских и проектных работ создать конструкторское бюро при заводе № 456 (Химки Московской обл.), который готовился тогда, как база по серийному производству реактивного ракетного двигателя. Однако решение этого вопроса было отложено до получения окончательных результатов испытания высотных ракет (РГАСПИ4: 136 – 138) (25788).

Другие оборонные отрасли:

В период с 20 июня по 10 августа 1946 г. опытные образцы танка Т-54 были подвергнуты 1000-км межведомственным испытаниям на трассе завода № 183. Испытания проводила комиссия под председательством начальника Технического управления ГБТУ инженер-полковника А.И. Благонравова. Пробег проходил по маршруту Нижний Тагил-Невьянск-Реж и обратно. Танк Т-54 с пушкой ЛБ-1 преодолел около 1000 км по сухой грунтовой дороге, щебеночному и булыжному шоссе, второй танк с пушкой Д-10Т-760км.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений полная боевая масса танков превысила заданную в ТТТ (36 т) и составила: для первого танка 39,15 т, для второго — 39,155 т. Соответственно, удельная мощность машин снизилась с 14,4 до 13,3 л.с./т, а среднее давление на грунт возросло до 0,98 кгс/см2.
Тем не менее комиссия установила серьезные преимущества этого варианта танка Т-54 перед всеми известными существующими средними танками, но не засчитала испытания ввиду выявленных дефектов в ходовой части и трансмиссии, а также превышения боевой массы и невыполнения ряда мероприятий, заданных в 1945 г. К числу существенных дефектов относились страшный, утомляющий экипаж шум трансмиссии, неважная работа синхронизаторов в коробке передач, разрушение массивных резиновых бандажей опорных катков, поломка торсионного вала первого правого опорного катка (на одном из танков), недостаточная стойкость траков, плохая работа всех пулеметов и невозможность кругового обстрела из зенитного пулемета без поворота башни, большие усилия на рычагах управления.
В числе невыполненных мероприятий оказалась установка гидроамортизаторов, вращающего полика в боевом отделении и противокумулятив-ных экранов.
27 августа 1946 г. был издан приказ Министерства транспортного машиностроения №211с, в приложении к которому был представлен перечень конструктивных улучшений, подлежавших внедрению в серийное производство танков Т-54 после отработки испытаний опытных образцов (всего 21 пункт). Среди них следующие: снижение шума, разработка сервоустройства для снижения усилий натягах управления до 8—10 кг, повышение надежности торсионной подвески, установка гидроамортизато-ров на крайних узах подвески, совершенствование синхронизаторов передач в коробке передач, а также обеспечение герметичности корпуса для преодоления брода (11458).

В период с 20 июня по 10 августа 1946 г. опытные танки Т-54 №3 и №4 прошли 1000-км межведомственные испытания на трассе завода №183, которые проводила комиссия под председательством начальника Технического управления ГБТУ ВС инженер-полковника А.И. Благонравова. В состав комиссии также входили И.С. Бер, НА Кучеренко и Н.С. Гутник. Пробег проходил по маршруту Нижний Тагил - Невьянск - Реж и обратно. Т-54 с пушкой ЛБ-1 преодолел около 1000 км по сухой фунтовой дороге, щебеночному и булыжному шоссе; второй танк с пушкой Д-1 ОТ - 760 км.
В результате значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений полная боевая масса танка превысила заданную.в ТТТ (36 т) более чем на 3 т. Соответственно, удельная мощность машин снизилась с 10,6 до 9,8 кВтД (с 14,4 до 13,3 л.с.Д), а среднее давление на фунт возросло до 96,1 кПа (0,98 кгс/см2).
Тем не менее комиссия установила серьезные преимущества этого варианта Т-54 над всеми известными средними танками, но не засчитала испытания из-за выявленных дефектов в ходовой части и трансмиссии, а также превышения боевой массы и невыполнения ряда мероприятий, заданных в 1945 г. К числу существенных дефектов относились: сильный утомляющий шум трансмиссии, ненадежная работа синхронизаторов в коробке передач, разрушение массивных резиновых бандажей опорных катков, поломка торсионного вала подвески первого правого опорного катка (на одном из танков), недостаточная стойкость траков, плохая работа всех пулеметов и невозможность кругового обстрела из зенитного пулемета без поворота башни, большие усилия на рычагах управления. В числе невыполненных мероприятий оказалась установка гидроамортизаторов, вращающегося полика в боевом отделении и противоку-мулятивных экранов (11770).

20 июня 1946 года вышел приказ № 155с министра с/х машиностроения
В соответствии с Постановлением СМ от 13 июня 1946 года № 1241-505с
И.о. директора завода № 70 Скорикову возвратить Министерству торговли производственное помещение и оборудование фасовочной фабрики, находящееся в Москве по Дубининской улице, дом № 37 (6461, 22).

20 июня 1946 г. Письмо Б.Л. Ванникова, М.Г. Первухина и И.В. Курчатова Л.П. Берия с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР об организации в Физико-химическом институте им. Карпова специальной лаборатории и Ученого совета по тяжелой воде
Сов. секретно (Особая папка)
Заместителю Председателя Совета Министров СССР товарищу Берия Л.П.
Научно-исследовательскими работами, связанными с разработкой наиболее совершенных и рациональных методов получения продукта 1802, а также методов его анализа, в настоящее время занимается ряд научно-исследовательских учреждений и лабораторий, как-то: Лаборатория № 2 Академии наук СССР, Физико-химический институт им. Карпова, НИИ-42, ГИАП Министерства химической промышленности, Лаборатория геохимических проблем Академии наук и др.
Каждая из этих научно-исследовательских организаций и лабораторий ведет работу по отдельным участкам проблемы самостоятельно, часто не увязывая этой работы между собой.
До настоящего времени нет единого научного центра, который бы координировал эту работу, оказывал методическую помощь, давал бы авторитетные, научно обоснованные заключения по поступающим в Первое главное управление при Совете Министров СССР и Министерство химической промышленности предложениям и изобретениям, связанным с проблемой получения продукта 180, и, наконец, который бы занимался разработкой основных задач, связанных с получением продукта 180.
По нашему мнению, таким головным институтом мог бы явиться Физикохимический институт им. Карпова, который по состоянию своей материально-технической базы и в особенности по наличию высококвалифицированных научных кадров смог бы взять на себя решение следующих задач:
1. Осуществление методической помощи другим лабораториям и научно- исследовательским учреждениям, работающим над проблемой получения продукта 180 по заданию Первого главного управления при Совете Министров СССР.
2. Разработка новых и усовершенствование существующих методов получения продукта 180.
3. Разработка новых и освоение существующих методов анализа и определение изотопного состава продукта 180.
4. Организация научно-исследовательских и лабораторных работ по получению небольших количеств изотопов легких элементов.
Для решения этих вопросов целесообразно организовать в Физико-химическом институте им. Карпова специальную лабораторию по продукту 180 и специальный ученый совет при директоре Института им. Карпова для руководства научно-исследовательскими работами по продукту 180 и контроля за проведением этих работ.
Вносим на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР по этому вопросу3, который просим утвердить.
Б. Ванников М. Первухин И. Курчатов (15720).

20 июня 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 7751-рс о мерах по обеспечению ввода в действие двух опытных установок на комбинате № 1001
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство нефтяной промышленности восточных районов (т. Евсеенко) смонтировать силами треста «Нефтеприбор» контрольно-измерительные приборы на опытных установках комбината № 100 Министерства сельскохозяйственного машиностроения, запроектированные трестом «Нефте- заводпроект», в сроки, обеспечивающие ввод в действие одной установки в июле 1946 г. и второй установки — в сентябре 1946 г.
Министерству сельскохозяйственного машиностроения оказать помощь Министерству нефтяной промышленности восточных районов вспомогательной рабочей силой, материалами и оборудованием.
2. Обязать Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова) провести до 1 сентября 1946 г. металлизацию газгольдера поверхностью 500 м2 на опытных установках комбината № 100 Министерства сельскохозяйственного машиностроения.
Министерству сельскохозяйственного машиностроения оказать помощь Главкислороду при Совете Министров СССР по выполнению вспомогательных работ, связанных с металлизацией газгольдера.
3. Разрешить Министерству сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникову):
а) создать в 3-м Управлении Министерства сельскохозяйственного машиностроения специальную группу в количестве 2 чел. сверх утвержденных штатов для руководства строительством опытных установок на комбинате № 100;
б) содержать специального представителя комбината № 100 по реализации фондов, выделенных для опытных установок на материально-технические ресурсы.
4. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять дополнительно, начиная с июня 1946 г., комбинату № 100 Министерства сельскохозяйственного машиностроения карточек литер «Б» с сухим пайком 5 шт., обедов СП-1 — 20 шт., вторых горячих блюд — 200 шт.
5. Обязать Министерство резиновой промышленности (т. Митрохина), Министерство строительных материалов СССР (т. Митракова), Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева), Министерство электропромышленности (т. Кабанова), Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина), Министерство черной металлургии (т. Тевосяна), Министерство станкостроения (т. Ефремова), Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова), Министерство легкой промышленности СССР (т. Лукина), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Ванникова), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова), Главснаблес при Совете Министров СССР (т. Лопухова), Главнефтеснаб при Совете Министров СССР (т. Вовченко) поставить комбинату № 100 Министерства сельскохозяйственного машиностроения материалы и оборудование в количествах и сроки согласно Приложениям № 1-32.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову (Министерство сельхозмашиностроения), Юдину (Министерство строительства предприятий тяжелой индустрии), Первухину (Министерство химической промышленности), Борисову (Госплан СССР), Махневу (подчеркнуто); министерствам — соответственно (15720).

Армия:

С 20 июня по 1 августа 1946 советские инструкторы обучили чехословацких летчиков полетам на Пе-2 (4476).

С 20 июня по 1 августа 1946 наши инструкторы обучили чехословацких летчиков. В мае 1946 г. советские экипажи перегнали в Прагу 30 Пе-2 и два УПе-2. В июле 1947 г. полк, получивший около 20 Пе-2, перебросили в Словакию. Остальные Пе-2 законсервировали. В 1947 г. машины Петлякова обозначили по стандартам чехословацких ВВС: В-32-боевые и СВ-32-учебные.
Очень остро стояла проблема с запчастями - ведь в СССР производство Пе-2 прекратилось. Детали и агрегаты, включая двигатели, снимали с законсервированных бомбардировщиков. В авиамастерских города Малешице организовали капитальный ремонт моторов М-105ПФ, а на заводе "Летов" ремонтировали планеры. Там же, по образцу УПе-2 переделали несколько В-32 в СВ-32; эти машины передали в полк.
В Чехословакии разработали несколько оригинальных проектов переделки Пе-2 применительно к специфике эксплуатации в этой стране. От периода немецкой оккупации на складах осталось немало авиационного оборудования, вооружения и боеприпасов. Имелось и отлаженное их производство, организованное немцами для нужд люфтваффе. В 1949 г. коллектив под руководством инженера Матунера предложил проект переделки Пе-2 под перевернутые V-образные моторы жидкостного охлаждения М-211 (немецкие Jumo 21 IF) с винтами VS-11. Предполагалось также, что установка этих двигателей, имевшихся в большом количестве, поможет продлить "летную жизнь" Пе-2. Монтировать их собирался "Летов". Однако план так и не реализовали.
Аналогичная судьба ожидала проект перевооружения Пе-2. В носовой части собирались поставить два 13-мм пулемета 131/13N (немецкие MG 131), а в остальных точках пулеметы калибра 7,92 мм. Советские бомбодержатели планировалось заменить немецкими ETC под бомбы калибром 70 кг и 250 кг. Переделали только один самолет в качестве образца. А вот радиооборудование меняли часто. Практически на всех В-32 и СВ-32 стояли радиостанции LR-16ZY (немецкие FuG I6ZY), автоответчики "свой- чужой" LR-25a (FuG 25а) и немецкие радиополукомпасы. Последние полеты В-32 и СВ-32 совершили в феврале 1951 г. После получения Ил-28 поршневые бомбардировщики пошли на слом. Лишь два СВ-32 несколько лет сохранялись в авиаучилишах как нелетающие учебные пособия (12042).

За рубежом:

20 июня в 1946 году поставлен заказчику последний «F7F-3N» «Tigercat». «F7F-3N» «Tigercat» - палубный ночной истребитель, разработанный американской фирмой Grumman на базе палубного истребителя «F7F-3». Как и предшественники, "тройка" имела ночной вариант – «F7F-3N». Все повторилось в обратном порядке: 300-литровый топливный бак демонтировали, он уступил место кабине оператора, а вместо носовых пулеметов установили РЛС «SCR-720». Из-за особенностей ее конструкции носовой обтекатель получил характерную "бородку". Другим внешним отличием "ночника" от дневного варианта стало отсутствие мачты радиоантенны за кабиной пилота. Первый «F7F-3N» поставили заказчику 15 мая 1945 года (14928).

20 июня 1946 депутат английского парламента от лейбористов Фред Роуз приговорен к шести годам тюрьмы за передачу военных секретов советской разведке (4962).

Авиапромышленность:

21 июня 1946 г. Приказом МАП ОКБ Ильюшина совместно с заводом № 18 обязывалось установить в крыле Ил-10 вместо двух пушек ВЯ-23 и двух пулеметов ШКАС четыре пушки НС-23. Их испытывали на двух самолетах 24-й серии завода № 18. Первый из них успешно прошел заводские испытания в декабре 1946 г.
Пушки НС-23 устанавливались в тех же отсеках крыла, которые ранее занимали ВЯ-23 и ШКАС. Чтобы разместить боезапас, ближнюю к оси самолета пушку выдвинули вперед на 247 мм. Перезаряжались НС-23 пневматикой, а спуск был электрическим. Стрелять можно было одновременно либо из двух стволов, либо из всех четырех. Переключатель находился на щитке.
В ходе испытаний пушки в целом работали хорошо, хотя встречались обрыв звеньев ленты, скопление и заклинивание звеньев в патрубке звеньеотвода; лючки для выброса звеньев и гильз отвисали. После отстрела одного боекомплекта нарушилась пристрелка — рассеивание стало в два раза больше. Тем не менее результаты признали успешными, а самолет с пушечным вооружением рекомендовали для государственных испытаний (11474,526).

21 июня 1946 вышло постановление СМ от N 1289-527с в целях обеспечения выполнения задания, возложенного постановлением СНК от 26 февраля 1946 на ОКБ ГК Г.М.Б. по созданию опытных морских самолетов об организации в Таганроге на старой территории завода 86 завод морского самолетостроения N 49." (1998,30).

21 июня 1946 г. вышло постановление СМ СССР о преобразовании завода № 86 в ГСОЗ морского самолетостроения. С 1.10.46 г. получил статус опытного завода. С 1.07.1948 г. вновь преобразован в серийный (в 10ГУ). (10776).

21 июня в 1946 году Постановления СМ СССР за №1289-527с на основании приказа И.В.Сталина от 9 февраля 1946 года о преобразовании ОКБ Г.М.Бериева в Государственный союзный опытный завод №49 морского самолетостроения. Новое предприятие становилось единственным конструкторским коллективом в стране, проектирующим и создающим гидросамолеты (14929).

21 июня 1946 г. в целях создания опытной базы морского самолетостроения Постановлением СМ СССР ОКБ Бериева было преобразовано в Государственный союзный опытный завод №49, оставшись единственным конструкторским коллективом в стране, проектирующим и создающим гидросамолеты.
Главным конструктором и директором завода стал Г М. Бериев. Заместителем главного конструктора был назначен Г С. Тришкин, главным инженером и заместителем директора - К. И Панин. ОКБ в этот период состояло из следующих отделов и бригад: отдел предварительного проектирования (начальник А. С. Корытин) прочности (А. Н. Кессених) бригад шасси и управления Н И. Житный) лодки В. А. Герасимов крыла и оперения (А. Д. Кутищев силовых установок (И М Морозов) вооружения Г С. Сазонов оборудования (X. Д. Кудзиев) Ведущим конструктором по производству стал Я. С. Катураев (24974).

21 июня 1946 вышел приказ МАП N 393с:
"Главнокомандующий ВВС Вершинин уведомил МАП, что с 1947 одноместные самолеты истребители с поршневыми моторами должны выпускаться с автоматом одноручечного управления." (1999).

21 июня 1946 г. Пост. СМ СССР № 1289-527с и приказами НКАП № 52с от 9.02.1946 г. и МАП № 404с от 26.06.1946 г. ОКБ преобразовано в ГС 03 № 49, открытое название- «Завод п/я 31». Для формирования нового завода переведено с завода № 86 около 500 рабочих и ИТР, 200 ед. станочного оборудования. В 08.1957 г. - в ведении 1ГУ МАП.
В 1960-е г. назывался Таганрогский машиностроительный завод , с 10.10.1989 г.- Таганрогский авиационный научно-технический комплекс (ТАНТК), с 6.12.1989 г. - ТАНТК им. Г.М. Бериева.
Создание Бе-10 началось в соответствии с пост. СМ № 2622-1105сс от 8.10.1953 г.
С 1955 г. имеет ЛИК в Геленджике (ЛИК ГИЭБ). Начальник (1959 г.)- А.С. Корытин.
С 1961 г. ОКБ перешло на новую структуру: все бригады были объединены в четыре КБ и одно ТБ: КБ-1 (силовые установки, управление, шасси, гидропневмосистемы). Начальник (1961 г.-)- А.С. Корытин, (1970-е)- В.Д. Заремба; КБ-2 (лодка, крыло, оперение). Начальник (1961 г.-)- А.Н. Кессених, (1973-83 г.)- А.Н. Степанов; КБ-3 (электрооборудование, РЭО, общее, высотное оборудование). Начальник (1961-70-е)- Х.Д. Кудзиев, (1980-е)- А. Г. Кондратюк; КБ-4 (предварительного проектирования). Начальник (1961 г.-)- А.К. Константинов, (1970-е-87 г.-)- В. Г. Зданевич,43 (1989 г.)- В.Н. Кравцов. В КБ-4 входили отделы: общих видов, начальник- В. Г. Зданевич; аэрогидродинамики, начальник- И.М. Забалуев, А.Ф. Шульга; весов и центровок, начальник- И.И. Семенцов. ТБ (техническое бюро), затем переименовано в КБ-6. Начальник (1961 г.-)- Г.С. Тришкин, (1980-е)- А.С. Макагонов. Позднее появились: КБ-5. Начальник (1970-е)- В.В. Волков, затем Л. Г. Фортинов. В 1973 г. образовано КБ-7 (электро-, высотного и общего оборудования). Начальник (1973 г.-)- В.Н. Мартыненко.Начальник отдела электросхем (1980-е)- А.П. Попов. Позднее создано КБ вычислительной техники и бортовых систем измерения. Начальник — Г.С. Панатов.53
С 08.1960 г. по 05.1962 г. проводились работы по воспроизведению американского разведчика U-2. Был построен макет самолета С-13 с ТРД РД-16-75 (аналог американского J75-P-13).
В соответствии с ПСМ № 838-300 от 25.10.1965 г. Бе-12 пнв.
В 06.1968 г. в ОКБ влилась часть коллектива расформированного ОКБ-86 во главе с Р.Л. Бартини. Создана ВВА-14.
С конца 1960-х г. в связи с отсутствием заказов на новые гидросамолеты, коллектив КБ занимался другими темами (доработкой пассажирского самолета Ан-24 в аэрофотосъемочный вариант Ан-30, изготовлением деталей для будущего многоразового космического корабля «Буран», разработкой и постройкой экспериментального экраноплана ВВА-14 конструкции Р.Л. Бартини (1968-75 г.), разработана модификация ретранслятора Ту-142МР (первый полет- в 07.1977 г., ведущий конструктор- А.П. Шинкаренко), создан на базе Ил-76 АК РДДНиО А-50 (работы с 1973 г., первый полет- 19.12.1978 г., ведущий конструктор- С.А. Атаянц). Также на базе Ил-76МД созданы постановщик помех Ил-76ПП, самолетный командно-измерительный пункт «976» СКИП и летающая лазерная лаборатория А-60.
В соответствии с пост. СМ СССР № 1601-892 от 25.08.1955 г. велись работы по ПКР П-10 (испытана в 1956- 57 г.) (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев). Проект межконтинентальной КР П-100 «Буревестник» (1961 г.) (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев).
В соответствии с пост. СМ № 564-275 от 26.05.1958 г. в ОКБ-49 из НИИ-642 переданы работы по самолету- снаряду К-12. Здесь ракета получила обозначение К-12БС.
В 1960-е г. проведен ряд НИР по сверхбольшим экранопланам (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев).
В 1980 г. по решению ВПК начались работы по создашпоамфибии А-40. В 1986 г. комплект документации был передан на ТАВИА, подготовлено производство, построены новые цеха. Но из-за прекращения финансирования производство не было начато. В 1993 г. по той же причине при 80%-ной готовности остановлено изготовление опытного А-42.
Работы (2004 г.): по самолетам А-40, Бе-200, Бе-32, Бе-103. В 2002 г. разработан проект БПЛА Бе-010 тандемной аэродинамической схемы с двумя ПД по 25 л.с.74 Продолжаются работы по самолетам ДРЛО. Проводятся начатые во второй половине 1970-х г. работы по созданию самолета, оснащенного специальным бортовым комплексом, предназначенным для мгновенной и высокоточной транспортировки энергии до удаленных объектов. В стадии разработки находится ряд проектов самолетов-амфибий различного назначения, в том числе сверхбольших гидросамолетов взлетной массой до 2500 тонн. В 2005 г.- работы по Бе-200, Бе-103, RRJ; 2006 г.- проектирование: легкого Бе-101, самолета МВЛ Бе-112; модификаций Бе-200 - грузо-пассажирского Бе- 210, патрульного Бе-220.
Со дня основания коллективом создано 35 типов летательных аппаратов различного назначения, из которых 16 строились серийно.
15.11.1994 г. образовано совместное с КнААПО предприятие АОЗТ «ТАКОМ-АВИА» для реализации программы выпуска Бе-103.
В 2000 г. ТА НТК им. Бериева вошел в авиастроительную корпорацию «Иркут». В состав ТАНТК входят: ОКБ, опытное производство, Геленджикская испытательная экспериментальная база (ЛИК ГИЭБ) (2002 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. В 2006 г. имел представительство и летно-испытательную группу в Москве.
Численность персонала (1943 г.)- около 140 чел., (2002 г.)- 2500 чел.69
Гл. конструктор (1934-68 г.> Г.М. Бериев {13.02.1903-79}, (1968-04.1990 г.)- А.К. Константинов {7.11.1919-}, (1990-92 г.)- Г.С. Панатов {20.03.1940-}. Ген. конструктор (1992-2004 г.-)- Г.С. Панатов.
Ответственный руководитель (1934-68 г.)- Г.М. Бериев, (1968-04.1990 г.)- А.К. Константинов. Начальник (1992- 94 г.)- Г.С. Панатов. Гендиректор (1994-11.2002 г.)- Г.С. Панатов, (11.2002-09.2003 г.)- В.В. Боев, (1.10.2003-06 г.-)- В.А. Кобзев.
1-й зам. гендиректора (-11.2002 г.)- В.В. Боев, (2002-09.2003 г.)- В.А. Кобзев, (-2004-06 г.-)- Н.А. Лавро, (2006 г.)- А.В. Шакун. Зам. Гендиректора (2002 г.)- В.Н. Коноплев, (2003 г.)- Н.А. Лавро, (2005 г.)- В.В. Зданевич, (2006 г.)- Е.П. Константинов.
1-й зам. гл. конструктора (-1959 г.-)- Г.С. Тришкин, (12.1967-68 г.)- А.К. Константинов, (1970 г.-)- М.П. Симонов, (1983-89 г.)- А.Н. Степанов. 1-й зам. Ген. Конструктора (2002 г.)- А.В. Явкин. Зам. гл. конструктора- (1946-61 г.-)- Г.С. Тришкин, (-1955-59 Г.-)- А.С. Корытин; по оборудованию (1955 г.)- Х.Д. Кудзиев; (1963 г.-)- А.К. Константинов; по ВВА-14 (1970-76 г.)- Н.А. Погорелов (одновременно был зам. гл. конструктора завода № 86); В.В. Волков, В.Д. Заремба, (1970-е)- С.А. Атаянц, (1973-83 г.)- А.Н. Степанов, (1980 г.)- В.В. Боев, Г.С. Панатов, (1991 г.)- А.П. Шинкаренко. Зам. Ген. конструктора (1990-е г.)- В.Ф. Пономарев; по технологии (1999 г.)- Н.А. Лавро.
Директор опытного завода (конец 1960-х г.)- А. Самоделков, (-1978-83 г.-)- И.Е. Есауленко , (1987 г.)- В.Л. Васильченко.
Гл. инженер (1946 г.- начало 1970-х г.)- К.И.Панин35, (-1978-83 г.-)- В.Л. Васильченко.
Начальник производства (1950-е)- Н.К. Гавранек, (1978 г.)- Л.С. Коржов, (1983 г.)- А.И. Требкин.
Гл. технолог (1970-е)- В.М. Матвиенко.
Гл. металлург (1970-е)- П.В. Панченко.
Начальник ЛИКа - В.П. Перебайлов, (1980-е)- В.В. Туляков. Начальник сборочного цеха (1950-е)- Н.Д. Прибытков, И.Я. Акопов.
Начальники отделов: предварительного проектирования (1946-55 г.)- А.С. Корытин, (1955-57 г.-)- А.К. Константинов; морского оборудования (1957 г.)- И.Я. Беленовский; маркетинга (2005 г.)- А.И. Сальников; БНТИ и связей со СМИ (2005 г.)- А.Н. Заблотский.
Начальники бригад: управления (1936 г.)- Г.А. Ляпустин; общих видов (1954 г.)- А. Г. Богатырев.
Гл. конструкторы: (1968-74 г.)- Р.Л. Бартини (ВВА-14), (1990 г.)- А.В. Явкин (Бе-200), (-1990-99 г.-)- В.Ф. Пономарев (Бе-103), (1999 г.-)- Н.А. Лавро (Бе-103), (2005 г.)- В.В. Зданевич.
Зам. гл. конструкторов: (1968 г.-)- В.И. Бирюлин (ВВА-14), (1970 г.)- Н.А. Погорелов (ВВА-14).
Ведущие конструкторы: (-1953-90-е г.-)- В.В. Зданевич (Бе-6, Бе-103), (1954 г.)- Я.С. Катураев (Бе-10), (-1956- 61 г.-)- А. Г. Богатырев (П-10, П-100), (1968 г.)- Н.Д. Леонов (ВВА-14), (1968 г.)- Ю.А. Бондарев (оборудование), (1973 г.)- С.А. Атаянц (А-50), Г.С. Панатов (А-40), (-1977-83 г.-)- А.П. Шинкаренко (Ту-142МР, А-40), (1990 г.)- И.Я. Гельфер (Бе-103), (1992 г.)- Н.А. Лавро (Бе-32), (1994 г.)- Ю. Г. Дурицын (Бе-12П-200), (2006 г.)- Е.Е. Кеппель.
Ведущие инженеры по испытаниям: (1945 г.)- А.С. Корытин (ЛЛ-143), (-1948-51 г.-)- И. Г. Козельский (Бе-6), (- 1972-76 г.-> И.К. Винокуров (ВВА-14), (1996 г.)- В.В. Касьянов (Бе-103); (1954 г.)- И.М. Забалуев, А.Ф. Шульга, (1959 г.)- В.И. Таланов, (1962 г.)- И. Г. Попов, (1990 г.)- Б.И. Лисак.
Летчики-испытатели: (-1972-76 г.-)- Ю.М. Куприянов, (1976 г.)- В.П. Демьяновский, (1990-18.08.1997 г.)- В.Н. Ульянов (погиб), (1992-29.04.1999 г.)- В.П. Дубенский (погиб), (-1998-2001 г.-)- Г. Г. Калюжный, (-1999-2001 г.-)- К.В. Бабич, (-1999-2001 г.-)- В.Л. Фортушнов, (1999 г.)- Н.Охотников, (2006 г.)- Н. Кулешов.
Создано: летающие лодки: Бе-6 (2.07.1948 г.), Бе-8 (3.12.1948 г.), реактивная Р-1 (30.05.1952 г.), Бе-10, противолодочные Бе-12 (18.10.1960 г., пнв 25.10.1965 г.), А-40 (8.12.1986 г.), пассажирские Бе-103 (15.07.1997 г.), Бе-200 (24.09.1998 г.); пассажирский самолет Бе-30 (8.07.1968 г.) (11982).

21 июня 1946 г. вышло постановление СМ СССР о преобразовании завода № 86 в ГСОЗ морского самолетостроения.38 С 1.10.46 г. получил статус опытного завода. С 1.07.1948 г. вновь преобразован в серийный (в ЮГУ). В 1959 г. - в ведении Ростовского СНХ.
На базе Ли-2Т разработан учебно-штурманский УЧШЛи-2 (А.П. Голубков).
В 1979 г. на заводе Ту-142МК был переделан в опытный Ту-95МС, затем освоен их серийный выпуск. В 1983 г. производство Ту-95МС передано на Куйбышевский авиазавод.
В 1986 г. был передан комплект документации на А-40, подготовлено производство, построены новые цеха. Но из-за прекращения финансирования производство не было начато.
В 1988 г. на базе завода создано ТАПП. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
На 2004 г.: производство и ремонт Ту-142, ремонт А-50 (производства Ташкентского ПО), производство легкой авиатехники, оборудования для десантирования грузов, подготовка производства Бе-32.
Численность персонала (1.07.2003 г.)- 4109 чел.
Директор (-05.1944-48 Г.-)- П.М. Федоренко, (1953-58 г.-)- М.А. Соболев 29, (1958-78 г.)- С.М. Головин35, (1978- 85 г.)- Н.В. Ожерельев, (1985-2001 г.)- И.С. Семченко. Гендиректор (-2002 г.)- В.Н. Какуркин, (2002 г.-; 02.2005- 06 г.)- Н.В. Савицких, (Ю.2004 г.)- И.С. Семченко, (11.2006 г.-)- В. Кобзев.
Зам. гендиректора: по ВЭС- В.Н. Какуркин; по экономике и финансам (2006 г.)- А. Чуркин.
Гл. конструктор (1963-74 г.)- P.JI. Бартини.
Зам. гл. конструктора (-1970 г.)- В.И. Бирюлин, (1970-76 г.)- Н.А. Погорелов (зам. гл. конструктора ОКБ-49).
Гл. инженер (1944 г.)- В.Н. Малинин, (1954 г.)- С.М. Головин, (1958 г.)- А.Б. Катькалов, (1960-е)- Н.В. Ожерельев, (начало 1970-х г.)- Г. Будюк,35 (-2002-04 г.-)- В.Н. Какуркин.
Гл. технолог (1944 г.)- Н.Д. Архипов, (-1976 г.)- М.В. Нагибин. Начальник производства (1944 г.)- Духанин, (1950-е)- А.И. Шамров. Начальник СКО (1944 г.)- Н.П. Назаренко. Начальник ЛИС (1944 г.)- Н.И. Мамлеев.
Начальники цехов: сборочного (1950-е)- А .Я. Егоров.
Производство: самолеты: Бе-6 (1952-57)- 129 (123), Бе-8, Ил-32, УЧШЛи-2 (1950-е), Бе-10 (1957-61)- 2629 (2837), Бе-12 (1963-73)- 139, Бе-30 (1970)- 5, ВВА-14 (1972-74)- 2, Ту-142 (1973-2004-), Ту-95МС (1981-83)- 88 (вместе с заводом № 18),30 А-50 (2004); оперение для Ту-334 (2004); оборудование для десантирования грузов (2004); УРВП: Х-20 (1960-61), Х-20М (1962-); мишени: ПМ-ЗЖ (1958-59), 77БМ-2М (1959), 77БМ-ЗМ (1960-62);
катера: патрульный пр. 13987 «Боец» (1990-е), малый скоростной пр. 11130 «Орион» (2000-е);69 параппотно- бесплатформенные системы ПБС-915, ПБС-925 (2000-е);101 антенны РЛС дальнего обнаружения «Днестр-М» (1960-е);
Заводской номер. 3602704: 3- последняя цифра года выпуска; 6- последняя цифра номера завода; 27- номер серии; 04- номер самолета в серии (11982).

21 июня 1946 постановлением СМ ОКБ Г.М.Б. было преобразовано в ГСОЗ № 49 (9077).

21 июня 1946 заводу № 45 был передан комплект технической документации на АМТКРД-01, т.к. Микулин "пробил" решение правительства о подключении московского завода № 45 к изготовлению малой серии (9034). Однако завод № 45 так и не освоил производства АМТКРД-01. Мотивируя неотработанностью конструкции двигателя и обилием поступавших изменений, завод изготовил только 5 комплектов деталей и агрегатов. Эти комплекты двигателя пришлось "доводить до ума" заводу № 300. Микулин планировал к концу года иметь 5 двигателей, но к 10 декабря с большим трудом был собран всего один (9034).

21 июня 1946 заводу №45 был передан комплект технической документации — 970 рабочих чертежей. Однако завод № 45 так и не освоил производства АМТКРД-01. Мотивируя неотработанностью конструкции двигателя и обилием поступавших изменений, он изготовил только 5 комплектов деталей и агрегатов к нему, причем из-за разного рода недоразумений собрать работающий ТРД из них без определенных доработок было невозможно. Все изготовленные комплекты двигателя пришлось «доводить до ума» заводу № 300. Микулин планировал к концу года иметь 5 двигателей, но к 10 декабря с большим трудом был собран всего один. Почему же завод № 45 не выполнил постановление правительства и приказ Министра № 479 от 23 июня 1946 года? Дело в том, что в середине 1945 г. на этот завод был переведен с завода № 24 в качестве главного инженера Анатолий Анатольевич Куинджи - легенда советского моторостроения и давний соратник Александра Александровича. В это время у Архипа Михайловича Люлька уже Работали на стендах двигатели С-18 и ТР-1, в изготовлении которых активно участвовал завод № 45. Куинджи был личностью в какой-то степени похожей на Микулина: умный, с огромным авторитетом и так же, как Александр Александрович, вхожий в приемную первых лиц государства. Ему удалось убедить Сталина в перспективности двигателей ...А.М. Люлька и сделать, учитывая ограниченный производственный потенциал завода № 165, завод №45 ведущим по двигателям Люлька. Поэтому Микулин не мог, как он это обычно делал, апеллировать к «верхам». Тогда он сосредоточил свои основные усилия на увеличении производственных возможностей собственного завода. Заметим, что директор завода № 45 М.С. Комаров и А.А. Куинджи свои обязательства перед А.М. Люлька выполнили. На заводе № 45 даже развернули испытательную станцию для изделий, сконструированных на заводе № 165. Первые опытные двигатели ТР-1 были собраны и прошли Государственные испытания на стенде завода А!Ь 45. Убедившись в том, что завод № 45 «переориентировался», Микулин предпринял ответные шаги. По распоряжению Александра Александровича на заводе № 300 началось строительство большой современной испытательной станции, лабораторного корпуса, стали расширяться и производственные цеха (10781).

21 июня 1946 г. приказом № 392с в соответствии с пост. СМ № 874-366сс от 17.04.1946 г. на завод № 500 переведена с завода № 45 группа немецких специалистов во главе с гл. конструктором авиадизеля М. Герлахом для продолжения работ по авиадизелю М-224. Группа действовала как ОКБ-2 завода № 500 в системе 8ГУ. На 09.1948 г. здесь работало 54 немецких специалиста. В 1950 г. они переведены на опытный завод № 2 МАП (11982).

21 июня в 1946 году организован НИИ реактивного вооружения - НИИ-4, ныне Центральный НИИ РВСН МО Российской Федерации (14929).

Другие оборонные отрасли:

21 июня 1946 начался выпуск первого серийного автомобиля ГАЗ М20 (18294).

21 июня 1946 по приказу Министра автомобильной промышленности от института отделялось тракторное отделение с частью станочного оборудования завода опытных конструкций, частью лабораторного стендового оборудования и приборов. На этой базе организуется научноисследовательский тракторный институт - НАТИ. Процесс разделения будет идти весь год (22518).

21 июня 1946 вышло постановление Правительства (CМ N 1286-525сс "О плане развертывания работ КБ-11 при Лаборатории N 2 АН СССР" (1566,218)) о строительстве КБ-11 в Сарово на базе 550 завода, производившего с 1940 артснаряды 152 мм, а затем с 1943 - РС. Это начало Арзамаса 16, Приволжской конторы, КБ-11, объекта 550, Кремлево, Москвы, Центр 300, Арзамаса 75, ВНИИЭФ (1011,5).

21 июня 1946 вышло постановление СМ N 1286-525 О плане работ КБ-11 лаборатории N 2 АН СССР (4347).

21 июня 1946 года вышло правительственное постановление о создании КБ-11, которое предусматривало выпуск ТТЗ на атомную бомбу до первого июля этого года, а на конструкцию ее основных узлов - до первого июля 1947 года. В 1946 году были выпущены также технические задания на разработку электродетонаторов искрового или мостикового типа, заряда взрывчатого вещества, корпуса авиабомбы и радиодатчика (10549).

21 июня 1946 года - Постановление СМ СССР о плане развертывания работ КБ-11 по созданию двух вариантов атомной бомбы на основе плутония и урана-235. Постановление предписывало разработать и предъявить на Государственные испытания авиабомбу на основе плутония к 1 марта 1948 года, а авиабомбу на основе урана-235 к 1января 1949 года (10549).

21 июня 1946 вышло Постановление СМ СССР «О плане развертывания работ КБ-11 при Лаборатории №2 АН СССР».
Постановление обязывает Конструкторское бюро №11 (т.т. Харитона, Зернова) создать под научным руководством Лаборатории №2 (акад. Курчатова) «Реактивный двигатель С» (сокращенно «РДС») в двух вариантах – с применением тяжелого топлива (вариант С-1) и с применением легкого топлива (вариант С-2) и предъявить по 1 экземпляру каждого варианта на государственные испытания в стационарных условиях к 1 января 1948 г. (С-1) и к 1 июня 1948 г. (С-2). – Атомный проект СССР: Т.2, кн.1. – С.434–435 (11321). 
В приложении №1 к Постановлению приведен перечень конкретных «Мероприятий по подготовке и организации работ КБ-11», подписанный Председателем Совета Министров И.В.С. Перечень включает пункт, обязывающий А.А.Кузнецова, Б.Л.Ванникова и П.М.Зернова «в месячный срок подобрать для КБ-11 необходимые для его укомплектования кадры». – Атомный проект СССР: Т.2, кн.1. – С.437–440 (11321). 

21 июня 1946 года вышло постановление СМ за № 1286-525сс, которое 22 апреля 1947 года было изменено постановлением за № 4414рс и возложил на Министерство с/х машиностроения ликвидацию завода № 550 (6492, 181).

21 июня 1946 г. в соответствии с постановлением СМ СССР № 1286-525сс на базе КБ-11 создана научно-исследовательская база по созданию отечественного атомного оружия и задано создание первой атомной бомбы в двух вариантах РДС-1 и РДС-2. Завод № 550 передан КБ-11 в качестве производственной базы. По постановлению от 02.1947 г. КБ-11 отнесено к особо секретным предприятиям. Поселок Сарова исключен из административного подчинения Мордовской АССР и из всех учетных документов. С 1946 по 1954 г. имел обозначения: «объект 550», «база 112», «Шатки 1», «Москва, Центр-300». В документации также имел условное наименование- Приволжская контора Главгорстроя. С 1.01.1967 г. КБ-11 переименовано во ВНИИЭФ. С 1992 г.- РФЯЦ «ВНИИЭФ».
Весной 1947 г. началось строительство опытных заводов № 1 и № 2 при КБ-11. Часть лабораторий разместилась в помещениях бывшего монастыря. К концу года в эксплуатацию вошли: заводы № 1 и № 2, лабораторные корпуса, казематы и полигоны, аэродром, ТЭЦ.
С 1948 г. группой Я.Б. Зельдовича велись исследования по созданию водородной бомбы. В соответствии с постановлением СМ СССР № 1989-773 «О дополнении плана работ КБ-11» предписывалось совместно с ФИ АН до 1.06.1949 г. выполнить теоретические исследования по термоядерной бомбе.
Весной 1949 г. На территории КБ-11 началось строительство серийного завода по производству атомных бомб. В 12.1951 г. «третий завод» вступил в строй и начал выпуск первой продукции- РДС-1. До 1957 г. завод входил в состав КБ-11, в 1957 г. получил самостоятельность как завод № 551 МСМ. 
5.05.1954 г. создан Московский филиал № 1 КБ-11, позже он преобразован в КБ-25.
В 1959 г. в результате структурных преобразований в составе КБ-11 были образованы КБ-1 и КБ-2.
Разработка атомных, водородных бомб, ядерных БЧ ракет. Созданы: атомные бомбы: плутониевая РДС-1 (изд. 501) («реактивный двигатель специальный»; встречается расшифровка «Россия делает сама») со сферическим обжатием (испытана 29.08.1949 г.), урановая РДС-2 (копия американской, с пушечным сближением), РДС-3, «Т» («Татьяна»), РДС-4 (мощность 28 кт); водородная бомба РДС-6 (1953 г.), РДС-37 (22.11.1955 г., 1,6 Мт); ГЧ для МБР «Тополь-М».
Работали: Я.Б. Зельдович (затем перешел в институт химической физики); А.Д. Сахаров (с 03.1948 г.). Сахаров разработал отечественную конструкцию водородной бомбы (условная схема- «слойка»), первые испытания которой состоялись 12.08.1953 г.
В 1960-х г. Были созданы ядерные заряды для использования в мирных целях. В Казахстане, в устье р. Чаган подземным ядерным взрывом было образовано водохранилище, получившее название Атом-куль. 30.09.1966 г. подземным ядерным взрывом (на глубине 1500 м) был перекрыт газовый фонтан на Урта-Булакском месторождении. Взрывы применялись также для перемещения больших объемов грунта (вскрышные работы на месторождениях). Всего было проведено около 150 ядерных взрывов в мирных целях.
В начале 1970-х г. Воиновым и Синявским открыт эффект превращения кинетической энергии частиц при делении в лазерное излучение.
В составе ВНИИЭФ имеется математическое отделение- один из крупнейших отечественных вычислительных центров.
Создана лазерная установка «Искра-5».
Принимал участие в разработке БЧ из обедненного урана, БЧ для ЗУР и ПКР.63 
При ВНИИЭФ построен завод по производству искусственных хрусталиков глаза из лейкосапфира.63 
В 1999 г. численность работников ВНИИЭФ- 20200 чел.
Начальник, директор (04.1946-51 г.)- генерал-майор П.М. Зернов, (1951-55 г.)- А.С. Александров, (1955-74 г.)- Б.Г. Музруков, (1974-78 г.)-Л.Д. Рябев, (1978-87 г.)- академик Е.А. Негин, (1987-96 г.)- В.А. Белугин, (1996-2003 г.-)- Р.И. Илькаев.
Гл. конструктор (04.1946-)- Ю.Б. Харитон.
Зам. гл. конструктора (-1954 г.)– Н.Л. Духов.
Научный руководитель (-1992 г.)- Ю.Б. Харитон {1904- 1996 г.}, (-1994-2005 г.-)- В.Н. Михайлов (директор Института стратегической стабильности). 
1-й зам. научного руководителя (1999 г.)- академик Ю.А. Трутнев, Р.И. Илькаев.67 Зам. научного руководителя (2005 г.)- А.К. Чернышев.
Начальники отделов: (-1969 г.)- В.Н. Михайлов.
Работали: (1954-55 г.)- Е.Н. Аврорин (затем- в НИИ-1011), (2005 г.)- С.Т. Брезкун, (1946 г.-)- И.П. Колесов, (1953-61 г.)- Б.В. Литвинов (зам. нач. исследовательского отделения), (1958-69 г.)- В.Н. Михайлов; (1988 г.)- М.А. Подурц, Р.Ф. Трунин, (1954 г.)- Д.А. Франк-Каменецкий.
КБ-1
Образовано в 1959 г. для работ по разработке ядерных зарядов.
Гл. конструктор (1959-91 г.)- Е.А. Негин, (1991-)- С.Н. Воронин.
КБ-2
Образовано в 1959 г. для работ по разработке спецбоеприпасов.
Гл. конструктор (1959-90 г.)- С.Г. Кочарянц, (1990-98 г.)- Г.И. Дмитриев (1998 г.-)- Ю.И. Файков.67 
Завод № 1
Имелся научно-исследовательский сектор.
Завод № 2
Директор (09.1967-84 г.)- И.П. Колесов.
Гл. инженер (-1967 г.)- И.П. Колесов. Гл. технолог (1954 г.-)- И.П. Колесов.
Работали: (12.1951 г.-)- И.П. Колесов (нач. ОТК).
КБ-11, «Объект 550», «База 112», Шатки 1, Арзамаз-75, Арзамас-16, п/я- 49, ВНИИЭФ (Всесоюзный Научно-Исследовательский Институт Экспериментальной Физики) МСМ, РФЯЦ (Российский федеральный ядерный центр) «ВНИИЭФ»
пос. Сарова, г. Кремлев, г. Саров Нижегородской обл. (10776).

21 июня 1946 г. в соответствии с пост. СМ № 1286-525сс «О плане развертывания работ КБ-11» завод (ГС завод № 550 НКБ, НКСХМ, Саровский машиностроительный завод НКМ /г. Саров «Автомат» (1943 г.); пос. Сарова Мордовской АССР/) определен производственной базой КБ-11 и передан в подчинение Стройуправления МВД. После этого непродолжительное время завод еще выпускал строительный инвентарь, а затем остановлен на коренную реконструкцию.
Количество оборудования (1943 г.)- 212 ед.
Площадь (1943 г.): производственная- 6229 м2; вспомогательная- 2986 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 1425 чел.
Директор (-06.1942-04.1943 г.-)- Свертилов.
Гл. инженер (-1942-46 г.)- Н.А. Петров.67
Начальники отделов: ППО (04.1943 г.)- Удалов.
Производство: детали для PC М-8 (-1942-43-); снаряд 152-мм; прессы вытяжные 80-АМ, 28-СМ, кривошипный КН-15, КН-6, вырубной ВР-41 (1943) (11982).

21 июня 1946 г. вышло Постановление Совмина СССР № 1286–525сс «О плане развертывания работ КБ-11 при Лаборатории № 2 АН СССР». Завод № 550 передавался в подчинение Стройуправления МВД СССР.
С начала 1946 г. и до 1990-х гг. не только ядерный центр КБ-11 (с 1 января 1967 г. ВНИИЭФ), но и вся жилая зона объекта были жестко закрыты от внешнего мира. Поселок Саров был стерт со всех карт СССР и исключен из всех учетных материалов.
Коллектив КБ-11 должен был разработать ядерную бомбу в двух вариантах: в плутониевом с использованием сферического обжатия (РДС-1) и в урановом-235 с пушечным сближением (РДС-2). Плутониевую бомбу планировалось представить на испытания до 1 января 1948 г., а урановую – до 1 июня 1948 г. Но в феврале 1948 г. сроки изготовления и испытания ядерных бомб перенесли на март – декабрь 1949 г. Оба варианта разрабатывались параллельно, но изготовление уранового заряда по ряду объективных и субъективных причин проходило с опозданием на полтора года (25184).

21 июня 1946 года вышел приказ № 169сс НКВ
Во исполнение постановления Совмина за № 1261-518с от 17 июня 1946 года “О передаче и вывозе на заводы Министерства вооружения из Германии пяти артиллерийских и стрелковых заводов”
Завод фирмы “Густлав Верке” (Веймар) на завод № 235 (Воткинск).
Завод фирмы “Карл Вальтер” (г. Целля-Мелис) на завод № 622 (Ижевск).
Завод фирмы “Рейнметалл Борзиг” (г. Зомерда) на завод № 8 (Свердловск).
Завод фирмы “Кригхоф” (г. Зуль) на завод № 74 (Ижевск).
Завод фирмы “Норд-Дейче” (г. Хильдбургхаузен) на завод № 74 (Ижевск) (6455, 26).

21 июня 1946 г. Поражение ипритом группы детей в возрасте от 8 до 13 лет при сборе цветные металлы на территории и в развалинах завода химического оружия № 100 в г.Сталиногорске (ныне Новомосковск, Тульская область) (17133).

Не позднее 21 июня 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О мерах помощи Спецстрою Министерства внутренних дел СССР»
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О мерах помощи Спецстрою Министерства внутренних дел СССР».
Строительное управление «Спецстрой» осуществляет строительство специализированных лабораторий, институтов г. Москвы и Московской области, ведущих работы по вопросам атомной энергии.
Общий объем капитальных работ, заданных Спецстрою на 1946 год, составляет 35 миллионов рублей. К числу основных объектов строительства относятся: Лаборатория № 3 АН СССР, Физический институт АН СССР, Научно-исследовательский институт № 9 (технология добычи и производства урана) Первого главного управления и другие.
Для успешного проведения строительства Спецстрой, являющийся новой организацией, нуждается в помощи.
Представляемый проект Постановления предусматривает выделение Спец- строю лесосечного фонда для организации собственных заготовок леса с объемом в 60 тыс. м3 деловой древесины, мероприятия по обеспечению местными материалами и оборудованием, обеспечение Управления строительства складскими и служебными помещениями и пополнение квалифицированными кадрами.
Проект Постановления рассмотрен и одобрен Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Не позднее 21 июня 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «Об организации проектирования предприятий Первого главного управления
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «Об организации проектирования предприятий Первого главного управления при Совете Министров СССР».
Проектом предусматривается:
1. Осуществление комплексных изысканий и проектирования объектов и предприятий горного и химико-металлургического характера силами Научно- исследовательского института № 9 (НИИ-9) в г. Москве, а проектирование специальных предприятий и лабораторий — силами Государственного союзного проектного института № 11 (ГСПИ-11) в г. Ленинграде. Оба института подчинены Первому главному управлению при Совете Министров СССР.
2. Министерства и ведомства, имеющие специализированные, проектные, изыскательские и исследовательские организации, обязываются производить по договорам с НИИ-9 и ГСПИ-11 проектно-изыскательские работы.
3. Ввиду того, что проектирование объектов и предприятий, связанных с задачей получения внутриатомной энергии, является делом новым и сложным, проект предусматривает оплату проектных работ за разработку специальных (нового типа) сооружений по фактической стоимости и повышенное премирование проектировщиков за своевременное и доброкачественное выполнение заданий.
Предусмотрено также оказание помощи НИИ-9 и ГСПИ-11 в укомплектовании кадрами.
Проект рассмотрен и одобрен Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

21 июня 1946 г. лайнер «Океан» передали СССР и 11 января 1948 г. он прибыл на верфь «Warnowwerft» в Варнемюнде, где прошел ремонт и модернизацию. Этот пароход под названием «Сьерра Салвада» был заложен на верфи «Вулкан» в Штеттине в марте 1913 г. Тоннаж лайнера в 1913 г. составлял 8262 брт, длина 138 м, две паровые машины общей мощностью 4200 л. с. тройного расширения обеспечивали ход в 13 узлов. Первоначальная пассажировместимость: 119 человек 1-го класса, 74 — 2-го класса и 1200 — 3-го. Первая мировая война застала лайнер в Рио-де-Жанейро. Там он и был задержан, а в июле 1917 г. конфискован. Лайнер переименовали в «Аваре», и он продолжал использоваться на прежней линии, но уже под бразильским флагом. В 1922 г. из-за разгильдяйства команды лайнер в порту Гамбурга опрокинулся килем вверх и затонул. Бразильцы от него отказались, и лайнер вновь перешел к немцам. В 1927 г. лайнер получил название «Океана». Судно получило название «Сибирь» и 22 июня 1948 г. вышло из Варнемюнде и взяло курс на Дальний Восток. Лайнер вошел в состав Дальневосточного морского пароходства, его новым портом приписки стал Владивосток. К этому времени пассажировместимость судна составляла 116 пассажиров 1-го класса, 74—2-го и 1150 человек на средней палубе. Лайнер «Сибирь» находился в эксплуатации до 1963 г., а в начале 1964 г. его поставили на прикол во Владивостоке, а затем разобрали (15225).

Армия:

21 июня 1946 вышло распоряжение СМ № 7784р, которое обязало МВС (Рыбалко) с июна 1946 производить ремонт дизелей В-2-300 для нефтяной пр-ти по 12 в месяц на рремзаводе № 21 (7543, 204).

За рубежом:

21 июня в 1946 году последний полет первого американского вертолета «XR-1», после чего машину передали в музей. Первый ограниченный полет «XR-1» совершил 12 мая 1941 года на авиабазе в Эддистоуне, и только 23 июня вертолету наконец дали ощутить "полную свободу". XR-1 поднялся на высоту около метра и завис над полем не более чем на 30 секунд. В течении следующих шести недель вертолет совершал 15-минутные полеты несмотря на возрастающие трудности в эксплуатации. Пилоты отмечали резкие резонансные колебания, отрицательно влияющие на управляемость машиной. На доработки потребовалось слишком много времени - в июне 1942 года испытательная команда по прежнему сообщала о трудностях, связанных с вибрацией. Сильны оказались и конкуренты. К примеру, Сикорский довольно успешно провел испытания своего вертолета, выполненного по обычной схеме и даже успел разработать несколько модификаций к нему. В то же время работы по «XR-1» изрядно тормозились низкой квалификацией обслуживающего персонала и ненаучного подхода к решению неприятностей «XR-1». Исходя из этого Конгресс решил пересмотреть финансирование проекта в сторону уменьщения денежных вливаний в него. И тем не менее в развитие «XR-1» были вложены дополнительные средства. После проведенных доработок дела вроде пошли на лад, но в мае 1943 года при очередных испытаниях «XR-1» был сильно поврежден и поставлен на ремонт на целый год. Полеты возобновили лишь летом 1944 года, наконец доведя цикл испытаний до его логического завершения. После этого вертолет поступил на службу USAC и оставался там до лета 1946 года (14929).

21 июня 1946 Лркхид P-80 «Падающая звезда» ВВС США перевозит первую авиапочту на самолете с турбореактивным двигателем (20370).

Авиапромышленность:

С 22 июня по 5 августа 1946 проходили гос. испытания самолета Як-9 с ВК-107А (металлического) - полностью в соответствии с планом и приказами (2075,115).

22 июня в 1946 году закончились заводские испытания «Як-15» (в документах также встречается «Як-15-РД10», «Як-РД»). В ходе их самолету с взлетной массой 2570 кг удалось развить максимальную скорость у земли 770 км/ч, а на высоте 5000 м - 800 км/ч. При запасе топлива в 472 кг дальность полета составила 575 км. Высоту в 5 км истребитель набирал за 4,1 мин. Ведущим инженером по испытаниям был Е.Адлер летчик-испытатель М.И.Иванов. Выяснилось, что после преодоления 6-километрового рубежа двигатель начинает недодавать оборотов, что сказалось на высотных характеристиках машины (14930).

22 июня 1946 вышел приказ МАП N 395с:
"Во исполнение постановления СМ N 1258-515сс от 17 июня 1946:
1.
По самолетам Ту-2 с АМ-39ФН-2 и с АМ-82ФН в варианте разведчика, Ил-10 с АМ-42 (учебный), Ла-7 с АШ-82ФН (металлического), Як-9 с ВК-107А (металлического), Як-11 с АШ-21 (учебный) и МиГ с ВРД и ВК-107Ф
1. ГК самолета Ту-2 А.Н.Т. сдать НИИ ВВС к 25 июня с.г. самолет Ту-2 с АМ-39ФН-2 на повторные гос. испытания для проверки и устранения недостатков, указанных в акте гос. испытаний от 20 марта 1946.
2. ГК самолета Ту-2 А.Н.Т., нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору завода 39 Петрову сдать НИИ ВВС к 1 ноября с.г. самолет Ту-2 с АШ-82ФН (в варианте разведчика) на контрольные гос. испытания.
3. ГК С.В.И., нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору 18 завода Белянскому сдать в НИИ ВВС к 25 июня с.г. на гос. испытания самолет Ил-10 с АМ-42 (в учебном варианте).
4. ГК А.С.Я., нач. ПГУ Тер-Маркоряну и директору завода 153 Лисицину сдать на гос. испытания в НИИ ВВС:
а) металлический самолет Як-9 с ВК-107А к 25 июня с.г.
б) учебный самолет Як-9 с ВК-105ПФ к 20 июня с.г.
5. ГК А.С.Я., нач. ПГУ Тер-Маркоряну и директору завода 292 Левину сдать к 1 июля с.г. в НИИ ВВС для войсковых испытаний самолет Як-11 с АШ-21.
6. ГК А.И.М., зам. министра и нач. 7 ГУ Шишкину сдать к 10 августа с.г. в НИИ ВВС на гос. испытания реактивный истребитель МиГ с ВРД и мотором ВК-107Р
3. ГК ВВС провести:
1. В НИИ ВВС гос. испытания:
а) самолет Ту-2 с АМ-39ФН-2 к 23 июля с.г., акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 1 августа 1946.
б) самолет Ил-10 с АМ-42 (в учебном варианте) к 5 июля с.г., акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 10 июля 1946.
в) металлического самолета Ла-7 с АШ-82ФН в месячный срок с момента предъявления этого самолета на гос. испытания. Акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 1 августа 1946.
г) металлического самолета Як-9 с ВК-107А в 20-дневный срок с момента предъявления этого самолета на гос. испытания. Акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 5 августа 1946.
д) учебного самолета Як-9 с ВК-105ПФ в 20-дневный срок с момента предъявления этого самолета на гос. испытания. Акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 10 августа 1946.
е) реактивный истребитель МиГ с ВРД и мотором ВК-107Р в месячный срок с момента предъявления этого самолета на гос. испытания. Акт о результатах испытаний представить на утверждение СМ к 15 сентября 1946.
2. Войсковое испытание самолета Як-11 с АШ-21 и моторов АШ-21 в месячный срок с момента получения этих самолетов." (1999,48).

22 июня 1946 вышел приказ МАП N 396с:
"Во исполнение постановления СМ N 1259-516сс от 17 июня 1946:
1. ГК А.С.Я. и нач. ПГУ Тер-Маркаряну сдать на гос. испытания в НИИ ВВС самолеты Як-3 и Як-9 с ВК-107А без установок на них приборов:
радиокомпаса - РКПКО-10М
фотокинопулемета - ПАУ-22
радиоопознователя - СЧ-3
авиагоризонта АГП-2
посадочной фары
2.  ГК А.С.Я. отработать на металлических самолетах Як-3 и Як-9 с ВК-107А установку перечисленных в п. 1 приборов и предъявить эти самолеты на контрольно-проверочные испытания в НИИ ВВС по одному самолету каждого типа к 1 августа 1946." (1999,76).

22 июня 1946 закончились заводские испытания Як-15. Машина весом 2570 кг развила скорость 770 км/час у земли и 800 км/час на 5000 м (9071) и был составлен акт.

22 июня 1946 года закончились заводские испытания второго опытного Як-15. Через три дня отчет утвердил А.С. Яковлев. Казалось, пройдет немного времени, и самолет выйдет на госиспытания, но вмешалась «большая показуха» - парад ко Дню Авиации. Демонстрация реактивной техники произвела огромное впечатления на И.В. Сталина и значительно изменила дальнейший ход событий с Як-ЮМО, к моменту проведения парада 18 августа 1946 года, получившего официальное наименование Як-15. Оно применялось, по крайней мере, с 22 июля. Правда, легенда о вызове на следующий день после парада трех Главных конструкторов в Кремль не находит документального подтверждения. У Сталина в тот день были посетители, но совсем другие люди. Тем не менее, инициатива запустить в серию без проведения госиспытаний сразу три типа реактивных истребителей принадлежать могла только Самому (19920).

22 июня 1946 года, согласно “Акту о проведении заводских испытаний самолета Як-ЮМО с воздушно-реактивным двигателем РД-10”, который А.С.Я. утвердил 25 июня, закончились заводские летные испытания, которые шли с 9 апреля.
За время испытаний проведено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты.
Продолжительность работы двигателя на земле во время опробывания, рулежек и подлетов - 2 часа 21 минуту..."
В результате заводских испытаний были получены следующие данные при 8700 оборотах в минуту турбины двигателя: максимальная скорость на высоте 5000 метров - 800 км/ч, у земли - 770 км/ч. Ту же высоту самолет набирал за 4,1 минуты, мог подниматься на 13 700 метров. Разбег и пробег составили 520 и 480 метров соответственно, продолжительность полета - 45 минут. Следует учесть, что на высотах более 6000 метров двигатель не додавал обороты и практический потолок был получен с пересчетом на 8700 оборотов в минуту (12047). 

22 июня в 1946 году мировой рекорд ночного высотного парашютного прыжка - 10370 м, П.Полосухин, В.Кривой, В.Доросеев, О.Владимирская, В.Иванов, С.Коробов, К.Ерпичев (14930).

22 июня 1946 г. помощник министра внутренних дел Круглов подготовил отчет для Берия и Сталина о том, что в лагерях немецких военнопленных выявлено 114 докторов технических наук и свыше 1000 крупных специалистов по производству самолетов и авиадвигателей (12107).

22 июня 1946 г. помощник министра внутренних дел Круглов подготовил отчет для Берия и Сталина о том, что в лагерях немецких военнопленных выявлено 114 докторов технических наук и свыше 1000 крупных специалистов по производству самолетов и авиадвигателей. В связи с указанием Сталина о более рациональном использовании немецких военнопленных, было принято постановлением Совета Министров ССССР — «организовать на Таганрогском заводе № 86 им. Димитрова производство самолетов силами немецких военнопленных с привлечением заключенных советских концлагерей» (18668).

Другие оборонные отрасли:

22 июня 1946 года вышел приказ № 157с министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ № 7718-РС от 19 июня 1946 года
Использовать для производства с/х машин площади цеха завода № 613, ранее занятые производством корпусов 82 мм мин (6461, 26).

22 июня 1946 г. в соответствии с распоряжением Совета Министров СССР№ 7881-рс в целях изучения достижений германской техники в области тяжелого машиностроения принято решение организовать техбюро в Германии (11419).

22 июня 1946 года помощник министра внутренних дел С. И. Круглова подготовил «Докладную записку о количестве высококвалифицированных специалистов, выявленных среди военнопленных, и возможности их использования по специальности»для И. В. Сталина и Л. П. Берия. В этом документе не только сухая статистика, но и предложения об эффективном использовании этих людей:
«В лагерях военнопленных МВД СССР выявлено до 1600 высококвалифицированных специалистов.
В том числе:
Докторов физико-математических и технических наук— 111 чел.
Инженеров общего машиностроения — 572 чел.
Инженеров строителей и архитекторов — 257 чел.
Инженеров-электриков — 216 чел.
Инженеров-химиков — 156 чел.
Инженеров по слабым токам — 29 чел.
Инженеров по самолетостроению — 39 чел.
Горных инженеров — 37 чел.
Инженеров-металлургов — 28 чел.
Инженеров по автостроительству — 16 чел.
Инженеров-путейцев — 13 чел.
Инженеров-текстильщиков — 9 чел.
Агрономов — 13 чел.
Прочих специалистов — 85 чел.
По отзывам Академии наук СССР, ряда научно-исследовательских институтов и хозяйственных министерств, среди выявленных специалистов имеются крупные ученые, а также видные производственные и технические руководители известных германских фирм. Так, например, Христиан Манфред — член быв(шей) Германской академии наук, крупный специалист по газовым турбинам и реактивным двигателям, быв(ший) технический директор моторостроительной фирмы «Аргус».
По имеющимся данным, американцы через своих доверенных лиц пытались его получить из советской оккупационной зоны Германии и вывезти в США.
Хеймендт Пауль — доктор технических наук, один из крупнейших специалистов в области низких температур, моторов внутреннего сгорания и ракетных агрегатов.
Буссе Эрнст — доктор физических наук, бывший руководитель Центрального института дециметровых и сантиметровых радиоламп.
Бранднер Фердинанд — бывш(ий) технический директор завода фирмы «Юнкере» в городе Дессау по производству турбинных самолетов, изобретатель и владелец многих патентов по 24-цилиндровому авиационному мотору.
Юнг Герхард — профессор физической химии, бывш-(ий) руководитель института при Центральной военно-химической лаборатории в Шпандау и ряд других.
МВД СССР организовало работу с выявленными специалистами, в результате которой получено значительное количество технических материалов, получивших положительные оценки заинтересованных организаций.
В связи с этим ряд министерств и научно-исследовательских институтов обратились в МВД СССР с просьбой передать им нужных специалистов из числа военнопленных и интернированных для использования на заводах, в конструкторских бюро, институтах и других объектах.
Запросы поступили из Министерства черной металлургии, авиационной промышленности, электропромышленности, целлюлозной и бумажной промышленности, химической промышленности, машиностроения и приборостроения, станкостроения, Совета радиолокации, Главного управления гидрометслужбы при Совете Министров СССР, а также от ряда научно-исследовательских институтов Министерства Вооруженных Сил СССР.
МВД считает целесообразным удовлетворить просьбу заинтересованных министерств. Проект Постановления Совета министров СССР прилагается».
Проект Постановления, на который есть ссылка в этом документе, содержал шесть пунктов.
В первом пункте Госплану при Совете Министров СССР вместе с МВД СССР поручалось распределить выявленных среди военнопленных и интернированных специалистов по отраслям промышленности. Во втором пункте МВД СССР поручалось освободить отобранных для работы в промышленности специалистов из лагерей, выдать им временные удостоверения на проживание в местности, куда они направлялись на работу, установив контроль за режимом проживания. На соответствующие промышленные министерства возлагался контроль за правильным использованием специалистов и за созданием им надлежащих жилищно-бытовых условий. Проект предусматривал оплату труда специалистов по существующим ставкам для советских специалистов с выдачей половины этой суммы в валюте государств, подданными которых были военнопленные и интернированные. За МВД СССР было оставлено право водворять обратно в лагерь тех специалистов, которые не проявят себя на работе в течение трех месяцев или по каким-либо причинам не могут быть в дальнейшем использованы на производстве (Военнопленные в СССР. 1939-1956. Документы и материалы. М., 2000, с. 963) (11765).

22 июня 1946 г. помощник министра внутренних дел Круглов подготовил отчет для Берия и Сталина о том, что в лагерях немецких военнопленных выявлено 114 докторов технических наук и свыше 1000 крупных специалистов по производству самолетов и авиадвигателей (12129).

22 июня 1946 г. Письмо министра внутренних дел СССР С.Н. Круглова И.В. Сталину об использовании военнопленных специалистов
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
В лагерях военнопленных Министерства внутренних дел СССР выявлено до 1 600 высококвалифицированных специалистов.
В том числе:
Докторов физико-математических, химических и технических наук — 111 чел.
По отзывам Академии наук СССР, рада научно-исследовательских институтов и хозяйственных министерств, среди выявленных специалистов имеются крупные ученые, а также видные производственные и технические руководители известных германских фирм, так, например:
Христиан Манфред — член быв. Германской академии наук, крупный специалист по газовым турбинам и реактивным двигателям, быв. технический директор мотостроительной фирмы «Аргус».
По имеющимся данным, американцы через своих доверенных лиц пытались его заполучить из Советской оккупационной зоны Германии и вывезти в США.
Хейландт Пауль — доктор технических наук, один из крупнейших специалистов в области низких температур, моторов внутреннего сгорания и ракетных агрегатов.
Буссе Эрнст — доктор физических наук, быв. руководитель Центрального института дециметровых и сантиметровых радиоламп.
Бранднер Фердинанд — быв. технический директор заводов фирмы «Юнкере» в городе Десау по производству турбинных самолетов, изобретатель и владелец многих патентов по 24-цилиндровому авиационному мотору.
Юнг Герхардт — профессор физической химии, быв. руководитель института при Центральной военно-химической лаборатории в Шпандау и рад других.
Министерство внутренних дел СССР организовало работу с выявленными специалистами, в результате которой получено значительное количество технических материалов, получивших положительные оценки от заинтересованных организаций.
В связи с этим рад министерств и научно-исследовательских институтов обратился в Министерство внутренних дел СССР с просьбой передать им нужных специалистов из числа военнопленных и интернированных для использования на заводах, в конструкторских бюро, институтах и других объектах.
Запросы поступили из Министерств черной металлургии, авиационной промышленности, электропромышленности, целлюлозной и бумажной промышленности, химической промышленности, машиностроения и приборостроения, станкостроения; Совета радиолокации, Главного управления гидро- метслужбы при Совете Министров СССР, а также от рада научно-исследовательских институтов Министерства вооруженных сил СССР.
Министерство внутренних дел СССР считает целесообразным удовлетворить просьбу заинтересованных министерств.
Проект Постановления Совета Министров СССР прилагается3.
Министр внутренних дел СССР С. Круглов
Верно:4
Приложение
Проект постановления Совета Министров Союза ССР
г. Москва, Кремль июня 1946 г.
В целях использования в народном хозяйстве Союза ССР высококвалифицированных специалистов из числа военнопленных и интернированных, содержащихся в лагерях МВД, Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Поручить Госплану при Совете Министров Союза ССР (т. Вознесенскому) совместно с МВД СССР (т. Кругловым) распределить выявленных среди военнопленных и интернированных специалистов по отдельным отраслям промышленности.
2. Поручить МВД СССР (т. Круглову):
а) освободить отобранных для работы в промышленности специалистов из лагерей военнопленных и интернированных;
б) выдать им временные удостоверения на право проживания в местности, куда направляются на работу;
в) установить контроль за режимом проживания освобожденных специалистов, с обязательной регистрацией их 1 раз в месяц в местных органах МВД.
3. Возложить на заинтересованные министерства ответственность за правильное использование переданых специалистов, их надлежащее жилищно-бытовое размещение, своевременную выдачу обмундирования и спецодежды.
Запретить министерствам производить переброски специалистов с одного предприятия на другое без предварительного согласования этих перебросок с МВД СССР.
4. Предоставить министерствам право производить денежную оплату освобожденным специалистам по существующим ставкам для советских специалистов соответственных квалификаций, причем половину этой суммы выдавать в валюте государств, подданными которых являются военнопленные и интернированные.
5. Оставить за МВД СССР право обратного водворения в лагеря специалистов, которые не проявили себя положительно на работе в течение первых 3 месяцев или по каким-либо другим причинам не могут быть в дальнейшем использованы на производстве.
6. Установить, что возвращение специалистов на родину будет происходить в сроки, установленные Правительством Союза ССР для военнопленных и интернированных.
Резолюция Л.П. Берия, машинописью: Тт. Первухину (созыв), Махневу (подчеркнуто), Завенягину. Вместе с т. Кругловым представьте свои предложения о возможности использования немецких специалистов для выполнения заданий по Первому Главному управлению. 11/1Х-46г. (подпись) (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

На 22 июня 1946 сотрудники МВД выявили в лагерях для военнопленных 1600 квалифицированных немецких специалистов (1795,111).

За рубежом:

22 июня 1946 Венесуэла создает Венесуэльские ВВС как независимую службу, равную Венесуэльской армии и Венесуэльскому флоту (20370).

June 22 1946 Israeli extremists blow up British Headquarters at the King David Hotel, in Jerusalem, killing 91, including guests (1769).

22 июня 1946 израильские экстремисты взорвали британскую штаб-квартиру в Иерусалиме (2223).

Авиапромышленность:

23 июня 1946 г. вышел приказ Министра № 479 подключении московского завода № 45 к изготовлению малой серии (9034). Однако, в середине 1945 г. на завод № 45 был переведен с завода № 24 в качестве главного инженера Анатолий Александрович Куинджи - легенда советского моторостроения, давний соратник и главный оппонент Александра Александровича. В это время у Архипа Михайловича Люлька уже работали на стендах двигатели С-18 и ТР-1, в изготовлении которых активно участвовал завод № 45. Куинджи был личностью в какой-то степени похожей на Микулина: большой, умный, с огромным авторитетом и так же, как Александр Александрович, вхожий в приемную первых лиц государства. А.М. Люлька и А.А. Куинджи убедили Сталина в перспективности двигателя ТР-1, а завод № 45 сделали ведущим по двигателям Люлька. Поэтому Микулин не мог, как он это обычно делал, апеллировать к "верхам". Тогда он сосредоточил свои основные усилия на увеличении производственных возможностей собственного завода. Заметим, что директор завода № 45 М.С. Комаров и А.А. Куинджи свои обязательства перед А.М. Люлька выполнили. Убедившись в том, что завод № 45 "переориентировался", Микулин начал на заводе № 300 строительство большой современной испытательной станции, лабораторного корпуса (9034).

23 июня 1946 в Дессау была завершена сборка первого форсированного ТРД Юмо-004Ф и в производстве было еще 5 (1795,75).

23 июня 1946 г. завершилась сборка первого экземпляра ТРД Jumo-012. Одновременно изготавливались еще 5 таких ТРД. (24920).

Авиапромышленность:

24 июня 1946 завод N 18 предъявил на гос. испытания опытный самолет УИЛ-10 N 1898021-1, который из-за ряда серьезных дефектов к испытаниям не был допущен и возвращен на завод N 240 для доводки (2077,221).

24 июня 1946 года директор и гл. конструктор завода N 155 МАП Микоян писал письмо Хруничеву М.В.
Довожу до Вашего сведения, что на самолете И-300 с двумя БМВ-003, проходящем заводские испытания в ЛИИ МАП снята максимальная скорость 920 км/час на высоте 5000 м (2622,143).

24 июня 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника Штаба уполномоченного Министерства авиационной промышленности в Германии полковника Голдабенкова начальнику Oсобого главного управления Министерства авиационной промышленности т. Л.А. Гришину от 24.06.46 г. о недостающих агрегатах к самолету "Арадо-234" (8997).

24 июня 1946 г. Докладная записка Д.Ф. Устинова и других И.В. Сталину об ознакомлении с работами по реактивному вооружению в Германии
Совершенно секретно
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР товарищу СТАЛИНУ И.В.
В соответствии с постановлением Совета Министров Союза ССР от 13.5.46 г. представители Специального комитета ознакомились с состоянием работ по восстановлению образцов и технической документации реактивного вооружения в Германии, в связи с чем докладываем:
1
Как нами установлено, систематические работы по реактивной технике в Германии были начаты в 1930 году на Куммерсдорфском артиллерийском полигоне (близ Берлина). В 1936 году немцы приступили к строительству крупнейшего научного, испытательного и производственного центра по реактивной технике в Пенемюнде, на острове Узедом. Причем основной задачей реактивного центра в Пенемюнде была разработка боевых ракет дальнего действия типа Фау-2, и несколько позже там же были начаты работы по зенитным ракетам с жидкостными двигателями.
В конце 1942 года в Пенемюнде были закончены и вошли в строй сборочные цеха серийного выпуска ракет Фау-2, рассчитанные на выпуск до 20 штук ракет в сутки.
В начале 1943 года англичане подвергли Пенемюнде двум весьма эффективным бомбардировкам с воздуха, разрушив сборочные цеха и ряд испытательных стендов. Это обстоятельство вынудило немцев перевести серийное производство и научно-исследовательские работы из Пенемюнде в Тюрингию, в район города Нордхаузена.
В Пенемюнде остались лишь испытательные стенды, лабораторные и производственные здания, в значительной своей части разрушенные бомбардировкой англичан.
Использовав труд большого числа военнопленных, немцы создали вблизи Нордхаузена мощный, хорошо оборудованный подземный завод, получивший условное наименование «Миттельверк», рассчитанный на сборку примерно до 20 ракет Фау-2 в сутки.
II
Представители Специального комитета по реактивной технике на месте ознакомились с предприятиями в Нордхаузене, Бляйхероде, Лехестене, а также и в Пенемюнде были просмотрены работы конструкторских бюро и института, организованных советскими специалистами, и опрошены немецкие специалисты, в результате чего установлено:
В Тюрингии находились:
а) Сборочный завод Фау-2 «Миттельверке»;
б) Стенды для заводских огневых испытаний серийных двигателей [для] Фау-2;
в) Эвакуированное из Пенемюнде имущество и специалисты.
До занятия этого района советскими войсками американцы, а затем англичане вывезли всех ведущих немецких специалистов, полную техническую документацию и исправные образцы ракет Фау-2. Специальное оборудование (стенды, пульты управления, контрольная аппаратура и т. п.) были в значительной части приведены в негодное состояние.
В силу этого в распоряжение советских специалистов попали лишь разрозненные агрегаты Фау-2 и незначительное количество технической и технологической документации.
Советские специалисты организовали розыск по территории Германии и оккупированных ею стран технической документации, образцов отдельных агрегатов и приборов. Так, например, часть чертежей ракеты Фау-2 была обнаружена в Праге, в Вене и других городах.
Путем ознакомления с отдельными агрегатами и приборами, из которых состоит Фау-2, а также из консультаций немецких специалистов мы пришли к заключению, что основным и решающим звеном в ракете Фау-2 является система управления ракеты в полете.
Вначале немцы практиковали следующий принцип управления ракетой: перед пуском ракеты, от старта Фау-2 в направлении цели под углом прицеливания давали в эфир мощный радиолуч. Установленные на Фау-2 шриборы действовали в полосе радиолуча и не позволяли ракете отклониться от заданного курса.
Вторая часть системы управления Фау-2 состояла из радиоаппаратуры, с помощью которой выключался двигатель ракеты, когда последняя достигала заранее вычисленной скорости, и тем самым определялась дальность полета ракеты.
Ввиду того, что эта система управления ракетой Фау-2 по радио была очень громоздкой, а самое главное, англичане, узнав, что Фау-2 управляется по радио, начали вводить в эфир радиопомехи, сбивавшие ракету с за-1 данного направления, немцы в дальнейшем перешли на «автономную», т. е. независимую от управления с земли аппаратуру, состоявшую из гироскопических приборов «Горизонта» и «Вертиканта», которые удерживали ракету по заранее высчитанному и поставленному на них курсу. Дальность полета ракеты регулировалась прибором, который выключал двигатель в тот момент, когда ракета достигала заранее вычисленной скорости, но уже выключение двигателя производилось автоматически прибором, установленным на борту ракеты.
Реактивный двигатель ракеты Фау-2 достаточно отработан. Двигатель имеет силу тяги, равную 25 тоннам (двигатель имеющихся у нас опытных жидкостных реактивных самолетов дает силу тяги не более 1200 килограмм). Дальность полета Фау-2 составляет 250-270 километров. Взрывчатого вещества в головной части ракеты помещается 800-1000 килограмм. Рассеивание при стрельбе ракетами по дальности и боковому отклонению было в пределах плюс-минус 10-20 километров.
Развитие ракет дальнего действия немцы намечали проводить как за счет форсирования реактивного двигателя, так и перехода к новым схемам ракеты. Так, например, согласно полученным от немцев сведениям, они разрабатывали планирующие ракеты дальнего действия. Документальных данных нами по этому вопросу не обнаружено.
III
Работы по зенитным ракетам немцами были фактически только начаты. Основная идея использования зенитных ракет заключалась в следующем: после пуска зенитной ракеты ее с помощью радиоуправления приводят в район цели. Далее должны вступить в действие механизм самонаведения ракеты или неконтактный взрыватель, основанный на радиолокационном методе. Над этими вопросами и работали немцы, но до конца войны не сумели их довести до удовлетворительных опытных образцов.
Задачи радиоуправления с земли и самонаведения также не были доведены до стадии опытных образцов.
Кроме работ по ракетам дальнего действия и зенитным ракетам с жидкостными двигателями, немцами велись работы по созданию средств ре-
активного вооружения с порохоёыми двигателями. Однако достаточно полноценной технической документации по этим видам ракет не имеется.
IV
По состоянию на 20 мая с. г. немецкими специалистами по заданиям советских инженеров выполнена следующая работа:
а) Собраны полностью 8 ракет Фау-2 с двигателями. На 4 ракеты имеется аппаратура управления, но не отрегулированная. Производится сборка, регулировка и проверка 20 комплектов аппаратуры управления.
б) На испытательном полигоне в Леестене ведутся работы по испытанию и увеличению тяги реактивного двигателя Фау-2. В нашем присутствии были запущены два двигателя по два раза, которые по приборам показали тягу 24-25 тонн, т. е. вполне удовлетворяющую требованиям для полета ракеты Фау-2.
в) Восстановлен и частично изготовлен заново комплект контрольной аппаратуры для предстоящих испытаний и пуска ракеты Фау-2, который смонтирован на железнодорожных платформах и в вагонах.
Рабочих чертежей на ракету не имеется. Имеются чертежи на отдельные детали. Документация по технологии полностью отсутствует, и восстановление ее чрезвычайно затруднительно, т. к. изготовление деталей и узлов для ракеты Фау-2 проводилось на многих предприятиях Германии и оккупированных ею стран.
По зенитным ракетам:
Найдены неполные образцы зенитных ракет типа «Шметтерлинг», «Вассерфаль», «Рейнтохтер» и «Тайфун». Из технической документации имеется только часть чертежей по «Вассерфалю». Комплексных приборов управления к зенитным ракетам не найдено. Установлено, что немцами были проведены только единичные опытные стрельбы зенитными ракетами и то без приборов радиоуправления. Каких-либо документов о результатах стрельб не обнаружено.
В целях лучшей организации дальнейших работ наших специалистов по реактивной технике в Германии представители Специального комитета на месте провели следующее:
Приняли меры по укреплению института по реактивной технике в Нордхаузене со специализацией его по вопросам ракет дальнего действия типа Фау-2.
Перед этим институтом поставлены задачи:
- а) Закончить сбор всех материалов и составить полную техническую и технологическую документацию по ракете Фау-2.
б) Подготовить 35 ракет Фау-2 и проверить их действие путем практической стрельбы.
в) Обучить советских специалистов и мастеров, главным образом, сборке и регулировке приборов управления.
г) Провести исследовательскую работу по увеличению тяги двигателя путем его форсирования.
д) Взять под охрану все изготовленные немцами отдельные агрегаты Фау-2
Вновь организовали в советской зоне Берлина на базе отдельных немецких конструкторских бюро второй Институт по зенитным ракетам. Перед этим институтом поставлены задачи по сбору материалов, главным образом, по зенитным ракетам, а также по наземным реактивным снарядам с восстановлением образцов и технической документации.
По каждому из этих институтов разработан и утвержден конкретный план работ с указанием сроков и исполнителей.
Дано задание, кроме имеющегося поезда-лаборатории для проведения шалевых запусков Фау-2, скомплектовать еще такой же поезд и отдельные вагоны-лаборатории с расчетом передачи их промышленным министерствам.
Утверждены: штаты институтов и структура аппарата члена Специального Комитета в Германии. Соответственно поставленным Советом Министров задачам проведена расстановка основных научных и инженерно-технических кадров как советских, так и немецких, а также принимаются меры к отправке из Союза в Германию советских инженеров и мастеров.
Выводы и предложения
Ознакомление с состоянием проводившихся немцами работ по реактивному вооружению позволяет сделать следующие выводы:
1. Имеющиеся образцы ракеты Фау-2 и техническая к ней документация после сбора недостающих материалов и чертежей даст возможность освоить ракеты Фау-2 у нас, в Советском Союзе. В целях проверки правильности восстановления образцов, и особенно приборов управления, считаем необходимым в августе месяце с. г. провести в Германии пробные пуски ракет Фау-2.
2. Освоение Фау-2 в Германии, а затем в Союзе нашими советскими инженерными и научными работниками даст возможность овладеть основами современной реактивной техники и вести дальнейшие работы по созданию более мощного реактивного вооружения.
3. Вопрос развития зенитных ракет у немцев находился в начальной стадии разработки, поэтому в Советском Союзе придется заново организовать исследовательскую и опытно-конструкторскую работу.
4. В связи с тем, что вопрос боевого применения реактивного вооружения окончательно предрешен, а между тем характер применения отдельных видов реактивного вооружения не ясен, считаем целесообразным, чтобы министерство вооруженных сил приступило к разработке тактико-технических требований на отдельные виды реактивного вооружения.
5. Решение задач по реактивному вооружению в Советском Союзе потребует организации новых мощных научно-исследовательских учреждений с опытными производственными базами и хорошего оснащения их необходимыми приборами и оборудованием, а также широкую подготовку квалифицированных кадров специалистов по реактивному вооружению.
По изложенным в записке вопросам просим Вашего решения.
Д. Устинов, И. Кабанов, Н. Яковлев, И. Серов, П. Горемыкин, Н. Носовский
АПРФ. Ф. 3. Оп. 47. Д. 182. Лл. 142-149. Подлинник. Подписи - автографы (11751).

За рубежом:

24 июня в 1946 году компании "Норт Америкэн" заказали прототип палубного бомбардировщика «XAJ-1» "Сэвидж". Самолет должен был нести атомную бомбу «Mk.VI» - улучшенный вариант "Толстяка". Но принятие "Сэвиджа" на вооружение ожидалась не ранее осени 1949 года. Для экономии времени и подстраховки на случай неудачи с "Сэвиджем" решили приспособить для доставки ядерного боеприпаса "Нептун" - единственный морской самолет, который мог поднять боевую нагрузку в четыре тонны и при этом сохранить возможность взлета с авианосца. Авиация флота имела опыт по взлету самолетов «PBJ-1H» («В-25») и «R4D» («С-47») с авианосцев "Хорнет" и "Шангри Ла", однако "Нептун" был значительно крупнее. Вскоре в испытательном центре авиации флота («NATC» - «Naval Air Test Center»), расположенном в Патаксент Ривер (штат Мэриленд), начались испытания по взлету "Нептуна" с использованием восьми твердотопливных ускорителей «JATO», создавших тягу 35 тонн за 12 секунд. Применение «JATO» являлось вынужденной мерой, так как палубный взлет самолета с полной заправкой и с габаритно-весовым макетом атомной бомбы был невозможен даже после установки более мощных двигателей «A-3350-26W». Ведущим испытателем назначили капитана Томаса Дэвиса, бывшего командира "Свирепой черепахи". После завершения цикла наземных испытаний, 27 апреля 1948 года на борт авианосца "Корал Си", стоявшего в гавани Норфолка, с баржи погрузили два «P2V-2». Ночью авианосец вышел в Атлантику, а в 7 часов 16 минут утра 28 апреля 1948 капитан Дэвис в дыму и пламени ракетных ускорителей поднял свой самолет в воздух. Вслед за ним взлетел и второй "Нептун". Эти полеты были выполнены на два месяца раньше, чем совершил первый полет прототип «XAJ-1», ставший впоследствии первым реальным носителем атомного оружия, пригодным к авианосному базированию. В 1962 году оставшиеся в составе береговых подразделений самолеты получили новое обозначение: «AJ-2» - «А-2В»; «AJ-2P» - «RA-2B» (14932).

Авиапромышленность:

25 июня 1946 Хруничев писал ГИ ВВС И.В.Маркову письмо N 3886:
" На Ваше письмо об устранении конструктивно-производственных дефектов на самолетах Ил-10 и моторах АМ-42:
1. Для улучшения лакокрасочных покрытий завод 18 с января 1946 ввел грунтовку агрегатов с горячей сушкой и кроме того улучшил технологический процесс окончательной окраски самолета.
По имеющимся рекламациям воинских частей заводу 18 дано указание направить бригады маляров для перекраски самолетов.
2. По установке пылефильтров, завод 18 на 1 марта с.г. изготовил и установил пылефильтры в в/ч на 100 самолетах, на 1 мая с.г. отправил в в/ч 150 комплектов и к 1 августа сдаст ст. военпреду остальные 250 комплектов.
3. Поломка кронштейнов крепления триммеров РН 4 случая на 20-25 часу полета является случайным дефектом.
Заводом 18 будет произведена спец. проверка узлов триммера.
4. Имевшие место случаи деформации обшивки крыла устраняются заводом 18 и 1 по бюллетеню N 77Э, утвержденным УТЭ ВВС в июне 1945. Детали изготовлены полностью на все самолеты.
5. Течь масла из цилиндров винта АВ-5Л-24Д 10 случаев на 20-40 часу работы объясняется несогласованностью установки паранитовой прокладки заводом 24 и заводом 35 в носок вала редуктора.
В тех случаях, когда эта прокладка устанавливается заводом 24, течь масла не обнаруживается.
6. Течь водорадиаторов - 21 случай на 3-20 часу полета - происходит вследствие некачественной пайки трубок на заводе 124. С мая 1946 приняты меры к устранению этого дефекта на заводе 124 и кроме того, заводом 18 по сообщению Вами номеров в/ч будут немедленно высланы новые улучшенные радиаторы через ст. военпреда завода 18.
7. По АМ-42 все дефекты, указанные в Вашем письме, устраняются конструктивными и технологическими мероприятиями, произведенными заводом 24 в течение мая-июня с.г." (2077,151).

25 июня 1946 года гл. конструктор завода N 240 С.В.И. писал письмо N 1/648с Хруничеву и гл. конструктору завода N 19 Швецову А.Д.
Для успешной эксплуатации транспортных самолетов Ил-12 необходимо, чтобы моторы АШ-82ФН имели бы следующие данные:
1) Второй скорости нагнетателя не делать, а иметь только одну первую скорость. Расчетная высота на первой скорости должна быть 2500 м (вместо имеющейся сейчас высоты 1650 м).
2) Регулировку моторов делать исходя из следующих отправных положений:
За 100 летных часов самолет совершит 33 полета (продолжительность каждого полета 3 часа).
В течение этих 100 часов моторы будут иметь следующие режимы:
взлет на форсаже 2 мин. х 33 полета = 66 мин.
полет на номинале 10 мин. х 33 полета = 330 мин.
Итого: 396 мин. = 6 ч. 36 мин.
Остальные 93 часа 24 мин. моторы должны работать на крейсерском режиме равным 0,6 от N ном. и удельный расход топлива на этом режиме должен быть не более 220 гр/л.с. час.
Прошу Ваших указаний гл. конструктору Швецову о выпуске для самолета Ил-12 моторов АШ82-ФН односкоростных высотностью 2500 м с вышеуказанной регулировкой и с расходами горючего 220 гр/л.с. час на мощности 0,6 от номинала (2622,244).

25 июня 1946 года А.С.Я утвердил "Акт о проведении заводских испытаний самолета Як-ЮМО с воздушно-реактивным двигателем РД-10”, из которого следует, что “самолет <... > npoxoдил заводские летные испытания с 9 апреля по 22 июня 1946 года.
За время испытаний проведено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты.
Продолжительность работы двигателя на земле во время опробывания, рулежек и подлетов - 2 часа 21 минуту..."
В результате заводских испытаний были получены следующие данные при 8700 оборотах в минуту турбины двигателя: максимальная скорость на высоте 5000 метров - 800 км/ч, у земли - 770 км/ч. Ту же высоту самолет набирал за 4,1 минуты, мог подниматься на 13 700 метров. Разбег и пробег составили 520 и 480 метров соответственно, продолжительность полета - 45 минут. Следует учесть, что на высотах более 6000 метров двигатель не додавал обороты и практический потолок был получен с пересчетом на 8700 оборотов в минуту (12047). 

25 июня 1946 года А.С.Я утвердил «Акта о проведении заводских испытаний самолета Як-ЮМО с воздушно-реактивным двигателем РД-10», согласно которому: «самолет <...>проходил заводские летные испытания с 9 апреля по 22 июня 1946 года.
За время испытаний проведено 19 полетов общей продолжительностью 6 часов 34 минуты.
Продолжительность работы двигателя на земле во время опробывания, рулежек и подлетов — 2 часа 21 минута...»
В результате заводских испытаний были получены следующие данные при 8700 об/мин двигателя: максимальная скорость у земли — 770 км/ч, а на высоте 5000 метров — 800 км/ч, эту высоту самолет набирал за 4,1 минуты, потолок достигал 13 700 метров. Разбег и пробег составили 520 и 480 метров соответственно, продолжительность полета — 45 минут. Следует учесть, что на высотах более 6000 метров двигатель не додавал обороты, и практический потолок получили пересчетом на 8700 оборотов в минуту.
Кроме этого, было проверено поведение самолета при выполнении виражей и боевых разворотов.

25 июня 1946 года утвердили эскизный проект Як-РД-10, а 3 сентября его выкатили из сборочного цеха. Спустя три недели МАП разрешило первый вылет машины. Ведущими по машине были инженер К.В. Синельщиков, летчик-испытатель Г.С. Климушкин и механик О.В. Яницкий. Наземные испытания продолжались с 3 по 26 сентября, во время очередной рулежки обнаружилась тенденция самолета к произвольному развороту. Дефект устранили, и 4 октября Климушкин выполнил на Як-17 первый полет. Единственным серьезным замечанием по машине в тот день была плохая работа механизма уборки шасси. Две недели ушло на изготовление нового замка, но во втором полете все повторилось, только с левой опорой шасси, что привело при посадке к повреждению капота и задней части двигателя. Пока дорабатывали и ремонтировали машину, наступила зима с обильными снегопадами, парализовавшими работу аэродрома ЛИИ до декабря. Снега выпало столько, что почти две недели взлетно-посадочную полосу ежедневно чистило до 600 человек, и лишь 10 декабря возобновились полеты. В тот день полет (видимо, третий) закончился аварийной посадкой. Правую опору шасси заклинило щитком в куполе крыла. В итоге смяли законцовку правой консоли крыла и сопло двигателя. В том же полете на скорости чуть больше 500 км/ч обнаружилась недостаточная эффективность элеронов. Последний дефект объяснили перекомпенсацией элеронов (25,5%) и впоследствии устранили. Самолет вновь поставили на прикол, и лишь к 15 марта ОКБ сообщило об окончании наземных испытаний доработанного шасси. Но было уже поздно. На летные испытания предъявили более перспективный истребитель Як-19, а под обозначением Як-17 серийно строился совсем другой самолет (23462).

25 июня 1946 г., Министр авиационной промышленности СССР издал приказ № 398с «О проведении летных испытаний серийных самолетов на износ», который гласил: «Для определения прочности отдельных агрегатов конструкции выпускаемых заводами самолетов и выявления их летно-эксплуатационных качеств с целью дальнейшего улучшения выпускаемой продукции, ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Всем директорам самолетостроительных заводов 1-го, 10-го и 11-го Главных Управлений организовать на заводах проведение беспрерывных летных испытаний самолетов на износ по программам, утвержденным главными конструкторами….. 
3. Основными целями проведения беспрерывных летных испытаний на износ считать следующие: а) выявление производственных, конструктивных и эксплуатационных дефектов; б) выявление прочности и степени износа основных элементов конструкции; в) определение долговечности агрегатов, получаемых с заводов-поставщиков; …
4. Все конструктивные дефекты или недостатки конструкции, являющиеся аварийными, выявленные в процессе проведения испытаний, должны устраняться немедленно на всех самолетах по согласованию с Главным Управлением» (15726).

С 25 июня по начало августа 1946 ТРД Юмо-004Ф был на испытаниях и наработал 82 минуты на режиме холодной обкатки, 140 минут на средних оборотах и 20 минут на больших оборотах (1795,75).

25 июня 1946 г. был собран первый двигатель ЮМО-012 - дальнейшее развитие и капитальную модификацию турбореактивного двигателя ЮМО-004 с сохранением общего принципа конструкции и схемы - и по 6 июля проходил испытания, имевшее целью проверку правильности монтажа, системы зажигания, системы маслопитания и обработку двигателя на легком топливе (бензине) с переходом на тяжелое топливо (газойль). Были также определены наиболее благоприятные режимы запуска двигателя. Кратковременно обороты двигателя доводились до 4700 оборотов в минуту. Двигатель с испытаний был снят из-за появившегося стука и искрения. При переборке двигателя были обнаружены дефекты, после устранения которых он был вновь поставлен на испытания. В июне - июле 1946 г. велись работы по монтажу второго двигателя ЮМО-012 и три двигателя находились в производстве (8987).

25 июня 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
Сводка заместителя ОКБ-1 А. Свешникова от 25.06.46 г. о состоянии работ в ОКБ-1 с 7.06.46 г. по 17.06.46 г. Брошюра 1 (9003).

С 25 июня 1946 г. ОКБ-250 завода № 36 получило название ОКБ-36-1 при заводе № 36. С 1947 г. получило название Щербаковское предприятие п/я 106 - ОКБ-36 МАП, с 1957 г.- Рыбинское предприятие п/я 106 - ОКБ-36 МАП. В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП.
Пост, правительства от 1.04.1952 г. ОКБ выдано задание на разработку ВД-5. Пост, от 6.07.1952 г. выдано задание на разработку ВД-7. Пост. СМ СССР от 30.07.1954 г. задавалось создание на базе ВД-5 двигателей ВД-5М и ВД-5Ф, пост, от 07.1955 г. их разработка прекращена в пользу ВД-7.
С 1.10.1966 г.- РКБМ (по приказу от 30.04.1966 г.), А-7970 (А-7470) (1967-69 г.), в 1984-89г,- Андроповское КБМ (АКБМ). С 1.12.1992 г.- АООТ «РКБМ», с 1996 г.- ОАО. 28.02.1997 г. влилось в ОАО «Рыбинские моторы». Численность работников (весна 1952 г.)- 1500 чел.
Гл. конструктор (11.1941-56 г.)- В.А. Добрынин {28.05.1895-78 г.}, (1960-84 г.)- П.А. Колесов {1915-}, (1984- 88 г.)- В.И. Галигузов, (1988-97 г.)- А.С. Новиков, М.Л. Кузменко. Ген. конструктор (12.1956-60 г.)- В.А. Добрынин {28.05.1895-78 г.}, (1966 г.-)- С.А. Гаврилов {1914-83 г.}.
Ответственный руководитель (1943-60 г.)- В.А. Добрынин, (1960-84 г.)- П.А. Колесов, (1984-88 г.)- В.И. Галигузов. Гендиректор (1994-98 г.)- А.С. Новиков.
1-й зам. гл. конструктора (1986 г.-)- А.С. Новиков. Зам. гл. конструктора (1944-46 г.)- Г.С. Скубачевский, (1950- е)- Е.М. Бермант; по расчетно-исследовательским работам (1984 г.-)- А.С. Новиков. Гл. конструкторы: (1962-66 г.)- С.А. Гаврилов, (1979 г.)- А.Л. Дынкин (РД-38). Начальник КО (1950-е г.)- В.Н. Кувыркин.
Создано: авиационные двигатели ВД-ЗТК (М-251ТК, 1948), ВД-4К (М-253К, 1952), ВД-5 (1954), ВД-7 (1957), ВД-7М (1960), ВД-19 (1963), РД-7М2 (1963), РД36-35 (1964), РД36-41 (1968), РД36-51 (1969), РД-38 для Як-38 (1980), РД-41 (1982), РД-43, РД-51, РД-600В (1988), ТВД-1500 (1991), PM3-320; ТРДЦ для БПЛА 36, 36МТ (2001); судовой дизель Д65А-С, дизели для экскаваторов Д65П, Д75П; маломощный авиационный дизель ДН-200 (1991) (11982).

С 25 июня до 9 августа 1946 г. Jumo-012 наработал 82 мин на режиме холодной обкатки; 140 мин на средних оборотах; 20 мин — на больших (4000 об/мин). 9 августа 1946 г. произошла авария вследствие быстрого превышения оборотов выше максимально допустимых для данного двигателя. Ввиду того, что двигатель с некоторого момента стал неуправляемым из- за рассоединения тяг управления регулятора подачи топлива, который под действием пружин самопроизвольно установил максимальную подачу. Рассоединение тяг произошло вследствие того, что штифт, соединяющий тягу пульта управления с рычагом на двигателе, не был законтрен, или эта контровка была плохой [63] (24920).

25 июня 1946 г. работы по М-250 были прекращены решением Совета министров СССР. Всего изготовили 10 М-250, Намеченная серия из 40 двигателей на заводе № 36 выпущена не была. Часть собранных М-250 позднее использовали в программе создания усовершенствованного М-251ТК.
Характеристики:
• 24-цилиндровый, звездообразный блочный (шесть блоков по четыре цилиндра), жидкостного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым трехскоростным ПЦН;
• объем 51,0 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 140/138 мм;
• степень сжатия 6,2;
• мощность 2200/2500 л.с.;
• вес 1280 кг.
Установка М-250 планировалась на штурмовике Ил-2 и одном из истребителей А.С. Яковлева, а позднее на тяжелом истребителе и штурмовике И-218 (с толкающим винтом) (11852).

Другие оборонные отрасли:

25 июня 1946 г. был утвержден Отчет о работе над К.З. В мае 1945 г. Советской армией была захвачена не только материальная часть, но и конструкторы системы К.3. Над созданием К.З работали фирмы Круппа и «Рейнметалл». Для стрельбы из конического ствола был создан специальный подкалиберный 24/21-см снаряд весом 126,5 кг, снаряженный 15 кг взрывчатого вещества. Дальность стрельбы по проекту должна была быть 60 км. Диаметр входного калибра 240 мм, а выходного — 210 мм. В снаряд были запрессованы два фланца (передний и задний) из мягкой стали. Передний фланец служил для центрирования (то есть чтобы снаряд не болтался в канале), а задний расплющивался, врезался в нарезы и сообщал снаряду вращательное движение. При прохождении через конус фланцы обжимались. При вылете из ствола снаряд имел форму обычного снаряда.
Живучесть первого конического ствола оказалась низкой. Менять стволы после нескольких десятков выстрелов было слишком дорогим удовольствием. Поэтому немецкие конструкторы решили заменить конический ствол цилиндро-коническим. Взяли штатный с мелкими нарезами цилиндрический ствол и снабдили его конической насадкой, в которой производилась деформация обоих фланцев. Выгода была очевидна, а при дальнейших испытаниях, кроме того, выяснилось, что снаряды первоначально прошедшие такую цилиндрическую часть, более устойчивы в полете.
Вес насадки составил около тонны. Насадка попросту навинчивалась на штатный ствол пушки. В ходе стрельб живучесть конической насадки оказалась около 150 выстрелов, то есть выше, чем у советских 180-мм корабельных орудий Б-1 (с мелкой нарезкой). Но насадка была существенно дешевле не только ствола, а даже лейнера.
В ходе стрельб в июле 1944 г. была получена начальная скорость 1130 м/с и дальность 50 км. Рассеивание при этом составило по дальности 900 м и боковое 120 м. 
Доработка системы К.З с цилиндро-коническим стволом велась в 1945–1946 гг. в городе Земмерда (Тюрингия) группой немецких конструкторов под руководством Ассмана. С советской стороны ее курировал инженер-полковник Бутаков.[45] (12705).

25 июня 1946 г. был утвержден Отчет о работе над К.3. В мае 1945 г. Советской армией была захвачена не только материальная часть 24-см дальнобойной пушки К.3, но и конструкторы этой системы, в том числе и главного конструктора Ассмана. Их включили в состав Артиллерийско-минометной группы, работавшей в городе Земмерда (Тюрингия). С советской стороны в доработке системы К.3 с цилиндро-коническим стволом участвовал капитан Дернов. В конце 40-х годов в ряде конструкторских бюро (НИИ-58, ОКБ-172 и др.) интенсивно шли работы по проектированию цилиндрических стволов. При этом широко использовался опыт создания уникальной системы К.3 (15225).

25 июня 1946 г. был утвержден Отчет о работе над К.З. В мае 1945 г. советской армией была захвачена не только материальная часть, но и конструкторы этой системы. Доработка системы К.З с цилиндро-коническим стволом велась в 1945— 1946 гг. в городе Земмерда (Тюрингия) группой немецких конструкторов под руководством Ассмана. С советской стороны ее курировал инженер-полковник Бутаков.
Наж коническими стволами для пушки К.З совместно работали фирмы Круппа и «Рейнметалл». Для стрельбы из конического ствола был создан специальный подкалиберный 24/21-см снаряд весом 126,5 кг, снаряженный 15 кг взрывчатого вещества. Дальность стрельбы по проекту должна была быть 60 км. Диаметр входного калибра 240 мм, а выходного — 210 мм. В снаряд были запрессованы два фланца (передний и задний) из мягкой стали. Передний фланец служил для центрирования (то есть чтобы снаряд не болтался в канале), а задний расплющивался, врезался в нарезы и сообщал снаряду вращательное движение. При прохождении через конус фланцы обжимались. При вылете из ствола снаряд имел форму обычного снаряда.
Живучесть первого конического ствола оказалась низкой. Менять стволы после нескольких десятков выстрелов было слишком дорогим удовольствием. Поэтому немецкие конструкторы решили заменить конический ствол цилиндро-коническим. Взяли штатный с мелкими нарезами цилиндрический ствол и снабдили его конической насадкой, в которой производилась деформация обоих фланцев. Выгода была очевидна, а при дальнейших испытаниях, кроме того, выяснилось, что снаряды, первоначально прошедшие такую цилиндрическую часть, более устойчивы на полете.
Вес насадки составил около тонны. Насадка попросту навинчивалась на штатный ствол пушки. В ходе стрельб живучесть конической насадки оказалась около 150 выстрелов, то есть выше, чем у советских 180-мм корабельных орудий Б-1 (с мелкой нарезкой). Но насадка была существенно дешевле не только ствола, а даже лейнера.
В ходе стрельб в июле 1944 г. была получена начальная скорость 1130 м/с и дальность 50 км. Рассеивание при этом составило по дальности 900 м и боковое 120 м (15117).

25 июня 1946 года, обосновывая свою позицию, Железов писал, что в целях ликвидации отставания в качества оперативной техники и создания образцов техники, опережающих зарубежный уровень на базе этих и других лабораторий МГБ в министерстве необходимо организовать «самостоятельный, подчиненный Министру Научно-исследовательский Физико-технический Институт МГБ СССР на правах самостоятельного отдела «Вооружение Техникой».
По его мнению, решение вопроса о наиболее целесообразном месте научно-исследовательских лабораторий в системе Министерства Государственной Безопасности находится в полной зависимости от главных задач Министерства на текущем этапе развития страны.
Эти задачи, в укрупненных общих формах требуют, чтобы разведка была:
а/ не пассивно-оборононительной, а активно наступательной;
б/ не только политической, но и научно-технической; 
в/ не только пресекающей, но и статистически научной (научная статистика должна быть не только людской, но экономической и научно-технической).
В свете этих задач Управления и отделы Министерства Государственной Безопасности Союза ССР должны были, по мнению Железова, делиться на основные и вспомогательные по трем циклам: разведки, контрразведки и охраны правительства.
Каждый из этих циклов деятельности МГБ СССР должен был иметь свою собственную специфику и, несмотря на связь между ними, успех дела требует, чтобы техническое вооружение каждого цикла было совершено особенным, самостоятельным и не допускающим общности аппаратуры.
Вооружение цикла разведки требует камуфляж под страну пребывания, периодического изменения типа техники, учета особенностей техники страны (вплоть до учета напряжения электросети), учета пеленгаторных возможностей каждой страны и т.п.
Вооружение цикла контрразведки требует и допускает обильное применение всяких технических средств, в том числе гражданских и военного вооружения и только некоторые области (подслушивание, наблюдение) требуют особого вооружения, но тоже в корне отличного от иностранного цикла.
Охрана Правительства требует совершенно специфической аппаратуры, отличной от 1-го и 2-го циклов и в профиле своем нуждается в применении физических приборов обнаружения и весьма быстрых связей.
Из всего изложенного следует, что делать лаборатории зависимыми от любого эксплуатационного отдела, разведывательного или контрразведывательного управления было нецелесообразно и чревато глубокой однобокостью.
Опыт развития научно-технических институтов союзного значения, а также заграничных фирм показал, что научно-технические учреждения становятся ремонтно-профилактическими базами каждой эксплуатационной организации и не дают ничего нового, если они организационно являются колониями эксплуатационной монополии одного вида техники.
Министерство Государственной Безопасности нуждалось в технике во всех ее проявлениях гораздо больше, чем казалось с первого взгляда. В первую очередь эта нужда диктовалась все нарастающим отставанием от других стран и поэтому, исключая возможность идти полумерами, необходимо было организовать в Министерстве Государственной Безопасности CCCР самостоятельный, подчиненный Министру МГБ СССР Отдел Вооружения Техникой.
Такое решение без особых дополнительных затрат, должно было привлечь в Институт новые кадры и поставить МГБ в равное с другими Министерствами положение.
Железов предложил структуру «Отдела вооружения техникой МГБ СССР», которая бы состояла из семи отделений в Москве и пяти филиалов на периферии. Она включала в себя четыре специализированные лаборатории, опытный завод, финансово-плановое и хозяйственное отделение, а также отделение опытной эксплуатации (11711).

25 июня 1946 г. Докладная записка Б.Л. Ванникова и И.В. Курчатова Л.П. Берия о решениях НТС ПГУ при СМ СССР по строительству установок Ф-1 и Ф-2
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В соответствии с поручением Специального комитета докладываем о принятых Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров решениях по строительству установок Ф-1 и Ф-22 (протокол НТС № 14 от 10 июня 1946 г.)3.
По установке Ф-1:
а) признано целесообразным мощность установки при проведении исследовательских работ ограничить 1-10 ваттами. Это позволит обслуживающему персоналу, не подвергаясь чрезмерно вредному облучению, производить перекладку графита и выполнять другие работы в период испытания установки.
Кратковременно (несколько дней) допускается увеличение мощности установки до 1 киловатта при условии, что последующие работы по перекладке графита и А-9 будут производиться после длительного бездействия установки (неделя и более);
б) принята предложенная академиком Курчатовым И.В. программа исследований на установке Ф-1, предусматривающая выполнение следующих основных работ:
определение критической массы А-9;
определение оптимальных размеров решетки;
выяснение интенсивности излучения;
оценку характеристик регулирующих устройств;
определение чистоты А-9 и графита;
в) пуск установки (исходя из представленного академиком Курчатовым И.В. графика строительства Ф-1 и расчета потребности А-9, определяемого им в количестве 30 тонн) намечен с учетом производственной программы А-9 в текущем году на 1. XII 1946 г. (расчет потребности А-9 и график строительства установки Ф-1 прилагаются);
г) необходимые научные работы с установкой должны быть начаты раньше 1 декабря с.г., так как не исключена возможность пуска установки при количестве А-9, меньшем 30 тонн (в зависимости от характеристик А-9, графита и других обстоятельств), и окончены не позднее трехмесячного срока после пуска установки, с тем чтобы результаты опытов были использованы при строительстве промышленного агрегата.
По установке Ф-2:
а) одобрен, в основном, представленный академиком Курчатовым И.В. и т. Комаровским А.Н. проект строительства для размещения установки Ф-2 с общим объемом строительных работ на сумму 3,5 млн. рублей.
Поручено тт. Ванникову Б.Л., Курчатову И.В., Первухину М.Г., Борисову Н.А. и Комаровскому А.Н. дополнительно просмотреть представленный проект установки Ф-2;
б) для размещения установки Ф-2 рекомендован участок на площадке объекта № 817, в одном километре от агрегата № 1 и в 0,5 км от железнодорожной ветки;
в) окончание строительно-монтажных работ по зданию и прочим вспомогательным сооружениям установки Ф-2 намечено на 15 декабря 1946 года.
Б. Ванников И. Курчатов
Приложение № 1
О количестве металла, необходимого для сооружения маломощного (физического) уран-графитового котла
На основании расчетов и литературных данных, соотношение между весом графита (без учета графитовой изоляции) и урана, при котором требуются минимальные количества металла, равно 5 в том случае, если котел предназначен для работы на малой мощности и не требует, следовательно, специального охлаждения.
Критический радиус (т.е. радиус, при котором начинает работать котел) сферы, построенной из блоков урана, расположенных в графите, определяется, в случае, если эта сфера не окружена графитовой изоляцией, приближенной формулой:…
В том случае, если сфера окружена слоем графита толщиной 60-80 см, критический радиус уменьшается…
И. Курчатов (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

25 июня 1946 года по итогам акции по уничтожению Самета Судоплатовым была написана «справка», а по сути — отчет, где и было изложено, как все произошло.
Инженер из Польши Наум Самет находился в СССР. Он работал по оборонной тематике, являясь начальником технического отдела и КБ номерного завода , разрабатывал приборы для оснащения подводных лодок. Самет после войны подал ходатайство о выезде в Польшу, и его стали подозревать в том, что он намеревался бежать оттуда на Запад и «выдать ставшие известными ему секреты государственной важности». По крайней мере, такую мотивацию изложил Абакумов 11 июня 1946 года в письме Сталину с просьбой санкционировать тайное убийство Самета. Уже на следующий день согласие было получено, о чем имеется пометка на записке: «Утверждено. Передано по телефону. 12 июня 1946 года».
«В соответствии с планом от 13.06.46 г. в городе Ульяновске 17.06.46 г. была проведена операция по «ликвидации» Самета Н.Т. Операция проводилась под видом несчастного случая. Для организации и осуществления задачи по уничтожению Самета — в дальнейшем «С», в район Ульяновска на двух автомашинах выехала специальная оперативная группа...»
В сухих строчках написанного Судоплатовым отчета о совершенном убийстве явственно проступает профессиональный цинизм (здесь и далее орфография и пунктуация оригинала сохранены):
«14.06.46 г. опергруппа выехала из Москвы и 16.06.46 г. прибыла в село Тетюшское, что находится в 25 км западнее города Ульяновска. В этом пункте группа оставалась до дня операции для того чтобы не привлекать к себе особого внимания в Ульяновске. Вечером 16.06.46 г. была установлена личная связь с начальником УМГБ по Ульяновской области полковником Ивановым для того чтобы выяснить точное местонахождение «С».
Иванов навел нужные справки и оказалось что «С» находится в Ульяновске и собирается 17 июня 1946 г. выехать поездом к месту своего жительства в Базарный Сызган.
Учитывая, что в Ульяновске как в более крупном пункте легче вести наблюдение за объектом и легче его взять было принято решение операцию проводить в Ульяновске 17.06.46 г.
Так как «С» находился под наружным наблюдением УМГБ, товарищу Иванову мною было дано указание снять это наружное наблюдение, а в 6 часов утра 17.06.46 г. за гостиницей в которой проживал «С» было установлено наружное наблюдение силами оперативной группы (полковник Лебедев, подполковник Коровин и Бабенков).
В 7 часов утра 17.06.46 вся группа уже была в Ульяновске и подготовлена к проведению операции. Люди и машины были расставлены в заранее намеченных пунктах соответствующим образом и проинструктированы. Профессор Майрановский уже подготовил специальные средства. Операция проводилась следующим образом:
В 8 часов 50 минут «С» вышел из гостиницы и направился в центр города. Он подошел к поликлинике облздравотдела, оттуда к чайной, которая оказалась закрыта, а затем направился вниз по улице Гончарова.
На углу улицы Гончарова и Краснознаменного переулка по моему указанию тов. Пожаров, одетый в форму милиции под видом проверки документов произвел задержание «С».
Момент задержания являлся сигналом для товарищей ведших НН (наружное наблюдение) и они начали подтягиваться к Пожарову и вместе с задержанным «С» и Пожаровым сели в находившуюся поблизости машину «Додж».
Как только «С» и группа вошли в машину, она двинулась к поджидавшей нас другой грузовой машине «Студебекер». Когда «Додж» подъехал к «Студебекеру» вся группа вместе с задержанным «С» пересела в грузовую машину и «Студебекер» тронулся в путь по Московскому тракту по дороге ведущей в Базарный Сызган.
Задержание и пересадка «С» в грузовую машину не привлекла ничьего внимания: в первом случае улица, где происходило задержание была безлюдной, во втором случае пересадка произошла так быстро, что никто не успел обратить внимание.
Ввиду того, что «С» после того как был посажен в первую машину начал протестовать и проявлять нервозность ему было заявлено, что он задержан, так как его документы вызывают подозрение и в связи с этим он будет доставлен по месту жительства в Базарный Сызган и если его личность будет установлена он будет освобожден.
Все это было заявлено ему в спокойных тонах и по видимому в какой-то степени его успокоило, так как он при пересадке в другую машину беспокойства не проявлял.
Когда «Студебекер» выехал за город, мною было отдано распоряжение произвести у «С» личный обыск. Эта команда являлась сигналом для профессора Майрановского произвести укол. Как только было сказано «произвести личный обыск», сидевшие рядом с ним приподняли «С», поддержали его за руки, в это время Майрановский сделал укол «колючкой» в ягодицу «С» куда ввел 200 миллиграмм раствора кураррина (приблизительно 2 кубика жидкости).
Несмотря на то, что укол производился на ходу машины действие кураррина и колючки были безупречны.
Действие кураррина началось через 3–5 минут. «С» начал тереть глаза, жаловаться на сердце, задыхаться, терять голос.
На 10–12 минуте «С» упал на руки сидящих с ним рядом тов. Майрановского и Лебедева и у «С» началась агония.
Минут через 5–7 после этого тело «С» было снято с машины и положено на дорогу. «Студебекер» переехал через тело «С», и когда я убедился что «С» мертв, вся опергруппа направилась в Ульяновск и оттуда в 9-35 утра 17 июня 1946 г. выехала в Москву» (17440).

25 июня 1946 СССР принят в ФИФА (4962).

За рубежом:

25 июня 1946 л Макс Стэнли выполнил первый полет на цельнометаллическом стратегическим бомбардировщике типа летающее крыло Нортропа XB-35 и летал 44 минуты, но предпочтение отдали XB-36 (1803,45).

25 июня в 1946 году c заводского аэродрома в Хоутхорне «ХВ-35» отправился в свой первый полет. Стреловидное "летающее крыло" имело цельнометаллическую конструкцию, симметричный профиль и геометрическую крутку по всему размаху. В центральной части располагалась кабина экипажа, обзор из которой обеспечивался через окна в носке крыла и через фонарь, незначительно выступающий над верхней поверхностью. По бокам от кабины экипажа находились двигатели и бомбоотсеки, а также ниши стоек шасси. В толще консолей смонтировали топливные баки. Самолет имел трехстоечное убирающееся шасси с носовым колесом. За исключением обтекателей, прикрывавших удлиненные валы толкающих пропеллеров и пулеметные турели, а также фонаря пилотской кабины, «ХВ-35» не имел выступающих из крыла частей. Сопротивление, вносимое этими элементами, лишь на 10% ухудшило аэродинамику бомбардировщика, отличавшегося очень чистыми формами. Силовая установка состояла из четырех поршневых двигателей «Пратт энд Уитни» «R-4360» мощностью по 3300л.с. Они были утоплены в крыле и посредством приводных валов соединены с расположенными за задней кромкой крыла соосными винтами. Улучшение характеристик устойчивости машины на больших углах атаки способствовали автоматические предкрылки, открывавшиеся при снижении скорости до 225 км/ч. Помимо них в комплекс механизации крыла входили посадочные щитки, установленные на задней части центроплана, элевоны и щелевые закрылки заменявшие рули направления. Немалую роль в аэродинамике бомбардировщика играли и обтекатели валов пропеллеров, уменьшавшие перетекание пограничного слоя по размаху крыла. Для компенсации пикирующего момента, возникавшего при отклонении посадочных щитков, закрылки должны были автоматически отклоняться вверх. Это, правда, снижало эффективность посадочной механизации, однако подъемная сила возросла почти в 1,5 раза! Экипаж самолета состоял из 15 человек. Оборонительное вооружение включало 20(!) пулеметов калибра 12,7мм, установленных в семи дистанционно управляемых турелях на верхней и нижней поверхностях крыла. Масса бомбовой нагрузки при полете на дальность 12100 км, со сбросом фугасок на середине маршрута достигала 4500 кг, а максимальная скорость равнялась 630 км/ч (14933).

25 июня 1946 первый полет Northrop XB-35 42-13603, прототипа летающего бомбардировщика Northrop YB-35.

25 июня 1946 - Лётчик-испытатель Northrop Corporation Макс Р. Стэнли и бортинженер Дейл Шредер совершили первый полёт на Northrop XB-35 "летающее крыло", серийный номер 42-13603, с аэродрома заводав Калифорнии, в Muroc Army Air Field (теперь авиабаза Эдвардс). Полёт длился 55 минут (22449).

25 июня 1946 г. экипаж Макса Стенли выполнил на ХВ-35 первый полет продолжительностью 44 минуты, а вскоре на полеты вышел и второй экземпляр. Дальнейшие испытания на базе ВВС Мюрок в Калифорнии показали их хорошие летные характеристики. Устойчивость и управляемость были в норме, за исключением рыскания. Бустерное управление, к удивлению его создателей, работало надежно. Основные дефекты были связаны с перегревом двигателей, поломками редукторов винтов, их раскруткой. Однажды отказали два мотора с одной стороны, тем не менее ХВ-35 выполнил нормальную посадку, вызвав восторг Заказчика. Но решить проблемы с соосными воздушными винтами так и не удалось, и они были заменены на обычные 4-лопастные винты большего диаметра. Скорость законцовок их лопастей превышала критическую, вызывая сильные вибрации. Однако «убило» проект не это, а курсовая неустойчивость и замедленное демпфирование колебаний расщепляющимися щитками в канале рыскания. Эти «особенности», которым в свое время не придали значения, не позволяли ХВ-35 ходить в плотном строю и бомбить с заданной точностью. Хотя самолет фирмы «Нортроп» значительно превосходил конкурента по дальности, скорости и высотности, серийный заказ был аннулирован. Поначалу хотели оба самолета немедленно утилизировать — в США как раз набирала обороты кампания расследований затрат на неудавшиеся проекты новых систем вооружений. Но Нортропу решили дать еще один шанс — он обещал устранить все дефекты и одновременно резко улучшить и без того неплохие скоростные характеристики летающего крыла за счет перехода на турбореактивные двигатели. В таком виде было решено достроить 15 заложенных самолетов, о них мы вскоре расскажем, а пока фаворитом становился самолет фирмы «Конвер» (22979).

25 июня 1946 года — первый полёт экспериментального стратегического бомбардировщика Northrop XB-35. /США/
В конце 1941 года ВВС США публикуют требования к новому дальнему бомбардировщику — бомбовая нагрузка в 4 500 кг при дальности полёта 16 000 км на высоте 14 км со скоростью 443 км/ч. Компания Northrop в ответ на эти требования предложила построить самолёт нетрадиционной схемы.
XB-35 был спроектирован по схеме «летающее крыло». Силовая установка состояла из 4 двигателей Pratt & Whitney Wasp Major с толкающими винтами. Бомбовая нагрузка — до 23 245 кг. Планировалась установка защитного пулемётного вооружения в дистанционно управляемых турелях.
Всего было выпущено около 20 самолётов. Скорость 390 км/ч и дальность полёта 12 100 км оказались ниже ожидаемых и в серийное производство Northrop XB-35 запущен не был. ВВС предпочли бомбардировщик традиционной схемы Convair B-36 Peacemaker. Все построенные XB-35 были разобраны на металл (22300).

25 июня 1946 Хо Ши Мин отправился во Францию для переговоров о независимости (2100).

Авиапромышленность:

26 июня 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/2938 гл. инженеру ВВС ВС генерал-полковнику ИАС Маркову И.В.
на N 881587с
На Ваше письмо об установлении конструктивно-производственных дефектов на самолетах Ил-10 и моторах Ам-42 сообщаю:
1. Для улучшения лакокрасочных покрытий завод N 18 с января 1946 года ввел грунтовку агрегатов с горячей сушкой и кроме того улучшил технологический процесс окончательной окраски самолета.
По имеющимся рекламациям воинских частей заводу N 18 дано указание направить бригады маляров для перекраски самолетов.
2. По установке пылефильтров, завод N 18 на 1 марта с.г. изготовил и установил пылефильтры в воинских частях на 100 самолетах, ан 1-е мая с.г. отправил в в/ч 150 комплектов и к 1 августа сдаст ст. военпреду остальные 250 комплектов.
3. Поломка кронштейнов крепления триммера руля поворота 4 случая на 20-25 часу полета является случайным дефектом.
Заводом N 18 будет произведена специальная проверка узлов триммера.
4. Имевшие место случаи деформации обшивки крыла, устраняются заводом N 18 и N 1 по бюллетеню N 77Э, утвержденным УТЭ ВВС в июне 1945 г. Детали изготовлены полностью на все самолеты. во все воинские части выехали бригады.
5. Течь масла из цилиндра винта АВ-5л-24Д 10 случаев на 20-40 часу работы объясняется несогласованностью установки паранитовой прокладки заводом N 24 и заводом N 35, в носок вала редуктора.
В тех случаях, когда эта прокладка устанавливается заводом N 24, течи масла не обнаруживается.
С июня 1946 года дано указание заводу N 35 прикладывать утолщенную паранитовую прокладку под штуцер маслопровода винта, таким путем течь ликвидируется.
6. Течь водорадиаторов 21 случай на 3-20 часу полета происходит вследствие некачественной пайки трубок на заводе N 124. С мая 1946 года приняты меры к устранению этого дефекта на заводе N 124 и, кроме того, заводом N 18 по сообщению Вами номеров в/ч будут немедленно высланы новые улучшенные радиаторы через ст. военпреда завода N 18.
7. По мотору АМ-42 все дефекты, указанные в Вашем письме устраняются конструктивными и технологическими мероприятиями, проведенными заводом N 24 в течение мая-июня т.г. (2077,151).

26 июня 1946 вышел приказ МАП N 403сс:
"СМ постановлением N 1219-501сс от 12 июня 1946 принял предложение ГК С.В.И. о создании им бомбардировщика с ТРД конструкции А.А.М. и постановил включить этот бомбардировщик в план опытного строительства.
В исполнение указанного постановления:
1. Обязать ГК завода 240 С.В.И. спроектировать и построить:
а) бомбардировщик с ТРД конструкции Люльки со следующими данными:
максимальная скорость - 800 км/час
макс. дальность с 1000 кг бомб - 1250 км
экипаж - 4
вооружение:
назад - 1х23 мм с 200 снарядами
вперед - 1х23 с 150 снарядов
нормальнаяя бомбовая нагрузка - 1000 кг
Самолет построить в 2-х экз и выпустить в 1-й на летные испытания в июле 1947
б) бомбардировщик с ТРД конструкции А.А.М. со следующими данными:
максимальная скорость - 900 км/час
макс. дальность с 1500 кг бомб - 1500 км
экипаж - 4
вооружение:
назад - 2х23 мм с 200 снарядами
вперед - 1х23 с 150 снарядов
нормальнаяя бомбовая нагрузка - 1500 кг
Самолет построить в 2-х экз и выпустить в 1-й на летные испытания в сентябре 1947." (1998,17).
Это был Ил-24 с 2хТКРД-1 А.А.М. (3846,22).

26 июня 1946 доработанный И-300 Ф-1 - с усиленными элеронами и экраном - подготовили для первого показательного полета и вечером А.Н.Гринчик выполнил его для генералов и офицеров ВВС. При пробеге слетела покрышка (7418, 31).

26 июня 1946 г. машину И-300 «Ф-1» подготовили для первого показательного полёта, и вечером того же дня А.Н. Гринчик успешно продемонстрировал в воздухе новый истребитель ОКБ-155 для генералов и офицеров ВВС (23379).

26 июня в 1946 году первый демонстрационный полет машины «Ф-1» («Миг-9»). Вечером А.Н.Гринчик выполнил демонстрационный полет для генералов и офицеров ВВС, который прошел успешно (14934).

26 июня 1946 г. машину Ф-1 подготовили для первого показательного полета. Вечером А.Н.Гринчик выполнил демонстрационный полет для генералов и офицеров ВВС, который прошел успешно. Правда, на пробеге из-за повышенной посадочной скорости при торможении левая покрышка с камерой протерлись и слетели. В течение последующих трех дней был произведен профилактический осмотр двигателей после наработки ими 10 часов. Устранение выявленных при этом дефектов продлилось до б июля. В это же время провели очередное усиление экрана путем установки новых диафрагм и переборку колес основных стоек шасси, при этом пришлось заменить левое колесо из-за повреждений, полученных при посадке (11128).

C 26 июня по 4 сентября 1946 на ЛИС завода 301 прошли совместные испытания самолета 154 С.А.Л. - 162 с ПВРД-430. А.В.Давыдов и А.А.Попов сделали 34 полета (29 и 5) продолжительностью 12:30 (2448,9).

26 июня в 1946 году на летно-испытательной станции завода № 301 начались (по 4 сентября) совместные заводские испытания самолета "164" («Ла-126» «ПВРД») с «ПВРД-430» (диаметр 430 мм) с тягой 170 кгс у земли. В марте 1946 года на 301-м заводе выполнили эскизный проект опытного самолета С А Лавочкина "120" с двумя такими двигателями. Однако затем выбор пал на четырехпушечный истребитель "126" Этот самолет, доработанный под установку двух дополнительных двигателей «ПВРД-430», получил заводской индекс "164" («Ла-126» «ПВРД»). На обеих консолях крыла возле нервюры № 2 установили четыре легкосъемных узла крепления ускорителей, между крылом и корпусом двигателя - металлические обтекатели, а на левой консоли над «ПВРД-430» - приемник давления Дополнительно были усилены узел крепления стабилизатора и лонжерон руля высот: Внутри кабины разместили оборудование, связанное с работой ускорителей. На место двух пушек - леве и крайней правой, боекомплектов патронных ящиков к ним установив агрегаты управления и питания системы «ПВРД». Целью испытаний являлось получении исходных данных для определения эффективности работы и эксплуатационных качеств ускорителей. Летчики-испытатели завода А.В.Давыдов и А.А.Попов совершили 34 полета (29 и 5 соответственно) общей продолжительностью двенадцать с половиной часов на высотах 200, 500 1000, 2000, 3000 и 4800 метров. В тридцати полетах включались «ПВРД2 и в сумме проработали в воздухе 46 минут. Из всех 110 включений ускорителей в 20 происходили отказы зажигания, основной причиной которых стали неполадки в системах зажигания и топливоподачи. Только в одном случае отказ произошел, когда обе эти системы были исправны. Анализ причин этих отказов показал, что к ним приводил либо перегар бабины, либо нештатная работа пусковой форсунки, связанная с ее засорением или с нарушением регулировки дросселя (14934).

С 26 июня по 4 сентября 1946 г. А.В. Давыдов и А.А. Попов совершили 34 полета в рамках заводских испытаний самолета, получившего обозначение «164» (Ла-164). 
Опытный самолет «126» дооснастили двумя ПВРД-430 тягой по 170 кгс, созданными под руководством Н.Н. Бондарюка. Их установили под крылом на легкосъемных узлах, закрытых обтекателями. Были усилены узлы крепления стабилизатора и руля высоты. Места левой и правой крайних пушек, а также их патронных ящиков заняли агрегаты управления и системы питания ПВРД-430.
При этом в 30 полетах было выполнено 110 запусков ПВРД, которые в общей сложности проработали 46 мин. Эти двигатели показали большую надежность, чем ЖРД, и все же был отмечен 21 отказ, основными причинами которых стали неисправности в системах зажигания и топливоподачи. В целом, результаты оказались разочаровывающими. При включенных ПВРД-430 удалось получить максимальную скорость 694 км/ч, а без их помощи самолет недотягивал и до 600 км/ч. Кроме того, длина разбега увеличилась более чем на 100 м (19108).

С 26 июня по 4 сентября 1946 г. проводились совместные заводские летные испытания самолета «164» С.А.Л., при этом стави лась задача получить исходные данные для определения эф фективности работы и эксплуатационных качеств ПВРД-430.
Было совершено 34 полета (летчики-испытатели завода А.В. Давыдов — 29 полетов, А.А. Попов — 5 полетов) общей продолжительностью 12,5 ч на высотах 200, 500, 1000, 2000, 3000 и 4800 м.
На этих испытаниях в 30 полетах включались ПВРД-430, которые проработали в общем 46 мин. Было всего произведе но 110 включений, из которых 20 включений были с отказа ми системы зажигания (неполадки в системе зажигания и по дачи топлива). Один отказ произошел при исправных систе мах зажигания и топливоподачи. После анализа отказов пришли к выводу, что причиной отказа являлись: перегар бо бины, нештатная работа пусковой форсунки из-за засорения или нарушения регулировки дросселя. На испытаниях макси мальная скорость самолета при включенных ПВРД-430 дос тигала 694 км/ч на высоте 2340 м и 663 км/ч на высоте 1235 м.
Соответственно получался прирост скорости 109 и 104 км/ч, что соответствовало расчетным данным и говорило о хорошей работе ПВРД [39].
Но эти двигатели все же создавали большое аэродинами ческое сопротивление, ухудшающее летные характеристики самолета. В связи с таким положением дел прирост скорости относительно самолета, без ПВРД, на указанных высотах со ставил только 64 км/ч и 62 км/ч.
При дальнейших работах по доводке ПВРД-430, в части ре гулировки подачи горючего и улучшения аэродинамики под вески двигателя к крылу можно было получить прирост скоро сти на самолете «164». На высоте 2000 м и отрезке 10...15 км можно было довести прибавку скорости до 75...80 км/ч, а на высоте 5 000 м до 90... 100 км/ч.
Взлет такого самолета отличался от обычного серийного истребителя продолжительностью и требовал большей длины разбега приблизительно на 100... 125 м.
По результатам испытаний приняли решение после устра нения выявленных дефектов установить ПВРД-430 на само лет «130» с большим запасом горючего и после проведения заводских испытаний передать его на государственные испы тания (19586).

С 26 июня по 4 сентября 1946 г. проводились совместные заводские летные испытания самолета «164» С.А.Л., при этом ставилась задача получить исходные данные для определения эффективности работы и эксплуатационных качеств ПВРД-430 Бондарюка. Было совершено 34 полета (летчики-испытатели завода А.В. Давыдов — 29 полетов, А.А. Попов — 5 полетов) общей продолжительностью 12,5 ч на высотах 200, 500, 1000, 2000, 3000 и 4800 м [39].
На этих испытаниях в 30 полетах включались ПВРД-430, которые проработали в общем 46 мин. Было всего произведено 110 включений, из которых 20 включений были с отказами системы зажигания (неполадки в системе зажигания и подачи топлива). Один отказ произошел при исправных системах зажигания и топливоподачи. После анализа отказов пришли к выводу, что причиной отказа являлись: перегар бобины, нештатная работа пусковой форсунки из-за засорения или нарушения регулировки дросселя. На испытаниях максимальная скорость самолета при включенных ПВРД-430 достигала 694 км/ч на высоте 2340 м и 663 км/ч на высоте 1235 м. Соответственно получался прирост скорости 109 и 104 км/ч, что соответствовало расчетным данным и говорило о хорошей работе ПВРД [39].
Но эти двигатели все же создавали большое аэродинамическое сопротивление, ухудшающее летные характеристики самолета. В связи с таким положением дел прирост скорости относительно самолета, без ПВРД, на указанных высотах составил только 64 км/ч и 62 км/ч [39].
При дальнейших работах по доводке ПВРД-430, в части регулировки подачи горючего и улучшения аэродинамики подвески двигателя к крылу можно было получить прирост скорости на самолете «164». На высоте 2000 м и отрезке 10...15 км можно было довести прибавку скорости до 75...80 км/ч, а на высоте 5 000 м до 90... 100 км/ч [39].
Взлет такого самолета отличался от обычного серийного истребителя продолжительностью и требовал большей длины разбега приблизительно на 100... 125 м.
По результатам испытаний приняли решение после устранения выявленных дефектов установить ПВРД-430 на самолет «130» с большим запасом горючего и после проведения заводских испытаний передать его на государственные испытания (24920).

26 июня 1946 года вышло Постановление Совета Министров СССР о создании государственного союзного, опытного завода морского самолетостроения, Г. М. Бериева назначили главным конструктором и директором этого завода (451).

26 июня 1946 вышел приказ МАП N 404с:
"В исполнение постановления СМ от 21 июня 1946 N 1289-527с в целях обеспечения выполнения задания, возложенного постановлением СНК от 26 февраля 1946 на ОКБ ГК Г.М.Б. по созданию опытных морских самолетов:
1. Организовать в Таганроге на старой территории завода 86 завод морского самолетостроения N 49." (1998,30).

26 июня 1946 г. приказом МАП № 404с во исполнение Пост. СМ СССР № 1289-527с от 21 июня 1946 г. приказом НКАП № 52с от 9.02.1946 г. ОКБ Г.М.Б. преобразовано в ГС ОЗ № 49, открытое название- «Завод п/я 31». Для формирования нового завода переведено с завода № 86 около 500 рабочих и ИТР, 200 ед. станочного оборудования. В 08.1957 г. - в ведении 1ГУ МАП.
В 1960-е г. назывался Таганрогский машиностроительный завод , с 10.10.1989 г.- Таганрогский авиационный научно-технический комплекс (ТАНТК), с 6.12.1989 г. - ТАНТК им. Г.М. Бериева.
Создание Бе-10 началось в соответствии с пост. СМ № 2622-1105сс от 8.10.1953 г.
С 1955 г. имеет ЛИК в Геленджике (ЛИК ГИЭБ). Начальник (1959 г.)- А.С. Корытин.
С 1961 г. ОКБ перешло на новую структуру: все бригады были объединены в четыре КБ и одно ТБ: КБ-1 (силовые установки, управление, шасси, гидропневмосистемы). Начальник (1961 г.-)- А.С. Корытин, (1970-е)- В.Д. Заремба; КБ-2 (лодка, крыло, оперение). Начальник (1961 г.-)- А.Н. Кессених, (1973-83 г.)- А.Н. Степанов; КБ-3 (электрооборудование, РЭО, общее, высотное оборудование). Начальник (1961-70-е)- Х.Д. Кудзиев, (1980-е)- А. Г. Кондратюк; КБ-4 (предварительного проектирования). Начальник (1961 г.-)- А.К. Константинов, (1970-е-87 г.-)- В. Г. Зданевич,43 (1989 г.)- В.Н. Кравцов. В КБ-4 входили отделы: общих видов, начальник- В. Г. Зданевич; аэрогидродинамики, начальник- И.М. Забалуев, А.Ф. Шульга; весов и центровок, начальник- И.И. Семенцов. ТБ (техническое бюро), затем переименовано в КБ-6. Начальник (1961 г.-)- Г.С. Тришкин, (1980-е)- А.С. Макагонов. Позднее появились: КБ-5. Начальник (1970-е)- В.В. Волков, затем Л. Г. Фортинов. В 1973 г. образовано КБ-7 (электро-, высотного и общего оборудования). Начальник (1973 г.-)- В.Н. Мартыненко.Начальник отдела электросхем (1980-е)- А.П. Попов. Позднее создано КБ вычислительной техники и бортовых систем измерения. Начальник — Г.С. Панатов.53
С 08.1960 г. по 05.1962 г. проводились работы по воспроизведению американского разведчика U-2. Был построен макет самолета С-13 с ТРД РД-16-75 (аналог американского J75-P-13).
В соответствии с ПСМ № 838-300 от 25.10.1965 г. Бе-12 пнв.
В 06.1968 г. в ОКБ влилась часть коллектива расформированного ОКБ-86 во главе с Р.Л. Бартини. Создана ВВА-14.
С конца 1960-х г. в связи с отсутствием заказов на новые гидросамолеты, коллектив КБ занимался другими темами (доработкой пассажирского самолета Ан-24 в аэрофотосъемочный вариант Ан-30, изготовлением деталей для будущего многоразового космического корабля «Буран», разработкой и постройкой экспериментального экраноплана ВВА-14 конструкции Р.Л. Бартини (1968-75 г.), разработана модификация ретранслятора Ту-142МР (первый полет- в 07.1977 г., ведущий конструктор- А.П. Шинкаренко), создан на базе Ил-76 АК РДДНиО А-50 (работы с 1973 г., первый полет- 19.12.1978 г., ведущий конструктор- С.А. Атаянц). Также на базе Ил-76МД созданы постановщик помех Ил-76ПП, самолетный командно-измерительный пункт «976» СКИП и летающая лазерная лаборатория А-60.
В соответствии с пост. СМ СССР № 1601-892 от 25.08.1955 г. велись работы по ПКР П-10 (испытана в 1956- 57 г.) (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев). Проект межконтинентальной КР П-100 «Буревестник» (1961 г.) (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев).
В соответствии с пост. СМ № 564-275 от 26.05.1958 г. в ОКБ-49 из НИИ-642 переданы работы по самолету- снаряду К-12. Здесь ракета получила обозначение К-12БС.
В 1960-е г. проведен ряд НИР по сверхбольшим экранопланам (ведущий конструктор- А. Г. Богатырев).
В 1980 г. по решению ВПК начались работы по создашпоамфибии А-40. В 1986 г. комплект документации был передан на ТАВИА, подготовлено производство, построены новые цеха. Но из-за прекращения финансирования производство не было начато. В 1993 г. по той же причине при 80%-ной готовности остановлено изготовление опытного А-42.
Работы (2004 г.): по самолетам А-40, Бе-200, Бе-32, Бе-103. В 2002 г. разработан проект БПЛА Бе-010 тандемной аэродинамической схемы с двумя ПД по 25 л.с.74 Продолжаются работы по самолетам ДРЛО. Проводятся начатые во второй половине 1970-х г. работы по созданию самолета, оснащенного специальным бортовым комплексом, предназначенным для мгновенной и высокоточной транспортировки энергии до удаленных объектов. В стадии разработки находится ряд проектов самолетов-амфибий различного назначения, в том числе сверхбольших гидросамолетов взлетной массой до 2500 тонн. В 2005 г.- работы по Бе-200, Бе-103, RRJ; 2006 г.- проектирование: легкого Бе-101, самолета МВЛ Бе-112; модификаций Бе-200 - грузо-пассажирского Бе- 210, патрульного Бе-220.
Со дня основания коллективом создано 35 типов летательных аппаратов различного назначения, из которых 16 строились серийно.
15.11.1994 г. образовано совместное с КнААПО предприятие АОЗТ «ТАКОМ-АВИА» для реализации программы выпуска Бе-103.
В 2000 г. ТА НТК им. Бериева вошел в авиастроительную корпорацию «Иркут». В состав ТАНТК входят: ОКБ, опытное производство, Геленджикская испытательная экспериментальная база (ЛИК ГИЭБ) (2002 г.). По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий. В 2006 г. имел представительство и летно-испытательную группу в Москве.
Численность персонала (1943 г.)- около 140 чел., (2002 г.)- 2500 чел.69
Гл. конструктор (1934-68 г.> Г.М. Бериев {13.02.1903-79}, (1968-04.1990 г.)- А.К. Константинов {7.11.1919-}, (1990-92 г.)- Г.С. Панатов {20.03.1940-}. Ген. конструктор (1992-2004 г.-)- Г.С. Панатов.
Ответственный руководитель (1934-68 г.)- Г.М. Бериев, (1968-04.1990 г.)- А.К. Константинов. Начальник (1992- 94 г.)- Г.С. Панатов. Гендиректор (1994-11.2002 г.)- Г.С. Панатов, (11.2002-09.2003 г.)- В.В. Боев, (1.10.2003-06 г.-)- В.А. Кобзев.
1-й зам. гендиректора (-11.2002 г.)- В.В. Боев, (2002-09.2003 г.)- В.А. Кобзев, (-2004-06 г.-)- Н.А. Лавро, (2006 г.)- А.В. Шакун. Зам. Гендиректора (2002 г.)- В.Н. Коноплев, (2003 г.)- Н.А. Лавро, (2005 г.)- В.В. Зданевич, (2006 г.)- Е.П. Константинов.
1-й зам. гл. конструктора (-1959 г.-)- Г.С. Тришкин, (12.1967-68 г.)- А.К. Константинов, (1970 г.-)- М.П. Симонов, (1983-89 г.)- А.Н. Степанов. 1-й зам. Ген. Конструктора (2002 г.)- А.В. Явкин. Зам. гл. конструктора- (1946-61 г.-)- Г.С. Тришкин, (-1955-59 Г.-)- А.С. Корытин; по оборудованию (1955 г.)- Х.Д. Кудзиев; (1963 г.-)- А.К. Константинов; по ВВА-14 (1970-76 г.)- Н.А. Погорелов (одновременно был зам. гл. конструктора завода № 86); В.В. Волков, В.Д. Заремба, (1970-е)- С.А. Атаянц, (1973-83 г.)- А.Н. Степанов, (1980 г.)- В.В. Боев, Г.С. Панатов, (1991 г.)- А.П. Шинкаренко. Зам. Ген. конструктора (1990-е г.)- В.Ф. Пономарев; по технологии (1999 г.)- Н.А. Лавро.
Директор опытного завода (конец 1960-х г.)- А. Самоделков, (-1978-83 г.-)- И.Е. Есауленко , (1987 г.)- В.Л. Васильченко.
Гл. инженер (1946 г.- начало 1970-х г.)- К.И.Панин35, (-1978-83 г.-)- В.Л. Васильченко.
Начальник производства (1950-е)- Н.К. Гавранек, (1978 г.)- Л.С. Коржов, (1983 г.)- А.И. Требкин.
Гл. технолог (1970-е)- В.М. Матвиенко.
Гл. металлург (1970-е)- П.В. Панченко.
Начальник ЛИКа - В.П. Перебайлов, (1980-е)- В.В. Туляков. Начальник сборочного цеха (1950-е)- Н.Д. Прибытков, И.Я. Акопов.
Начальники отделов: предварительного проектирования (1946-55 г.)- А.С. Корытин, (1955-57 г.-)- А.К. Константинов; морского оборудования (1957 г.)- И.Я. Беленовский; маркетинга (2005 г.)- А.И. Сальников; БНТИ и связей со СМИ (2005 г.)- А.Н. Заблотский.
Начальники бригад: управления (1936 г.)- Г.А. Ляпустин; общих видов (1954 г.)- А. Г. Богатырев.
Гл. конструкторы: (1968-74 г.)- Р.Л. Бартини (ВВА-14), (1990 г.)- А.В. Явкин (Бе-200), (-1990-99 г.-)- В.Ф. Пономарев (Бе-103), (1999 г.-)- Н.А. Лавро (Бе-103), (2005 г.)- В.В. Зданевич.
Зам. гл. конструкторов: (1968 г.-)- В.И. Бирюлин (ВВА-14), (1970 г.)- Н.А. Погорелов (ВВА-14).
Ведущие конструкторы: (-1953-90-е г.-)- В.В. Зданевич (Бе-6, Бе-103), (1954 г.)- Я.С. Катураев (Бе-10), (-1956- 61 г.-)- А. Г. Богатырев (П-10, П-100), (1968 г.)- Н.Д. Леонов (ВВА-14), (1968 г.)- Ю.А. Бондарев (оборудование), (1973 г.)- С.А. Атаянц (А-50), Г.С. Панатов (А-40), (-1977-83 г.-)- А.П. Шинкаренко (Ту-142МР, А-40), (1990 г.)- И.Я. Гельфер (Бе-103), (1992 г.)- Н.А. Лавро (Бе-32), (1994 г.)- Ю. Г. Дурицын (Бе-12П-200), (2006 г.)- Е.Е. Кеппель.
Ведущие инженеры по испытаниям: (1945 г.)- А.С. Корытин (ЛЛ-143), (-1948-51 г.-)- И. Г. Козельский (Бе-6), (- 1972-76 г.-> И.К. Винокуров (ВВА-14), (1996 г.)- В.В. Касьянов (Бе-103); (1954 г.)- И.М. Забалуев, А.Ф. Шульга, (1959 г.)- В.И. Таланов, (1962 г.)- И. Г. Попов, (1990 г.)- Б.И. Лисак.
Летчики-испытатели: (-1972-76 г.-)- Ю.М. Куприянов, (1976 г.)- В.П. Демьяновский, (1990-18.08.1997 г.)- В.Н. Ульянов (погиб), (1992-29.04.1999 г.)- В.П. Дубенский (погиб), (-1998-2001 г.-)- Г. Г. Калюжный, (-1999-2001 г.-)- К.В. Бабич, (-1999-2001 г.-)- В.Л. Фортушнов, (1999 г.)- Н.Охотников, (2006 г.)- Н. Кулешов.
Создано: летающие лодки: Бе-6 (2.07.1948 г.), Бе-8 (3.12.1948 г.), реактивная Р-1 (30.05.1952 г.), Бе-10, противолодочные Бе-12 (18.10.1960 г., пнв 25.10.1965 г.), А-40 (8.12.1986 г.), пассажирские Бе-103 (15.07.1997 г.), Бе-200 (24.09.1998 г.); пассажирский самолет Бе-30 (8.07.1968 г.) (11982).

26 июня 1946 вышел приказ МАП N 401с:
"1. ГК ОКБ-30 А.П.Голубкову разработать с учетом рекомендаций ЦАГИ проект и чертежи модификации самолета С-47 под моторы АШ-82ФН.
Передачу чертежей в производство произвести с 10-го по 31 июля 1946.
2. Выпустить на летные испытания переоборудованный самолет С-47:
1-й - 15 сентября 1946
2-й 10 октября 1946." (1998,4).

26 июня 1946 года вышло постановление СМ за № 1409/622сс и приказа МАП и МВД за № 550сс/00774 от 15 августа 1946 года в соответствии с которыми было создано ОКБ-2.
Предназначалось ОКБ-2 для изготовления экспериментальных деталей и узлов опытного турбореактивного двигателя ТРД-7Б. Приказом МАП № 416сс от 17 июня 1948 года ОКБ-2 было ликвидировано.
Директора завода:
Сова С.М. – с 1942 года по 1944 год
Григорьев Г.М. – с 1944 года по 1947 год
Петров А.П. – с 1947 года по 1949 год
Субботин М.И. – с 1949 года по 1956 год
Смирнов А.Д. – с 1956 года
Должность гл. конструктора с 1943 года занимает Добрынин В.А.
Директор – Смирнов
Адрес: Рыбинск, п/я 20
Производственный профиль – авиационный моторостроительный завод (9825).

26 июня 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 1409-622сс и приказами № 414сс от 1.07.1946 г. и № 550сс/00774 от 15.08.1946 г. было организовано ОКБ-2 завода № 36 для создания мощного реактивного двигателя ТРД-ЗЬ. Сформировано из числа специалистов 4-го Спецотдела МВД (на базе ОКБ-4 Спецотдела МВД) и завода №36. В 1947 г. строились опытные экземпляры TP Д.
ОКБ-36-2 ликвидировано по приказу № 440с от 21.06.1948 г. в связи с изменением плана опытных работ. Площади и личный состав переданы заводу № 36 и ОКБ-36-1.
В составе ОКБ-2 работала самостоятельная группа под руководством немецкого специалиста М. Христиана. В 1947-48 г. проектировался ТВД. После закрытия ОКБ-2 в середине 1948 г. группа переведена в ОКБ завода № 16 МАП для продолжения работ по ТВД.
Начальник ОКБ (1946 г.)- полковник А.П. Балашов (11982).

26 июня 1946 было направлено:
Письмо инженера Хайнер Шнабль из г. Штутгарта в СВАГ г. Берлин от 26.06.46 г. с предложением своих знаний и услуг в авиационной промышленности (машиноп., рукоп. копия, нем. и рус. яз.) (9009).

26 июня 1946 было подготовлено:
Секретно
Заключение начальника 41 отдела НИИ Mинистерства авиационной промышленности Болотова по предложениям инженера Вернерa, работавшего на фирме Хейнкеля (8991).

26 июня 1946 было подготовлено:
Сов. секретно
Письмо М. Хруничева заместителю министра авиапромышленности тов. С.Н. Шишкину от 26.06.46 г. о приезде немецких специалистов для участия в летных испытаниях самолета "Юнкерс-126" и о подготовке их приема (9005).

26 июня 1946 года вышло Постановление СМ за № 7992-рс и 27 июля 1946 года другое за № 1664-735с, которыми заводы №№ 224 и 470 реорганизованы в специализированные опытные заводы (9158).

26 июня 1946 года вышло распоряжение СМ за № 7992 и 4 июля 1946 года вышел приказ МАП за № 430с, в соответствии с которыми в конце 1946 началось свертывание производства манометрических приборов и организация завода № 118 по разработке приборов автоматического самолетовождения и гироскопических авиаприборов. В июне 1946 года директором завода был назначен Сорокин В.М.
ОКБ гл. конструктора Сорокина В.М. ведет свое начало с конструкторской группы по автопилотам, организованной в ноябре 1932 года на заводе № 214 (в то время завод “Метрон”) в связи с развертыванием на этом заводе производства автопилотов АВП-1. В феврале 1938 года приказом директора завода № 214 на базе этой груааы было организовано ОКБ по разработке гироскопических приборов и автопилотов – ОКБ при заводе № 214. В 1941 году ОКБ совместно с заводом № 214 было эвакуировано в Свердловск. На основании приказа НКАП от 28 октября 1943 года за № 643с ОКБ в 1943 году было реэвакуировано обратно в Москву с базированием при заводе № 122, где было переименовано в ОКБ-1 5-го гл. управления МАП.
В связи с организацией опытного завода № 118 основной личный состав ОКБ-1 во главе с Сорокиным В.М. был переведен на завод № 118. В июле 1949 года Директором завода был назначен Домбровский И.И., гл. конструктором Сорокин В.М. В конце октября 1951 года директором завода был назначен Солдатов А.И. С ноября 1952 года – директор – Кочеров П.П. В октябре 1953 года директором завода был назначен Григорьян Г.М., а в июне 1953 года гл. конструктором завода стал Михалев И.А.
Адрес: Москва, ул. Образцова, д. 13, Дзержинский район
Производственный профиль – опытный завод авиаприборов
30 июля 1955 года на завод № 118 переведен гл. конструктор Никитин Н.П. и создано ОКБ-2 гл. конструктора Никитина Н.П. по разработке автопилотов для реактивных снарядов систем “воздух-воздух” (9677).

26 июня 1946 г. Совет Министров СССР принял постановление, в котором говорилось:
«Поручить Министру Внешней торговли т. Микояну, с целью изучения конструкции и новых достижений в области моторостроения за границей, закупить в Америке и Англии образцы лучших мощных реактивных двигателей, а также реактивных самолётов, послав для этой цели в Америку и Англию закупочную комиссию из работников Министерства Авиационной промышленности» (25183).

26 июня в 1946 году в Ленинграде образовано ОКБ-117, ныне «Завод имени В.Я.Климова».

Другие оборонные отрасли:

26 июня 1946 Зам. Пред. СНК РСФСР А.Гриценко писал письмо № 150 НКБ Б.Л.Ванникову:
СНК в 1941 передал в Вашу систему Саратовскую кондитерскую и Нензенскую бисквитную фабрики для организации пр-ва боеприпасов.
В связи с окончанием войны и заданием Союзного Правительства о восстановлении в кратчайший срок довоенного объема пр-ва кондитерской продукции, СНК РСФСР возбуждает ходатайство перед СНК о возврате этих фабри НКПП.
СНК РСФСР просит Вас дать свое согласие на указанную передачу.
Резолюция: т. Талдоскин. Срочно заготовьте ответ за подписью Наркома, указав. Что передать нельзя, т.к. на одной Сапратовской фабрике организован з-д по...28.06 (7543, 25).

26 июня 1946 г. было подготовлено письмо Совнаркома РСФСР в Наркомат боеприпасов № 150
Наркомбоеприпасов тов. Ванникову Б.Л.
Совнарком Союза ССР в 1941 году передал в Вашу систему Саратовскую кондитерскую и Пензенскую бисквитную фабрики для организации производства боеприпасов.
В связи с окончанием войны и заданием Союзного Правительства о восстановлении в кратчайший срок довоенного объема производства кондитерской продукции, Совнарком РСФСР возбуждает ходатайство перед Совнаркомом СССР о возврате этих фабрик Наркомпищеп-рому РСФСР.
Совнарком РСФСР просит Вас дать свое согласие на указанную передачу.
(А.Гриценко)
Зам. председателя Совета Народных комиссаров РСФСР
Резолюция: “т. Талдоскин.
Срочно заготовьте ответ за подписью Наркома, указав, что передать нельзя, т.к. на одной Саратовской фабрике организован основной завод по...” (далее неразборчиво).
Подпись неразборчива. 28/VI.
Пометы: “т. Мартынову Н.В.”
“т. Гедляну. Подготовить письмо” (подпись неразборчива) “Послано письмо т. Гриценко за № 6/2150С от 4/VII-45 г. В Дело”.
Пометы в тексте: над Саратовской - “572. 8 Гл.упр.”; над Пензенской - “В НКБ нет” (7543).

26 июня 1946 г. Докладная записка Б.Л. Ванникова Л.П. Берия о ходе работ на заводе № 12
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
Докладываю о ходе работ на заводе № 12.
Постановлением Совета Народных Комиссаров СССР от 13 октября 1945 года за № 2629-714/сс по строительству завода № 12 на Первое главное управление при Совете Министров СССР было возложено обеспечить ввод в действие:
а) опытного завода мощностью 10 т в год для проверки различных методов получения продукта А-9 и выбора наиболее эффективного из них 1 февраля 1946 г.;
б) основных цехов завода № 2 и 3 для переработки концентратов на мощность 100 т А-9 в год 1 июля 1946 г. и цеха регенерации на 200 т А-9 в год — 1 июля 1947 г.;
в) цехов смежных производств — керамико-стеклодувных изделий и специальных покрытий — к 1 июля 1946 г. и цехов по производству металлического кальция и щавелевой кислоты — к 1 июля 1947 года.
Этим же Постановлением Первое главное управление обязывалось выдать продукта А-9 в 1946 году в количестве 40 тонн.
Строительство опытного завода на 10 тонн А-9 в год было закончено в декабре 1945 года.
Учитывая возникшие трудности с размещением оборудования для основного завода, в частности для цеха № 2 и 3, были приняты меры к увеличению мощности опытного завода. Последующей реконструкцией мощность опытного завода в марте3 с.г. доведена до 20 т в год. Внедрением в апреле— мае нового способа очистки солей (эфирный метод) мощность опытного завода удалось довести до 30 т в год, используя освоенную немецкую технологию получения металла А-9.
План первого полугодия 1946 г. по выпуску металла А-9 в количестве 7 500 кг выполнен 22. VI с.г.
В первом квартале при плане 2 500 кг фактически выдано 2 518 кг.
Во втором квартале при плане 5 000 кг будет выдано около 5 700 кг.
На третий квартал планируется выпуск 10 000 кг А-9.
Таким образом, только с опытного завода в 1946 году будет получено около 30 тонн металла А-9, что компенсирует отставание цехов № 2 и 3.
На опытном заводе освоен процесс получения четырехфтористой соли А-9 в промышленном масштабе. В настоящее время ведутся экспериментальные работы по получению продукта А-9 из этой соли.
Строительство завода на 100 тонн А-9 в год включает в себя следующие основные объекты: цех № 2 химической очистки и цех № 3 металлургический.
В настоящее время ведется строительство и монтаж цехов № 2 и 3 по отделениям с расчетом окончания работ по первому отделению цеха № 2 к 15 июля с.г. Полностью строительство цеха № 2 должно быть закончено 15 августа и цеха № 3 — 1 сентября 1946 года.
В связи с тем, что технологический цикл получения готового продукта А-9 из солей и концентратов длится около 45 дней, разработан совмещенный график строительно-монтажных работ с графиком ввода цехов в эксплуатацию по отделениям.
Согласно этому графику ввод в действие первого отделения цеха № 2 химической очистки намечается на 16 июля с.г. с выдачей из этого цеха закиси-окиси А-9 21 августа с.г., выдача первой партии готовой продукции А-9 из цеха № 3 намечается 5 сентября с.г., т. е. через пять дней после окончания строительства металлургического цеха. График прилагается4.
Таким образом, срок начала выпуска металла будет отставать на 15 дней, исходя из правительственного срока окончания строительства.
Строительство и монтаж этих цехов полностью обеспечены рабсилой, технической документацией и материалами.
Необходимое технологическое оборудование частично имеется в наличии на заводе и сдано в монтаж, значительная часть оборудования должна поступить с отечественных заводов и по импорту в июне3 с.г.
Следует отметить несвоевременное поступление оборудования с отечественных заводов, а также позднее изготовление оборудования, размещенного по импорту (в США), — высокочастотных вакуумных печей и эмалированной аппаратуры, со сроком изготовления их в августе-сентябре. График поставки оборудования прилагается4.
Особое значение для нормальной работы завода № 12 имеет цех металлического кальция, т.к. производство металлического кальция на заводе в г. Биттерфельде (Германия) уже сейчас лимитирует рост выпуска А-9. В связи с этим Первым главным управлением принято решение передвинуть срок ввода в действие цеха металлического кальция с 1 июля 1947 г. на 1 декабря 1946 г.
По технологическим условиям производства большое количество металла задалживается5 в аппаратуре, т.к. на опытном заводе при производительности в 2,5 тонны А-9 в месяц задолжено5 в аппаратуре цехов около 12 тонн, на основном заводе будет задолжено5 около 30 тонн А-9.
Ввод в действие основного завода, наряду с работой опытного завода, даст возможность выполнить правительственное задание и выдать в 1946 году 40 тонн готового продукта А-9.
Б. Ванников (15720).

Авиапромышленность:

27 июня 1946 г самолёт Fi 156 “Шторх” (у нас иногда писали “Аист”, переводя название с немецкого) Л-556 потерпел катастрофу. В Виндаве на нем изменили регулировку флеттнера элерона и решили провести контрольный облёт. В кабину к пилоту Сидорову напросились пассажиры - покататься начальник аэропорта и шофёр. При резком развороте с подъёмом из-за перегрузки оторвалась половина предкрылка. Лётчик потерял управление, все погибли. Полёты на “Шторхах” временно запретили, а к концу года в пригодном для эксплуатации состоянии остались всего две машины: одна в Латвии и одна в НИИ. В 1946 г в ГВФ поступили также лёгкие связные самолёты Физелер Fi 156 “Шторх” (у нас иногда писали “Аист”, переводя название с немецкого) с тем же мотором “Аргус”. Эта машина отличалась возможностью взлёта и посадки на очень маленьких площадках (за счёт хорошей механизации крыла). Всего их прибыло шесть штук. Все они попали в Латвийский отдельный авиаотряд. Потом одну машину забрали в НИИ ГВФ, где провели испытания, а затем использовали её как учебную. Но летали “Шторхи” у нас довольно недолго (6393).

27 июня 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 18.06.46 г. по 27.06.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 1 (9000).

27 июня 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №6 о проделанной работе ОКБ-2 за период с 18.06.46 г. по 28.06.46 г., направленный начальником ОКБ-2 подполковником Исаевым начальнику Штаба генерал-майора М.М. Лукина тов. Самойлову. Брошюра 2 (9004).

27 июня 1946 г. Докладная записка уполномоченного МВД СССР в Германии И.А. Серова министру внутренних дел СССР С.Н. Крутлову о работе по оказанию помощи институтам, работающим в Германии по реактивной технике, и об агентурно-оперативном обслуживании этих институтов № 00708/с
Совершенно секретно1
Министру внутренних дел Союза ССР товарищу Круглову С.Н.
Докладываю о проводимой работе оперативной группой МВД по оказанию помощи вновь организованным в Германии институтам по реактивной технике согласно постановлению Совета Министров Союза ССР2.
Для усиления специалистами организованных объектов по реактивной технике нами отобрано в спецлагерях МВД восемнадцать немецких специалистов, работавших до ареста в области реактивной техники на заводах Германии.
Большинство из этих арестованных руководили в качестве инженеров и конструкторов изготовлением отдельных агрегатов для Фау-2 (двигатели, приборы управления и т. д.).
Один из арестованных являлся директором завода по выпуску двигателей для Фау-2 в городе Бреславле. В разговоре с нами он заявил, что может организовать производство двигателей Фау-2 и руководить им.
После ознакомления советских специалистов с арестованными немецкими специалистами последние будут освобождены и переданы в институты для дальнейшего их использования по специальности.
Для наблюдения за их поведением по месту работы и жительства будут проведены оперативные мероприятия.
Кроме того, работники оперативной группы МВД, прикрепленные для обслуживания объектов по реактивной технике, вместе с советскими специалистами организовали розыск по месту жительства немецких специалистов, в прошлом работавших на предприятиях, выпускавших самолеты-снаряды и ракеты.
По предварительным данным, общее настроение немецких специалистов, занятых на работе в наших институтах, вполне удовлетворительное. Оргаанизованное улучшенное питание и выплата прежних окладов содержания их вполне устраивает.
Имеющиеся агентурные материалы подтверждают, что многие из них активно включились в работу и стараются выполнить возложенные на них задания в указанный срок.
В связи с проводимой работой на объектах по реактивной технике мы получили данные о том, что союзники, в особенности американцы, проявляют повышенный интерес к этим работам.
Следует отметить, что и нами неудачно используется испытательная по огневому испытанию двигателя Фау-2, которая расположена на самой границе с американской зоной оккупации Германии3. Огневые испытания двигателя проводятся несколько раз в неделю, а звук при испытании Фау-2 слышен в радиусе до 10 километров. Эта станция была организована 1945 г. немцами, а американцы после занятия этого района сняли с испытательных стендов и вывезли к себе два экземпляра Фау-2. Поэтому на днях не случайно в районе испытательной станции были два американских агента.
Нами по этому случаю установлено следующее:
Немецкий специалист Коерман, работающий в настоящее время заметителем технического руководителя организованного нами института в Бляйхероде, 15 июня с.г. вместе с советскими специалистами выезжал на испытательную станцию в гор. Леестен для производства необходимых работ по двигателю. По окончании работ Коерман пошел закусить в ресторан г. Леестен. Там к нему подсели два неизвестных человека, которые в дальнейшем представились как руководители берлинской труппы артистов. В разговоре с Коерманом они вначале выяснили, где живет и работает а затем начали говорить о хороших условиях работы для немецких специалистов у американцев.
Затем, когда все трое подвыпили, один из неизвестных сказал Коерману: “Мы прибыли сюда не случайно, а по делу», а другой неизвестный, назвавшисьв последствии Ионтахом, попросил Коермана выйти из ресторана для разговора вдвоем. Когда они вышли, Ионтах сказал: «Будьте немцем, и мы сможем друг друга понять. Я являюсь офицером американской армии, имеющим специальное задание узнать все, что делается в Леестене». Дальше в разговоре Ионтах сам начал рассказывать о проводимых работах по реактивной технике в Леестене, потом Ионтах попросил разрешения заехать к Коерману в Бляйхероде для того, чтобы продолжить разговор. Коерман дал согласие.
Вечером, когда Коерман возвратился домой в Бляйхероде, через час подъехала машина, на которой прибыли Ионтах и второй неизвестный, который в дальнейшем представился немецким офицером по фамилии Рихтер.
В связи с тем, что в доме у Коермана в этот момент был его товарищ по институту инженер Томберг, новые знакомые попросили Коермана удалить Томберга и продолжали беседу только втроем.
Ионтах и Рихтер расспрашивали о работе института в Бляйхероде, о руководителе этого института инженере Гертруде4 и о других специалистах, выказывая при этом большую осведомленность об этих людях. Затем Ионтах начал спрашивать Коермана: «работает ли Гертруд на Красную Армию», «получил ли офицерское звание от Красной Армии», «носил ли военную форму», «что у русских имеется нового в области реактивной техники», «могут ли русские стрелять из Фау-2».
Коерман впоследствии в беседе с нашим оперработником сообщил, что он якобы от ответов на некоторые вопросы уклонился, а на часть из них ответил правдиво.
В дальнейшем в дом возвратилась жена Коермана, и разговор прекратился.
Перед отъездом Ионтах и Рихтер условились встретиться с Коерманом в Берлине в ближайшие дни.
В связи с изложенным нами проводятся оперативные мероприятия к уточнению обстоятельств встречи и поведения Коермана с неизвестными.
После выяснения этого мы намечаем легендировать встречу Коермана с Ионтахом и Рихтером в Берлине, и если встреча состоится в нашей зоне, то имеем в виду обоих арестовать и организовать следствие для выяснения задач, поставленных перед ними.
Кроме этого, как мне рассказал т. Соколовский, на днях зам. Главнокомандующего американскими войсками в Германии генерал-лейтенант Клей пригласил т. Соколовского к себе на дачу, на обед. С приездом т. Соколовского генерал Клей сразу же пригласил его в отдельную комнату, и [они] вдвоем вели разговор о необходимости взаимопонимания в разрешении вопросов по Германии.
Кроме того, генерал Клей поднял вопрос о том, что необходимо принять решение на Контрольном совете о посылке специальной комиссии во все зоны оккупации Германии для контроля над военным производством. При этом он заявил, что у него имеются данные, что, например, французы восстановили немецкий авиационный завод и выпускают на нем моторы, а добавил, что «в русской зоне оккупации Германии занимаются производством реактивной техники».
Тов. Соколовский отклонил предложение генерала Клея о посылке комиссии для проверки военного производства, заявив при этом, что целесообразно послать комиссию для проверки хода разоружения немецких вооруженных сил, которые, по имеющимся у него данным, до сих пор нахо-в английской зоне оккупации. После проверки этого можно проконтролировать и наличие военного производства.
Учитывая изложенное, нами принимаются меры к усилению охраны объ-кектов по реактивной технике, к насаждению агентуры и осведомления на объектах в целях изучения настроения немецких специалистов и выявления лиц, связанных с разведками союзников, и к повышению бдительности среди советских специалистов, работающих на объектах по реактивной технике. О последующем буду доносить.
И. Серов
ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Лл. 2-6. Копия.
Опубл.: Деятельность Управления СВАТ по изучению достижений не-Щмецкой науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-Ш1949 гг.: Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 402-405.
3 июля 1946 г. С.Н. Круглое направил эту докладную записку И.А. Серова И.В. Сталину, Ш. Молотову, Л.П. Берии и Г.М. Маленкову. См.: ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Л. 1.
2 Речь идет о постановлении Совета Министров СССР № 1017-419сс «Вопросы реактивного вооружения» от 13 мая 1946 г. См. документ № 8.
Речь идет об испытательной станции ракетных двигателей в районе г. Леестен, в Тюрингии.
4 Так в документе. Речь идет о немецком руководителе научно-исследовательского ракетного института «Рабе» в г. Бляйхероде докторе Гельмуте Греттрупе (11751).

Другие оборонные отрасли:

27 июня 1946 г. была подготовлена Докладная записка уполномоченного МВД СССР в Германии И.А. Серова министру внутренних дел СССР С.Н. Круглову о работе по оказанию помощи институтам, работающим в Германии по реактивной технике, и об агентурно-оперативном обслуживании этих институтов № 00708/с
Совершенно секретно
Министру внутренних дел Союза ССР товарищу Круглову С.Н.
Докладываю о проводимой работе оперативной группой МВД по оказанию помощи вновь организованным в Германии институтам по реактивной технике согласно постановлению Совета Министров Союза ССР215.
Для усиления специалистами организованных объектов по реактивной технике нами отобрано в спецлагерях МВД восемнадцать немецких специалистов, работавших до ареста в области реактивной техники на заводах Германии.
Большинство из этих арестованных руководили в качестве инженеров и конструкторов изготовлением отдельных агрегатов для Фау-2. (Двигатели, приборы управления и т.д.).
Один из арестованных являлся директором завода по выпуску двигателей для Фау-2 в городе Бреславле. В разговоре с нами он заявил, что может организовать производство двигателей Фау-2 и руководить им.
После ознакомления советских специалистов с арестованными немецкими специалистами последние будут освобождены и переданы в институты для дальнейшего их использования по специальности.
Для наблюдения за их поведением по месту работы и жительства будут проведены оперативные мероприятия.
Кроме того, работники оперативной группы МВД, прикрепленные для обслуживания объектов по реактивной технике, вместе с советскими специалистами организовали розыск по месту жительства немецких специалистов, в прошлом работавших на предприятиях, выпускавших самолеты-снаряды и ракеты.
По предварительным данным, общее настроение немецких специалистов, занятых на работе в наших институтах, вполне удовлетворительное. Организованное улучшенное питание и выплата прежних окладов содержания их вполне устраивает.
Имеющиеся агентурные материалы подтверждают, что многие из них активно включились в работу и стараются выполнить возложенные на них задания в указанный срок.
В связи с проводимой работой на объектах по реактивной технике мы получили данные о том, что союзники, в особенности американцы, проявляют повышенный интерес к этим работам.
Следует отметить, что и нами неудачно используется испытательная станция по огневому испытанию двигателя Фау-2, которая расположена на самой границе с американской зоной оккупации Германии1. Огневые испытания двигателя проводятся несколько раз в неделю, а звук при испытании Фау-2 слышен в радиусе до 10 километров. Эта станция была организована в 1945 г. немцами, а американцы после занятия этого района сняли с испытательных стендов и вывезли к себе два экземпляра Фау-2. Поэтому на днях не случайно в районе испытательной станции были два американских агента.
Нами по этому случаю установлено следующее:
Немецкий специалист Коерман, работающий в настоящее время заместителем технического руководителя организованного нами института в Бляйхероде, 15 июня с.г. вместе с советскими специалистами выезжал на испытательную станцию в гор. Леестен для производства необходимых работ по двигателю. По окончании работ Коерман пошел закусить в ресторан в г. Леестен. Там к нему подсели два неизвестных человека, которые в дальнейшем представились как руководители берлинской труппы артистов. В разговоре с Коерманом они вначале выяснили, где живет и работает Коерман, а затем начали говорить о хороших условиях работы для немецких специалистов у американцев.
Затем, когда все трое подвыпили, один из неизвестных сказал Коерману: «Мы прибыли сюда не случайно, а по делу», а другой неизвестный, назвавшийся впоследствии Ионтахом, попросил Коермана выйти из ресторана для разговора вдвоем. Когда они вышли, Ионтах сказал: «Будьте немцем и мы сможем друг друга понять. Я являюсь офицером американской армии, имеющим специальное задание узнать все, что делается в Леестене». Дальше в разговоре Ионтах сам начал рассказывать о проводимых работах по реактивной технике в Леестене, потом Ионтах попросил разрешения заехать к Коерману в Бляйхероде для того, чтобы продолжить разговор. Коерман дал согласие.
Вечером, когда Коерман возвратился домой в Бляйхероде, через час подъехала машина, на которой прибыли Ионтах и второй неизвестный, который в дальнейшем представился немецким офицером по фамилии Рихтер.
В связи с тем, что в доме у Коермана в этот момент был его товарищ по институту инженер Томберг, новые знакомые попросили Коермана удалить Томберга и продолжали беседу только втроем.
Ионтах и Рихтер расспрашивали о работе института в Бляйхероде, о руководителе этого института инженере Гертруде1 и о других специалистах, высказывая при этом большую осведомленность об этих людях. Затем Ионтах начал спрашивать Коермана: «работает ли Гертруд на Красную Армию», «получил ли офицерское звание от Красной Армии», «носил ли военную форму», «что у русских имеется нового в области реактивной техники», «могут ли русские стрелять из Фау-2».
Коерман впоследствии в беседе с нашим оперработником сообщил, что он, якобы, от ответов на некоторые вопросы уклонился, а на часть из них ответил правдиво.
В дальнейшем в дом возвратилась жена Коермана, и разговор прекратился.
Перед отъездом Ионтах и Рихтер условились встретиться с Коерманом в Берлине в ближайшие дни.
В связи с изложенным нами проводятся оперативные мероприятия к уточнению обстоятельств встречи и поведения Коермана с неизвестными.
После выяснения этого мы намечаем легендировать встречу Коермана с Ионтахом и Рихтером в Берлине и если встреча состоится в нашей зоне, то имеем в виду обоих арестовать и организовать следствие для выяснения задач, поставленных перед ними.
Кроме этого, как мне рассказал т. Соколовский, на днях зам. Главнокомандующего американскими войсками в Германии генерал-лейтенант Клей пригласил т. Соколовского к себе на дачу на обед. С приездом т. Соколовского генерал Клей сразу же пригласил его в отдельную комнату, и вдвоем вели разговор о необходимости взаимопонимания в разрешении вопросов по Германии.
Кроме того, генерал Клей поднял вопрос о том, что необходимо принять решение на Контрольном совете о посылке специальной комиссии во все зоны оккупации Германии для контроля над военным производством. При этом он заявил, что у него имеются данные, что, например, французы восстановили немецкий авиационный завод и выпускают на нем моторы, а затем добавил, что «в русской зоне оккупации Германии занимаются производством реактивной техники».
Тов. Соколовский отклонил предложение генерала Клей о посылке комиссии для проверки военного производства, заявив при этом, что целесообразно послать комиссию для проверки хода разоружения немецких вооруженных сил, которые по имеющимся у него данным до сих пор находятся в английской зоне оккупации. После проверки этого можно проконтролировать и наличие военного производства.
Учитывая изложенное, нами принимаются меры к усилению охраны объектов по реактивной технике, к насаждению агентуры и осведомления на объектах в целях изучения настроения немецких специалистов и выявления лиц, связанных с разведками союзников и к повышению бдительности среди советских специалистов, работающих на объектах по реактивной технике.
О последующем буду доносить.
И. Серов
ГА РФ. Ф. Р-9401. Он. 2. Д. 138. Л. 2-6. Копия (11419).

27 июня 1946 года была подготовлена справка:
В районе ст. Железнодорожная расположены помещения бывш. завода № 604, корпуса которого частично заняты НИИ Министерства с/х машиностроения (9156).

Авиапромышленность:

28 июня 1946 года Приказом НКАП № 268 самолет «68» с двигателями АМ‑39ФН2 и винтами АВ‑5ЛВ‑22А был направлен в серию. Выпуском самолета занялся завод № 1 в Куйбышеве. В начале 1947 года завод выпустил первые десять серийных машин, известных как Ту‑10 (25073).

28 июня 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо Хруничеву.
Сообщаю, что в результате испытаний опытного истребителя "130" конструкции Лавочкина выявлены следующие основные дефекты по состоянию на 28.6,46 г.:
1. При взлете после отрыва и на посадке после выравнивания летчик не чувствует самолета по давлению на ручку, в результате чего значительно усложняется выполнение взлета и посадки.
2. Обрыв шланга гидросистемы у правого подъемника шасси ( в заделке) в магистрали на подъем - 4 случая.
3. Недостаточная жесткость и прочность крепления узла костыльной установки. (После 26 посадок в ГК НИИ ВВС нарушилось крепление узла).
4. Аварийная система выпуска шасси не является независимой, так как она подключена в основную магистраль на большом удалении от подъемников.
5. Перегрев головок цилиндров NN 1 и 13 на 10-15 градусов выше допустимой температуры при наборе высоты на режиме максимальной скороподъемности и в горизонтальном полете на номинале.
6. Температура входящего масла при наборе высоты на режиме максимальной скороподъемности на 5-7 градусов превышает максимально-допустимую температуру - 85 градусов.
7. Выхлопные патрубки недостаточно прочные. За время испытаний было 3 случая обрыва выхлопных патрубков и 5 случаев образования трещин на них.
8. Крепление переднего кольца капота ненадежное. За время испытаний было 8 случаев обрыва болтов кронштейнов крепления переднего кольца.
9. Не обеспечен в полете контроль количества топлива в баках при различных вариантах заправки топлива: на пять баков имеется один датчик.
10. На заправку двух бензобаков из пяти (нормальный вариант заправки) затрачивается 20-30 мин., что в 2-3 раза больше продолжительности заправки самолета Ла-7.
Самолет "130" с указанными дефектами в серийное производство рекомендован быть не может (2622,154).

С 28 июня по 23 июля 1946 Ю.А.Антиповым и В.И.Ивановым (инж. Г.А.Седов) проводились испытания гос. Як-9 с ВК-107А цельнометаллических N 01-03 и 01-04 и выполнили 51 полет на N 01-03 (28:27) и 57 на N 01-04 (32:20) (65,155).

28 июня в 1946 году начало госиспытаний (по 23 июля) истребителя «Як-9П», (летчики К.А.Антипов и В.И.Иванов, инженер Г.А.Седов), в серии - до конца 1948 года.. Был произведен 51 полет на самолете №01-03 (28 ч 27 мин) и 57 на самолете №01-04 (32 ч 20 мин). Як-9» был создан как истребитель для сопровождения бомбардировщиков дальней авиации. Создатели дальнего «Як-9» сумели разместить горючее во внутренних баках, и скорость при этом существенно не снизилась (605 км/ч). Радиус виража составлял 290 м, дальность полета увеличилась с 1000 до 2200 км. Мощность моторов - 1180 л.с. «Як-9» - один из немногих самолетов Яковлева, который приспосабливали для выполнения различных боевых задач. Например, существовал самолет-разведчик «Як-9Р», у которого за кабиной пилота в отсеке помещался фотоаппарат. Существовал также «Як-9ПД» - самолет-перехватчик. По основным летно-техническим характеристикам и по технике пилотирования самолеты не отличались от «Як-9У» «ВК-107А». Допустимая скорость пикирования возросла до 720 км/ч по прибору. Прочность при этой скорости с доведением перегрузки на выводе из пикирования до 8,0 была достаточной - никаких разрушений, остаточных деформаций и вибраций частей самолета не наблюдалось. Эксплуатация несколько облегчилась. В заключении по результатам госиспытаний отмечалось, что самолеты прошли испытания удовлетворительно и было признано возможным принять на войсковые испытания 30 самолетов с обязательным устранением всех выявленных дефектов. Сочтено необходимым проведение трех модификаций вооружения (14936).

28 июня 1946 года в НИИ ВВС начались государственные испытания Як-9П № 01-03 и № 01-04. На этих машинах увеличили аэродинамическую компенсацию элеронов с заменой полотняной обшивки дюралюминиевой и сняли полотняную герметизацию элеронов, приняли меры по улучшению фиксации посадочных щитков в убранном положении, бензобаки изготовили издюри- та и во всасывающих патрубках двигателя установили пылезащитные фильтры.
Як-9П (изделие "П") представлял собой модификацию Як-9У смешанной конструкции. В отличие от предшественника на нем установили цельнометаллическое крыло с эллиптической законцовкой, сохранив фюзеляж с фанерной обшивкой. Замена крыла и последующий переход к полностью металлической конструкции в послевоенные годы был обусловлен все возраставшими требованиями заказчика к промышленности. К тому времени в стране наладилось производство высокопрочных алюминиевых сплавов, что значительно упростило эксплуатацию самолетов и увеличило срок их службы.
С 28 июня по 23 июля в НИИ ВВС выполнили 51 полет. Ведущими по машине были инженер Г.А. Седов, летчики-испытатели Ю.А. Антипов и В.И. Иванов. Як-9П испытания выдержал, и было рекомендовано принять самолет на войсковые испытания. Тогда же было предложено создать унифицированную установку под мотор-пушки калибра 20, 23 и 37 мм.
Акт по результатам государственных испытаний Як-9П был утвержден постановлением Совета Министров СССР № 1875-787 от 20 августа 1946 года, и в сентябре завод № 153 построил войсковую серию из 30 машин Як-9 (изделие "П") с двигателями ВК-107А, которые часто называют Як-9П. Согласно документу, на "яках" данной серии требовалось устранить дефекты, выявленные в ходе государственных испытаний двух машин того же завода, проходивших в НИИ ВВС в июне-сентябре 1946 г. Из 21 замечания, отмеченного в постановлении, завод № 153 устранил 17. Кроме того, в сентябре того же года заводская бригада занималась доводкой двигателей на истребителях.
Двадцать самолетов войсковой серии с № 01-10 по № 01-29 ничем не отличались от аналогичных машин того же завода, выпущенных ранее. На десяти других машинах с № 01-30 по № 01-39 фанерную обшивку крыла и фюзеляжа заменили металлической.
На моторах всех истребителей применили устройство разжижения масла бензином, упростившее их запуск в зимнее время года.
Вооружение включало два синхронных пулемета УБС с боезапасом 300 патронов и пушку МП-20 (120 патронов).
Запуск мотора, выпуск и подъем шасси, включая хвостовую опору, управление посадочными щитками и тормозами колес осуществлялось с помощью пневмосистемы с двумя воздушными баллонами емкостью 12 и 3 литра (аварийный) соответственно.
Фонарь кабины пилота оснастили передним бронестеклом, а подвижную часть - механизмом аварийного сбрасывания. На кресле летчика имелись бронеспинка и броненадголовник.
Оборудование самолета допускало его эксплуатацию только днем при наличии визуальных земных ориентиров (12046).

18 июня 1946 г. приказом № 383с в соответствии с решением СМ СССР № 7478 от 11.06.1946 г. на завод № 467 (ГС Завод № 467 НКАП, МАП, п/я 1, Машиностроительный завод им. С.И. Кадышева, Павловский механический завод им. С.И. Кадышева, Павловский машиностроительный завод (ПМЗ) «Восход», АООТ, ОАО «ПМЗ «Восход» /606100 г. Павлово Нижегородской обл., ул. Коммунистическая, 78 тел. 51-745/ /Московское представительство: Волоколамское ш., 73 тел. 490-63-89/) переведено из Свердловска ОКБ завода № 28 МАП гл. конструктора Н.Н. Петрова со всем личным составом (44 чел. ИТР и рабочих) и оборудованием для продолжения работ по винтам В-3 для Ту-4. На базе него и уже действовавшего при заводе ОКБ по приказу № 450с от 12.07.1946 г. создано новое ОКБ-467 МАП.
По 1949 г. создано и изготовлено 10 модификаций в/винтов.
В 1957 г. ОКБ передано из МАГ1 в Павловский СНХ. В период с ~ 1960 г. по 1967 г. ОКБ действовало отдельно от завода как самостоятельное ОКБ-1. В 1993 г. преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Созданы рулевые приводы, гидроблоки, системы дистанционного управления для ОК «Буран».
Работы (2004 г.): гидравлические агрегаты для систем управления JIA: рулевые приводы, распределительные устройства, гидравлические блоки, системы дистанционного управления; воздушные винта; аварийно- спасательный инструмент АСИ-2; шестеренные насосы; гидравлические устройства для с/х машин и дорожно- строительной техники; сильфонные вентили и электромагнитные клапаны для химической промышленности и криогенной техники; детандерно-компрессорные турбогенераторы для газо- и нефтепереребатывающей промышленности; турбомолекулярные вакуумные насосы; очистные сооружения.
Численность персонала (1.01.2001 г.)- 3475 чел.
Гл. конструктор (1946-51 г.-)- Н.Н. Петров, (1956 г.-)- Ф.Ф. Куприянов, (1982-88 г.)-Ю.А. Парменов, (1988-94 г.)- Б.Б. Василегин, (1994-96 г.)- Б.Х. Коган, (1996-2005 г.-)- П. Г. Редько.
Зам. гл. конструктора- Н.Д. Денискин.
Ответственный руководитель (1946-51 г.-)- Н.Н. Петров, (1956 г.-)- Ф.Ф. Куприянов, (1982-88 г.)-Ю.А. Парменов, (1988-94 г.)- Б.Б. Василегин. Гендиректор (1990-е)- Б.Х. Коган, (2002 г.)- Е.И. Белов, (2003 г.; 01.2005 г.)- П. Г. Редько, (2004 г.)- A.M. Никитин.
Гл. инженер (2002 г.)- В.А. Чичевичкин.69
Зам. финансового директора (01.2005 г.)- В.К. Колбасов.
Начальник бригады: гидроусилителей (1949 г.)- Ф.Ф. Куприянов.
Создано: гидроусилители БУ-1 для МиГ-15, БУ-4 для МиГ-17 (1948-49); электрогидравлические машины РА- 5, РА-16 для Ан-10 (1953-56); автономные рулевые приводы АРМ-62, АРМ-60Б, АНС-10Б, АРС-10, АРС-ЗОБ, АРС-40 (1958-65); приводы для САУ: КАУ-140, РС-60, РС-80А для Ми-26, Ка-32; РП-260, РП-280, АРМ-150КМ, РПД-1Б, ПМ-15Б для МиГ-29 и Су-27; РМ-220, РП-230, ГП-72У, РМ-400, ГП-400 для Ан-72 и Ан-124; АРМ-62Т, ГЦ-10Н, ГЦ-20Н, ГЦ-30ТН для Ил-76 и Ил-86ПК-47, К-005, Г-003, ПК-61 для КР и УРВВ; РМ-50Б, АРМ-60Б, АНС-10Б, 11Л223 для РН «Протон»; ПМ-16, ПМ-17, ПМ-18, ПМ-19 для ОК «Буран»; ЭГР-1АМ, ГП-10 для Су-33 и Су-35; привод поворотного сопла ЭГР-4ВТ1, привод антенны ЭГСП-6 для Су-30МКИ; PC-60F для Ка-32; электрогидравлический усилитель мощности УГ-177 для ГПА (11982).

Другие оборонные отрасли:

28 июня в 1946 году в советской промышленности проводится массовое увольнение некомпетентных работников (14936).

28 июня 1946 г. ГАЗ собрал первую партию новых машин “Победа” и 28 апреля 1947 г. Сталину вновь показывали "Победы", на этот раз не их опытные образцы, а серийные. Производство ГАЗ-20, которое велось в небольших масштабах, было приостановлено в октябре 1948 г. Эксплуатация этих машин выявила много недоработок как конструкторских, так и технологических. Среди них рывки сцепления при трогании, низкая эффективность глушителя и стояночного тормоза. Кроме того, довольно быстро "садились" задние рессоры, кузов оказался неравнопрочным, в него проникала пыль. Автомобиль плохо разгонялся, расходовал много топлива. В салоне оказалось недостаточным расстояние от подушки заднего сиденья до потолка, отсутствовали обогреватель лобового стекла и отопитель, ненадежно работали стеклоподъемники. Бесспорно, коллективу ГАЗа были заданы очень жесткие сроки освоения новой и непривычно сложной машины: выезд первого опытного образца и начало выпуска первой промышленной партии "Побед" разделяли лишь 20 месяцев. Разумеется, подготовка производства проходила в обстановке жесточайшего дефицита времени на доводку конструкции и технологическую проработку. Внимание к новой машине высшего руководства страной и стремление отраслевой и заводской администрации любой ценой выполнить, как принято было тогда говорить, "почетное и ответственное задание" косвенно стали причинами неудач. За низкое качество автомобилей "Победа" И. К. Лоскутова освободили от должности директора ГАЗа (12098).

28 июня 1946 года (хотя по другим источникам — уже 21 июня) Горьковский автозавод приступил к выпуску автомобилей. Но Победы делались практически вручную по обходной технологии. Не удивительно, что до конца года сделали всего 23 машины.
Кроме того, конструкцию постоянно улучшали и модернизировали. Изменился внешний вид машины: трехэтажная облицовка радиатора уже весной 1947 года уступила место двухэтажной, у которой нижние хромированные молдинги не заходили под габаритные огни. Сами габаритные огни приняли упрощенную форму, без круглого расширения посередине. На переднем бампере появилась перекладина между клыками. На кожухе под капотом — лючок для доступа к сигналам. Внедрили, наконец, новые сплошные колесные диски. Ранний вариант приборной панели, с ленточным спидометром, сделанным по образцу американского Шевроле, подвергся рестайлингу — при запуске в серию дизайн упростили и облагородили. Спидометр решили устанавливать привычной, круглой формы — появилось место для возможной установки радиоприемника. Ободки фар стали хромировать, что придавало законченность оформлению передней части машины.
28 апреля 1947 года кремлевским вождям показывали уже не опытный, а серийный образец — отрапортовали о запуске массового производства.
Но одно дело — отрапортовать, а другое — производить автомобили. Более-менее наладили штампы, но металлурги так и не смогли поставлять прокат необходимой ширины листа. Да и тот металл, что имелся в наличии — был ниже всякой критики. Так, в июле 1948 года металл “Запорожстали” для штамповки кузовных деталей Победы поступал с браком до 62%! Выходили из положения полумерами: на каком-то этапе даже импортировали металл из Бельгии, но чаще просто отбирали подходящие листы из запорожского проката, сваривали их между собой, и только после этого отправляли на штамповку. Как повелось еще с предсерийных образцов, для исправления дефектов поверхности, возникавших при использовании такой технологии, на швы и вмятины наплавляли припой. И хоть свинцово-оловянистого припоя на одну машину уходило 15–20 кг, в сумме с остальными отступлениями от технологии все это давало прирост веса на 200 кг.
Спешка при запуске в серию лучшего послевоенного автомобиля принесла свои обычные результаты. Через два года, в октябре 1948-го, после выпуска 1700 (по другим данным — 600) автомобилей, машина по указанию главного коммуниста Сталина была снята с производства, а все уже выпущенные Победы (по некоторым сведениям) были возвращены на завод для доработки.
Дело в том, что большая часть выпущенных машин попала в советские учреждения, к чиновникам довольно высокого ранга, которые прежде пользовались автомобилями ЗИС-101. Эта категория служащих должна была снабжаться машинами класса ЗИС-110, сменившими “101–ю”, но их выпускалось во много раз меньше, чем требовалось, поэтому ряд “ответственных работников” пришлось пересадить на Победы. Им же новинка решительно не понравилась: тесно, динамика не та, а тут еще и заводской брак. В общем, пошли жалобы, в том числе и на самый верх. Все это бумерангом ударило по заводу и по человеку, отвечавшему за качество, — главному конструктору. Ситуация складывалась парадоксальная: единственным, кто выступал против поспешного запуска машины в серию, был Липгарт, его не послушали, а потом ему же пришлось отвечать за то, против чего он так яростно боролся…
Так или иначе, но опыт эксплуатации первой партии автомобилей был учтен, и завод принялся доводить машину до проектных параметров. Интересно, что в ходе эксплуатации выявились не только недостатки, но было отмечено и много положительного. К примеру, ни на одной из машин ни разу не было случая повреждения картера двигателя, несмотря на то, что машины эксплуатировались и на плохих дорогах.
Но и недостатков было в изобилии: двигатель детонировал, машина с трудом выдерживала затяжные подъемы. Задний мост шумел. Неровности дороги сотрясали штурвал. Дверные ручки ломались. Ветровые стекла лопались, а стекла дверей дребезжали. В салон проникали пыль, дождевая вода и задувал ветер. При трогании были постоянные рывки сцепления, обнаружилась неэффективность глушителя и стояночного тормоза. Кроме того, довольно быстро садились задние рессоры, кузов оказался неравнопрочным. Автомобиль плохо разгонялся, расходовал много топлива. Краска быстро теряла глянец, вспучивалась и отскакивала. Отсутствовали обогреватель лобового стекла и отопитель, ненадежно работали стеклоподъемники. И что самое обидное, особенно для чиновников и военных, — низкий потолок не позволял человеку даже среднего роста сидеть в шляпе или шапке, не говоря уже о монументальных папахах военачальников.
За низкое качество автомобилей Победа Лоскутова освободили от должности директора ГАЗа. Ждало наказание и Липгарта. Но Андрей Александрович в тот раз отделался лишь выговором — его взял под защиту министр автомобильной промышленности Акопов. Дело в том, что конструкторы ГАЗа начинали работу над новой легковой моделью ГАЗ-12, шло изготовление первых опытных образцов ГАЗ-69, и опыт Липгарта тут был остро необходим.
После того как на Победе усилили кузов, ввели для задних рессор листы параболического сечения, усовершенствовали глушитель, применили отопитель и уплотнители кузова, модернизировали карбюратор, увеличили с 4,7 до 5,125 передаточное число главной передачи и изменили передаточные числа в коробке, “детские болезни” в основном изжили.
А по просьбам носителей папах устранили и мучившую их проблему: просто урезали пухлые подушки для сиденья на 5 см в высоту. Да так в итоге и оставили на всем конвейере — тут и экономия материала, и рослым людям хорошо.
В результате проведенных работ было усовершенствовано или введено в производство 346 деталей, внедрено более 2000 новых инструментов. Делался упор на высокопроизводительное оборудование и оснастку, позволявшую наладить поточно-массовое производство автомобилей. Всю технологическую документацию уточнили и переиздали. Значительно переработали штампы, сократив до минимума сопряжения штамповок при сборке кузова. А это очень большая работа, так как всего для изготовления Победы применялось 199457 штампов, приспособлений и инструментов!
Остановка производства дала возможность спокойно и обстоятельно провести цикл испытаний и внести в конструкцию необходимые коррективы. Особое внимание уделялось кузову. Его испытывали на специальном стенде в НАМИ. Использовались два основных метода — предварительная оценка с бумажными лентами, которые натягивались или провисали при скручивании кузова, и измерения с помощью тензодатчиков, которые приклеивались к напряженным участкам. По данным измерений, жесткость несущего кузова Победы составляла 4600 Нм/град. Для сравнения — автомобиля Москвич МЗМА-400 — 2500 Нм/град., современного ВАЗ-2115 — 5500 Нм/град.
Также проводили оценку усталостной прочности. К кузову прикрепляли электромотор с насаженным на вал эксцентриком и подвергали длительному воздействию вибраций. Победа выдержала и это испытание.
Далее в НАМИ провели обширные исследования динамических качеств машины. Испытывали и на проходимость. На испытаниях автомобиль, отвечавший всем техническим условиям, продемонстрировал весьма неплохие характеристики. Расходуя практически столько же топлива, сколько малолитражный Москвич, Победа разгонялась до 50 км/ч за 12 секунд — в два раза быстрее. Учитывая, что экономический фактор в то время считался одним из решающих, большим плюсом Победы являлась возможность использования низкосортного бензина советского производства с предельной температурой кипения 220 градусов (по мировым стандартам для автомобилей такого класса требовался бензин с температурой кипения 200-205 градусов).
Еще одно, незапланированное инженерами ГАЗа, испытание автомобиля было проведено в семь часов утра 29 августа 1949 года, на полигоне в Семипалатинске. Там, в глухих казахских степях, проводились испытания первой атомной бомбы — РДС-1. На опытном поле, в круге радиусом 10 километров, были построены сооружения, подведена техника, привлечены животные. Предполагалось не только доказать работоспособность первой советской атомной бомбы, но и изучить поражающее воздействие нового оружия. На расстоянии 1000 метров от будущего эпицентра и далее, через каждые 500 метров были установлены 10 новеньких легковых автомобилей Победа. 30 августа 1949 года, на другой день после взрыва, участники испытаний вернулись на опытное поле. Перед их взорами раскинулась картина тотального разрушения. Кроме прочего, сгорели и все десять Побед.
По иронии судьбы, Победами правительство и награждало отличившихся при создании бомбы специалистов.Шеф спецслужб Лаврентий Берия распорядился так: тем, кому в случае неудачи был уготован расстрел — присвоить Героя и выдать ЗИС-110; кому максимальное тюремное заключение — орден Ленина и Победу. Так и сделали: академикам Юлию Харитону и Игорю Курчатову выручили ключи от автомобилей ЗИС, а Якову Зельдовичу досталась новая Победа. Впоследствии Харитон и Курчатов продали свои громоздкие и трудноуправляемые семиместные автомобили через комиссионный магазин сотрудникам православной церкви, а Яков Борисович продолжал раскатывать по дачному поселку на своей Победе…
Оценивая свою работу, конструкторы ГАЗа констатировали: “Нам удалось создать высокоэкономичный автомобиль, динамика которого, безусловно, не может считаться низкой, хотя, конечно, и не является рекордной”.
Сам Липгарт отлично осознавал высокий уровень своего детища. В 1948 году, когда машина еще страдала многими “детскими болезнями”, он писал: “По моему твердому убеждению, автомобиль М20 с «четверкой» полностью соответствует своему основному назначению — заменить в народном хозяйстве автомобиль М1. Более того, я беру на себя смелость заявить, что по экономичности, качеству рессорной подвески, устойчивости на дороге и показаниям собственно двигателя эта машина является выдающейся” (12286).

28 июня в 1946 году с конвейера Горьковского автозавода сошли первые автомобили ГАЗ-М-20 "Победа". "Победа" была первым советским автомобилем полностью разработанным в нашей стране, а не скопированным с зарубежных аналогов. Заказ на ее разработку поступил еще в 1943 году, вскоре после победы под Сталинградом. Именно от этого события будущий автомобиль и получил свое название. "Победа" во многом была первой: первые электрические указатели поворота и стоп-сигналы, первый "фирменный" ГАЗовский двухтоновый сигнал, первый в стране несущий кузов "бескрылой" формы, что удешевляло штамповку кузовов и улучшало аэродинамику (максимальная скорость "Победы" в снаряженной состоянии с массой почти полторы тонны составляла 105 километров в час).
Машина была оснащена независимой подвеской передних колес, гидравлическими тормозами и трехступенчатой коробкой передач. В "Победе" был установлен отопитель, и водителям больше не нужно было возить мешочек с солью для протирки замерзающих зимой стекол. Технические и конструкторские достоинства машины очень быстро оценили за рубежом, и именно с "Победы" начался экспорт советских автомобилей (14936).

28 июня 1946 года первые «Победы» (заводской индекс модели М-20) сошли с конвейера ГАЗа, именно в этот день 70 лет назад стартовало серийное производство данной модели. Всего с 28 июня 1946 года по 31 мая 1958 года в Горьком было собрано 241 497 автомобилей данного типа, включая 37 492 машины такси и 14 222 редких для Советского Союза кабриолетов. С автомобилем связан и известный анекдот. Когда Иосифу Сталину показали автомобиль и предложили его первое название «Родина», он нахмурился и с улыбкой спросил: «Ну, и почем у нас будет Родина?» В тот же день название сменили на «Победу», под которым автомобиль навсегда вошел в историю. Однако все вышесказанное не более чем красивая легенда. Автомобиль изначально планировалось назвать «Победа» в честь предстоящей победы в войне с гитлеровской Германией, а название «Родина» было всего лишь внутризаводским (17439).

28 июня 1946 года Министерство электропромышленности было разделено на Министерство электропромышленности и Министерство промышленности средств связи. Радиолокационные предприятия переданы в состав МПСС. В годы послевоенного развития радиолокационной промышленности большую роль играло Министерство вооружения СССР, возглавляемое Дмитрием Устиновым. В короткие сроки Устинову удалось организовать крупносерийное производство артиллерийских РЛС (10109).

28 июня 1946 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР на базе Министерства электропромышленности было образовано два новых министерства - Министерство электропромышленности и Министерство промышленности средств связи. Главное управление реактивной техники вошло в состав Министерства промышленности средств связи (6-е Главное управление). В 1947 г. в Министерстве электропромышленности было создано Специальное управление по реактивной технике (Спецуправление №2) численностью 24 человека. Для координации деятельности промышленности был создан Отдел по реактивной технике в Управлении планирования военной промышленности Госплана СССР численностью 27 человек (начальник Г.Н. Пашков) в составе пяти секторов: конструкций реактивного вооружения, приборов, топлив и специальных материалов, материально-технического обеспечения, комплектации и мощностей (11125).

29 июня 1946 г. Постановление СМ СССР № 1428-628сс «Об организации радиационной лаборатории в системе Академии медицинских наук СССР»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Академию медицинских наук СССР организовать в системе академии радиационную лабораторию как самостоятельное научно-исследовательское учреждение с частичным использованием кадров и материальной базы отдела биологической медицинской физики Института экспериментальной биологии.
2. Возложить на радиационную лабораторию Академии медицинских наук СССР проведение научно-исследовательских работ по изучению действия разных видов радиаций на живой организм и разработку медицинских вопросов защиты от этих видов радиаций, а именно:
а) всестороннее исследование механизма биологического действия рентгеновских и гамма-лучей разных жесткостей, нейтронов, излучений искусственно-радиоактивных веществ;
б) разработку наилучших методов диагностики (обнаружения) повреждающего действия радиации на организм и определения повреждающих доз;
в) экспериментальную разработку методов лечения лучистых повреждений. Поручить Научно-техническому совету Первого главного управления при
Совете Министров СССР рассмотреть и утвердить в двухнедельный срок план работы радиационной лаборатории.
3. Назначить директором радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР проф. Франка Г.М.
4. Утвердить штат радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР в количестве 70 чел., разрешив соответственно увеличить общий штат Академии медицинских наук СССР.
5. Обязать Министерство финансов СССР выделить Академии медицинских наук СССР в III кв. 1946 г. для финансирования радиационной лаборатории 800 тыс. руб. за счет резерва Совета Министров СССР на «специальные расходы».
6. Обязать Министерство электропромышленности изготовить и поставить в III кв. 1946 г. для радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР изолитовую колонну и изоляторы для высоковольтной установки на 1 500 000 В по техническим условиям и чертежам указанной лаборатории.
7. Обязать Министерство торговли СССР выделять дополнительно ежемесячно, начиная с июля 1946 г., для радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР:
обеденных карточек литер «Б» с сухим пайком — 17 шт.
карточек Р-4 — 10 шт.
продовольственных лимитов по 300 руб. — 4 шт.
промтоварных лимитов по 750 руб. (ежеквартально) — 4 шт.
8. Обязать Министерство автомобильной промышленности поставить в июле 1946 г. радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР одну легковую автомашину М-11-73 за счет фондов Академии медицинских наук СССР на «специальные расходы».
9. Обязать Министерство авиационной промышленности, Министерство электропромышленности, Министерство резиновой промышленности, Министерство цветной металлургии, Министерство промышленности строительных материалов СССР, Совет Министров РСФСР и Управление промкооперации при Совете Министров РСФСР поставить радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР оборудование и материалы согласно Приложению.
10. Поручить тт. Митереву (созыв), Ванникову и Борисову решить в 10-дневный срок вопрос о помещении для радиационной лаборатории Академии медицинских наук СССР.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Разослано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Борисову, Махневу (подчеркнуто), Паршину — полностью, министерствами и ведомствам — соответственно (15720).

Авиапромышленность:

29 июня 1946 на гос. испытания в НИИ ВВС был вновь предъявлен Як-3 ВК-107А с металлическим крылом N 01-01 (остальные на испытания не предъявлялись) (65,191).

29 июня 1946 после доводки в ЛИИ Як-3 ВК-107А №0101 поступил на повторные государственные испытания, проходившие с 5 по 30 июля. В ходе испытаний к ним подключились самолеты №0301 и №0401 (полетный вес - 2991 кг). Причем в состав вооружения первых двух машин входили мотор-пушка Б-20М и две синхронные Б-20С с общим боекомплектом 360 патронов, а №0401 - предъявили с двумя синхронными орудиями.
На самолетах стояли приемник РСИ-6 и передатчик РСИ-6М, электрогенераторы ГС-15-200 и аккумуляторы 12А-5, а также кислородные приборы КП-14 с двумя баллонами.
Ведущими на этом этапе были инженер A.Т.Степанец, летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, Ю.А. Антипов. Самолеты облетали В.Е. Голофастов, В.Г. Иванов, Л.М. Кувшинов и П.М. Стефановский.
Общий результат государственных испытаний, несмотря на предпринятые меры, оказался отрицательным. Полетный вес самолета превысил 3050 кг, а максимальная скорость упала до 695 км/ч. По характеристикам горизонтального и вертикального маневра Як-3 сравнялся с Як- 9У (уступая немного в горизонтальном маневре), хотя имел некоторое преимущество перед американским истребителем Р- 63С-1 "Кингкобра" в вертикальном маневре и уступал британскому истребителю "Спитфайр" IX (при использовании последним пятиминутного боевого режима мотора). Серьезные дефекты силовой установки, не позволившие реализовать все возможности мотора, так и остались неустраненными. При этом специалисты НИИ ВВС сочли возможным разрешить самолетостроителям подготовить 30 машин для войсковых испытаний, но Совет Министров СССР решил иначе. Своим постановлением от 20 августа 1946 года он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

29 июня 1946 вышел приказ НКАП N 413cс:
"Во исполнение постановления СМ N 1282-524сс от 20 июня 1946 о стимулировании ОКР ОКБ А.Н.Т. по отработке 2-х моторного бомбардировщика Ту-2 и по созданию 4-х моторного бомбардировщика и высотного разведчика:
1.
1. ГК А.Н.Т. отработать 2-х моторный бомбардировщик Ту-2 с АШ-82ФН, устранив дефекты, выявленные при эксплуатации самолетов в частях ВВС и при испытаниях в НИИ ВВС, для чего директору завода 23 Третьякову и А.Н.Т. закончить доводку 10 самолетов на заводе 23 и передать их на контрольные испытания 15-20 июля с.г.
2. За отработку серийного самолета Ту-2 с 2АШ-82ФН - коллектив получает поощрения.
2.
1. ГК А.Н.Т. обеспечить тех. документацией серийное строительство 4-х моторного бомбардировщика Б-4 на заводе 22.
Окончательные данные (скорость, дальность, нагрузка) этого самолета утвердить после проведения гос. испытаний первых самолетов, выпускаемых из серийного производства, но не ниже следующих данных:
макс. скорость у земли - 470 км/час
макс. скорость на высоте - 560 км/час
дальность с 1500 кг бомб - 5000 км
дальность с 7120 кг бомб - 3000 км
Предусмотреть в серийных самолетах Б-4 подвеску внутри фюзеляжа новых укороченных типов бомб с максимальным нагрузкой 9000 кг (3х3000 кг).
2. (виды поощрений).
3.
1. ГК А.Н.Т.:
а) спроектировать и построить опытный высотный 2-х моторный разведчик с герметической кабиной со следующими данными:
практический потолок - 12000 м
максимальная скорость на 12000 м - 600 км/час
дальность полета на наивыгоднейшем режиме на 6000-8000 м - 3000 км
экипаж - 3 чел.
вооружение - назад - 2х20 мм
- вперед - 1х20 мм
Самолет построить в 2-х экз. с агрегатами для статиспытаний.
5. Этим же постановлением СМ:
ж) разрешил внести изменения в план опытного строительства на 1946 по ОКБ А.Н.Т., установив следующие сроки сдачи самолетов на гос. испытания:
2-х моторного бомбардировщика с АМ-42 с ТК - 1 декабря 1946 (вместо 1 августа 1946).
2-х моторного ДБ с дизель-моторами АЧ-30БФ - 1 октября 1946 (вместо 1 августа 1946).
Модификация Ту-2 с М-93 - 1 февраля 1947 (вместо 1 сентября 1946).
постройку опытной войсковой серии в 10 самолетов по дальнему истребителю сопровождения, предусмотренную постановлением СМ от 3 апреля 1946 N 721-283сс, перенести по сроку и осуществить в 1 кв. 1947 (вместо 4 кв. 1946)." (1992,35).

29 июня 1946 вышел приказ НКАП N 411с "О проведении летных испытаний самолета Ли-2 в варианте минного тральщика, конструкции А.П.Голубкова." (1992,9).

29 июня 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/4898 зам. председателя СМ Вознесенскому А.Н.
Для осуществления предусмотренного постановлением Правительства от 26 февраля 1946 года развития завода № 115 гл. конструктора Яковлева А.С., прошу Вашего распоряжения передать заводу № 115 смежный участок по Ленинградскому шоссе за № 142-156, где ранее намечалось строительство жилого дома ГВФ.
Моссовет не возражает против передачи указанного участка заводу № 115 для размещения на этом участке пятиэтажного лабораторного конструкторского корпуса (9155).

29 июня 1946 г.
Письмо министра внутренних дел СССР С.Н.Круглова и министра авиационной промышленности СССР М.В.Хруничева И.В.Сталину о проектировании в Четвертом спецотделе МВД СССР транспортного двухмоторного самолета и необходимости организации конструкторского бюро для его постройки
29 июня 1946 г.Совершенно секретно
№ 2818/к
Товарищу И.В. Сталину
Группой заключенных специалистов 4 Спецотдела МВД СССР разработан проект транспортного двухмоторного самолета Т-117 с моторами АШ-73326.
В зависимости от назначения самолет Т-117 может быть применен в военно-транспортном, грузовом, десантном, санитарном, пассажирском вариантах, а также в варианте, рассчитанном на перевозку в комфортабельных условиях 16 пассажиров на расстояние до 7500 км.
Самолет имеет следующие данные:
	нормальный полетный вес
	22 600 кг

	максимальная скорость
	450 км/час

	крейсерская скорость
	360 км/час

	посадочная скорость
	122 км/час

	дальность нормальная
	1600 км

	экипаж
	5 чел.


В военно-транспортном варианте самолет рассчитан на перевозку 2 танкеток типа Т-40 или 8 полевых 76 мм пушек с зарядными ящиками, или 3 противотанковых пушек с автомашинами типа «Виллис» общим весом до 8 тонн.
Десантный вариант рассчитан на перевозку 80 бойцов или 60 парашютистов со снаряжением и вооружением.
Санитарный вариант рассчитан на перевозку 60 тяжелораненых.
Пассажирский вариант рассчитан на 50 пассажиров и 50 кг багажа
Проект самолета Т-117 был направлен на заключение НИИ ВВС и НИИ ГВФ, которые дали положительную оценку проекта и считают целесообразным постройку опытных образцов.
Рассмотрев совместно проект самолета Т-117, считаем необходимым создание конструкторского бюро с выделением производственной базы соответствующей мощности.
Просим Вашего согласия на представление в Совет Министров проекта постановления о постройке самолета Т-117.
Министр внутренних дел СССР	С.Круглов
Министр авиационной промышленности СССР	М.Хруничев
ГА РФ. Ф. P-9401. On. 2. Д. 137. Л. 378—379. Заверенная копия (20495).

29 июня 1946 г. был подписан Технический проект пушки В14-113 ЦНИИ-58. Автоматика 37-мм пушки В 14- 113 была основана на принципе короткого хода ствола с ускорительным продольноскользящим поршневым затвором, причем все операции производились за счет энергии отдачи. Надежность действия автоматики обеспечивалась принудительным действием подвижных частей пушки. Вес откатывающихся частей 37 кг (10695).

Другие оборонные отрасли:

29 июня 1946 года вышел приказ № 178с НКВ
Во исполнение постановления Совмина от 13 июня 1946 года за № 1150-460с “О государственном плане восстановления и развития народного хозяйства СССР на 1946 год”
Специализация предприятий, освобожденных от производства военной продукции (Министерство вооружения)
	Завод № 4
	Производство стали
Проходческие комбайны
………………….

	Завод № 7
	Производство стали
Компрессоры

	Завод № 8
	Производство стали
Буровые станки
……………..

	Завод № 9
	Для нефтяной промышленности

	Завод № 13
	Производство стали
Трамвайные вагоны
…………….

	Завод № 75
	Производство стали
………………..

	Завод № 88
	Производство стали
Для нефтяной промышленности

	Завод № 92
	Производство стали
Для нефтяной промышленности

	Завод № 106
	Нефтяные двигатели для буровых станков, дизели

	Завод № 172
	Производство стали
Для нефтяной промышленности
………………..

	Завод № 221
	Производство стали
Для нефтяной промышленности
………………..

	Завод № 232
	Производство стали

	Завод № 235
	Производство стали
Паровозы для узкой колеи
…………………

	Завод № 614
	Обувное оборудование
Станки для закатки консервных банок
…………………

	Завод № 2
	Металлорежущие станки
Охотничьи ружья
…………….

	Завод № 66
	Металлорежущие станки
Охотничьи ружья
…………….

	Завод № 71
	Производство стали

	Завод № 74
	Металлорежущие станки
Мотоциклы

	Завод № 367
	Патефоны

	Завод № 524
	Электропилы
Двуствольные охотничьи ружья

	Завод № 525
	Металлорежущие станки
Сепараторы для молока

	Завод № 526
	Отбойные молотки
Мелкокалиберные винтовки

	Завод № 535
	Металлорежущие станки
………………..

	Завод № 536
	Охотничьи ружья
Мелкокалиберные винтовки

	Завод № 622
	Спортивные пневматические ружья
Пневматические пистолеты
Спортивные мелкокалиберные пистолеты

	Завод № 69
	Микроскопы (6395).

Лупы
Очковые линзы
………………….

	Завод № 217
	Теодолиты

	Завод № 237
	Лупы
Бинокли
Фотообъективы

	Завод № 297
	Кинопроекционные аппараты
Павильонные фотоаппараты

	Завод № 349
	Киноаппараты
Фотоаппараты “Комсомолец”
Очковые линзы
…………….

	Завод № 353
	Оптическое стекло
Очковые заготовки

	Завод № 354
	Оптическое стекло
Цветное стекло
Очковые заготовки

	Завод № 355
	Микроскопы …………..

	Завод № 357
	Микроскопы

	Завод № 393
	Киносъемочные аппараты
Фотоаппараты “Москва-1”
Увеличители
Фотообъективы
……………..

	Завод № 589
	Кинопроекционные аппараты
…………….

	Завод № 780
	Оптическое стекло
Очковые заготовки

	Завод № 784
	Нивелиры
…………….

	Завод № 3
	Металлорежущие станки
Электромоторы
………………..

	Завод № 17
	Металлорежущие станки
Патроны охотничьи
………………….

	Завод № 38
	Цепи ролико-втулочные
………………..

	Завод № 54
	Биметалл
Лента холодного проката

	Завод № 60
	Металлорежущие станки
Токарные станки
……………….

	Завод № 188
	Цепи ролико-втулочные
………………..

	Завод № 270
	Металлорежущие станки
Токарные патроны
………………

	Завод № 537
	Цепи ролико-втулочные

	Завод № 539
	Телефонные аппараты
……………..

	Завод № 543
	Запчасти к текстильным машинам
Телефонные реле

	Завод № 544
	Цепи ролико-втулочные

	Завод № 710
	Электроутюги
Охотничьи гильзы
……………….

	Завод № 711
	Патроны мелкокалиберные

	ЦКБ-3
	Металлорежущие станки

	Завод № 79
	Электросварочная аппаратура


(6455, 45-105).

29 июня 1946 года было принято Постановление СМ СССР об организации радиационной лаборатории в системе АМН СССР, которое предписывало организовать радиационную лабораторию, как самостоятельные научно-исследовательское учреждение с использованием кадров и материальной базы Института экспериментальной биологии. Лаборатории, в частности, предписывалось проводить: 
всестороннее исследование механизма биологического действия рентгеновских и y-лучей, нейтронов, излучений искусственных радиоактивных веществ на живой организм; 
разработку методов диагностики воздействия радиации и определения действующих доз; 
экспериментальную разработку методов лечения радиационного поражения (10549).
Директором радиационной лаборатории был назначен Г.М. Франк (10549).

За рубежом:

29 июня в 1946 году поднялся в воздух первый из 50-ти лайнеров «DC-6», заказанных авиакомпанией «American Airlines». Изначально самолет «DC-6» («Douglas» «ХС-112А») разрабатывался как военный транспорт большой вместимости, но, поднявшись в воздух лишь 15 февраля 1946 года, опоздал для участия во Второй мировой войне и был переработан для эксплуатации на авиалиниях под обозначением компании «DC-6». «DC-6» имел удлиненный по сравнению со своим предшественником «DC-4/C-54» на 2,06 м герметичный фюзеляж, что позволило увеличить вместимость пассажирского салона до 86-ти человек. Опытные образцы были оснащены четырьмя двигателями «Pratt & Whitney» «R-2800-CA15» «Double Wasp» мощностью 2100 л.с (14937).

Авиапромышленность:

30 июня 1946 года С.В.И. писал письмо N 1/558с Хруничеву.
По вопросу: о самолете Ил-12-2АШ-82ФН.
В результате проведенных заводских летных испытаний выявились следующие основные данные самолета Ил-12-2АШ82ФН:
1.
Экипаж - 4 чел.
Пассажиров - 27 чел.
Багаж - 270 кг
2. Рейсовая скорость на высоте 2200-2500 м при 27 пассажирах - 350 км в час, при этом техническая дальность - 1500 км.
3. Рейсовая скорость на высоте 2200-2500 м при 10 пассажирах (спальный вариант) - 350 км в час; при этом техническая дальность - 2500 км.
4. Самолет с нормальным полетным весом 16300 кг может летать на одном моторе при винте поставленном во флюгер.
5. Самолет прост и приятен в управлении.
Самолет может быть использован как грузовой. В грузовом варианте самолет берет груза 3000 кг. Самолет может быть также использован, как десантный. При этом берет на борт 30 человек бойцов по 110 кг весом каждый.
Что касается использования самолета Ил-12, как бомбардировщика, то он может быть использован только в том виде, как был использован Ли-2, т.е. подвеска бомб наружная, стрелковое вооружение одна башня с крупнокалиберным пулеметом.
Из сравнительных данных самолета Ил-12 с Ли-2 и С-47 видно, что самолет Ил-12 обладает серьезными преимуществами и стоит на уровне лучших заграничных самолетов этого класса.
	Наименование данных
	Ли-2
	С-47
	Ил-12

	Экипаж
	4
	4
	4

	Число пассажиров
	21
	21
	27

	Скорость рейсовая
	220
	250
	350

	Дальность
	1000
	1000
	1500

	Полет на одном моторе
	не
	не
	возмож.

	
	возмож.
	возмож.
	


Пассажирский самолет должен быть безопасным и высоко надежным транспортным самолетом, но для того, чтобы выявить безопасность и надежность самолета недостаточно проведения только заводских и государственных испытаний одного экземпляра. Необходимо для этого проведение эксплуатационных испытаний на линиях ГВФ и в таких условиях, в каких будут работать самолеты на этих линиях. Поэтому вношу предложение построить на заводе N 30 - 30 штук самолетов Ил-12-2АШ82ФН для эксплуатационных испытаний на линиях ГВФ. Из этих 30 самолетов построить:
	а) пассажирских самолетов на 27 мест
	13 шт.

	б) грузовой самолет
	14 шт.

	в) спальных самолетов на 10 мест
	3 шт.


Заводские летные испытания самолета Ил-12 закончены, но отчета об испытаниях представить не могу, так как, как я уже Вам докладывал, после последнего полета 31-го мая 1946 года, мною была получена телефонограмма о том, что насосы НВ-33-й серии оказались забракованы и подлежат немедленной замене. Насосы были получены 1-го июня 1946 года, но отработка их на самолете до сих пор не закончена. Насос левого мотора по-видимому снова нужно заменять. После того, как отладка насосов НВ будет сделана, необходимо совершить на самолете два контрольных полета, после этого отчет с заводских летных испытаниях мною будет представлен (2622,161).

Другие оборонные отрасли:

30 июня 1946 г. были подготовлены СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ДАННЫЕ ПОКАЗАТЕЛЕЙ ПЛАВАЮЩИХ БРОНЕТРАНСПОРТЕРОВ
	№
п/п

	Наименование

	ТТТ НТК на плавающий бронетранспортер

	Бронированный вездеход-амфибия МК-П (США)


	1

	Боевой вес (тонн)

	Не более 1 2

	Вес без груза- 12,6


	2

	Экипаж (чел) Перевозимый десант

	2 16

	4


	3

	Бронезащита (мм)

	Обеспечивает от бронебойных пуль 14,5-12,7 мм

	Данных нет


	4

	Вооружение

	Спаренная установка 14,5-мм пулеметов

	Пулемет - 12,7-мм - 1 шт. Пулемет - 7,62-мм - 1 шт.


	5

	Максимальная скорость (км/ч) -на суше -на воде

	65 15

	32 12


	6

	Запас хода по суше

	Не менее 10 час работы двигателя

	320 км/час


	7

	Удельное давление на грунт (кг/см2)

	Не более 0,5

	0,714



Зам. председателя НТК ГБТУ ВС инженер-полковник Рудаков
Ст. офицер 1 отдела НТК инженер-подполковник Кураев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 467813. Д. 6. Л. 4 (11421).

Армия:

30 июня 1946 г. в Польше был проведен референдум об изменении государственного устройства страны, а 19 января 1947 г. состоялись выборы в сейм.
Для обеспечения нормального проведения референдума командование ВВС выпустило приказ № 64, на основании которого было сформировано 102 пропагандистские бригады общей численностью 1500 солдат и офицеров, действовавших с 7 по 30 июня 1946 г. Их работу поддерживали 56 По-2, из них 20 было предоставлено советской 4-й воздушной армией. В упомянутый период они совершили 1137 полетов, сбросили 35 т агитационно-пропагандистских материалов, перевезли 358 человек, отвечавших за проведение референдума.
Также в кампании приняли участие пять экипажей 9-й эскадрильи КВБ. За июнь они выполнили 91 вылет с налетом 180 часов. Их работа также была весьма ответственной: помимо разбрасывания листовок, они доставляли спецпочту для избирательных комиссий, а также избирательные урны, как пустые, так и заполненные бюллетенями. Далеко не всегда эти полеты были простым и безопасным делом.
Так, командир гарнизона небольшого местечка Бирча Пшемыслянского уезда по радио сообщил о невозможности доставить урны с результатами голосования, поскольку дороги блокированы одним из отрядов УПА, которые планируют нападение на городок с целью уничтожения этих самых урн. Из Пшемысля в 20:00 был выслан По-2 поручника Адама Гавроньского. Летчик совершил посадку на единственной более-менее подходящей площадке, где его уже ожидал председатель местного избиркома с заветными урнами. В это время противник пошел в атаку, пытаясь уничтожить самолет и захватить документы с результатами. Охрана открыла ответный огонь, сдерживая нападавших, а Гавроньский пошел на взлет под огнем. Около полуночи летчик совершил посадку в Пшемысле при свете прожекторов. Ценный груз был доставлен, а в фюзеляже и крыльях техники насчитали двадцать три пробоины.
Последовавший подсчет голосов показал, что референдум состоялся, и большинство поляков ответили положительно на поставленные вопросы.
На основании приказа Главнокомандующего Войска Польского для обеспечения выборов в сейм в ВВС было сформировано 69 охранно-пропагандистских групп общей численностью 1509 солдат и офицеров. В некоторых случаях для обеспечения их действий привлекалась авиация. Так, 5-й штурмовой авиаполк выделил два По-2 на поддержку своих групп, Демблинская школа - четыре: два связных и два вооруженных. Последние действовали по радиовызову той или иной группы, подвергнувшейся нападению отрядов вооруженной оппозиции. В период с 5 декабря 1946 г. по 19 января 1947 г. самолеты сбросили несколько миллионов листовок, группы же ликвидировали либо арестовали 685 членов антиправительственного подполья, захватили 148 единиц оружия, из них на счету демблинцев 337 человек и 94 «ствола». Проведено 1567 собраний с участием 167 000 человек. В свою очередь, и группы имели потери в личном составе.
Выборы также состоялись. Естественно, с результатом, устраивавшим новую власть (20274).

За рубежом:

30 июня 1946 на референдуме в Польше большинство высказалось за однопалатный парламент и широкую национализацию (3907,263).

30 июня в 1946 году на референдуме в Польше большинство населения высказывается в пользу однопалатного парламента и за широкую национализацию (14938).

30 июня в 1946 году США произвели испытательные взрывы двух атомных бомб на атолле Бикини в Тихом океане (14938).

Авиапромышленность:

В июне 1946 года гос. испытаний не выдержали из-за недостаточной прочности покрышек новые колеса 800х260 для самолета Ил-10 с пневматиками того же размера, которые были изготовлены МАП вместо колес от Ил-2, оказавшихся ненадежными на бетоне (2648,31).

В июне 1946 г. в НИИ ВВС поступило два самолета Ил-10 (зав. №№ 1894315 и 1894915) с модифицированной системой вентиляции кабин летчика и воздушного стрелка. В кабинах Ил-10 летом было невыносимо жарко. В ходе контрольных испытаний серийных самолетов Ил-10 в НИИ ВВС при полетах на нормальном эксплуатационном режиме работы мотора и работе вентиляционного устройства на полную мощность у пилота фиксировали 43°С, а у стрелка 44°С при температуре наружного воздуха +15°С!
Причина была проста — через кабину шла труба с перегретым кипятком, почти не имевшая теплоизоляции. Вентиляция существовала, но забор воздуха производился внутри тоннеля радиатора.
На самолетах Ил-10 (зав. №№ 1894315 и 1894915) с модифицированной системой вентиляции вентиляционные отверстия перенесли на переднюю кромку крыла, а трубу закрыли изоляционным чехлом. Температура воздуха в кабине летчика понизилась до +22°С, а в кабине стрелка — до 24°С. По субъективным оценкам летчиков-испытателей, «на самолете Ил-10... с увеличенным поперечным сечением воздухопроводов в кабине создается циркуляция воздуха, дающая приятное ощущение свежести, и температурный режим кабины не вызывает явлений перегрева и преждевременного утомления». Самолет признали «удовлетворяющим гигиеническим нормам» (11474,524).

С июня 1946 г. (23-я серия) на самолетах Ил-10 устанавливался прибор распознавания «свой — чужой» СЧ-3. Приемопередатчик монтировался на левом борту в хвостовой части фюзеляжа, концы антенн крепились к пластинам на носках нервюр стабилизатора симметрично оси самолета. В кабине пилота на правом борту предусматривалось крепление щитка подрыва системы. Однако само устройство по приказу командующего ВВС не устанавливалось (11474,526).

В июне месяце 1946 ЦИАМ представил в ГК НИИ ВВС самолет Ил-10 (зав. № 1895316) с усовершенствованным образцом ВГ-ЦИАМ-1744, который перед этим прошел заводские испытания в Куйбышеве.

С июня 1946 года на всех ранее выпущенных самолетах Ил-10 устанавливался прибор «свой-чужой» СЧ-3. Приемопередатчик системы монтировался на левом борту хвостовой части фюзеляжа, концы антенного устройства крепились к пластинам на носках нервюр стабилизатора симметрично продольной оси самолета. В кабине летчика на правом борту предусматривалось крепление для щитка подрыва системы. Однако само устройство подрыва по приказу командующего ВВС не устанавливалось (17490).

В июне 1946 г. первый самолет серии из десяти самолетов Ту-2, на которых должны быть реализованы меры по списку «403», предназначенной для контрольных испытаний, был изготовлен на заводе № 23. Еще девять последовали за ним в июле. Приемка их военными завершилась уже в августе. На них ввели уширенный в верхней части фонарь пилотской кабины, отличавшийся от опробованного на 44-й серии. Выпуклыми у него были только задние боковые стекла, верхняя крышка имела другой переплет, а козырек снабдили откидной форточкой. Герметизацию выполнили резиновыми шнурами. Деревянные створки люковой установки заменили металлическими, заднюю часть левой створки изготовили из оргстекла. Переделали и механизм его открывания. Усовершенствовали люк под фотоаппарат, а сам АФА-БИ зачехлили прорезиненной тканью. Одобренный ранее компас ПДК-44 вошел в стандартный комплект оборудования. Аварийный ручной гидронасос заменили на новый, со съемной рукояткой. Вооружение всех самолетов складывалось из трех крупнокалиберных пулеметов в установках ВУС-1, ЛУ-68 и ВУБ-68 (21059).

В июне 1946 года Совет министров СССР обязал авиационную промышленность изготовить десять эталонных машин 142 с устранением всех отмеченных к тому времени дефектов и предъявить их на контрольные испытания.
В результате доработок в самолет внесли 142 изменения, основными из которых были герметизация носовой части фюзеляжа и носовых частей центроплана, установка усиленных колес, пылевых фильтров на всасывающих патрубках, флюгерных воздушных винтов и электрофицированной стрелковой установки ВЭУ-1 у стрелка-радиста. В итоге, например, на машине № 38/49 при полетном весе 10 900 кг максимальная скорость на высоте 5460 м достигла 550 км/ч, а время набора 5000 метров сократилось до 10,3 минут, потолок составил 9350 метров, разбег и пробег - соответственно 465 и 875 метров.
В заключении НИИ ВВС по результатам испытаний десяти самолетов отмечалось, в частности:
"Летные характеристики модифицированных Ту-2 соответствуют техническим условиям на их поставку ВВС.
Считать необходимым внедрить на всех Ту-2 конструктивные и производственные изменения, выполненные на испытанных 10-ти самолетах..." (12035).

В июне 1946 года, Совет министров СССР обязал авиационную промышленность изготовить десять эталонных машин Ту-2 с устранением всех отмеченных к тому времени дефектов и предъявить их на контрольные испытания.
В июльском 1946 года постановлении Совета министров СССР отмечалось:
«Считать важнейшей задачу опытно-конструкторских работ по отработке Ту-2... Поручить Главному конструктору т. Туполеву отработать двухмоторный серийный бомбардировщик Ту-2 с моторами АШ-82ФН, устранив дефекты, выявленные при эксплуатации самолетов в частях ВВС и при испытании в НИИ ВВС, для чего директору завода № 23 т. Третьякову и т. Туполеву закончить доводку 10 самолетов на заводе .V' 23 и передать их на контрольные испытания 15 20 июля сего года».
В результате доработок в самолет внесли 142 изменения, основными из которых были герметизация носовой части фюзеляжа и носовых частей центроплана, установка усиленных колес, пылевых фильтров на всасывающих патрубках, флюгерных воздушных винтов и электрофицированной стрелковой установки ВЭУ-1 у стрелка-радиста. В итоге, например, на машине № 38/49 при полетном весе 10 900 кт максимальная скорость на высоте 5460 м достигла 550 км/ч, а время набора 5000 м сократилось до 10,3 минут, потолок составил 9350 м, разбег и пробег - соответственно, 465 и 875 м.
В заключении НИИ ВВС по результатам испытаний десяти самолетов отмечалось, в частности:
«Летные характеристики модифицированных Ту-2 соответствуют техническим условиям на их поставку ВВС.
Считать необходимым внедрить на всех Ту-2 конструктивные и производственные изменения, выполненные на испытанных 10 самолетах...» (24991).

В июне 1946 года летные данные Б-4 уточнили. Например, если раньше дальность с 8000 кг бомб задавалась 4900 км, то на этот раз с боевой нагрузкой 7120 кг - 3000 км Тогда же предписывалось предусмотреть на серийных самолетах одновременную подвеску внутри фюзеляжа укороченных бомб калибра 3000 кг (24991).

Согласно июньскому 1946 г. Постановлению ГКО и последовавшего за ним приказа МАП В IV квартале 1946-го завод в Казани должен был построить три бомбардировщика, но к концу года удалось лишь реконструировать его. Отставали с поставкой комплектующих изделий и смежные предприятия, столкнувшиеся с аналогичными трудностями, что и головной сборочный завод в Казани.
Серийный выпуск Ту-4, начиная с первой машины, потребовал коренной перестройки всего завода № 22, вплоть до создания новых цехов. Для решения поставленной задачи требовалось разработать и внедрить около 30 тысяч новых технологических процессов, пришлось изготовить 2700 единиц оснастки и 380 тысяч 900 экземпляров инструмента (24991).

В июне 1946 года было закончено проектирование бомбардировщика Ил-22, и тем же летом начались его заводские летные испытания. В первом же полете 24 июля, продолжавшемся 15 минут, машина доставила немало неприятностей ее создателям. При посадке сначала разрушились обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих колес основных опор шасси. Самолет сошел с бетонной полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и сломались. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре (23188).

В июне 1946 года было закончено проектирование бомбардировщика Ил-22, и тем же летом начались его заводские летные испытания, но с менее мощными двигателями ТР-1. В первом же полете 24 июля, продолжавшемся 15 минут, машина доставила немало неприятностей ее создателям. При посадке сначала разрушились обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих колес основных опор шасси. Самолет сошел с бетонной полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и сломались. Вдобавок самолет оказался перетяжеленным и на государственные испытания не передавался. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре.
Нереализованным остался проект фронтового бомбардировщика Ил-24, сохранившего облик предшественника, но с двумя более мощными двигателями АМ-ТКРД-01. Экспертная комиссия МАП сначала одобрила это предложение в мае 1947-го, но спустя год постройку его опытного образца прекратили. Слишком тяжелая получалась машина, не приспособленная для эксплуатации с грунтовых аэродромов. Массовое строительство же взлетно-посадочных полос с искусственным покрытием на существовавших аэродромах в то время страна себе позволить не могла.
Тогда же рассматривался и вариант с четырьмя более перспективными английскими ТРД «Нин». Но и он остался на бумаге (23462).

В июне 1946 года было закончено проектирование бомбардировщика Ил-22, и тем же летом начались его заводские летные испытания. Создавая Ил-22, конструкторы сделали ставку на самый мощный из имевшихся в Советском Союзе газотурбинных двигателей ТР- 1А, созданный под руководством Архипа Люльки. Его тяга хотя и превышала в полтора раза аналогичный параметр немецких ТРД, но тоже была недостаточна для фронтового бомбардировщика (25095).

В июне 1946 года завершились заводские испытания первой опытной машины УТБ (заводской № 381004), переделанной из серийного Ту-2С. Заводские испытания (ведущий - летчик Н.Д. Фиксон) показали, что самолет по основным данным почти соответствует заданию. Исключение составили лишь максимальная скорость (меньше на 3 км/ч) и завышенная на 10 км/ч посадочная скорость. Подвеску под крылом ограничили двумя бомбами по 100 кг или четырьмя по 50 км. Этого было вполне достаточно для обучения курсантов.
Видимо, недостаточными оказались запасы путевой и продольной устойчивости, из- за чего на первой серийной машине завода № 381 удлинили носовую часть фюзеляжа на 300 мм, а моторы сместили вперед на 100 мм. Доработали маслосистему, перенеся маслобаки в отсеки между моторами и противопожарными перегородками. Одновременно двухлопастные винты ВИШ-111 В-36 заменили на ВИШ-111В-38 диаметром, возросшим до 3,45 метров. В итоге задняя центровка не превышала 32,3% средней аэродинамической хорды.
В таком виде машина прошла в мае заводские, а в октябре 1947 года - государственные испытания. По общему мнению летчиков-испытателей, самолет отличался хорошей устойчивостью и управляемостью и мог совершать горизонтальный полет на одном двигателе (24991).

В июне 1946 г. Заводу № 30, на котором располагалось ОКБ Голубкова, хотели поручить и их серийное производство. Там подготовили проект, названный Т-82. В июне 1947 г. его чертежи поступили в Ташкент, где осенью построили два экземпляра — один для статических испытаний, а другой летный (25015).

В июне 1946 начались заводские испытания Ла-9 (4,239).

В июне 1946 самолет 130 С.А.Л., заводские испытания которого окончились в мае 1946, предъявили на госиспытания в НИИ ВВС. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Первые же полеты позволили выявить серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью истребителя и его вооружением. Спустя месяц, машину вернули в ОКБ-301 на доработки, занявшие почти две недели. Испытания же завершились в октябре с положительным результатом.
Следует отметить, что НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой машины. В частности, в его "стенах" доработали систему управления, доведя до нормы нагрузки на ручку управления. НИИ ВВС сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно, по рекомендации будущего академика Г.П.Свищева, заострили носик профиля центроплана, что улучшило штопорные свойства самолета.
В акте по результатам госиспытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном (...) Ла-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика ("свой-чужой") СЧ-3 позволяет пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко. Отсутствие на самолете автоматики винтомоторной группы является для современного истребителя существенным недостатком...
По габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика, посадка удобная и при длительном полете не утомляет... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка (антенна) радиополукомпаса.
Взлет на самолете "130" аналогичен взлету самолета Ла-7. После отрыва и на наборе устойчивость самолета вполне достаточная. Техника выполнения фигур высшего пилотажа (...) такая же, кабина (...)Ла-7. Самолет доступен летчикам средней квалификации.
Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке пилота и поведении самолета, что имеет место на Ла-7... Сваливание в штопор предупреждается легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор не резкий и без особого труда может быть предупрежден летчиком дачей обратной ноги. Поведение самолета в процессе штопора аналогично самолету Ла-7...
Пикирует самолет устойчиво без тенденций к затягиванию (...) и без закручивания. Допустимая скорость пикирования 700 км/ч по прибору на выводе является недостаточной, необходимо ее повысить до 750 км/ч... Самолет может летать по горизонту с брошенной ручкой.
В конце испытаний, вероятно, в связи с деформацией наклепанного носика, на аэроплане, при посадке после первого, даже небольшого "козла", самолет стремится накрениться на правое крыло. Этот дефект является существенным и должен быть устранен..."
В том же документе отмечалось, что по дальности и продолжительности полета самолет "130" имеет значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У. Это преимущество можно использовать для сопровождения ближних бомбардировщиков на полный радиус их действия при условии дальнейшего увеличения запаса горючего.
По мощности огневого залпа самолет "130" значительно превосходит Ла-7, Як-3 и Як-9У. Боевые задачи истребитель может выполнять днем до практического потолка, а также в сложных метеоусловиях. Для ночных полетов он не оборудован, что ограничивает его боевое применение.
В воздушном бою на горизонтальном и вертикальном маневрах на высотах 2000-6000 м самолеты "130" и Ла-7 равноценны. В течение 20-25 минут боя могут зайти в хвост друг другу на дальность прицельного огня.
В воздушном бою с Як-3 на горизонтальном маневре на высотах 3000-5000 м последний имеет незначительное преимущество. На левых и правых виражах Як-3 заходит в хвост самолету "130" на дистанцию 200-300 м через 5-6 виражей. На вертикальном маневре на высотах 3000-5000 м Як-3 также имеет перед ним преимущество. "130"-й имел намного лучший обзор из кабины, чем у Ла-7, ФВ-190 и "Тандерболта" (9535,20).

В июне 1946 г. начались летные испытания самолета “126” с ПВРД-430 М.М. Бондарюка, который получил собственное обозначение - самолет "164". За два месяца с небольшим летчики А.В. Давыдов и А.А. Попов совершили 34 полета; в 30 из них запускали ПВРД. Надежность усовершенствованных двигателей хоть и возросла, но они по-прежнему давали сбои в работе и требовали доводки. В то же время улучшение аэродинамики узлов сопряжения ПВРД с крылом в совокупности с возросшей тягой позволило довести прирост скорости (по сравнению с самолетом с отключенными ПВРД) до 104 - 109 км/ч - в зависимости от высоты полета. Но по отношению к самолету "126" без дополнительных двигателей этот прирост ограничивался 62 - 64 км/ч. Выигрыш оказался невелик, но подкупала простота эксплуатации машины, да и пилотажные характеристики с работающими ускорителями остались, как у самолета "126". Опыт работы над истребителем "164" позже использовали при проектировании других машин с ПВРД. Сами самолеты "126" и "164", как и их предшественник "120", остались в разряде опытных. Однако старания коллектива Лавочкина не пропали даром. Технические решения, отработанные на этих истребителях, были востребованы при создании будущего Ла-9 или, как его еще сначала называли, "цельнометаллического Ла-7" (11990).

В июне 1946 года начались летные испытания машины «164» (с ВРД) С.А.Л. За два месяца с небольшим А. В. Давыдов и А.А. Попов совершили на самолете «164» 34 полета и в 30 из них запускали ПВРД. Надежность усовершенствованных двигателей хоть и возросла, но они по-прежнему давали сбои в работе и требовали доводки. В то же время улучшение аэродинамики зализов (узлов сопряжения прямоточных двигателей с крылом) в совокупности с возросшей их тягой позволило довести прирост скорости по сравнению с самолетом с отключенными ПВРД до 104-190 км/ч в зависимости от высоты полета. По отношению к самолету без дополнительных двигателей этот прирост был в пределах 62-64 км/ч.
По сравнению с летающей лабораторией ЛаГГ-3 это был существенный прогресс, тем более что имелась возможность еще немного снизить лобовое сопротивление комбинации крыла и силовой установки. Простота эксплуатации машины очень подкупала, да и пилотажные характеристики с работающими ускорителями остались, как и у самолета «126». Все это послужило поводом для рекомендаций по установке ВРД-430 на перспективный истребитель «130», впоследствии получивший обозначение «138».
В соответствии с постановлением Совета министров СССР самолет «138» должен был развивать максимальную скорость у земли 660 км/ч (590 км/ч с отключенными ПВРД) и 760 км/ч на высоте 6400 метров (660 км/ч — без ПВРД), набирать 5000 метров за 6 минут. При этом его дальность должна быть не менее 1100 км при полете на высоте 1000 метров, а длина разбега и пробега — в пределах 450 метров (24988).

В июне 1946 было создано КБ С.М.Алексеева N 21 для разработки двухмоторного двухместного реактивного истребителя (650,191).

В июне 1946 г. начались Госиспытания двух образцов Як-9П (№ 01-03 и № 01-04).
Як-9П (изделие «П») представлял собой модификацию Як-9У с двигателем ВК-107А, цельнометаллическим крылом (с эллиптическими законцовками) и фюзеляжем с фанерной обшивкой. На машине увеличили аэродинамическую компенсацию элеронов с заменой полотняной обтяжки дюралюминиевым листом, убрали полотняную герметизацию элеронов, улучшили фиксацию посадочных щитков в убранном положении, использовали мягкие бензобаки из слоев резины и ткани, во всасывающих патруб ках двигателя установили пылезащитные фильтры.
С 28 июня по 23 июля на них выполнили 51 полёт. Ведущими по машине являлись инженер Г.А. Седов, лётчики Ю.А. Ан- типов и В.И. Иванов. Як-9П госиспытания выдержал и рекомендовался на войсковые. Тогда же предложили создать унифицированную установку под мотор-пушки калибров 20, 23 и 37 мм (19103).

В июне 1946 года, правительство СССР потребовало от промышленности довести дальность полета Як-РД до 700 км на наивыгоднейшей высоте. Самолет в ОКБ получил обозначение Як-РД-10, или Як-17 (23462).

В июне 1946 в РНИИ был создан отдел под руководством М.Р.Бисновата, разработавшего 302П. Сделали самолет 5 (1103,182).

В июне 1946 года очередным постановлением правительства летные данные уточнили. Например, если раньше дальность с 8000 кг бомб задавалась 4900 км, то на этот раз с боевой нагрузкой 7120 кг — 3000 км. Тогда же предписывалось предусмотреть на серийных самолетах одновременную подвеску внутри фюзеляжа до трех укороченных бомб калибра 3000 кг (12292).
Сравнительные данные В-29 и Б-4 (по заданию)
	Параметр
	В-29*
	Б-4

	Взлетный вес, кг
	54 500
	54500

	Вес горючего, кг
	15 264
	15 300

	Бомбовая нагрузка, кг
	1326
	1500

	Дальность, км
	5150
	5000

	Взлетным вес. Кг
	61 250
	61 250

	Вес горючего, кг
	18 792
	18 800

	Бомбовая нагрузка, кг
	5450
	5000

	Дальность, км
	5960
	6000

	Взлетный вес, кг
	61 250
	61 250

	Вес горючего, кг
	15 264
	16 300

	Бомбовая нагрузка, кг
	9080
	8000

	Дальность, км
	4585
	4900

	Вооружение:
•	верхняя передняя башня
•	верхняя задняя башня
•	нижняя передняя башня
•	нижняя задняя башня
•	кормовая установка
	2x12,7 (1000 патронов) 2x12,7 (100 патронов) 2x12,7(1000 патронов) 2x12,7 (1000 патронов) 2x12,7 (2000 патронов) 1x20 (125 патронов)
	2x20 (800 патронов) 2x20 (800 патронов) 2x20 (800 патронов) 2x20(800 патронов) 3x20 (1500 патронов)


Примечание: Опубликовано в США (12292).

В июне 1946 по предложению Микулина на И-225 были проведены заводские испытания мотора АМ—44 с турбокомпрессором АМТК—1А. В ходе них вновь выявились существенные дефекты мотора, вследствие чего предъявлять самолет И—225 для продолжения госиспытаний было сочтено нецелесообразным. В соответствии с постановлением Совмина СССР от 11 марта 1947 г. работы по И—225 прекратили (9984).

В июне 1946 года завершились заводские испытания Г-3, и МАП поспешил передать его военным, но их начало по ряду причин перенесли на осень. Ведущими по предстоящим государственным испытаниям машины назначили инженера Л.М. Марьина и летчика А.К. Долгова. В вертолете для них все было ново. Но если инженеру для полного знакомства с машиной достаточно посидеть с документацией и пощупать ее руками, то для летчика геликоптер оказался крепким «орешком». Винтокрылый аппарат потребовал изменить все навыки пилотирования, связанные в том числе и с иными ощущениями, а сильнейшая тряска, отсутствовавшая на самолете, требовала еще и терпения. В отличие от самолета на геликоптере, кроме ручки управления, педалей и секторов газа, имелся отдельный рычаг общего шага несущего винта, и пилоту с ловкостью мартышки приходилось перехватывать один рычаг за другим, отрабатывая координацию рук и ног. Комбинированный рычаг «шаг — газ» появился позже. Человек и машина оказались едины в одном: они учили летать друг друга (20260).

В июле 1946 года были выданы задания на разработку учебно-тренировочных истребителей. В КБ Микояна, Сухого и Яковлева начались проектные работы, но в серию пошла только машина Александра Сергеевича Яковлева, да и то со второго раза. Втиснуть в маленький самолетик второе место пилота и сохранить летные характеристики на уровне одноместного истребители оказалось не просто.
Первый вариант двухместного УТС в КБ А.С. Яковлева проектировался точно по тому же принципу, что и одноместный истребитель. В конструкции новой машины должно было быть минимально необходимое количество изменений. К сожалению, материалов по разработке Як-15В, вскоре переименованного в Як-21, сохранилось немного, и о причинах задержки в ходе работ судить сложно. За основу был взят пятибачный опытный Як-ЮМО. Изменениям подверглась, главным образом, носовая часть фюзеляжа. В первоначальном варианте, благодаря измененным обводам, фюзеляжный бак немного переделали и перенесли в носовую часть под капот, там же должны были находиться аккумулятор и баллоны сжатого воздуха. Пушки не устанавливались. Кабина пилота осталась на месте, а курсанта разместили на месте фюзеляжного бака перед аркой лонжерона крыла. Кабину закрывал общий фонарь с индивидуальными створками инструктора и курсанта, откидывавшимися вправо.
В ходе работ проект подвергся некоторым изменениям. Топливную систему доработали по аналогии с парадными Як-15, правда, шестой бак устанавливать не стали, а максимально увеличили объем переднего бака. Запас топлива в результате примерно сравнялся с количеством керосина на серийных истребителях. Аккумулятор при этом сдвинули почти вплотную к бензобакам пускового топлива, а баллоны сжатого воздуха переставили в фюзеляж за кресло инструктора. Для увеличения дальности полета Як-21 оснастили подвесными баками на концах крыла, но выполнялись ли с ними полеты не известно. Вес пустого Як-21 по расчетам составлял 1940 кг. Взлетный вес - 2725 кг. На самолете попробовали устранить один из дефектов Як- 15: плексигласовый козырек имел плоскую центральную зону, что по мнению конструкторов должно было уменьшить искажения.
Як-21 строили в Тбилиси на заводе № 31. По некоторым сведениям, основой для первого самолета стал планер 310001. Новую машину вывели на аэродром во второй половине февраля 1947 года. 29 марта генерал- полковник А.С. Яковлев утвердил «Краткое техническое описание и краткую инструкцию по эксплоатации самолета Як-21», подготовленное серийно-конструкторским отделом завода № 31. Принято считать, что первый полет на опытном Як-21 летчик-испытатель Павел Ульянович Фокин совершил 5 апреля, но в техописании содержится достаточно полная информация не только о летных характеристиках, причем, не всегда совпадающих с данными Як-15, но и рекомендации по технике пилотирования. То ли это самонадеянность и были описаны расчетные характеристики, то ли действительно Як-21 взлетел раньше. Во всяком случае, заявленная максимальная скорость на высоте 5 км составляла 800 км/ч, время набора высоты 10 км - 14 минут, расчетный потолок - 13,7 км. Посадочная скорость, разбег и пробег были точно такие же, как у Як-15.
Помимо этого, в техописании было сказано, что самолет имел хорошие маневренность и управляемость, устойчиво рулил при работе двигателя на 4800-5000 об/мин. и не имел тенденций к разворотам или рысканью. Тормозные колеса 600х180 давали возможность доводить работу двигателя до полной тяги перед началом разбега, что сильно сокращало взлетную дистанцию. Во время разбега самолет необходимо было выдерживать в трехточечном положении до набора скорости 135-140 км/час по прибору из-за отсутствия воздушного винта и создаваемого им на не реактивных истребителях обдува оперения. Отрыв от земли происходил на скорости 175-180 км/ч, после чего самолет быстро увеличивал скорость и набирал высоту. Набор производился на скорости 300-350 км/ч. Нагрузки на ручку и педали управления от руля высоты, элеронов и руля направления на всех режимах полета были нормальны по величине и направлению. Самолет устойчиво выполнял виражи и восьмерки с креном до 60-70 град. на скорости 300-350 км/ч по прибору. Выпуск шасси и щитков сопровождается возникновением небольших пикирующих моментов, легко парируемых триммером руля высоты (19922).

В июне 1946 закончилась сборка четырех ЕФ-126V-1. Испытывали как планер т отрабатывали посадку на лыжу. Пилотировал Матис, буксировал Шрайбер за Ю-88 (1795,71).

В июне 1946 года состоялся первый полет самолета EF.126 V1. Разработкой и подготовкой к испытаниям в СССР занимались немецкие специалисты. Видимо, все надежды в Советском Союзе связывали с простотой и дешевизной конструкции как планера, так и двигателя. ПуВРД "Аргус-226" или, как его еще называли, труба Шмидта, прошел в СССР стендовые и летные испытания (на самолете Ju.88, ведущий летчик Г.Шрайтер, инженер Г.Хартман), при этом общая продолжительность его работы достигла 19,5 часов. Испытания на стенде показали, что минимальная тяга пульсирующего ВРД на 40 кгс выше расчетной (500 кгс). При этом удельный расход топлива уменьшился на 20%. Первый полет на буксире за Ju.88 самолет EF-126V-5 совершил в марте 1947-го. Рапортуя в МАП об этом событии, Б.Баде отмечал, что по отзывам летчика, устойчивость и управляемость самолета на всех этапах полета были хорошие. Спустя полгода начались полеты с ПуВРД. В том же и следующем годах на двух машинах выполнили 12 планирующих полетов, позволивших определить летные характеристики и отработать посадку на лыжное шасси. Причем часть летной программы довелось выполнить на аэродроме ЛИИ, а после запрета посещения Раменского немецкими специалистами испытания перенесли в Теплый Стан (в то время Московская область). Ведущими по самолету были немцы летчик Л.Гофман и инженер В.Леманн, а от ЛИИ инженер И.Н. Квитко. Еще в 1947-м планировали начать полеты с ПуВРД и даже хотели продемонстрировать грохочущего "мини-монстра" на традиционном воздушном празднике в Тушино, но не смогли. В 1948-м все работы по EF-126 прекратили, построив несколько машин (15139).

В июне 1946 Г.М.Б. запросил в 13 отделе НИИ-1 у Л.С.Душкина ускорители старта для ЛЛ-143 2АШ-73 (2928,124).

В июне 1946 задание по выпуску крыльев самолета ЯК-8 отменяется, заводу № 47 поручается освоение и серийный выпуск планеров А-2 и Ц-25. В 1947 году завод, выпуская планер А-2 продолжает осваивать производство планера Ц-25.
В соответствии с приказом МАП № 362сс от 5 июня 1948 года завод свертывает выпуск планера Ц-25 и переходит на выпуск самолета ПО-2.
На основании приказа МАП № 789сс от 4 января 1949 года завод прекращает выпуск самолета ПО-2 и переходит на выпуск планера ЯК-14.
В соответствии с постановлением СМ № 161-76сс от 19 октября 1951 года и приказа МАП № 60сс от 24 января 1951 года завод полностью реконструируется с целью выпуска самолета ИЛ-10М. В 1953 году завод осваивает выпуск самолета ИЛ-10М и выпускает их 4 единицы. В декабре 1953 года заводу дается задание подготовить производство и начать выпуск вертолетов МИ-1. В 1954 году завод освоил выпуск вертолета МИ-1, выпустил 6 самолетов ИЛ-10М и в соответствии с приказом МАП № 259сс от 14 декабря 1954 года приступил к подготовке производства самолета ТУ-16П.
И.о. директора – Шевченко А.М.
Адрес: Оренбург, п/я 936
Производственный профиль – реактивная техника
В соответствии с приказом № 449 от 12 июня 1955 года завод начал подготовку производства радиоуправляемой мишени (изделие 201) и прекратил производство самолета ТУ-16П (9830).

В июне 1946 возобновили производство планеров Г-11, А-7 и КЦ-20, остановленное в середине 1945 (94,70).

В июне 1946 г. производство Г-11 и Г-11 У восстановили. Выпуск их продолжался до 1948 г. Всего, по оценке А.П. Кра- сильщикова, выпустили около 500 экземпляров (12266).

В июне 1946 г. были завершены вертолета Г-3 Братухина, который был создан на базе вертолета «Омега» и имел ту же схему и большую часть основных его агрегатов, но был снабжен двумя зарубежными авиационными двигателями Пратт-Уитни К.-985АМ-1 взлетной мощностью по 450 л. с./330 кВт и номинальной мощностью по 350 л. с./258 кВт. Конструктивные изменения коснулись лишь элементов, непосредственно связанных с новыми двигателями: рамы двигателей, элементов трансмиссии и капотов. Передаточное число в трансмиссии было сохранено прежним: 0,283. Оба вертолета Г-3, пилотируемые летчиками К. И. Пономаревым и М. К. Байкаловым, успешно прошли заводские летные- испытания, и были переданы на государственные испытания. Еше до их окончания вышел приказ министра авиационной промышленности М. В. Хруничева о постройке небольшой (10 экземпляров) серии этого вертолета на киевском авиационном заводе № 473, однако там за два года было построено только 8 серийных вертолетов, причем на 8-й вертолет двигателей не было. Следует отметить, что главное артиллерийское управление выразило желание приобрести 200 вертолетов Г-3 (АК). В заключении по заводским летным испытания отмечалось: «На основании многократных полетов, совершенных при испытаниях, можно сказать, что геликоптер «Артиллерийский корректировщик» доведен до состояния практического его использования во многих целевых назначениях... Схема геликоптера АК как в силовом, так и в аэродинамическом отношении полностью себя оправдала» (10736).

В июне 1946 закончились заводские испытания вертолета Корректировщика артогня И.П.Братухина Г-3 и МАП передал его военным, но гос. испытания перенесли на осень. Ви Л.М.Марьянин и вл А.К.Долгов заинтересовались ВВС. В ОКБ-3 на Второй рыбной улице и на аэродроме Измайлово стали появляться специалисту ГК НИИ ВВС (3340,9).

В июне 1946 г. А.С. Яковлевым в целях координации работ по стендовым испытаниям было принято решение о создании на базе имеющихся лабораторий научно-исследовательского отдела (НИО). В 1948 году лаборатории НИО получили новое двухэтажное здание, позволившее хорошо разместить приобретенное оборудование.
Летно-испытательная станция (ЛИС) завода № 115 в 1946 году перебазировалась на аэродром Летно-испытательного института (ЛИИ) в г. Жуковском. Реактивный истребитель Як-15 – первый самолет, который проходил испытания на этом аэродроме.
Группа работников ЛИС и производства была размещена в двух железнодорожных вагонах вблизи стоянки самолетов. В 1947 году ЛИС получила два деревянных дома общей площадью 168 кв. м; впоследствии они были соединены кирпичным помещением, в котором расположились мастерские. Кроме того, в ангаре ЛИИ для ЛИС ОКБ-115 было выделено помещение площадью 600 кв. м, где разместились лаборатория приборов и группа по обработке материалов летных испытаний (12207).

В июне 1946 г. в записке Сталину командующий военно-воздушными силами, маршал авиации К.А. Вершинин указывал на низкий ресурс и недостаточную надежность авиационных двигателей и неудовлетворительное состояние отечественного моторостроения в целом. По его данным, надежность отечественных моторов была настолько низкой, что более 80% двигателей выходили из строя, так и не выработав свой ресурс, работая в среднем от 20 до 60 часов. В сравнении с ними американские двигатели, снятые с работы по причине дефектов, вырабатывали от 180 до 310 часов (25128).

В июне 1946 г. Микулин, учитывая важность создания двигателя, «пробил» решение правительства о подключении московского завода № 45 к изготовлению малой серии АМТКРД-01. Уже 21 июня заводу №45 был передан комплект технической документации — 970 рабочих чертежей. Однако завод № 45 так и не освоил производства АМТКРД-01. Мотивируя неотработанностью конструкции двигателя и обилием поступавших изменений, он изготовил только 5 комплектов деталей и агрегатов к нему, причем из-за разного рода недоразумений собрать работающий ТРД из них без определенных доработок было невозможно. Все изготовленные комплекты двигателя пришлось «доводить до ума» заводу № 300. Микулин планировал к концу года иметь 5 двигателей, но к 10 декабря с большим трудом был собран всего один. Почему же завод № 45 не выполнил постановление правительства и приказ Министра № 479 от 23 июня 1946 года? Дело в том, что в середине 1945 г. на этот завод был переведен с завода № 24 в качестве главного инженера Анатолий Анатольевич Куинджи - легенда советского моторостроения и давний соратник Александра Александровича. В это время у Архипа Михайловича Люлька уже Работали на стендах двигатели С-18 и ТР-1, в изготовлении которых активно участвовал завод № 45. Куинджи был личностью в какой-то степени похожей на Микулина: умный, с огромным авторитетом и так же, как Александр Александрович, вхожий в приемную первых лиц государства. Ему удалось убедить Сталина в перспективности двигателей ...А.М. Люлька и сделать, учитывая ограниченный производственный потенциал завода № 165, завод №45 ведущим по двигателям Люлька. Поэтому Микулин не мог, как он это обычно делал, апеллировать к «верхам». Тогда он сосредоточил свои основные усилия на увеличении производственных возможностей собственного завода. Заметим, что директор завода № 45 М.С. Комаров и А.А. Куинджи свои обязательства перед А.М. Люлька выполнили. На заводе № 45 даже развернули испытательную станцию для изделий, сконструированных на заводе № 165. Первые опытные двигатели ТР-1 были собраны и прошли Государственные испытания на стенде завода А!Ь 45. Убедившись в том, что завод № 45 «переориентировался», Микулин предпринял ответные шаги. По распоряжению Александра Александровича на заводе № 300 началось строительство большой современной испытательной станции, лабораторного корпуса, стали расширяться и производственные цеха (10781).

В июне 1946 были проведены испытания мотора АМ-44 с турбокомпрессором АМТК-1А. Однако во время этих испытаний был выявлен ряд существенных дефектов мотора, вследствие чего предъявить самолет И-225 для продолжения госиспытаний не удалось (5852,40).

В июне 1946 г. работы по М-250 прекратили, но ОКБ-1, к тому времени опять переименованное в ОКБ-36, приступило к проектированию усовершенствованного двигателя М-251ТК, использовавшего основные узлы предшественника. Ведущим конструктором мотора являлся А.Л. Дынкин. В 1947 г. этот двигатель прошел заводские и совместные испытания, в 1948 г. — государственные. Под обозначением ВД-ЗТК его выпустили небольшой серией и в 1950 г. испытывали на бомбардировщике Ту-4. В 1949 г. ОКБ-36 начало проектирование двигателя М-253К комбинированного типа — с применением импульсных турбин, работающих через редуктор на привод воздушного винта. Максимальная мощность его должна была быть доведена до 4300 л.с. Первый образец М-253К начал испытания с января 1950 г. Годом позже новый мотор прошел госиспытания. М-253К выпустили малой серией как ВД-4К. В 1950-1951 гг. он испытывался на самолетах Ту-4 и Ту-85. Однако развитие реактивной техники быстро обесценило достижения ОКБ-36 в области создания мощных поршневых двигателей. Тяжелый бомбардировщик Ту-85, для которого предназначался ВД-4К, не был запущен в серию. ОКБ-36 под руководством Добрынина перешло на создание турбореактивных двигателей. Оно выпустило опытный двигатель ВД-5, а затем более удачный ВД-7, запущенный в серию. ВД-7 ставился на бомбардировщики ЗМ и Ту-22. Скубачевский осенью 1941 г. вместе с МАИ эвакуировался в Алма-Ату и на время отошел от работы над М-250. После возвращения института в Москву он в 1944-1946 гг. совмещал преподавание в МАИ с должностью заместителя Добрынина. После этого он уже не занимался практической конструкторской деятельностью и много лет возглавлял кафедру конструкции авиадвигателей в МАИ (11852).

В июне 1946 г кенотрон МЭИ для ночной аэрофотосъемки прошел испытания в НИИ ВВС с положительной оценкой.
Нововведения были комплексно внедрены на установке «Явор-2», и доработанный комплекс был принят к изготовлению заводами №23 (сборка) и №686 (спецоборудование) серией из пяти машин.
Все пять машин прошли комплекс заводских и ведомственных испытаний. А машина №29/62 дополнительно испытывалась зимой 1948-49 гг. в НИИ ВВС. Кроме того, проводилась опытная войсковая эксплуатация Ту-2 с установкой «Явор-2» (25027).

В июне 1946 г. Министр судостроительной промышленности А. Горегляд обратился в правительство с просьбой оказать содействие по возвращению Минсудпрому Тушинской территории завода № 134 (бывшего завода № 445) для продолжения работ по судам на воздушной подушке. Однако и эта попытка лишить ОКБ П.О. Сухого опытной базы не увенчалась успехом (15792).

В июне 1946 года прорабатывалось техническое задание для немецких специалистов, работавших в ОКБ-1 и ОКБ-2 по созданию турбореактивных двигателей нового поколения.
Рассматривались:
* варианты создания двухконтурных форсажных (с дожиганием топлива во втором контуре) экономичных двигателей на базе ЮМО-004, БМВ-003, ЮМО-012 и БМВ-018;
* на базе двигателей ЮМО-012, БМВ-018 создание турбовинтовых двигателей с регенерацией тепла и удельным расходом топлива 200 гр/л.с.;
* варианты винтовых газотурбинных двигателей и реактивных с тягой от 6000 до 10000 кг у земли при скорости полета 800км/час для тяжелых транспортных самолетов и бомбардировщиков со взлетным весом от 100 до 200 тонн (8987).

С июня 1946 г. в ОКБ-1 приступили практической работе по авиационному дизелю ЮМО-224. Работами по созданию дизеля руководил инженер Манфрет Герлах. Началу работ прешествовал целый ряд исследований и проверок с целью выявления целесообразности разработки авиадизеля большой мощности (8987).

В июне 1946 г. в рамках ОКБ-1 было организовано конструкторское бюро по дизелям, которое состояло из 29 инженеров-конструкторов, 10 техников, 12 чертежников и 4 копировщиков. КБ было укомплектовано всем необходимым инвентарем, создана минимально необходимая экспериментально-монтажная группа в составе 49 человек, и для производства выделено 275 рабочих, в том числе и вспомогательного персонала (8987).

В июне 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Генера-майору ИАС М.М. Лукину
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА
Ознакомившись с состоянием авиадизелестроения на заводе Юнкерса в Дессау, считаем необходимым доложить Вам свое особое мнение о постройке авиадизеля ЮМО-224.
Фирма "Юнкерс" упорно работала над созданием авиационного дизеля 20 лет, причем работа протекала с переменным успехом, лучших результатов фирма добилась с двигателем ЮМО-205, который получил в 1934-37 г.г. довольно широкое применение в гражданском воздушном флоте Германии. Однако, этот двигатель был не высотный и имел небольшую мощность 600-800 л.с. в различных модификациях, вследствие чего он не получил широкого применения в военной авиации.
Ряд иностранных фирм во Франции, Англии и Японии купили у Юнкерса лицензию на постройку авиадизелей, но построенные ими двигатели не были выпущены в эксплуатацию из-за их сложности, ненадежности в эксплуатации и высокой стоимости производства.
Дальнейшие работы Юнкерса с 1937 по 1942 год проводились по высотному дизелю ЮМО-207. За указанное время построено около 250 штук авиадизелей ЮМО-207 в различных модификациях с взлетной мощностью 900-1000 л.с. и высотностью 6-10 км.
В мировой войне 1941-45 г.г. авиадизель ЮМО-207 был использован только в количестве нескольких десятков экземпляров, что говорит о практической непригодности данного типа двигателя для широкого применения в военной авиации. Причиной этому опять таки являются: низкая мощность, отставание по основным показателям от современных бензиновых авиадвигателей, сложность конструкции и высокая стоимость, что объясняется принципиальными особенностями схемы двигателя Юнкерса.
Таким образом, фирма не могла создать серийный мощный и высотный авиадизель, пригодный для военной и гражданской авиации.
Опытные работы фирма "Юнкерс" проводила в направлении форсирования ЮМО-207 до 1200-1400 л.с. и выше и создания мощного 24-х цилиндрового авиадизеля ромбовидной формы на базе форсированного ЮМО-207.
Фирма "Юнкерс" создала современный рабочий процесс двухтактного бесклапанного авиадизеля, над которым она работает 30 лет и нет принципиальных возражений против форсирования его в дальнейшем, что подтверждается испытаниями одноцилиндровых и 6-ти цилиндровых блочных двигателей в течение непродолжительного времени.
Рабочий процесс любого авиадизеля не имеет в настоящее время пределов для форсирования по наддуву и оборотам, что подтверждается также кратковременными испытаниями отечественного авиадизеля АЧ-30 на режимах 2700-3000 л.с., хотя серийные моторы АЧ-30 на мощности 1500 л.с. работают ненадежно.
Испытания отдельных образцов авиадизелей ЮМО-207 не определяют работоспособности такого сложного двигателя, каким является ЮМО-224, разработанный на базе ЮМО-207 и предлагаемый для постройки на средства СССР.
Опыт фирмы "Юнкерс" по 24-х цилиндровому авиадизелю ЮМО-223, который считается прототипом для ЮМО-224, не дал положительных и законченных результатов, хотя фирма работала над ним несколько лет. Следует заметить, что двигатель ЮМО-223 имеет значительно меньшую размерность цилиндра: Д=80 мм, вместо Д = 110 мм на ЮМО-224, что облегчало условия его доводки в сравнении с двигателем ЮМО-224. Доказательством может служить неудача фирмы с моторами ЮМО-206 и ЮМО-208, имеющие цилиндр с Д = 130 мм; эти моторы фирма не доработала.
Предлагаемый авиадизель ЮМО-224 (24-х цилиндровый, с 48-ю поршнями, ромбовидной формы, мощностью = 4800 л.с.) имеет диаметр миделя Д = 190 мм, что дает удельный лоб много больше, чем современные авиадвигатели. Литровая мощность ЮМО-224 равна 65 л.с./л - остается от литровой мощности современных 4-х тактных бензиновых авиадвигателей, к моменту постройки ЮМО-224 и сдаче его в эксплуатацию, для чего потребуется 4-5 лет, он еще более отстанет по своим основным показателям от поршневых авиадвигателей.
Авиадвигатель ЮМО-224 представляет собой по существу сложение четырех двигателей, что вызывает 4-х кратное увеличение числа цилиндров, поршней, подшипников, насосов, форсунок и т.д. Это значительно снизит надежность двигателя и увеличит брак производства.
Если одноблочный авиадизель ЮМО-207 не мог получить широкого серийного производства, то 4-х блочный двигатель ЮМО-224, во много раз более сложный, дорогой и поработанный с конструктивной и производственной сторон, заранее обречен на неудачу, если постройку его рассматривать как создание мощного авиадизеля, годного для серийного производства.
Схема 4-блочного авиадизеля Юнкерса ромбовидной формы опубликована 10 лет назад и за это время она подверглась широкому обсуждению в техническом мире. Большинство специалистов по авиадвигателям как, например, Рикардо в Англии, Швейтцер в США и др., высказались против реализации проекта мощного авиадизеля по этой схеме. В самой Германии, очевидно, так же потеряли надежду получить от фирмы "Юнкерс" мощный и надежный авиадизель и ряд фирм, например "MAN", занялись разработкой и постройкой мощных авиадизелей по другим схемам, дающим более простую и надежную конструкцию авиадизелей, нежели по схеме Юнкерса.
Такой схемой является 2-х тактный двигатель с клапанно-щелевой продувкой; эту схему применили указанные немецкие фирмы, ее хорошо разработали на мощных двигателях ВИС (США) для торпедных катеров и по этой схеме разрабатываются проекты различных мощных авиадизелей в США. Схема двигателя с клапанно-щелевой продувкой не имеет выхлопного поршня, что увеличивает надежность двигателя и позволяет применить большую размерность цилиндра до Д = 150-160 мм и выше. Такой двигатель в 24 цилиндра по схеме Н или Х может дать мощность в 5000 л.с., при чем будут значительно меньших габаритов, легче по весу, проще в производстве и эксплуатации, дешевле и может быть доведен до серийного производства скорее, чем авиадизель ЮМО-224.
Наряду с принципиальными крупными дефектами, двигатель ЮМО-224 имеет массу конструктивных производственных и эксплуатационных дефектов, устранение которых потребует ряда серьезных изменений в конструкции и даже в рабочем процессе. Ниже приводится краткий перечень недостатков двигателя ЮМО-224, усложняющих его доводку и затрудняющих производство. К таковым относятся следующие:
I. Картер мотора, спаренный из 4-х картеров мотора ЮМО-207 в одну отливку, представляет большую сложность в литье. Форма для отливки будет иметь несколько сот стержней. Вес обработанного картера составляет 1000 кг, вес отлитой половины картера с выпорами может достигнуть 1.5 т, что потребует коренной перестройки литейных печей и технологии заливки. Требуется большая геометрическая точность литья, особенно в местах уплотнения гильз, продувочных и выхлопных окон, что при наличии 24-х отверстий под гильзы вызовет большой брак. Нормально для 12-ти цилиндровой машины брак по верхнему картеру, по вине литья, достигает 20 %. Следует ожидать брак по отливки половин картера ЮМО-224 до 50-60 %.
II. Внутренняя полость картера-ромба использована для воздуха, распределяемого по цилиндрам двигателя, тем самым внутренние стенки ромба вместо обдува и охлаждения подогреваются воздухом, выходящим из П.Ц.Н., создавая разность термических напряжений.
Давление наддува при пересчете сил, действующих на стенку стороны квадрата достигает 16 тонн, что может вызвать деформацию картера с изменением формы гильз и их уплотнения.
III. Постановкой на мотор редуктора и нагнетателя окончательно закрывается доступ к внутренним стенкам цилиндров, полностью исключается возможность обслуживания и замены 48-ми форсунок, расположенных внутри квадрата. Эти форсунки также не обдуваются, а подогреваются и находятся в худших условиях, по отношению к наружным. Длительность работы 48-ми форсунок в таких условиях не проверена, а выход из строя хотя бы одной форсунки вызовет разборку половины мотора. Поэтому не случайно на моторе ЮМО-223 фирма расположила форсунки только на наружных стенках ромба.
IV. Вынос насосов на наружную стенку у ЮМО-224 для внутренних форсунок вызвал дополнительные сочленения топливных трубок и уплотнение. Последнее конструктивно выполнено так, что исключает возможность подтяжки штуцеров и гаек в случае обнаружения дефекта.
Длина питающих трубок от насоса к внутренним форсункам увеличилась в 2 раза, что ухудшает условия работы форсунки открытого типа. Данное обстоятельство не отработано в лаборатории.
Все 96 форсунок при ввертывании их в цилиндры, одновременно своим корпусом при помощи резиновых колец, уплотняют водяное зарубашечное пространство. Это требует очень тщательного монтажа и высококачественной жаростойкой резины, особенно для форсунок, расположенных внутри ромба мотора. Резиновые уплотнительные кольца поставляет отдельная фирма. Технология, а также рецептура на резину на з-де Юнкерса отсутствуют.
V. Каждая из 24-х гильз цилиндра имеет 7 уплотнительных резиновых колец (всего на мотор 168) и центрируется по 7-ми поясам. Уплотнение предусмотрено за счет диаметрального натяга резинового кольца. Подобная конструкция уплотнения имела место на моторе АМ-34, где вода уплотнялась двумя резиновыми кольцами. Даже наличие двух резиновых колец не позволило з-ду N 24 устранить дефект течи воды, и завод был вынужден изменить конструкцию уплотнения путем создания осевого давления на резину специальной гайкой с пружинным кольцом. В данном случае резина уплотняет не только воду, но и воздух, и выхлопные газы. С каждой стороны выхлопного окна, поставлено только по одному резиновому кольцу. Резина работает в очень тяжелых температурных условиях, надежность данного уплотнения очень мала. При сборке гильзы необходимо очень точно подобрать резиновые кольца и посадить гильзу вслепую, с 7-ю кольцами на семь посадочных поясов, куда резиновые кольца, к тому же, входят одновременно. Таким образом, рабочий подбирая 168 уплотнительных колец и ставя 24 гильзы, должен проделать все эти операции с большой тщательностью, не допуская ошибки, что мало вероятно.
VI. Конструктивная схема мотора не позволяет производить укладку коленчатых валов в картер с подвешенными шалунами. Это обстоятельство вынуждает производить подвеску шатунов на колен. вал непосредственно в картере, после того, как в цилиндры опущены 12 поршней с шатунами. Затяжка шатунных болтов и шплинтовка гаек производится над открытым картером. Рабочий должен поставить 144 гайки и 144 шплинта. Это обстоятельство создает большую опасность попадания посторонних предметов внутрь мотора и затрудняет затяжку гаек и контроль вытяжки шатунных болтов.
VII. Компановка топливных насосов на наружной стенке картера в 12-ть плунжеров, вдвое увеличивает пиковые нагрузки на распределительный вал, который по жесткости остался прежним. Это может вызвать закрутку распределительного вала, что приведет к нарушению угла впрыска топлива.
VIII. При испытании мотора с агрегатами Т.К. полностью отсутствует возможность контроля работы отдельных цилиндров. Выход из строя одного поршня не отразится на замере мощности, т.к. процент ошибки замера больше мощности, даваемой одной гильзой.
Это будет приводить к массовому выходу поршней и общей порче двигателя. Отказ в работе нескольких форсунок не может быть замечен, т.к. одна форсунка составляет всего 1 % от их общего числа (96).
IX. Средний съем моторов с контрольного испытания по 12-ти цилиндровым машинам в СССР составляет 10 %. Можно ожидать, что простое сложение четырех машин повысит съем до 40 % и даже больше, за счет очень большого количества деталей, а значит и накопления ошибок.
Отмечаем большое количество ответственных деталей:
72.	Крупное литье - 14 штук;
73.	Коленчатые валы - 4 штук;
74.	Редукторные шестерни - 9 штук;
75.	Шатуны - 48 штук;
76.	Поршней - 48 штук;
77.	Топливных насосов по 12 плунжеронов - 4 штук;
78.	Форсунок - 19 штук;
79.	Турбокомпрессоров - 4 штук;
80.	Масленых насосов - 8 штук;
81.	Уплотнительных резиновых колец - 264 штук;
82.	Шестерен приводов топливных насосов и ПЦН - 29 штук. Перечисленные основные недостатки по проекту мотора ЮМО-224 позволяют сделать следующие выводы:
В Ы В О Д Ы:
1. Авидизель ЮМО-224, построенный в виде ромба по схеме Юнкерса, обладает принципиальными крупными дефектами, как-то: большой удельный лоб, исключительная сложность конструкции, требующая многолетней работы по доводке.
За несколько лет постройка и доводки ЮМО-224, его данные будут резко отставать от все развивающихся бензиновых двигателей.
2. Конструктивные недостатки проекта ЮМО-224 вытекают из принятой принципиальной силовой схемы. Такие узкие места, как посадка и уплотнительные гильзы, работа одного поршня только на выхлоп, отсутствие доступа к 48 форсункам, сложность картера и т.д. не могут быть устранены без коренной ломки выбранной принципиальной схемы.
3. Производственно и технологически двигатель исключительно сложен. Увеличение числа цилиндров в 4 раза приводит к производственному браку на производстве, создает многодетальную машину, делая ее малонадежной в эксплуатации.
4. Согласно выводов пп. 1, 2, 3 авиадизель ЮМО-224 не может быть внедрен в серийное производство в условиях СССР.
5. Для решения вопроса о постройке авиадизелей ЮМО-224 считаем необходимым привлечь к работе высокоавторитетных специалистов, как-то гл. конструктора завода N 500 А.Д. Чаромского, гл. конструктора з-да N 45 В.М. Яковлева и нач. дизельного отдела ЦИАМ А.И.Толстого.
Нач. Опыт. Конструкт. Отдела /Маликов И.Н./ з-да N 45 (подпись)
Нач. Конструк. Бюро Дизельного /Яковлев И.В./ отдела ЦИАМ (подпись)
Ведущий конструктор /Гришин Б.М./ ОКБ з-да N 45 (подпись)
В июне 1946 г. в Германии были начаты летные испытания Юнкерс - 126 (в последствии ЕФ-126). Во втором полете первый экземпляр самолета был разбит, три остальных в сентябре 1946 г. были отправлены в СССР в ЛИИ для проведения летных испытаний. В течение 1947 г. в СССР были осуществлены летные испытания двигателя "Аргус" на самолете Ю-88. 16 марта 1947 г. был выполнен планирующий полет ЕФ-126 V-5 продолжительностью 30 минут, начаты систематические летные испытания самолетов ЕФ-126 (8987).

В июне 1946 года прорабатывалось техническое задание для немецких специалистов, работавших в ОКБ-1 и ОКБ-2 по созданию турбореактивных двигателей нового поколения.
Рассматривались:
* варианты создания двухконтурных форсажных (с дожиганием топлива во втором контуре) экономичных двигателей на базе ЮМО-004, БМВ-003, ЮМО-012 и БМВ-018;
* на базе двигателей ЮМО-012, БМВ-018 создание турбовинтовых двигателей с регенерацией тепла и удельным расходом топлива 200 гр/л.с.;
* варианты винтовых газотурбинных двигателей и реактивных с тягой от 6000 до 10000 кг у земли при скорости полета 800км/час для тяжелых транспортных самолетов и бомбардировщиков со взлетным весом от 100 до 200 тонн.
С июня 1946 г. в ОКБ-1 приступили к практической работе по дизелю ЮМО-224. Работами по созданию дизеля руководил инженер Манфрет Герлах. Началу работ прешествовал целый ряд исследований и проверок с целью выявления целесообразности разработки авиадизеля большой мощности (8987).

В июне 1946 г. было организовано конструкторское бюро в рамках ОКБ-1. Конструкторское бюро состояло из 29 инженеров-конструкторов, 10 техников, 12 чертежников и 4 копировщиков. КБ было укомплектовано всем необходимым инвентарем, создана минимально необходимая экспериментально-монтажная группа в составе 49 человек, и для производства выделено 275 рабочих, в том числе и вспомогательного персонала (8987).

В июне 1946 г. начальником опытного конструкторского отдела завода №45 И.Н.Маликовым , ведущим конструктором завода Б.М.Гришиным и начальником конструкторского бюро дизельного отдела ЦИАМ И.В.Яковлевым была составлена докладная записка на имя заместителя министра авиационной промышленности генерал майора - ИАС М.М.Лукина о состоянии авиадизелестроения на заводе "Юнкерс" в г. Дессау (8987).

В июне 1946 под Ленинградом состоялись 3 испытательных пуска пороховых геофизических ракет И.П.Иванова. Испытания оказались неудачными: у 1-й на старте взорвалась камера сгорания, у 2-й - полет по нерасчетной траектории, у 3-й не достигла высоты 40 км (2990).

В июне 1946 года директором завода № 118 был назначен Сорокин В.М.
ОКБ гл. конструктора Сорокина В.М. ведет свое начало с конструкторской группы по автопилотам, организованной в ноябре 1932 года на заводе № 214 (в то время завод “Метрон”) в связи с развертыванием на этом заводе производства автопилотов АВП-1. В феврале 1938 года приказом директора завода № 214 на базе этой груааы было организовано ОКБ по разработке гироскопических приборов и автопилотов – ОКБ при заводе № 214. В 1941 году ОКБ совместно с заводом № 214 было эвакуировано в Свердловск. На основании приказа НКАП от 28 октября 1943 года за № 643с ОКБ в 1943 году было реэвакуировано обратно в Москву с базированием при заводе № 122, где было переименовано в ОКБ-1 5-го гл. управления МАП.
В связи с организацией опытного завода № 118 основной личный состав ОКБ-1 во главе с Сорокиным В.М. был переведен на завод № 118. В июле 1949 года Директором завода был назначен Домбровский И.И., гл. конструктором Сорокин В.М. В конце октября 1951 года директором завода был назначен Солдатов А.И. С ноября 1952 года – директор – Кочеров П.П. В октябре 1953 года директором завода был назначен Григорьян Г.М., а в июне 1953 года гл. конструктором завода стал Михалев И.А.
Адрес: Москва, ул. Образцова, д. 13, Дзержинский район
Производственный профиль – опытный завод авиаприборов. 30 июля 1955 года на завод № 118 переведен гл. конструктор Никитин Н.П. и создано ОКБ-2 гл. конструктора Никитина Н.П. по разработке автопилотов для реактивных снарядов систем “воздух-воздух” (9677).

В июне 1946 года ЦИАМ представил усовершенствованный образец системы объединенного управления винтом и газом ЦИАМ-1744, который прошел заводские испытания в Куйбышеве, а затем облетывался в НИИ ВВС. Испытания показали, что с подъемом на высоту система обеспечивает сохранение оборотов мотора, соответствующих режиму максимальной скороподъемности. На пикировании она предотвращала перераскрутку винта. С приемистостью на этот раз было все в порядке, но возрос расход горючего. Предлагалось провести войсковые испытания 20 машин, но, по-видимому, они не состоялись, хотя завод № 489 изготовил 500 комплектов ЦИАМ-1744 (10680).

В июне 1946 было образовано ОКБ завода №41 МАП (ОКБ-41 МАП) для проведения работ по опытным авиационным газотурбинным двигателям, в т.ч. по Э-30-80М (приказ №414 от 1.7.46 г.). Ответственным рук. и гл.к. назначен В.В.Уваров (приказ №546 от 15.8.46 г.). Штат формировался в основном за счет опытного и серийного КБ завода (10777).

По состоянию на июнь 1946 г. . В состав «Нордхаузена» входили 6 отдельных подразделений, дислоцированных в Тюрингии: научно-исследовательский институт «Рабе» в г. Бляйхероде, занимавшийся системами управления ракет (начальник института майор Б.Е. Черток, немецкий технический руководитель Розен-плентер); опытный завод «Верк-3» в местечке Кляйн-Бодунген (начальник завода ст. лейтенант Е.М. Курило, немецкий технический руководитель А. Яспер); станция по испытанию ракетных двигателей с испытательными стендами и подземным кислородным заводом близ г. Леестен (начальник испытательной станции подполковник В.А. Шабранский, немецкий технический руководитель В. Шварц); специальная мастерская «Одер А-Г».
В состав института «Рабе» входили три основных отдела; стартовый, управления и баллистики / аэродинамики. В составе стартового отдела имелись следующие подразделения: группа № 91 (руководитель Ф. Фибах); техническая контрольная группа (Ф. Маттайс); сектор производства (3. Бергеманн); группа метеослужбы (Ф. Энгельманн); группа двигателей (X. Шредер); группа измерения (М. Поле); группа управления (В. Апориус); группа расчета точки попадания (X. Риттер); стартовая группа (В. Вредель); испытательная группа (В. Шольц). В отдел управления входили: отделение измерения (руководитель Р. Херрман); лаборатория гирокомпасов (К. Магнус); отделение высокочастотной техники (Нидхардт); производственное отделение (Ф. Штольпе); 3-е отделение (А. Буссельт); техническая контрольная группа (Г. Барт); теоретическая группа (К. Боркманн); телеметрическая лаборатория «Мессина» (X. Фаулынтрик); лаборатория радиотехнических измерений (X. Мозер); отделение автоматического управления (Ф. Руле); отделение экспериментальной продукции (В. Хаазе); измерительная лаборатория (X. Риттер). Отдел баллистики / аэродинамики состоял, соответственно, из группы баллистики (В. Вольф) и группы аэродинамики (В. Альбринг). Всего в институте работало около 350 немецких специалистов. Кроме того, при нем действовала строительная контора «Рабе-Бау», в которой имелось 180 чел. немецкого персонала (11419).

В июне 1946 г. заместитель главнокомандующего американских войск в Германии генерал Клей напомнил главнокомандующему группой советских оккупационных войск в Германии маршалу Соколовскому о недопустимости нарушения решений Крымской конференции, о запрете работы военных предприятий в Германии. 
Была отмечена необходимость проверка соблюдения "Закона № 25" "О надзоре за научно-исследовательской деятельностью" в советской зоне оккупации Германии. 
Но еще ранее, 17 апреля 1946 г. правительством СССР было принято решение о переводе всех работ по освоению немецких вооружений из Германии в СССР. 
На основании этого решения 19 апреля 1946 г. министром авиационной промышленности Хруничевым был издан приказ № 228сс по которому заместитель министра авиационной промышленности Лукин был обязан в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз: 
На завод N 458 (завод № 1 на Московском море): 
а) самолетное ОКБ в г. Дессау; инженеров и конструкторов - 150 человек, рабочих - 160 человек; 
б) самолетное ОКБ в г. Галле; инженеров и конструкторов - 85 человек, рабочих - 60 человек; 
в) приборное ОКБ в г. Берлине; Инженеров и конструкторов - 15 человек, рабочих - 40 человек.
На завод № 145 (Куйбышевская область): 
а) ОКБ по двигателям из г. Дессау; инженеров и конструкторов - 250 человек, рабочих - 240 человек; 
б) ОКБ по двигателям из г. Унзебург; инженеров и конструкторов - 150 человек, рабочих - 200 человек.
На завод № 500 (г. Тушино): 
а) ОКБ из г. Дессау по дизелям; инженеров и конструкторов - 100 человек, рабочих - 40 человек.
По данным Лукина, фактически из Германии были привезены немецкие специалисты с семьями в следующем составе (РГАЭ. Ф. 8044, ед. хран. 1767): № Заводов Работающих Членов семей Всего Завод № 1 543 1034 1577 Завод № 2 690 1174 1864 Завод № 500 54 99 153 Завод № 456 23 41 64 
На основании постановления Совета Министров Совета СССР № 874-Зббсс министру внутренних дел СССР т. Круглову предписывалось совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты. 
Ответственным за обеспечение секретности был назначен зам. министра внутренних дел генерал-полковник И. А. Серов.
В демонтаже немецкой военной промышленности и отправки оборудования в СССР было задействовано более 60 000 человек, а на основе доставленного из Германии в СССР станочного оборудования удалось не только значительно расширить станочный парк существующих авиационных заводов, но и создать пять новых. 
Были созданы 2 самолетных завода: № 135 в Харькове и № 272 в Ленинграде, а также 3 моторных завода: № 36 в Рыбинске, № 478 в Запорожье и № 466 в Ленинграде (12129).

Другие оборонные отрасли:

В июне 1946 НТК ГБТУ выдал заводу 340 Минавтомобильпрома ТТТ на конструктивную доработку ОСУ-76, разработанной в 1944 38 заводом НКТП, и опытному образцу присвоили наименование Авиадесантная самоходная артиллерийская установка АСУ-76 (1151,72).
Это была первая специализированная АСУ.

В июне 1946 года на ГАЗ начался их массовый выпуск ГАЗ-51. Из-за отсутствия тонкого стального листа ГАЗ-51 ранних выпусков имели деревянные кабины и фанерные крылья. С конвейера завода сходили последние полуторки ГАЗ-ММ. Их сборка была прекращена 10 октября 1949 года. Годом позже закончилось производство этих машин и на Ульяновском автозаводе, выпускавшем их с 1947 года. С тех пор полуторатонные грузовые автомобили а нашей стране больше не изготавливаются: ведь ГАЗ-51, хоть его по привычке и называют полуторкой, имеет грузоподъемность 2 тонны (9648).

В июне 1946 г. развернул массовый выпуск ГАЗ-51. Производство ГАЗ-51 и его модернизированного варианта ГАЗ-51 А, очень надежных и долговечных машин, шло 31 год, и до сих пор они часто встречаются на наших дорогах. ГАЗ-51 для того времени представлял весьма передовую и совершенную конструкцию. Его создатели при относительно небольшом увеличении массы по сравнению с ГАЗ-ММ сумели повысить грузоподъемность более чем в полтора раза и в полтора-два раза удлинить межремонтный пробег. Машина обладала немалым запасом прочности и могла эксплуатироваться с большими перегрузками. Новая модель воплотила все последние достижения автомобильной техники: двигатель со сменными вкладышами подшипников, гидравлический привод тормозов, полуцентробежное сцепление, автоматическое опережение момента зажигания и вакуум-корректор, гидравлические рычажные амортизаторы в подвеске передних колес, термостат в системе охлаждения, хромированные верхние поршневые кольца, "сухие" гильзы цилиндров. , 70 л. с. при 2800 об/мин) нижнеклапанным двигателем, представлявшим собой дальнейшее развитие двигателя ГАЗ-11. Четырехступенчатая коробка передач не имела синхронизаторов. Машина комплектовалась шинами размером 7,50-20", причем на ГАЗ-51 ранних выпусков стояли колеса с двумя окнами (у более поздних образцов - шесть). При снаряженной массе 2710 кг автомобиль мог перевозить 2500 кг груза и развивать скорость до 70 км/ч. Эксплуатационный расход топлива составлял около 26-27 л на 100 км пути. Габарит ГАЗ-51: длина 5525 мм, ширина - 2200 мм, высота - 2130 мм; база - 3300 мм; колея колес: передних - 1585 мм, задних -1650 мм; дорожный просвет - 245 мм. Погрузочная высота платформы - 1200 мм. За три десятка лет ГАЗ-51 не раз модернизировали. На автомобилях первых выпусков стояла кабина смешанной дерево-металлической конструкции с деревянными подножками. Потом их заменили металлическими. На ранних образцах применялась прямоугольная комбинация приборов (позже - с круглыми циферблатами), отсутствовали фартуки подножек и отопитель. С 1951 г. бензобак установили не под кузовом, а в кабине под сиденьем, при этом его емкость уменьшилась со 105 до 90 л. В 1955 г. дисковый трансмиссионный тормоз уступил место барабанному, а год спустя стал длиннее и выше кузов, который получил три откидных борта (прежде откидывался только задний). Все эти изменения нашли отражение в индексе модели - ГАЗ-51 А. Конструкция автомобиля оказалась столь удачной, что выпуск его по советской технической документации развернули в ПНР ("Люблин-51"), КНДР ("Сынри-58"), и КНР ("Юэцзинь-134"). Собственно ГАЗ-51 послужил базой для многочисленных моделей и модификаций: машины повышенной проходимости ГАЗ-63, автобусов ПАЗ-651 и ПАЗ-653, самосвала ГАЗ-93, седельного тягача ГАЗ-51 П и других машин. Наряду с базовой моделью ГАЗ-51 выпускались модификации ГАЗ-51 Н (с решетчатым кузовом от ГАЗ-63 с откидными скамьями и дополнительным 105-литровым бензобаком) и ГАЗ-51 С (с дополнительным бензобаком). Существовали также грузовые такси ГАЗ-51 Т и грузопассажирские такси ГАЗ-51 Р, а также экспортная разновидность грузовика с 78-сильным двигателем, шинами увеличенного размера 8,25-20" и увеличенной до 3000 кг и грузоподъемностью - ГАЗ-51 В. До конца 1947 г. с конвейров в Горьком сходили параллельно ГАЗ-51 и ГАЗ-ММ. С октября 1947 г. производство последних передали на УАЗ, где сначала шла только сборка ГАЗ-ММ, а позднее и собственное производство, которое длилось до 1950 г. В 1948 г. на УАЗе была разработана собственная модель грузовика. УАЗ-300 в основном повторял компоновку полуторки, но был оснащен четырехцилиндровым 50-сильным двигателем "Победы", новой четырехступенчатой коробкой передач. Обтекаемые капот, облицовка радиатора, крылья хорошо гармонировали с цельнометаллической кабиной типа ГАЗ-51. К сожалению, производственные возможности завода не позволяли выпускать эту машину, и УАЗ-300 грузоподъемностью 1,5 т так и остался опытным образцом (12098).

В июне 1946 г. в серийное производство на Горьковском автозаводе запущена главная грузовая новинка отечественного автопрома того времени, сменивший ГАЗ-ММ, один из самых удачных и самых массовых советских автомобилей, знаменитый ГАЗ-51 грузоподъёмностью 2,5 тонны. Он продержался на конвейере три десятилетия, до 1975 года! А полуторку сослали в Ульяновск, на УльЗИС, куда ещё в 1945 году для налаживания её производства уехала группа специалистов ГАЗа. В том же 1946 году, в марте, начата третья реконструкция Завода имени Сталина, а в Миассе, в который эвакуировали часть его оборудования и развернули выпуск ЗиС-5, в конце апреля собрали первый газогенераторный грузовик ЗиС-21 (25791).

В июне 1946 г. закончилось проектирование гоночного автомобиля “Звезда”, начатое в апреле, а в конце октября того же года машина вышла на испытания. Доводка ее длилась недолго, но из-за погодных условий только 5 ноября 1946 г. удалось провести официальные заезды на установление рекордов скорости. Они закончились всесоюзным рекордом в классе 350 см на дистанции 1 км со стартом с хода. А. И. Пельтцер за рулем "Звезды" (учитывая дальнейшую реконструкцию, назовем ее "Звездой-1") достиг средней скорости 139,643 км/ч. Это было несколько ниже международного рекорда итальянца А. Чеккини - 146 км/ч. Однако скорость, показанная Пельтцером на испытаниях (148 км/ч), позволяла надеяться на то, что международный рекорд будет вскоре побит. Цель, к которой стремился Пельтцер при проектировании "Звезды",- получить минимальное сопротивление воздуха и при сравнительно маломощном двигателе достичь скорости 160 км/ч. Пока в СССР этот, в общем невысокий с точки зрения мирового автомобильного спорта, рубеж удалось взять лишь дважды на автомобилях ГАЗ-ГЛ1 и "ЗИС-101А-Спорт". Но они были снабжены двигателями мощностью соответственно 100 и 141 л. с. В распоряжении же Пельтцера находился силовой агрегат гоночного мотоцикла ДКВ-УЛ350 (346 см , 30,5 л. с. при 5500 об/мин). Кузов "Звезды" получил форму рассеченной капли. В поверхности его носовой части отсутствовал воздухозаборник, днище было гладким, выпускные трубы выходили в весьма небольшой срез задней кромки кузова, а выступавшие за обводы кузова колеса (они имели сравнительно большой диаметр) были закрыты обтекаемыми колпаками. Продувки моделей "Звезды" в масштабе 1:5, сделанные в аэродинамической трубе ЦАГИ, позволили довести коэффициент любого сопротивления Сх до весьма низкой величины - 0,138. Серьезную проблему создавали шины. Скоростных покрышек отечественная промышленность не делала, а следовательно, отсутствовали и пресс-формы для них. Пришлось заказать на ленинградском заводе "Красный треугольник" мотоциклетные шины размером 3,75-19 дюймов. Их изготовили из натурального каучука в серийных пресс-формах. А затем, смонтировав каждую покрышку на колесе, протачивали протектор, чтобы получить тонкую и легкую беговую дорожку, которая не отслаивалась бы при скорости 160 км/ч. Андрей Никитович Понизовкин первым из отечественных гонщиков показал скорость выше международного рекорда. 1947 г. Двухтактный двигатель ДКВ-УЛ350 в те годы выделялся высокими показателями. Он имел две пары цилиндров с общей камерой сгорания каждая. Впускными окнами управлял один поршень, выпускными - другой. Таким образом оказалось технически возможным закрывать выпускные окна с опережением против впускных, что позволяло осуществить наддув горючей смеси. Эту идею, выдвинутую немецким инженером А. Цоллером и реализованную в двигателях гоночных мотоциклов ДКВ, Пельтцер в дальнейшем творчески развил и довел до высокого совершенства. Нагнетатель на ДКВ-УЛ350 был поршневой и создавал избыточное давление 0,7 атм. Как следствие, высокая тепловая нагружен-ность двигателя потребовала водяного охлаждения - циркуляция воды в системе происходила благодаря разнице температур по термосифонному принципу. Силовой агрегат помещался в задней части кузова, вне колесной базы, поперек машины (12098).

В июне 1946 г. зам. Главноначальствующего СВАГ по делам гражданской администрации генерал-полковник И.А. Серов доложил в Москву о проблемах, связанных с дальнейшим существованием закрытых НИИ и КБ в Советской зоне оккупации Германии. 24 августа 1946 г. И.А. Серов направил докладную записку по этому вопросу председателю Особого комитета по Германии секретарю ЦК ВКП(б) Г.М. Маленкову, который курировал советскую ракетную программу. В ней предлагалось принять решение о вывозе ведущих немецких специалистов в Советский Союз. К докладной записке прилагался проект ностановления Совета Министров СССР, с которым предварительно были ознакомлены министры и представители заин тересованных ведомств (Д.Ф. Устинов, М.В. Хруничев, И.Г. Зубович, Н.Э. Носовский, М.М. Лукин и др.), а также Главноначальствующий СВАГ маршал В.Д. Соколовский.
Предложения И.А. Серова были хорошо обоснованы, естественно, с точки зрения советской стороны. Во-первых, их реализация значительно упрощала сам процесс изучения немецких научно-технических достижений, перемещая его из Германии на территорию СССР. Практика заключения индивидуальных трудовых соглашений с немецкими специалистами на работу в СССР, пусть и с использованием «административно-оккупационного ресурса», была гораздо предпочтительнее организации дорогостоящих и сложных в организационном отношении командировок советских специалистов в Германию. Во-вторых, перенос закрытых научно-исследовательских учреждений из Советской зоны оккупации в СССР позволял нейтрализовать заявления западных союзников о нарушении советской стороной межсоюзнических соглашений по Германии.
Записка И.А. Серова предусматривала проведение «добровольно-принудительного» переселения немецких специалистов, работавших в научно-технических отделах, бюро и лабораториях министерств авиационной промышленности, вооружения, средств связи, сельскохозяйственного машиностроения, судостроения и других советских министерств и ведомств в Германии одновременно, в период с 15 по 20 октября 1946 г. Такой подход объяснялся тем, что, по имеющимся у советской стороны данным, до 90% немецких специалистов не желали переезжать в СССР. Многие из них, согласившись работать в советских научно-исследовательских учреждениях в Советской зоне оккупации, поставили обязательное условие, что они будут работать без выезда из Германии. Кроме того, до 200 немецких специалистов, работавших на советских объектах, проживали в западных секторах Берлина. С учетом всех этих обстоятельств, операция по вывозу изначально планировалась как оперативно-чекистское мероприятие, проводить которое Москва поручила генерал-полковнику И.А. Серову, одновременно являвшимся по должности заместителем министра внутренних дел СССР. Еще до начала операции (Эта операция получила условное название «Осовиахим») представители заинтересованных ведомств и руководители советских научно-исследовательских организаций в Германии подготовили списки немецких ученых, конструкторов и специалистов, подлежавших обязательной отправке в СССР, независимо от их желания (См., например: Письмо зам. министра авиационной промышленности М.М. Лукина министру авиационной промышленности СССР М.В. Хруничеву от 7 августа 1946 г. по вопросу выполнения решения Совета Министров СССР № 874-366сс от 17 апреля 1946 г. об отправке Министерством в СССР 1400 немецких авиационных специалистов, а также членов их семей (всего - до 3500 чел.). РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 6689. Л. 12.). Согласно принятому постановлению Совета Министров СССР, общее число намеченных к отправке лиц составляло примерно 2200 чел. (11419).

В июне 1946 г. зам. Главноначальствующего СВАГ по делам гражданской администрации генерал-полковник И.А. Серов докладывал в Москву следующее: «... как мне рассказал тов. Соколовский, на днях заместитель главнокомандующего американскими войсками в Германии генерал-лейтенант Клей пригласил тов. Соколовского к себе на дачу на обед. С приездом тов. Соколовского генерал Клей сразу же пригласил его в отдельную комнату, и вдвоем вели разговор о необходимости взаимопонимания в разрешении вопросов по Германии. Кроме того, генерал Клей поднял вопрос о том, что необходимо принять решение на контрольном совете о посылке специальной комиссии во все зоны оккупации Германии для контроля над военным производством. При этом он заявил, что "... в русской зоне оккупации Германии занимаются производством реактивной техники". Тов. Соколовский отклонил предложение генерала Клей о посылке комиссии для проверки военного производства... Учитывая изложенное, нами принимаются меры к усилению охраны объектов по реактивной технике, к насаждению агентуры и осведомления на объектах в целях изучения настроения немецких специалистов и выявления лиц, связанных с разведками союзников и к повышению бдительности среди советских специалистов, работающих на объектах по реактивной технике»1. Упреки американской стороны были вполне справедливы, ведь совместно принятые союзные решения в отношении Германии запрещали проведение на ее территории всех видов научных и экспериментальных работ, связанных с военной проблематикой (11419).

В июне 1946 года в Берлин прибыла группа советских ученых и инженеров. Перед ними были поставлены следующие задачи:
— изучение достижений немецкой науки и техники, которые можно будет использовать для народного хозяйства СССР;
— привлечение и использование немецких специалистов и ученых для разработки новейших проблем науки и техники, а также доработка работ, начатых ранее, но прерванных после капитуляции Германии;
— контроль за работой научно-исследовательских институтов, конструкторских бюро, технических обществ, лабораторий и отдельных специалистов с целью недопущения возрождения военного потенциала;
— решение вопросов, связанных с развитием изобретательства. Их решение началось в августе 1946 года.
За год деятельности в Берлине советскими органами науки и техники была проделана следующая работа:
— привлечен ряд немецких специалистов для решения отдельных важных научно-технических проблем (профессор математики Рорберт, специалист по твердым сплавам Улькан и др.). За 1946—1947 годы только бюро науки и техники в Берлине осуществило 16 разработок научных проблем, результаты которых были переданы советским научно-исследовательским организациям;
— взято на учет 71 научно-техническое бюро.
В берлинском районе Далем до капитуляции находилась секретная лаборатория, работавшая над расщеплением атомного ядра. Там, в центре атомных исследований работал доктор О. Г. Хан — виднейший ученый-атомщик, ученик М. Планка. Многие его сотрудники оказались в руках советских властей и были вывезены в Москву. В частности, под руководством П.Л.Капицы работали профессора Герц и АрденОшибка! Закладка не определена..
О результатах их работы (авиационная, атомная и ракетная тематика) уже было рассказано ранее. Кроме поисков документов и специалистов, они подбирали необходимое оборудование. Однако для реализации добытых технологий требовалась соответствующая производственная база. А как раз ее в Советском Союзе и не было. Во-первых, поступление нового оборудования из Германии прекратилось в июне 1941 года, но немецкая промышленность, несмотря на войну, все эти годы активно развивалась. Во-вторых, существовавшие станки были изношены в результате сверхнагрузок, либо уничтожены (бомбежки, эвакуация, оккупация и т. п.). В-третьих, началось восстановление народного хозяйства. Многочисленным заводам и фабрикам срочно требовалось оборудование, а его в СССР не могли производить из-за отсутствия необходимых производственных мощностей (11765).

В июне 1946 г. заместитель главнокомандующего американских войск в Германии генерал Клей напомнил главнокомандующему группой советских оккупационных войск в Германии маршалу Соколовскому о недопустимости нарушения решений Крымской конференции, о запрете работы военных предприятий в Германии. 
Была отмечена необходимость проверка соблюдения "Закона № 25" "О надзоре за научно-исследовательской деятельностью" в советской зоне оккупации Германии. 
Но еще ранее, 17 апреля 1946 г. правительством СССР было принято решение о переводе всех работ по освоению немецких вооружений из Германии в СССР. 
На основании этого решения 19 апреля 1946 г. министром авиационной промышленности Хруничевым был издан приказ № 228сс по которому заместитель министра авиационной промышленности Лукин был обязан в течение октября 1946 года перевезти в Советский Союз: 
На завод N 458 (завод № 1 на Московском море): 
а) самолетное ОКБ в г. Дессау; инженеров и конструкторов - 150 человек, рабочих - 160 человек; 
б) самолетное ОКБ в г. Галле; инженеров и конструкторов - 85 человек, рабочих - 60 человек; 
в) приборное ОКБ в г. Берлине; Инженеров и конструкторов - 15 человек, рабочих - 40 человек.
На завод № 145 (Куйбышевская область): 
а) ОКБ по двигателям из г. Дессау; инженеров и конструкторов - 250 человек, рабочих - 240 человек; 
б) ОКБ по двигателям из г. Унзебург; инженеров и конструкторов - 150 человек, рабочих - 200 человек.
На завод № 500 (г. Тушино): 
а) ОКБ из г. Дессау по дизелям; инженеров и конструкторов - 100 человек, рабочих - 40 человек.
По данным Лукина, фактически из Германии были привезены немецкие специалисты с семьями в следующем составе (РГАЭ. Ф. 8044, ед. хран. 1767): № Заводов Работающих Членов семей Всего Завод № 1 543 1034 1577 Завод № 2 690 1174 1864 Завод № 500 54 99 153 Завод № 456 23 41 64 
На основании постановления Совета Министров Совета СССР № 874-Зббсс министру внутренних дел СССР т. Круглову предписывалось совместно с т. Хруничевым установить особый режим на заводах, где будут размещены немецкие специалисты. 
Ответственным за обеспечение секретности был назначен зам. министра внутренних дел генерал-полковник И. А. Серов. 
Прибавим, что в демонтаже немецкой военной промышленности и отправки оборудования в СССР было задействовано более 60 000 человек, а на основе доставленного из Германии в СССР станочного оборудования удалось не только значительно расширить станочный парк существующих авиационных заводов, но и создать пять новых. 
Были созданы 2 самолетных завода: № 135 в Харькове и № 272 в Ленинграде, а также 3 моторных завода: № 36 в Рыбинске, № 478 в Запорожье и № 466 в Ленинграде (12107).

В июне 1946 года Совет по радиолокации был также преобразован в Специальный комитет по радиолокации при СМ СССР и получил нового председателя. Им стал М. З. Сабуров - заместитель Председателя Госплана. Для открытой переписки Комитет по урановой проблеме получил №1, а по развитию ракетной техники №2. То, что Совету по радиолокации, созданному первым, после реорганизации в Комитет достался только третий номер, да и новый председатель был рангом пониже, развитие радиолокации не остановило - она уже окончательно утвердилась в своих правах (9921).

С июня 1946г. завод № 816 НКЭП (ГС завод № 816 НКЭП, МПСС, МЭСЭП, МРТП, Ленинградский завод аппаратуры дальней связи (АДС) МРП, М-5619, ОАО «НПП «Дальняя связь» /197022 г. Ленинград П-22/ /197046 г. Санкт-Петербург Петроградская наб., 34 тел. 233-43-27/) - в ведении МПСС, с 03.1953г. - МЭСЭП, с 01.1954г. - МРТП, с 06.1957г. - Управления радиотехнической промышленности ЛенСНХ,
Создана 3-х и 12-канальная аппаратура для воздушных линий связи. В 1950-е г. создана аппаратура для передачи телепрограмм, канальное оборудование для скоростной передачи газет, аппаратура звукового вещания.
В начале 1955г. создана лаборатория перспективных разработок проводной связи. В 1970-х г. здесь создано 1- е поколение цифровых систем передачи.
В 1957-59г. начаты исследования в области оптической связи, в 1963г.- лазерной связи. В 1973г. создан отдел оптической связи. Затем на его базе организовано СКБ «Свет».
Производство аппаратуры передачи данных для волоконно-оптических линий связи (ВОЛС).
24.04.1964г. на базе завода № 816 (Ленинградского завода АДС) создано ЛПО «Дальняя связь», в 03.1965г. оно передано в ведение МРП. 16.10.1969г. ПО преобразовано в НПО. Вероятно, завод имел наименование «п/я М- 5619».
Директор (1945-49г.)- А.Е. Плешков, (1949-67г.)- П.П. Аверин, (1971-73г.)- Б.П. Смирнов.
Зам. директора: по экономическим вопросам (1972г.)- А.А. Громов; по производству (1972г.)- А.У. Данильченко.
Гл. инженер (01.1973г.)- Г.И. Алексеев.
Зам. гл. инженера (1973г.)- А.А. Христинин.
Гл. контролер по качеству (1972г.)- С.А. Преображенский.
Начальники отделов: ОТЗ (1973г.)- З.Д. Асиновский; (1973г.)- И.Н. Сидоров.
Создано: кабельные системы связи: 12-канальная К-12 (1951), К-24, К-60; подводные 12-и и 60-канальные системы (1961-63); комплексы аппаратуры: К-1920 для магистралей Москва-Киев, Москва-Ленинград, Москва- Ташкент, Москва-Минск-Катовице-Прага-Берлин (1950-е), К-3600 для магистрали Москва- Западная граница СССР (1970-е): военно-полевые комплексы технических средств связи П-300, П-301, П-302, П-304, П-310 (1960- е); система частотного уплотнения каналов связи «Топаз» (1960-е, совместно с КБ «Кабель»); аппаратура: «Газета-2» (1971); цифровая систем передачи ИКМ-30, -120А (1970-е), -480, ИКМ-480х2, -1920; ВОЛС «Сопка-2, -3, -2,3, -4 (1988), -4М», «Ствол-Цифра-1, -2».101
Ленинградское ПО «Дальняя связь» МРП, НПО «Дальняя связь» МРП, Г-4761 /197022 г. Ленинград П-22/
24.04.1964г. на базе завода № 816 (Ленинградского завода АДС) создано ЛПО «Дальняя связь», в 03.1965г. оно передано в ведение МРП. По пр. МРП № 571 от 16.10.1969г. ПО преобразовано в НПО, В состав которого вошли Ленинградский завод АДС, НИИЭА, опытный завод НИИЭА, СКБ «Дальняя связь». В 1971г. НПО - в ведении 15ГУ МРП, имело наименование «п/я Г-4761». В составе НПО (1971г.), кроме вышеназванных, - Дилижанский завод «Импульс», Уфимский завод АДС. Имелся Московский филиал (1970-е), в 1980г. он преобразован в НИИ «ЭКОС».
По пр. 15ГУ № 2 от 11.01.1971г. при НПО организован отдел координации работ по экспорту (ОКРЭ-15) в ведении 15ГУ численностью 16 чел.
В соответствии с ПСМ № 900 от 27.09.1967г. и пр. МРП № 58 от 8.02.1968г. в 1971г. выполнена НИР «Волновод-2» по разработке оконечной СВЧ части аппаратуры волноводной линии связи. По пр. МРГ1 № 478 от 5.08.1968г. в 1971г. выполнена НИР «Решение». В соответствии с ПСМ от 20.06.1969г. в 1971г. выполнена НИР «Буссоль». В соответствии с решением ВПК № 304 от 30.12.1969г. и приказом МРГ1 № 26сс от 16.01.1970г. выполнена НИР «Полоса» (1971г.). Выполнены НИР: «Сосна-1» по разработке телефона и микрофона; «Пауза» по линейному усилителю; «Иртыш-1» по распознаванию речи; «Магистраль Н-3» по созданию аппаратуры для передачи сигналов телевидения и группового телефонирования методами ИКМ по широкополосным линиям связи; «База-9», «Бригада», «Вега-53», «Стимул-2», «СЭВ, МККТТ», «Экран» (все 1971г.); «Трасса-2», «Ствол-2», «Бригада-1», «Решение-2», «Поиск-121», «Стойкость», К-10800, «Точность-1», «Анагран».
Созданы сотни типов измерительных приборов для аналоговых и цифровых систем передачи на электрических и оптических кабелях.
Велись НИР по прикладной акустике: по электроакустическим преобразователям, по созданию микрофонов и телефонов, разработке наземных, морских, авиационных и космических переговорных устройств, по созданию измерительной акустической аппаратуры.
Головной разработчик комплексов разведывательно-сигнализационных средств (КРСС).
Созданы практически все основные типы аналоговых и цифровых многоканальных систем электросвязи.
Гендиректор (-01.1971-72г.-)- Б.П. Смирнов, (1978-88г.)- А.А. Большаков.
Зам. гендиректора: по науке (1973г.)- И.А, Мороз; (1971г.)- Г.А. Гонтарь.
Гл. инженер (02.1971г.)- Ю.Г. Лопушнян, (-02.1972-73г.-)- Г.И. Алексеев.
Гл. технолог (1971г.)-Б.Н. Евлампиев.
Руководитель технологической службы (1971г.)- Мартинсон.
Гл. конструкторы: (1973г.)- Л.Х. Нурмухамедов («Кольцо», 15Э349, 15Э356, 15Э86М, 65С13, 7118), (1973г.-)- Э.Х. Нухман («Горн-1»), (1973г.-)- А.К. Громов (65С011), (1973г.-)- Е.Б. Вахрушева («Кавказ-1, -2»), (1973г.-)- JI.B. Выгон («Беседка-7»).
Начальники цехов: (1972г.)- В.И. Ильин.
Начальники отделов: базового внедрения (1971г.)- Г.Ф. Мартинсон, (1972г.)- И.Н. Сидоров; отраслевого качества и надежности (1971г.)- A.M. Ананьев; ОКРЭ-15 (-1971-73г.-)- Б.В. Краток; (1973г.)- Н.С. Бром, (1973г.)- И.П. Козляев, (1973г.)- В.М. Соловьев.
Зам. начальника отдела: планового (1973г.)- А.И. Колчина.
Начальники секторов: (1971г.)- Н.В. Голованов, (1971г.)- Н.М. Евнин, (1973г.)- М.А. Калашников, (1973г.)- А.Г. Лакиардопуло, (1973г.)- Ю.П. Лустин, (1973г.)- А.В. Яковлев.
Руководители групп: качества и надежности (1971г.)- Ф.К. Евдокимов.
Научные руководители НИР: (1973г.-)- И.П. Козляев («Трасса-2»), (1973г.-)- И.П. Принцев («Ствол-2»), (1973г.-)- Н.Д. Вахрушев («Бригада-1»), (1973г.-)- В.И. Галунов («Решение-2»), (1973г.-)- Г.А. Якушенков («Поиск-121»), (1973г.-)- Е.Б. Вахрушева («Стойкость»), (1973г.-)- И.И. Шутов (К-10800), (1973г.-)- А.А. Ладанов («Точность-1»), (1973г.-)- Л.Д. Дворцов («Анагран»).135
ОКБ, СКВ «Дальняя связь», В-8681 /г. Ленинград/
В 1971г. ОКБ в составе НПО «Дальняя связь» - в ведении 15ГУ МРП, имело наименование «п/я В-8681».
Выполнены НИР: «Надежность-70» (1970г.) по определению надежности трансформаторов; «Норма» (1971г.); ОКР: КИТ-70» (1971г.) по разработке трансформаторов; «Мера-70» (1971г.) по разработке установки для измерения затухания нелинейности.
Начальник (1971г.)- Л.Е. Ионтов.
Гл. инженер (1971г.)- А.П. Мякочкин.
Начальники отделов: планового (1971г.)- С.А. Эфрос, (1972г.)- Н.И. Смирнова.
Создано: изделия «Беседка-4, -5, -9», К-120.
НИИ дальней связи (НИИДС)
Директор (1972г.)- Смирнов.
НИИ электроаппаратуры (НИИЭА) МРП
В 1971г. НИИ электроаппаратуры - в ведении 15ГУ МРП, имел наименование «п/я Г-4761». В составе института (1971г.): опытный завод.
В 1956-58г. в институте созданы первые герконовые (язычковые) реле.
По пр. 15ГУ № 230 от 8.07.1971г. утверждена специализация предприятия - дальняя связь. По приказам МРП № 610 от 4.10.1972г. и 15ГУ № 298 от 13.10.1972г. в институте создано головное патентное подразделение по аппаратуре уплотнения линий связи, специальной измерительной аппаратуре, телефонной акустике и аппаратуре преобразования речи.
Начальники отделов: (1972г.)- И.Н. Сидоров.
Опытный завод НИИ электроаппаратуры МРП
Гл. инженер (-1971-73г.-)- А.П. Баланцев.
Производство: МРУ-18 (1971).
Дилпжаиский завод аппаратуры дальней связи «Импульс» МРП, А-3189 /Армения г. Дилижан/
В 1971г. завод «Импульс» в составе НПО «Дальняя связь» в ведении 15ГУ МРП.
По пр. 15ГУ № 6 от 11.01.1971 г. на завод с Уфимского ЗАДС передано производство аппаратуры В-3-3.
Директор (1971г.)- А.Б. Мирзоян.
Зам. директора (-1971-72г.-)- А.В. Авалян.
Гл. инженер (01.08.1971-01.1973г.-)- В.Г. Рубежин.
Гл. технолог (1971г.)- Н.В. Ильяшевич. Гл. контролер (1972г.)- Г.А. Чавушян.
Начальники отделов: ПЭО (1972г.)- Г.В. Мелконов. Начальник БИХ (1971г.)- Г.В. Арташьян.
Производство: аппаратура В-3-3 (1971-),135
Московский филиал НИИ «Дальняя связь», НИИ Экономики и комплексных проблем связи («ЭКОС») МПСС, ОАО «Институт экономики и комплексных проблем связи» («ЭКОС») /117209 г. Москва ул. Зюзинская, 6 к. 2 тел. 331-09-00/
Московский филиал НИИ «Дальняя связь» создан 22.07.1974г. как аналитический центр МПСС. По приказу МПСС № 492дсп от 6.12.1980г. в состав Московского филиала включен ряд подразделений НИИСУ, и филиал преобразован в НИИ «ЭКОС». В 1992г. НИИ акционирован и преобразован в ОАО «ЭКОС».
Головной институт МПСС по экономике.
Работы (1980-е) по реализации «Программы повышения технического уровня систем и средств связи и научно-технического потенциала отрасли» и «Аппаратурных комплексно-целевых программ». Была разработана Целевая комплексная программа развития отрасли (ЦКПРО).
В составе института имелись НИ отделения: программно-целевого, планирования, научно-технического анализа и прогнозирования.
В 1990-е г. появились новые направления деятельности: исследования процессов приватизации и интеграции в оборонной промышленности, реструктуризации и реформирования предприятий ОПК и их адаптации к условиям рыночной экономики. Созданы базы данных, характеризующие ход, состояние и последствия рыночных преобразований в ОПК, современный научный и производственный потенциал предприятий РЭ промышленности. Институт принимал участие в создании Программы реорганизации и конверсии оборонной промышленности на 1998-2000г. и реформирования и развития ОПК на 2002-10г. Велась разработка Стратегии развития РЭ комплекса ОПК. Являлся методическим центром по вопросам ценообразования на продукцию ОПК.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Директор (22.07.1974-11.08.1982г.)- В.М. Лобанов, (18.08.1982-12.06.1987г.)- К.Н. Шихаев, (6.07.1987г.-)- Г.Н. Егоров. Гендиректор (-2000-06г.-)- Г.Н. Егоров.
Начальники отделений: программно-целевого планирования- Ю.А. Кузнецов, (1983г.-)- О.Г. Хорошко; научно-технического анализа и прогнозирования- Ю.С. Руденко (11982).101

С июня 1946 года теоретические исследования возможности использования ядерной энергии легких элементов начали проводиться в Москве в Институте химической физики группой в составе С.П. Дьякова и А.С. Компанейца под руководством Я.Б. Зельдовича. Первые итоги работы этой группы были обсуждены на заседании Научно-технического совета Первого главного управления, состоявшемся 3 ноября 1947 года (10549).

В июне 1946 года Л.П. Берия обращается к И.В. Сталину с письмом следующего содержания [1. С.433, 434]:
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О плане развертывания работ Конструкторского бюро № 11 при Лаборатории № 2 Академии наук СССР».
1. Проектом Постановления на Конструкторское бюро № 11 (начальник Бюро т. Зернов, главный конструктор профессор Харитон) возлагаются следующие задачи:
а) создать атомную бомбу в двух вариантах (вариант № 1 – с применением плутония-239, вариант № 2 – с применением урана-235) и предъявить на государственные испытания для взрыва при установке на земле по одному экземпляру изготовленных атомных бомб каждого варианта в следующие сроки: по варианту № 1 – к 1 января 1948 г., по варианту № 2 – к 1 июля 1948 г.;
б) отработать и изготовить первые экземпляры авиационных атомных бомб в вариантах № 1 и 2, по одному экземпляру каждого варианта, с предъявлением их на государственные испытания для взрыва путем сбрасывания их с самолета, в следующие сроки: по варианту № 1 – к 1 марта 1948 г., по варианту № 2 – к 1 января 1949 г.
2. К выполнению подготовительных конструкторских и исследовательских работ, связанных с осуществлением атомной бомбы (конструирование отдельных узлов бомбы), привлекаются НИ -6, НИ -504, КБ-47 Министерства сельхозмашиностроения, КБ-88 Министерства вооружения, КБ Кировского завода (г. Челябинск) Министерства транспортного машиностроения и Институт химической физики АН СССР.
3. Проектом предусматриваются мероприятия материально- технического обеспечения работ Конструкторского бюро № 11.
Представленный Вам проект Постановления рассмотрен и одобрен Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Ввиду особой секретности проект зашифрован условными обозначениями.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (11457).

Армия:

В июне 1946 г. На Высшем военном совете было зачитано показание командующего ВВС главного маршала авиации А.А. Новикова о «бонапартистских намерениях» Жукова и его нелояльном отношении к Сталину. В результате Жукова освободили от должности главнокомандующего Сухопутными войсками, а затем Совет Министров освободил его и от обязанностей заместителя министра вооруженных сил. Жуков был назначен командующим Одесским военным округом (21421).

Жизнь и внутренняя политика:

В июне 1946 года появился совместный приказ МВД СССР, МГБ СССР и Генерального прокурора СССР “Об отмене директив НКВД СССР и Прокурора СССР № 221 от 22 июня 1941 года и № 185 от 29 апреля 1942 года и всех последующих к ним дополнений”. Этими документами задерживалось до конца войны освобождение ряда категорий осужденных, а освобожденные закреплялись за лагерями на положении вольнонаемных (7560)..

Внешняя политика:

В июне 1946 согласно И.А.Серову зам. Главнокомандующего американскими войсками в Германии г Клей в беседе с м Соколовским "поднял вопрос о том, что необходимо принять решение Контрольного Совета о посылке специальной комиссии во все зоны оккупации Германии для контроля над военным производством. При этом он заявил, что у него имеются данные, что, например, французы восстановили немецкий авиазавод и выпускают на нем моторы, а затем добавил, что "в русской зоне оккупации Германии занимаются производством реактивной техники" (1795,88).

В июне 1946 г. заместитель главнокомандующего американских войск в Германии генерал Клей напомнил главнокомандующему группой советских оккупационных войск в Германии маршалу Соколовскому о недопустимости нарушения решений Крымской конференции, о запрете работы военных предприятий в Германии. Несмотря на усилия И. А. Серова создать вокруг ОТБ «мертвые» зоны, информация о работе военных предприятий в советской зоне Германии стала доходить до контрольной комиссии союзников. Была отмечена необходимость проверка соблюдения «Закона № 25» «О надзоре за научно-исследовательской деятельностью» в советской зоне оккупации Германии (18668).

За рубежом:

В июне 1946 г. руководитель Лаборатории аэрофизики NAA Уильям Боллей предложил дая накопления опыта в ракетной технике воспроизвести и испытать двигательную установку ракеты А-4 (V-2). Два ЖРД поставлены в лабораторию в конце 1946 г. (23388).

Авиапромышленность:

С июня по октябрь 1946 велось проектирование Ил-22 с 4хТР-1 А.М.Люлька. Приняли схему установки на подкрыльевых пилонах в изолированных гондолах, вынесенных далеко вперед относительно передней кромки и разнесенных по размаху (3846,22).

В июне-июле 1946 на В-25 провели летные испытания ЖРД РД-3В Л.С.Душкина. Вл В.А.Гинце, ви ЛИС А.Е.Росляков, ви 13 отд. Н.П.? и др. В ходе 1-го этапа в июне провели 43 запуска, в т.ч. 30 в воздухе наработка составила 19.5 мин. В ходе 2-го этапа - 20 запусков на высотах 6000-8860 м. В августе-сентябре 1946 был и 3-й этап и выполнили 31 запуск продолжительностью 22 мин. 30 сек. (2928,132).

В июне-августе 1946 проводились заводские испытания Ла-126 ПВРД (4,236).

В июне-сентябре 1946 г. в СССР проводились заводские испытания (лётчик А.В.Давыдов) Ла-126 модификации Ла-7 с поршневым двигателем и с двумя ПВРД РД-430 конструкции М.М.Бондарюка под крыльями. Тогда был получен прирост скорости — 64 км/ч. С марта по август 1947 г. проводились заводские испытания Ла-138 с поршневым двигателем и с двумя ПВРД РД-430 конструкции М.М.Бондарюка под крыльями. При включенных ПВРД получался уже прирост скорости 107-112 км/ч. Во всех этих случаях ПВРД подвешивались под крыльями самолетов (25333).

С июня 1946 года по 13 декабря 1946 года и.о. директора Научно-исследовательского экспериментального института парашютно-десантного снаряжения (НИЭИ ПДС) был Ткачев Ф.Д. С 13 декабря 1946 года по 1 июня 1950 года – директор Воронин Г.М. С 1 июня 1950 года по 13 мая 1955 года – директор Павлов С.А. С 13 мая 1955 года – начальник Ткачев Ф.Д.
Приказом министра легкой промышленности от 5 июня 1951 года за № 148с при НИЭИ ПДС была организована летно-испытательная станция по испытанию парашютно-десантной техники на земле и в воздухе.
Приказом по гл. управлению швейной промышленности МЛП от 31 марта 1952 года за № 1с при ЛИС было организовано опытное производство парашютов на базе швейно-монтажной и слесарно-механической лабораторий НИЭИ ПДС.
ЛИС с опытным производством действовала как самостоятельная производственная единица при НИЭИ ПДС до 1 января 1959 года.
За период деятельности ЛИС ее руководителями были:
Николаев В.Н., Новиков С.А. С 1 января 1959 года ЛИС как самостоятельная единица упразднена, а опытное производство и летно-испытательный отдел перешли в состав подразделений НИЭИ ПДС
Начальник – Ткачев
Адрес: Москва, Старый Петровско-Разумовский проезд, д. 43/1, п/я 3910 (9880).

За рубежом:

В начале лета 1946 г. были закончены В-35В и сто В-36А. Правда, построены они были без оборонительного вооружения, радиолокаторов и другого спецоборудования (22979).

Авиапромышленность:

Летом 1946 г. прошел испытания Ил-10, на котором вместо АМ-42 был установлен более мощный мотор АМ-43 с непосредственным впрыском топлива в цилиндры и двух-контурным охлаждением. Мотор имел взлетную мощность 2300 л.с., а номинальную на высоте 2300 м - 2000 л.с. Максимальная скорость Ил-10 с АМ-43 у земли ожидалась равной 540 км/ч, на расчетной высоте - 575 км/ч. Столкнулись с сильными вибрациями мотоустановки. По-видимому, из-за плохой работы двигателя испытания не вышли из стадии руле-жек и подлетов и были прекращены. В архивных источниках упоминается проект с мотором АМ-45. При этом бро-некорпус Ил-10 в передней части снизу расширялся на 80 мм, фюзеляж удлинялся, кабина отодвигалась назад и несколько приподнималась для обеспечения приемлемого обзора вперед-вниз, кроме того, увеличивался диаметр колес шасси. Забор воздуха к двигателю осуществлялся сверху капота. Каких-либо сведений о дальнейшей судьбе этого проекта найти не удалось (10680).

Летом 1946 г. испытывался Ил-10 с АМ-43. При этом столкнулись с сильными вибрациями мотоустановки. По-видимому, это было связано с резонансными колебаниями подмоторной рамы, которые возбуждались 1'/2 гармоникой крутящего момента мотора АМ-43. Кроме того, мотор работал весьма ненадежно. По этим причинам испытания не вышли из стадии рулежек и подлетов и были прекращены (11474,518).

Летом 1946 г. Ил-10 М-43 все же довели до летного состояния и он испытывался, но мотор и винтомоторная группа работали плохо. По этим причинам испытания в сентябре 1946 г. были прекращены. Одновременно прекратили и все работы по самолету Ил-16 М-43. Судьба построенных и недостроенных самолетов этого типа неизвестна. По всей видимости, они все были списаны на разделку (17469).

Летом 1946-го работы по Ил-16 прекратили (9523,5).

Летом 1946 года дальнейшую работу по Ил-16 прекратили (25091).

Летом 1946 г. закончившиеся заводские летные испытания Ил-12 и полученные на них высокие летные характеристики позволили передать самолет на государственные испытания, перед началом которых ОКБ С.В. Ильюшина посетили специалисты летного и технического персонала НИИ ГВФ для детального пения с имеющимися материалами по его наземной и летной эксплуатациии. Переданный на испытания образец имел полетную массу 16380 кг, его коммерческая нагрузка 2565 кг, нормальная дальность полета составляла 900 км (при суммарном расходе топлива 472 кг/ч), а максимальная скорость - 407 км/ч на границе высотности первой скорости нагнетателя (2000 м) (15749).

Летом 1946 г. была завершена постройка самолета Ил-18, и на Центральном аэродроме началась предполетная подготовка и проверка работоспособности систем (15749).

Летом 1946 года в ОКБ-134 в инициативном порядке завершили разработку эскизного проекта двухместного учебно-тренировочного самолета, спроектированного на базе опытного истребителя Су-9 и предназначенного «...для вывозки и переучивания летчиков на самолетах с ТРД...». Проект Су-9УТ был одобрен заказчиком и 31 августа главный инженер ВВС генерал-полковник ИАС И.В. Марков утвердил заключение по эскизному проекту, в котором отмечалось, что: «... Учитывая крайнюю актуальность проектируемого самолета для ВВС ВС СССР, считать необходимым форсировать постройку опытного экземпляра самолета с тем, чтобы обеспечить поступление его на государственные испытания в январе-феврале 1947 года». По разного рода причинам к реализации проекта не приступали. От своего прототипа Су-9УТ отличался увеличенным размером кабины, предназначенной для двух пилотов, измененным фонарем кабины, отсутствием бронирования, уменьшенным составом стрелково-пушечного вооружения (проектом предусматривалась установка двух пушек Б-20 с суммарным боекомплектом 200 патронов) и рядом других незначительных изменений. Летные данные Су-9УТ были получены путем пересчета данных исходного образца (10706).

Летом 1946 года, учитывая потребности отечественной транспортной авиации, в ОКБ П.О.Сухого завершили предварительное эскизное проектирование грузового транспортного самолета с двумя двигателями АШ-83.
В основу проекта были положены экономичность и удобство эксплуатации самолета.
Самолет представлял собой двухмоторный цельнометаллический высокоплан с разнесенным двухкилевым хвостовым оперением, закрепленным на балке овального сечения, являющейся продолжением фюзеляжа. Большую часть фюзеляжа занимал грузовой отсек, створки которого в закрытом положении служили задним обтекателем фюзеляжа. В верхней части грузового отсека крепился рельс, по которому перемещалась таль, обеспечивающая удобную и быструю загрузку и разгрузку самолета (11390).

Летом 1946 испытывался Ла-7 с ПуВРД Д-10, затем в июне - сентябре - проходили заводские испытания Ла-126 с ВРД 430 М.М.Бондарюка. Прирост скорости был небольшим (441,10).

Летом 1946 г. на заводе № 21 началось серийное производство Ла-9, где он проходил как «изделие № 48». Учитывая, что по конструкции самолет радикально отличался от выпускаемого ранее Ла-7, потребовалась серьезная технологическая перестройка предприятия и переподготовка кадров. Это неизбежно сказалось на ритмичности работы. Совмин даже пошел навстречу МАП и разрешил на период освоения новых изделий оплачивать рабочим возникавшие простои по среднему заработку марта 1946 г.
Оценив все сложности внедрения Ла-9, срок подготовки его производства решили увеличить на 1,5 месяца от изначально предусмотренного. За этот период были освоены многие новые техпроцессы, включая механизированную клепку крыла. В целом для выпуска машины использовали более 23500 приспособлений (против 19638 на Ла-7) и внедрили 7250 шаблонов.
Необходимо отметить, что технологичность конструкции Ла-9 была на весьма высоком уровне. Например, обшивка фюзеляжа нового истребителя представляла собой всего 4 панели (две передней части и две хвостовой). Трудоемкость изготовления основных агрегатов планера стала почти на 250 нормо-часов ниже по сравнению с Ла-7. И все же цельнометаллический Ла-9 получился на 30% дороже деревянного Ла-7. Однако срок его службы увеличился вдвое по сравнению с предшественником.
Существенное влияние на подорожание Ла-9 оказали готовые изделия, поставляемые смежниками. Причем часто сроки этих поставок срывались, а качество поступавшей продукции оставляло желать много лучшего. Например, серьезные проблемы возникли с резиновыми крыльевыми баками, что поставило под угрозу своевременную сдачу самолетов (19108).

Летом 1946 начались летные испытания 4302 И.Ф.Флорова за Ту-2 на буксире, а первый и последний самостоятельный вылет с работающим ЖРД РД-1М А.М.Исаева был в конце августа 1947 (173,418).
В 1946 начались испытания самолета N 4302 И.Ф.Флорова (4,426).

Летом 1946 был готов И-270 (Ж) А.И.М., но первый полет с ЖРД В.Н.Юганов выполнил только в 1947 (173,420).

Летом 1946 года завод № 381 подключили к сборке десяти предсерийных И-250. Первый серийный И-250 изготовили в декабре 1946 года, правда с макетным двигателем. Пока в наркомате и на предприятии разбирались с причинами задержки в поставке комплектующих и соответственно срыва сроков изготовления боевой техники, СНК Постановлением № 473-192 от 26 февраля 1946 года обязал предприятие изготовить в том же году в дополнение к опытной серии партию из 40 машин для войсковых испытаний, не дожидаясь окончания государственных испытаний И-250.
Планировалось изготовить во втором квартале три, в третьем — семнадцать, а в четвертом — двадцать машин, причем по доработанным чертежам. Изменения касались прежде всего крыла, поскольку заказчик потребовал увеличить дальность полета самолета.
На заводе № 381 в Москве, несмотря на все усилия, в 1946 году построили восемь самолетов этого типа. Из них в воздух поднялась лишь одна машина (заводской № 3810108), пилотируемая И.Т. Иващенко. Произошло это 11 августа 1946 года. Но и этот полет не принес радости авиастроителям, поскольку в воздухе из-за пробоя прокладки выхлопных коллекторов поршневого двигателя прогорели провода зажигания. Летчик спас машину, ремонт которой затянулся на три дня. И это не позволило продемонстрировать машину на традиционном воздушном празднике в Тушине (23462).

Летом 1946 ОКБ МиГ начало проектировать УТИ МССиГ-9 (1084,62).

Летом 1946 ОКБ С.В.И. и П.О.С. получили задание на создание экспериментальных бомбардировщиков с четырьмя ТР-1 и началось проектирование Ил-22 и Су (5,55).

Летом 1946 был готов Ил-18 на 60 пассажиров с АШ-73 без ТК с винами АВ-16НМ (5,176).

Летом 1946 г. завершили постройку опытного Ил-18. Он имел 12 рядов кресел, по пять в ряду. Двигател АШ-73, установленные на самолете, еще не имели турбокомпрессоров - их доводка несколько затянулась. Чтобы не терять времени, Ильюшин распорядился начать летные испытания Ил-18 без турбокомпрессоров, с моторами, имевшими высотность всего лишь 2000 м (9528).
В герметичной части фюзеляжа Ил-18 размещались кабины пилотов, радиста и бортмеханика, пассажирский салон, туалеты, гардеробы, буфет и два багажно-грузо-вых отсека. В основном варианте компоновки в пассажирском салоне устанавливали 66 пассажирских кресел первого класса. Особенностью компоновки салона являлась однотипность расположения и оформления пассажирских мест: отсутствовало характерное в то время для многих авиалайнеров такого класса искусственное выделение отдельных мест за счет установки столиков, перегородок, иного расположения кресел, устройства купе. Интерьер пассажирского салона - багажные полки, плафоны освещения, цветовая отделка бортов, оконной панели и потолка - отличался простотой и изяществом. Именно при создании Ил-18 с поршневыми моторами впервые сложились основы характерного для ОКБ стиля оформления пассажирских салонов многоместных лайнеров, который впоследствии стали называть стилем приятной простоты.
Кроме основного, разработали вариант салона на 40 комфортабельных кресел и ночной вариант самолета на 28 спальных мест (9528).

Летом 1946 года в ОКБ П.О.С. инициативно разработали эскиз двухместного учебно-тренировочного Су-9УТ для переучивания летчиков на реактивную технику. Проект получил одобрение ВВС, которые требовали его срочной постройки, но так и остался на бумаге. Отличиями были двухместная кабина, облегченное вооружение и отсутствие брони (25737).

Летом 1946 г. на «Кагановиче» и «Калинине» прошли испытания Бе-4 №4770702 в перегрузочном варианте. Самолет пилотировал летчик-испытатель к-н В.Ф. Соколов. Для обеспечения правильного положения пилота и штурмана на рабочих местах во время старта их кресла снабдили подлокотниками, подпятниками и подголовниками. С 3 по 12 июля с катапульты ЗК-2А крейсера «Калинин» выполнили 32 запуска болванки и 13 стартов самолета на стоянке корабля при различной силе ветра и с различным полетным весом. 16-28 августа с крейсера «Каганович» (катапульта ЗК-2Б) провели 5 стартов самолета (один — со взлетной массой 3200 кг и четыре — с 3345 кг) на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5 д. Было отмечено, что все взлеты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолета, а Бе-4 в перегрузочном варианте может пилотировать летчик средней квалификации (10685).

Летом 1946 г. на ТОФ прошли опытные испытания Бе-4 в перегрузочном варианте стартами с катапульты ЗК-2б на крейсере «Каганович» и ЗК-2а на «Калинине». В испытаниях участвовал гидросамолёт с серийным номером 4770702, который, как и на Черноморском флоте, пилотировал лётчик В.Ф. Соколов, ставший к этому времени капитаном. Эта машина снабжалась специальными узлами для катапультного старта – цапфами и задними крюками. В пилотской кабине имелись приспособления для обеспечения правильного положения лётчика и штурмана во время старта: подлокотники, подпятники и подголовники. 
Для обслуживания самолётов и катапульты на корабле сформировали авиационную боевую часть БЧ-6. Разведчиков крейсеру полагалось два. В штат БЧ-6 входили два лётчика (один из них был одновременно командиром БЧ-6), два штурмана, старший техник звена (он же техник самолёта), ещё один техник, старшина катапульты, два моториста и два краснофлотца (матроса) (25658).

Летом 1946 на заводе Юнкерса в Дассау, где с сентября 1945 работало ОКБ N 1, двигательный отдел которого возглавил д Шайбе и работы велись над Юмо 0012, начались испытания этого двигателя, которые окончились аварией 9 сентября 1946 (2903,4).

Летом 1946 после многочисленных расчетов и продувок моделей EF-132 вскоре был готов эскизный проект, который был одобрен представителями ВВС во время поездки в Дассау для осмотра макета EF-131 (1795,71).

Летом 1946 г. после многочисленных прикидочных расчетов и продувок моделей самолета EF-132 решили применить обычное стреловидное крыло с углом стреловидности 37°. Вскоре был готов эскизный проект, одобренный представителями ВВС во время приезда комиссии для осмотра макета самолета EF-131. Бомбардировщик EF-132 должен был иметь максимальную грузоподъемность — 16 т, экипаж — 5 чел. Силовая установка состояла из 6 ТРД Jumo-012 тягой по 3000 кгс [63] (24920).

В течение лета 1946 г. была закончена сборка фюзеляжа EF-131 и проведены работы по внутреннему оборудованию (гидросистема, электро-радиопроводка, управление самолетом и моторами, оборудование кабины и др.), проходили испытания готовые агрегаты самолета.
Одной из особенностей самолета явилась компоновка трех двигателей в одной гондоле под крылом. Это потребовало дополнительную отработку и испытаний строенных двигателей ЮМО-004 на специальной установке с отсеком крыла. Было построено три образца: 1-й - в сентябре 1946 г.- были начаты его наземные испытания, после завершения которых самолет был демонтирован и отправлен в СССР для проведения летных испытаний; 2-й и 3-й - были закончены в октябре того же года. 2-й экземпляр предполагался для проведения статических испытаний (8987).

Летом 1946 г. прошли опытные испытания Бе-4 в перегрузочном варианте стартами с катапульты ЗК-26 на крейсере «Каганович» и ЗК-2а («Калинин»). В испытаниях участвовал самолет серийный № 4770702, который пилотировал летчик-испытатель капитан В.Ф. Соколов. Самолет снабжался специальными узлами для катапультного старта — цапфами и задними крюками. Пилотская кабина оборудовалась приспособлениями для обеспечения правильного положения летчика и штурмана в кабине во время старта: подлокотниками, подпятниками и подголовниками.
Всего с катапульты крейсера «Калинин» в период с 3 по 12 июля было выполнено 32 старта с болванкой и 13 стартов с самолетом на стоянке корабля при различной силе ветра и с различным полетным весом. С крейсера «Каганович» с 16 по 28 августа было произведено пять стартов на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5д. Из них один старт с полетным весом самолета 3200 кг и четыре старта с полетным весом 3345 кг (23541).

Летом 1946 советский торговый представитель в Англии сообщил о возможности приобретения ТРД Нин и Дерент. И.В.С. удивился, что англичане торгуют секретами (2929,5).

Летом 1946 года советский торговый представитель в Великобритании сообщил о возможности приобретения в этой стране мощных, по меркам тех лет, ТРД «Дервент» и «Нин» с центробежными компрессорами компании «Роллс-Ройс». Рассказывают, что когда об этом доложили Сталину, то он не поверил, заявив: «Неужели есть дураки, торгующие своими секретами?» Но дураков не было, были коммерсанты, знающие цену деньгам, а родина турбореактивных двигателей с центробежным компрессором продавала отнюдь не новейшие разработки.
Вообще англичан очень интересовал сбыт своих ТРД. Об этом свидетельствует доклад А.С. Синяка, бывшего сотрудника военного представительства в Великобритании, и инженера В. Бирюлина о деятельности фирмы «Роллс- Ройс», направленный в октябре 1946 года советскому руководству (25252). 

В течение лета 1946 г. усиленно готовилась чертежная документация на двигатель, а также форсированными темпами велись работы по строительству испытательного стенда. Определенные сложности в работе ОКБ-2 были связаны с перебазированием основных цехов завода "БМВ", находившихся в шахте №7 на глубине свыше 400 м на фабрике "Империал" в г.Штасфурт (8987).

С лета 1946 г. началось составление списков перевозимых специалистов и проверка их сотрудниками министерства государственной безопасности. Приказ по передислокации носил гриф "совершенно секретно", поэтому практически до начала сентября никто из немецких специалистов не подозревал о готовящейся акции. Интересно, что ранее некоторые немецкие специалисты сами выходили с инициативой об организации краткосрочной поездки в СССР для проведения доводочных и испытательных работ. Однако о переезде для работы на неопределенное время, на неопределенных условиях, в страну, с которой незадолго до этого велась война, да еще о выполнении работ по секретной оборонной тематике - речь вообще не шла. Заместителем министра внутренних дел СССР И.А. Серовым совместно с М.М. Лукиным был разработан план перевозки из Германии в СССР инженерно-технического состава, рабочих и их семей, а также всего необходимого материального имущества. В связи с окончанием работ и перебазированием ОКБ в Советский Союз правительство приняло специальное решение, разрешавшее демонтаж предприятий. По всем ОКБ из Германии необходимо было вывезти свыше 2750 единиц оборудования, для чего потребовалось 2034 вагона. По срокам эта операция должна была выполняться следующим образом: завод "Аскания" из Берлина - в 10-дневный срок; завод "Зибель" из Галле - в 15-дневный срок; завод "БМВ" из Штасфурта и Унзебурга - в 15-дневный срок; завод "Юнкерс" из Дессау - в полуторамесячный срок. В приказе № 228сс однозначно определялись особенности депортации немецких специалистов и членов их семей. Немецкими инженерами и ведущими специалистами был поставлен ряд вопросов, на которые советское руководство не дало ответа ни в тот период, ни даже спустя несколько лет после переезда. Основное пожелание связывалось с юридическим оформлением контрактов на работу с каждым специалистом и рабочим (которые так и не были заключены). Советская система привыкла распоряжаться судьбами людей, в первую очередь своих собственных; достаточно вспомнить спецтехотделы, организованные из взятых под стражу, а то и просто из тюрем, ведущих советских авиационных инженеров. Кроме того, никто в руководстве не представлял, что делать с немецкими специалистами после завершения ведущихся совершенно секретных работ в области авиационной техники (11480).

С лета 1946 г. начались работы над списками перевозимых специалистов и проверка их сотрудниками службы государственной безопасности. Приказ министра № 228сс носил гриф "Совершенно секретно", поэтому практически до начала сентября никто из немецких специалистов не мог знать о готовящейся акции.
Имеются документы о том, что сами специалисты выходили с инициативой краткосрочной поездки в СССР для проведения доводочных работ. Из письма главного конструктора Бааде: "Для успешного проведения летных испытаний, считаю необходимым просить Вас о разрешении командировать в СССР комплексную бригаду немецких специалистов в количестве 18 человек." (8987).

Летом 1946 г. НИИ- 88 переданы здания и сооружения бывшего завода № 380 НКАП, находившиеся с 1943 г. в ведении ГУ ИАС ВВС. В 1946 г. в подчинение НИИ-88 передана также территория в Тушино (площадка бывшего завода № 289), находившаяся в ведении ГУ ИАС ВВС.
Головной институт по реактивной технике и вооружению. По приказу № 246 от 26.08.1946 г. была утверждена структура института: научно-исследовательская часть с лабораториями, СКБ-88, опытный завод № 88, испытательная станция.77 Первоначально велись две научно-исследовательские темы: Т-1 (баллистические ракеты) и Т-2 (крылатые ракеты).
В 1946 г. в институте образован отдел «У» (управление) для разработки новых СУ БР и КР стратегического назначения. В составе отдела создана лаборатория № 11 по автоматической астронавигации. Разработка Главного прибора и счетно-решающего устройства астронавигации. Действовала также лаборатория № 12 по СУ.
Формирование СКБ-88 началось в 09.1946 г. В составе СКБ (специальное КБ, начальник- К.И. Тритко) организовано несколько отделов, возглавляемых начальниками/гл. конструкторами.
Отдел № 3 по разработке баллистических ракет дальнего действия организован 26.08.1946 г. Отделу был придан экспериментальный цех. Численность персонала (конец 1946 г.)- 87 чел., (1.01.1949 г.)- 408 чел.77 В 1950 г. отдел преобразован в ОКБ-1 MB при НИИ-88. Начальником/ гл. конструктором назначен С.П. Королев. В 08.1956 г. ОКБ-1 с опытным заводом выделяется в самостоятельное предприятие (далее- РКК «Энергия»).
В 09.1946 г. образован отдел № 4 СКБ по разработке дальних зенитных ракет. В составе отдела- испытательная станция. В соответствии с пост.ениями СМ СССР № 1175-440 от 14.04.1948 г. и от 6.02.1949 г. НИИ-88 определен головным по разработке системы борьбы с БР дальнего действия. Начата разработка ЗУР Р-101 на базе трофейной ракеты «Вассерфаль» (противоракеты И-32) (1948-51 г.). В 1950 г. отдел № 4 влит в состав ОКБ-2 НИИ-88, работы по И-32 переданы в КБ-1 Д.Л. Томашевича.
В конце 1946 г. образован отдел № 5 СКБ для разработки ЗУР среднего радиуса действия. В составе отдела- экспериментальный цех. Разработка ЗУР Р-102, Р-105 на базе трофейной «Шметтерлинг» (1949-50 г.). По постановлению правительства от 14.04.1948 г. разрабатывалась Р-112 (1949-51 г.). В 1949 г. в отделе № 5 по совместительству работал гл. конструктор ОКБ-3 НИИ-1 МАП М.М. Бондарюк.
В 1946 г. создан двигательный отдел № 8 по разработке ЖРД. В отделе работало 30 немецких специалистов. Разработан ЖРД С08.101 для Р-101.
В 1946 г. были также отделы: № 7- корпусов; № 10- взрывателей; № 11- наземного оборудования; № 15- артиллерийский.
В 1947 г. создан отдел № 6 СКБ. Разработка зенитной НУР Р-103 на базе трофейной ракеты «Тайфун F» (испытана в 1950 г.), разработка перспективной НУР Р-110 «Чирок» (1948 г., в 1952 г. передана в ОКБ-3 НИИ-88). В 1952 г. отдел № 6 вошел в образованное ОКБ-3 НИИ-88.
Отдел № 9 СКБ образовался по приказу 24.05.1948 г. на базе ОКО НИИ-1 МАП, переданного в НИИ-88. В составе отдела- КБ, огневая лаборатория с отделением приборов и измерений, экспериментальный цех. Разработаны ЖРД для ЗУР Р-102, Р-112 (1949 г.), С09.502 для Р-101 (1949 г.). В 06.1950 г. отделы № 8 и 9 были объединены и влились в ОКБ-2 НИИ-88 как отдел № 9 под руководством A.M. Исаева.
В 12.1949 г. в отдел управления № 16 из ВНИИА ВСНИТО перешла группа Г.Н. Бабакина со своим проектом ЗУР, разработка которого была продолжена как Р-117. В 06.1950 г. группа Бабакина перешла в образовавшееся ОКБ-2 НИИ-88, а в 1951 г.- в ОКБ-301. В 1953 г. в состав отдела «У» (системы управления) входила лаборатория астронавигации, образованная в ~1947 г. для работ в области автоматической астрокоррекции. В 1954 г. лаборатория передана в филиал НИИ-1 МАП.
В 1949 г. создан специальный «отдел НИО», позже- отдел № 17 по координации всех НИР института.
В 02.1950 г. создан измерительный отдел № 20. Затем он преобразован в КБ телеметрических систем, измерительных датчиков, средств обработки результатов измерений.
Отдел № 21 занимался разработкой автопилотов.59 Имелся отдел аэродинамики.
Численность персонала СКБ-88 (1946 г.)- 414 чел., (1947 г.)- 934 чел., (1948 г.)- 925 чел.
Численность персонала научных отделов (1946 г.)- 200 чел., (1947 г.)- 713 чел., (1948 г.)- 1956 чел.
В 1946 г. был сформирован филиал № 1 НИИ-88 на о. Годомля.
В 1947 г. в составе НИИ сформирован Специальный поезд. Численность персонала (1947 г.)- 154 чел., (1948 г.)- 191 чел.
В соответствии с пост. СМ СССР от 7.05.1947 г. институту была передана часть территории аэродрома МВС со всеми службами и помещениями.
16.06.1950 г. произошла реорганизация НИИ-88 (на основании распоряжения СМ СССР от 26.04.1950 г.): СКБ было разделено на ОКБ-1 по баллистическим ракетам и ОКБ-2 по ЗУР.
В соответствии с ПСМ № 4814-2095 от 4.12.1950 г. велись НИР по определению дальнейших направлений развития БР.
В начале 1950-х г. в институте созданы опытные образцы ГЧ ракет, снаряжаемых жидкими боевыми радиоактивными веществами (испытаны в 1953-57 г. на Семипалатинском полигоне).
17.08.1951 г. вышло постановление СМ СССР № 3017-1418 о прекращении работ по ракетам Р-101 и Р-112. В 09.1951 г. тематику ЗУР передали в МАП, а в НИИ разрабатывались двигатели для ЗУР. Соответствующие отделы были расформированы. В соответствии с пост. СМ СССР от 10.03.1952 г. образованы ОКБ-2 и ОКБ-3 НИИ-88.
В 1949-56 г. проведены большие работы по развитию экспериментальной базы института: построены сверхзвуковые аэродинамические трубы Т-112 (У-3) и Т-113 (У-4).
В соответствии с пост, правительства № 2018-701 от 11.06.1948 г. был организован филиал № 2 института в Загорске для проведения огневых стендовых испытаний ракет (руководитель- Г.М. Табаков). В 07.1948 г. были начаты строительные работы, а уже в 12.1949 г. проведены первые огневые испытания Р-1. По решению СМ СССР от 13.08.1956 г. Загорский филиал преобразован в самостоятельный НИИ-229.
В соответствии с ПСМ № 527-232 от 26.03.1954 г. для разработки системы автоматической астронавигации для МКР «Буря» и «Буран» на базе лабораторий № 11 и № 12 создан научный комплекс с производственной базой- заводом № 914 МАП. Распоряжением СМ № 4652 от 9.06.1955 г. завод № 914 преобразован в филиал НИИ-1.
В 1955 г. в составе института образован специальный отдел (комплекс № 5) по координации работ по телеметрическим системам и системам сбора, преобразования и обработки информации. 22.07.1966 г. комплекс № 5 выделился в самостоятельный НИИ ИТ.
В 1956 г. после выделения ОКБ-1 НИИ-88 получил статус головного научно-исследовательского учреждения по РКТ. Пост. Правительства от 23.06.1960 г. НИИ-88 официально утвержден головным центром ракетной отрасли по комплексным научным исследованиям и экспериментальной отработке РКТ. Приказом ГКОТ № 310 от 28.05.1962 г. институт определен головным по исследованиям перспектив развития РКТ. С 1963 г.- работы по баллистическому обеспечению полетов пилотируемых КА.
В 1961 г. создан отдел по анализу технического уровня космических систем.
Приказом от 5.04.1962 г. создан научно-исследовательский отдел № 12. в 1962-63 г. им выполнена НИР № 79 «Исследования систем ИСЗ спецназначения».
В 1963 г. создан отдел надежности, в его составе- лаборатория надежности космических средств. В 1964 г. создан координационно-вычислительный центр (КВЦ).
Приказом от 08.1966 г. образован отдел № 73- планирования работ по РКТ. Был разработан «План развития РКТ на 1967-70 г.», утвержденный пост. СМ СССР от 21.07.1966 г.
В соответствии с пост. Правительства от 25.10.1965 г. на территории института был создан на базе ВЦ координатно-вычислительный центр (КВЦ).
Велись работы по темам «Комплекс» и «Горизонт» по определению перспективных направлений развития ракетных вооружений на 1968-71 г. В соответствии с пост. СМ СССР от 9.08.1972 г. и решениями ВПК от 16.02.1972 г. и 13.06.1973 г. институт вместе с ЦНИИ-50 МО являлся головным по НИР «Даль» («Определение перспектив развития РКТ на 1976-90 г.»).
НИИ-88 ГКОТ передан в подчинение 8ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в 1967 г. в ЦНИИ машиностроения.77 По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Работы по ОК «Буран» (контроль движения и динамика ОК с жидкостью). Создан стенд для вибропрочностных испытаний отсеков. В 1981-82 г. разработана комплексная программа использования МКС «Энергия-Буран».
В 1980-е г. проедено научное сопровождение создания БЖРК РТ-23.
Из состава института выделились в самостоятельные организации: в 1956 г.- НИИХИММАШ; в 1958 г.- завод «Звезда»; в 1968 г.- АООТ «Стройинвест», в 1973 г.- ГП «Агат», в 1975 г.- ЦНИИМВ (АООТ «Композит»).
Разработана концепция национальной политики РФ в области космоса, одобренная Пост, правительства № 533 от 1.05.1996 г.
Головной институт космической отрасли (2002 г.). Направления работ: системный анализ, проектно-поисковые исследования и разработка программ развития РКТ; решение проблем аэрогазодинамики, стандартизации космических систем; управление полетами КА; статические, вибрационные, тепловые и криогенные испытания изделий РКТ.
Имел экспериментальную базу, включающую различные аэродинамические трубы, электродуговые и газодинамические установки, комплекс лабораторных установок для исследования влияния условий космоса, жидкого водорода на материалы, комплекс баллистических установок и центробежных стендов.
В 1984 г. в институте создан комплекс научных отделений (в 1992 г. преобразован в НТЦ) под руководством Г.М. Чернявского, в т.ч. головное отделение № 16 «Системных исследований и проектных проработок космической спецсистемы», № 4, № 12, № 17. Весной 1993 г. на базе этих отделений создан НТЦ системного проектирования, далее- ЦСП.
В 1991 г. в составе ЦНИИмаша создано ЗАО «ЦНИИМАШ-Экспорт», занимающаяся международными аэрокосмическими проектами. В 1995 г. создан Информационно-аналитический центр координатно-временного и навигационного обеспечения (ИАЦ КВНО), действующий в ЦУПе.
В состав института входили (2004 г.) семь НИЦ: Центр исследований прочности (ЦИПр), Центр исследований теплообмена (ЦИТ), Центр исследований аэрогазодинамики (ЦАГД), Центр научных и экспериментальных работ (ЦНЭР), Центр системного проектирования (ДСП), Центр системных исследований (ЦСИ), Центр управления полетами (ЦУП-М); опытное производство.
Численность персонала (1946 г.)- 614 чел., (1947 г.)- 2314 чел., (1948 г.)- 3651 чел., (1.01.1957 г.)- 5891 чел., (1962 г.)-7535 чел., (1972 г.)~ 10.000 чел.,77 (2002 г.) ~ 4500 чел.69
Директор (15.08.1946-18.08.1950 г.)- г-м Л.Р. Гонор {15.09.1906-69}, (18.08.1950-16.05.1952 г.)- К.Н. Руднев, (16.05.1952-30.10.1953 г.)- М.К. Янгель, (30.10.1953-28.08.1959 г.)- А.С. Спиридонов, (28.08.1959-1.08.19б1 г.)- Г.А. Тюлин, (1.08.1961-22.11.1990 г.)- г-л Ю.А. Мозжорин {28.12.1920-15.05.1998}, (22(4). 11.1990-15.02.2000 г.)- академик В.Ф. Уткин {17.10.1923-15.02.2000}, (12.1991 г.)- В. Суриков, (23.02.2000 г.-)- Н.А. Анфимов. Гендиректор (07.2002-06 г.-)- академик Н.А. Анфимов {29.03.1935-}.
Гл. конструктор (07.2002-05 г.-)- академик Н.А. Анфимов.
Научный руководитель (1.08.1961 г.-)- Ю.А. Мозжорин.
1-й зам. директора по управлению полетами- г-л К.А. Керимов (был более 15 лет). Зам. директора: по научной работе (07.1949 г.-)- А.А. Ильюшин, (1983 г.-)- Н.А. Анфимов; по НИОКР РДД (07.1954 г.-)- С.П. Королев; (- 1952 г.)- М.С. Рязанский, (30.10.1953 г.-)- М.К. Янгель, Г.Н. Потапов, Е.Н. Шепельский. Зам. гендиректора (-2002- 03 г.-)- В.И. Лукьященко, (2002 г.)- В.В. Борисов, (-2002-04 г.-> Н. Г. Паничкин, (-2002-06 г.-)- В.И. Лобачев.
Гл. инженер (1946-49 г.)- Ю.А. Победоносцев (затем- ректор Промышленной академии), (осень 1949-50 г.)- К.И. Тритко, (1951 г.-)- М.С. Рязанский, (30.10.1953-07.1954 г.)- М.К. Янгель.
Зам. гл. инженера (01.1947 г.-)- Б.Е. Черток.
Начальник СКВ (08.1946 г.-)- К.И. Тритко (до этого- гл. инженер завода «Большевик»).
Начальники отделений: (1974 г.-)- Н.А. Анфимов; № 16 (1984 г.)- В.П. Сенкевич.
Зам. начальника отделения: А.С. Осадченко.
Руководители Центров: КВЦ (1965 г.-)- А.В. Милицын; ЦСП (1980-е)- Г.М. Чернявский, (1993 г.)- В.И. Лукьященко; ЦИПр (-2002-04 г.-)- Н. Г. Паничкин.
Начальники отделов: № 3 (1946 г.-)- С.П. Королев; № 4 (1946 г.-)- Е.В. Синильщиков; № 5 (1946 г.-)- С.Ю. Рашков; № 6 (1947 г.-)- П.И. Костин (до этого - гл. конструктор артиллерийского КБ); № 7 (1946 г.-)- А.И. Лапшин; № 8 (1946 г.-)- Н.Л. Уманский; № 9 (1948 г.-)- A.M. Исаев; № 10 (1946 г.-)- П.И. Мелешин; № 11 (1946 г.-)- М. Г. Киселев; № 15 (1946 г.-)- Г.Д. Дорохин; № 16, «У» (01.1947-53 г.-)- Б.Е. Черток; «НИО», № 17 (1949 г.-)- А.В. Кармишин; № 20 (1950 г.-)- И.И. Уткин; № 21 (1953 г.)- Г.Н. Толстоусов; анализа технического уровня космических систем (1961 г.-)- Л. Г. Головин; надежности (1963 г.-)- В.Р. Серов, А.И. Рембеза; средств автоматизации (-1965 г.)- А.В. Милицын; (1949-51 г.)- Г.Н. Бабакин.
1-й зам. начальника отдела № 3 (1946 г.-)- В.П. Мишин.
Гл. конструкторы: (1946 г.-)- С.П. Королев (БР), (1946 г.-)- Е.В. Синильщиков (ЗУР), (1946 г.-)- С.Ю. Рашков (ЗУР), (1946 г.-)- Н.Л. Уманский (ЖРД), (1947 г.-)- П.И. Костин (НУРС), (1948 г.-)- А.М. Исаев (ЖРД), (1949 г.)- Б.Е. Черток, (1950 г.-)- К.И. Тритко (ЗУР), (1952 г.-)- Д.Д. Севрук (ЖРД), (-1954 г.)- И.М. Лисович (системы астронавигации), (-1954 г.)- Г.Н. Толстоусов (СУ).
Начальники лабораторий: № 11 (-1947-54 г.)- И.М. Лисович; № 12 (-1954 г.)- Г.Н. Толстоусов; надежности космических средств (1960-е)- Д.Д. Севрук.
Начальники секторов: (-1971 г.)- Б.П. Виноградов.
Зам. председателя экспортной комиссии (-2007 г.)- М. Иванов (осужден) (11982).

Другие оборонные отрасли:

Летом 1946 года специальной конструкторской группы из немецких специалистов был закончен проект «Hetzer Starr» и по некоторым данным даже началось изготовление опытного образца. Интересно отметить, что М. Н. Щукин (главный конструктор ОКБ-38) был одним из председателей макетной комиссии по данному изделию.
Но работы по САУ были прекращены ввиду того, что мощности 75-мм противотанковой пушки для борьбы с вражескими танками было уже явно недостаточно, а применение более мощных артсистем было проблематично, так как они имели очень большую реакцию отдачи на ходовую часть и корпус САУ, тем более уже реально появились безоткатные пушки большей мощности (25343).

Летом 1946 ЗИС получил ТЗ на колесный трехосный бронетранспортер Объект 140 с полной массой до 8.5 т, способный перевозить десант в количестве 15-20 чел., защищенный противопульной броней и вооруженный одним станковым пулеметом (9624).

К лету 1946 за первый год оккупации были выполнены основные демонтажные работы в научно-технической области были проведены в Советской зоне. При этом органы СВАГ во многом выполняли лишь исполнительные функции, на практике реализуя директивные указания Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии на демонтаж тех или иных научных, научно-технических и научно-производственных объектов. Последний же получал «заказы» на демонтаж от соответствующих министерств и ведомств СССР. В это время «демонтажная вертикаль» в Советской зоне оккупации выглядела следующим образом: при аппарате уполномоченного Особого комитета действовал институт уполномоченных министерств и ведомств СССР в Германии, которым организационно подчинялись научно-технические отделы и технические бюро соответствующих министерств и ведомств. На органы СВАГ возлагалось материально-техническое и финансовое обеспечение демонтажа. Научно-техническое руководство демонтажными работами (что, как и в какой последовательности демонтировать) осуществляли профильные министерства и ведомства через свои представительства в Германии. Кроме того, в Советской зоне оккупации действовал ряд особых монтажных управлений (ОМУ), занимавшихся целевыми демонтажными работами для министерств и ведомств СССР (11419).
Все демонтированные в Советской зоне оккупации Германии и на бывшей германской территории к востоку от Одера научные объекты можно условно подразделить на четыре большие группы
1. Государственные научно-исследовательские учреждения, относящиеся к сфере фундаментальных, естественных и прикладных наук.
2. Научно-исследовательские и научно-технические организации частных компаний и фирм.
3. Военные научно-исследовательские организации11.
4. Государственные и негосударственные учреждения и организации, связанные по роду своей деятельности с научными исследованиями.
В то же время было достаточно проблематично провести четкую грань между военной и невоенной наукой в Советской оккупационной зоне, так как до капитуляции Германии практически все ее научные и производственные структуры тесно кооперировались с военно-промышленным комплексом в интересах войны. Но такая проблема вообще не стояла перед советскими оккупационными властями, поскольку у них на руках уже были списки, приготовленные «заказчиками» —различными инстанциями в Москве —на предмет демонтажа тех или иных научных объектов.
Учитывая то, что большая часть российского архивного комплекса по де-монтажной тематике до сих пор недоступна исследователям, можно лишь приблизительно, используя открытые источники и зарубежные работы по данной теме, оценить масштабы научно-технического демонтажного трансферта из Германии в СССР. Так, были демонтированы и вывезены в Советский Союз около 35 немецких государственных научных учреждений, включая ряд научно-исследовательских институтов «Общества кайзера Вильгельма»1У, около 15 лабораторий и научно-исследовательских объектов крупнейших фирм и концернов Германии, производящих продукцию электропромышленности и точного машиностроения (АЭГ, «Телефункен», «Сименс-Гальске», «Борзиг», «Лоренц» и др.), а также оборудование нескольких обсерваторий и радиотехнических центров. Общая картина демонтажа научно-исследовательских и научно-производственных объектов в Советской зоне оккупации Германии выглядела следующим образом:
	№ п/п

	Название учреждения

	Место дислокации


	Государственные научно-исследовательские институты и лаборатории


	1

	Авиационный научно-исследовательский институт «Адлерсхоф»

	•г. Берлин


	2

	Ветеринарный научно-исследовательский институт

	остров Риме, пр. Мекленбург


	3

	Ветеринарно-бактериологический институт

	г. Оппельн, Силезия


	4

	Сывороточно-бактериологический институт

	г. Ландсберг, пр. Бранденбург


	5

	Институт судебной медицины

	г. Грайфсвальд, пр. Мекленбург


	6

	Государственный химико-технологический институт

	г. Берлин


	7

	Институт физики «Общества кайзера Вильгельма»"

	Берлин — Далем


	8

	Институт физической химии и электрохимии «Общества кайзера Вильгельма»

	Берлин — Далем, эвакуирован в гг. Фалькенхаген, Аренсдорф, Петерсхаген, пр. Бранденбург


	9

	Институт по исследованию свойств металлов «Общества кайзера Вильгельма»

	Берлин — Далем


	10

	Институт исследования мозга «Общества кайзера Вильгельма»"

	Берлин — Бух


	11

	Институт клеточной физиологии «Общества кайзера Вильгельма»

	Берлин — Далем, эвакуирован в замок Зеехаус, г. Либенберг, пр. Бранденбург


	12

	Институт антропологии, наследственности и евгеники «Общества кайзера Вильгельма»

	г. Берлин, эвакуирован в г. Беетцль, пр. Бранденбург


	13

	Селекционный институт им. Эрвина Баура «Общества кайзера Вильгельма»11

	г. Мюнхеберг, пр. Бранденбург


	14

	Институт биологии «Общества кайзера Вильгельма»

	Берлин — Далем


	15

	Институт энтомологии «Общества кайзера Вильгельма»

	Берлин — Далем, эвакуирован в замок Блюхер-хоф, г. Варен, пр. Мекленбург


	16

	Имперский физико-технический институт (ПТР)Ш

	г. Берлин, эвакуирован в Тюрингию (гг. Вейда, Роннебург, Цейгенроде, Ильменау)


	17

	Институт растительной физиологии

	г. Берлин


	18

	Научно-исследовательский институт почвоведения

	г. Бромберг, Зап. Пруссия


	19

	Институт кормления сельскохозяйственных животных профессора Мангольда

	г. Берлин


	20

	Научно-исследовательский институт гигиены

	г. Берлин


	21

	Научно-исследовательский институт сахарной промышленности

	г. Берлин


	22

	Научно-исследовательский институт мукомольной промышленности

	г. Берлин


	23

	Институт литографии

	г. Потсдам, пр. Бранденбург


	24

	Институт исследования стекла

	г. Грюнвальд, Вост. Пруссия


	25

	Лаборатория точной механики Лакмана1

	г. Берлин


	26

	Лаборатория «Бирке»'

	г. Берлин


	НИИ и лаборатории частных компаний и фирм


	27

	Научно-исследовательский институт электротехнического концерна АЭГ

	г. Берлин


	28

	Научно-исследовательский институт фирмы «Телефункен»

	г. Герен


	29

	Телевизионный институт фирмы «Бош — Фернзее»

	г. Смржовка, Чехословакия


	30

	Лаборатории концерна «Сименс-Гальске»

	г. Берлин


	31

	Лаборатория по испытанию авиамоторов и турбокомпрессоров фирмы «Борзиг»

	Берлин-Тегель


	32

	Лаборатория фирмы «Борзиг»

	г. Берлин


	33

	Лаборатория фирмы «Телефункен» и ее филиал

	г. Берлин


	34

	Лаборатория фирмы «Густлов-Верке»

	г. Зуль, земля Тюрингия


	35

	Осциллографическая лаборатория концерна АЭГ

	г. Берлин


	36

	Радиотехническая лаборатория фирмы «Лоренц»

	г. Радеберг, земля Саксония


	37

	Радиолокационный институт фирмы ТЕМА

	г. Легниц, Силезия


	Государственные и частные организации, связанные с научными исследованиями


	38

	Немецкое патентное ведомство

	г. Берлин


	39

	Выставка достижений немецкой техники

	г. Биттерфельд, пр. Саксония


	40

	Немецкий геологический комитет

	г. Берлин


	41

	Берлинский радиодом и телевизионный центр «Германского имперского радиовещания»

	г. Берлин


	42

	Морская метеорологическая обсерватория

	г. Грайфсвальд, пр. Мекленбург


	43

	Морская метеорологическая обсерватория.

	остров Рюген, пр. Мекленбург



К последней группе можно также отнести демонтированную научную и лабораторную базу ряда высших учебных заведений Советской зоны оккупации Германии, а также нескольких вузов, территориально находившихся за пределами Восточной Германии. Эта работа производилась по заявкам разных ведомств СССР, в том числе и не имевших отношение к системе высшей школы. Обобщенные данные о демонтаже вузовской науки выглядели следующим образом:
	№п/п

	Название учреждения

	Место дислокации


	1

	Высшая техническая школа

	г. Дрезден, земля Саксония


	2

	Горная академия

	г. Фрайберг, земля Саксония


	3

	Физико-минералогический институт Грайф-свальдского университета

	г. Грайфсвальд, пр. Мекленбург


	4

	Медицинский факультет Ростокского университета

	г. Росток, пр. Мекленбург


	5

	Высшее техническое училище (с лабораторной и учебной базой)

	г. Берлин


	6

	Астрономическая обсерватория Берлинского университета

	Берлин — Бабельсберг


	7

	Высшее техническое училище

	г. Кетен, пр. Саксония


	8

	Специальная лаборатория Высшей электротехнической школы

	г. Вена, Австрия


	9

	Оборудование Бреславльского университета

	г. Бреслау, Силезия


	10

	Лаборатория Технической академии в Хемнице
'.

	г. Хемниц, земля Саксония



Составной частью научно-технического демонтажа в Германии стали поиск и отправка в СССР немецких научных библиотек и технических архивов. В мае 1945 г. при уполномоченном Особого комитета начала свою работу специальная библиотечная группа Комитета культуры при СНК РСФСР в составе 3 чел. Возглавляла группу подполковник М.И. Рудомино, директор Библиотеки иностранной литературы в Москве. В круг задач этой группы входил также поиск и отбор новейшей немецкой технической и научной литературы для комплектования научных библиотек СССР (Докладная записка уполномоченного Комитета культуры при Совете Министров РСФСР М.И. Рудомино об итогах работы библиотечной группы при Особом комитете Совета Министров СССР по Германии от 28 сентября 1946 г., направленная в Комитет по делам культурно-просветительных учреждений при Совете Министров РСФСР. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 54. Д. 7. Л. 38). Позднее, учитывая огромные объемы работы, группа М.И. Рудомино была усилена еще 7 специалистами. В ноябре 1945 г. в аппарате уполномоченного Особого комитета по Германии было организовано научное бюро по библиотековедению и библиографии, в работе которого приняли участие 25 немецких специалистов во главе с директором Государственной Прусской библиотеки доктором Р. Хеккером и библиографом доктором И. Форстиус" (Там же. Л. 41—42. Кроме группы М.И. Рудомино, и другие советские организации (Комитет по делам искусств, Академия наук, различные «специальные» комиссии отраслевых наркоматов и проч.), исходя из собственных ведомственных интересов, также достаточно активно занимались вывозом немецкой научной и научно-технической литературы. После образования СВАГ аналогичная работа была развернута в декабре 1945 г. Отделом народного образования СВАГ, который получил приказание командования «упорядочить проводимый самыми различными советскими организациями вывоз литературы в СССР». См.: ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 54. Д. 3. Л. 52).
Всего в СССР из Советской зоны оккупации было вывезено около 7 млн томов (примерно 100 библиотек), в том числе: группой М.И. Рудомино — 2 млн томов, представительством Академии наук — 1 млн томов, различными советскими организациями и ведомствами —свыше 1 млн томов, отдела-м'и и управлениями СВАГ — 2,5 млн томов (в т.ч. 2 млн томов медицинской литературы) (Фонды библиотеки Лейпцигского университета включали научные труды ряда европейских и американских университетов (Лейпцига, Парижа, Тулузы, Оксфорда, Лиссабона, Нью-Йорка, Чикаго, Стокгольма, Амстердама и др.); диссертации и научные труды по философии, истории, праву, медицине, математике, техническим и естественным наукам; литературу по востоковедению и собрание восточных рукописей; первопечатные книги; отчеты научных экспедиций Лейпцигского университета; книги XVI—XVII вв., рукописные грамоты XIII—XIV вв.; научную литературу но истории искусств; собрание журналов XVII—XIX вв. и др. См.: Список художественных и культурных ценностей, намеченных к вывозу в СССР из соляных шахт Магдебурга и из Лейпцига и его окрестностей. РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 125. Д. 308. Л. 42. По этому вопросу см. также: Кнышевский П.Н. Указ. соч. С. 104.). Среди них были и библиотечные фонды ряда ведущих германских университетов, научных институтов и обществ, а также частных фирм, включая следующие:
	Организация — владелец библиотечных фондов

	Количество томов


	Химический концерн «И.Г.Фарбениидустри А.Г.»

	2000 т.


	Электротехнический концерн АЭГ

	10000т.


	Лейпцигский университет

	150000т.


	Прусская Академия наук

	1 400 ящиков


	Иснский университет

	—


	Берлинская медицинская академия

	—


	Берлинский географический институт

	—


	Берлинское высшее техническое училище'

	50 000 т.


	Данцигское высшее техническое училище"

	20 000 т.


	Государственный физико-технический институт

	—


	Всегерманское общество инженеров

	10000т.


	Германское королевское общество естествоиспытателей

	—


	Германское химическое общество

	—


	Институт физического воспитания

	10 000 т.


	Высшая торговая школа

	—


	Институт музееведения

	—


	Институт Восточной Европы

	—


	Берлинская палата промышленности и торговли

	—



Как правило, научно-технические архивы и библиотеки вывозились по заказу отраслевых министерств и профильных научно-исследовательских учреждений СССР. Так, например, Всесоюзным научно-исследовательским институтом метрологии им. Д.И. Менделеева в Ленинграде была вывезена библиотека Германского физико-технического института, содержавшая уникальное собрание немецких, английских, французских и японских изданий по физике, начиная с 1914 г. Наркомат вооружения СССР разыскивал в оккупированной Германии библиотеку «Общества германских металлургов», которая была эвакуирована из Дюссельдорфа в Иену. По заданию ЦК ВКП(б) из немецких книжных фондов, собранных для отправки в Советский Союз, была подобрана и отправлена в Москву партия новейшей научно-технической литературы из 200 книг, вышедших в Германии во время войны'у.
Наряду с библиотечными фондами не меньшее внимание уделялось немецким архивам технического и научного характера, находившимся в Советской зоне оккупации Германии. Советскими войсками и органами СВАГ (11419).

Летом 1946 на базе завода боеприпасов № 550 в поселке Сарова и прилегающей к нему территории начинается строительство «объекта» (КБ-11) – научно-производственной базы по разработке атомной бомбы. Под «объект», строительство которого возложено на Главпромстрой МВД СССР, намечена площадь до 100 км2 Мордовского государственного заповедника и до 10 км2 в Горьковской области. – Советский атомный проект: Конец атомной монополии. Как это было… / Е.А.Негин (рук.), Л.П.Голеусова, Г.Д.Куличков и др. – Н.Новгород; Арзамас-16, 1995. – С.80; Саров: Прошлое, настоящее / Авт.-сост. А.А.Агапов. – Н.Новгород; Саров; Саранск, 2000. – С.81. 
«<...> через несколько дней после решения о создании “конструкторского бюро” первая партия заключенных была этапирована на “объект”. К началу 47-го зэков – уже около 10 тысяч. <...> То, что делалось, стройкой назвать нельзя. Это была войсковая операция. <...> На “объект” бросалось все, что нужно. Что можно. А что нельзя – брали из мобресурсов страны. Отменялись лимиты на расходование горючего, работы разрешалось проводить без утвержденных проектов и смет, оплата труда – по фактическим затратам, финансирование Госбанком – по фактической стоимости. <...> За качество не волновались. Контроль – за товарищем Лаврентием. Бомба оправдывала средства». – Рогожин С. Ядерный центр Земли: История жизни и смерти // Моск. комсомолец. – 1996. – 5 апр. – С.4 (11321). 

К лету 1946 году катер А-5 был построен. Первые же выходы на катере показали, что новая схема подводных крыльев оправдала себя по всем направлениям.
В таком положении Алексеев придумывает нестандартное решение: осуществить тайно переход на секретном экспериментальном катере А-5 в Москву, показать, что такой катер с подводными крыльями обладает высокой скоростью и надежностью, и продемонстрировать его непосредственно командованию заказчика из Управления кораблестроения ВМС. И вдвоем со своим, только что окончившим институт, верным помощником Лёней Поповым, летом 1946 года он благополучно и быстро осуществил переход на катере в Москву и, оставив Лёню сторожить секретный катер на какой-то водной станции, отправился приглашать военных моряков продемонстрировать своё достижение. Военные сообщили «куда следует» и автор вместе с катером был задержан. Однако, в конце концов, командованию военных моряков катер удалось продемонстрировать и этим убедить руководство Управления кораблестроения направить на завод в комиссию для испытаний катера А-5 своего полномочного представителя.
В сентябре 1946 года катер А-5 был всесторонне испытан комиссией в составе представителей: Управления кораблестроения ВМС (Косьмин), Министерства Транспортного машиностроения (Якимовский), производства завода «Красное Сормово» (Усков), автора катера Алексеева и представителя испытателей конструкторского отдела завода Фикса.
Результаты работы были доложены Министру В. А. Малышеву, в докладе было записано: «Созданный новой, оригинальной конструкции катер А-5 является первым в СССР судном на подводных крыльях, давшим положительные результаты и могущим найти практическое применение в боевом и в гражданском транспортном флоте».
По инициативе Алексеева конструкторский отдел завода «Красное Сормово» предложил Министерству Танкового машиностроения включить в план конструкторского отдела 1947 года работу по разработке проекта быстроходного противолодочного катера на подводных крыльях на базе катера А-5 как самоходной модели. Такой боевой катер в заявках на план конструкторского отдела завода «Красное Сормово» получил уже и заводское имя А-6. Однако начал осуществляться утвержденный 10-летний план военного кораблестроения, принятый в 1946 году, и предложение завода «Красное Сормово» не было поддержано (19678).

Летом 1946 года Алексеев вдвоем со своим, только что окончившим институт, верным помощником Лёней Поповым, благополучно и быстро осуществил переход на катере А-5 в Москву и, оставив Лёню сторожить секретный катер на какой-то водной станции, отправился приглашать военных моряков продемонстрировать своё достижение. Военные сообщили «куда следует» и автор вместе с катером был задержан. Однако, в конце концов, командованию военных моряков катер удалось продемонстрировать и этим убедить руководство Управления кораблестроения направить на завод в комиссию для испытаний катера А-5 своего полномочного представителя (19678).

Летом 1946 г. испытания катера А-5 Р.Алексеева прошли успешно по полной программе. При массе около 1 т и мощности двигателя ГАЗ-202 72 л. с. катер полностью выходил на подводные крылья и легко развивал скорость 80 км/ч, что многократно подтверждалось на испытаниях. Успехи, достигнутые Алексеевым в выборе геометрии и профилей сечений подводных крыльев, а также выступающих частей, взаимодействующих с подводными крыльями, дали обнадеживающие результаты. Решение, полученное Алексеевым, было простым, надежным, гармоничным и красивым!
Крыльевое устройство катера состояло из трех разнесенных по высоте систем крыльев: одной носовой и двух кормовых, установленных по бортам. Каждая система крыльев представляла собой «этажерку». Крылья жестко крепились к корпусу, гидродинамическое качество катера при этом составляло 10.
В схеме этого проекта Алексеев предложил ступенчатое расположение подводных крыльев, что, с одной стороны, при изменении скорости позволяло определенным образом менять подъемную силу подводных крыльев с помощью регулирования погруженной в воду их площади (как в схеме Форланини), а, с другой, — решать вопросы остойчивости катера во всем диапазоне скоростей движения на подводных крыльях. Подводные крылья катера А-5 обеспечивали ему устойчивое движение в вертикальной плоскости до погружений 0,2 хорды (без попадания в область движения крыльев атмосферного воздуха). Расстояние между крыльями Алексеев выбрал таким образом, чтобы при любой скорости катеру при движении на крыльях была обеспечена необходимая остойчивость.
Вместе с тем, катер А-5 имел и определенные недостатки: низкое гидродинамическое качество при выходе на крылья (из-за дополнительного сопротивления крыльев в системе «этажерки»), нарушение стабильности хода при выходе (входе) ступеньки крыла из воды и недостаточно высокие характеристики поперечной остойчивости. К тому же, достигнутый результат был получен за счет габаритов кормовых крыльевых устройств, выходящих за габариты катера, что при эксплуатации реального судна доставляло бы немало неудобств (26139).

Жизнь и внутренняя политика:

Летом 1946 года в центральной и юго-западной части СССР разразилась засуха, а в то же время в Казахстане, Сибири и некоторых других регионах уборка хлеба проходила в неблагоприятных климатических условиях, под дождем, а кое-где и под снегом. В результате собранный урожай оказался намного меньше ожидаемого (ГАМО, ф. П-1, оп. 3, д. 228, л. 43.). В связи с этим Президиум Верховного Совета СССР в конце августа 1946 года перенес отмену карточной системы с 1946 на 1947 год (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 30 августа. - № 173. - С. 1.).
В сентябре 1946 года по всей стране началась проверка работы аппарата карточной системы. Была создана специальная комиссия ЦК ВКП(б) во главе с министром государственного контроля СССР Л. Мехлисом (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 41, л. 1-34.).
Председателем Мурманской областной комиссии был утвержден секретарь обкома ВКП(б) В. Прокофьев. Комиссии были образованы также в городах и районах Мурманской области. О масштабе проводимой работы свидетельствует тот факт, что к участию в проверке было привлечено 1088 человек из числа партийного, советского, хозяйственного актива и счетных работников. В течение сентября и октября 1946 г. была проверена правильность выдачи карточек по 1319 предприятиям, учреждениям, домоуправлениям с контингентом около 210 тысяч человек. Не были охвачены проверкой лишь находящиеся в тундре 47 предприятий и организаций с общим контингентом до 1500 человек. Как отмечалось в отчете областной комиссии, проверка здесь не проводилась из-за недостатка времени и наступившей распутицы.
Проверкой были вскрыты многочисленные нарушения и злоупотребления как на предприятиях, так и в работе карточных и контрольно-учетных бюро. По выявленным хищениям и злоупотреблениям с продкарточками органами МВД было возбуждено 44 уголовных дела, по которым привлекались к ответственности 49 человек, в том числе 9 руководителей предприятий и 28 лиц, отвечавших за раздачу карточек (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 17 сентября. - № 185. - С. 1.) (11911).

За рубежом:

Летом 1946 г. США организовали два больших перелёта бомбардировщиков Б-29. Первый беспосадочный полёт прошёл по маршруту Фербенкс – Северный полюс – Фербенкс; второй – по маршруту Гонолулу (Гавайские острова) – Джюно (Аляска) – северная оконечность Гренландии– Лондон – Форджио (Италия) – Каир.
В ответ в СССР несколько авиационных конструкторских бюро получили задания на срочное создание бомбардировщика с увеличенной дальностью действия – ведь лучшие на тот период отечественные Ту-2 имели дальность полёта почти в 2,5 раза меньше, чем Б-29 и те же «Ланкастеры», только немногочисленные Пе-8 по некоторым характеристикам приближались к ним (25564).

Авиапромышленность:

Летом-осенью 1946 ОКБ А.Н.Т. поручили подготовить летающую лабораторию для испытаний и доводок РД-10 и РД-20 (1799,20).

В течение всего лета и осени 1946 г. на заводах МАП, куда должна была прибыть основная масса немецких специалистов с семьями, шла интенсивная подготовка: восстанавливались и расширялись цеха, ремонтировались дома, строились финские домики на 1—2 семьи (только на заводе № 1 их было построено более 150). В работе участвовало 2000 чел, в том числе 1100 немецких военнопленных. Так как жилых помещений все равно не хватало, было принято решение выселить из заводских поселков 1700 человек, не участвующих в производстве: 500 — из поселка при заводе № 1 и 1200 — из поселка при заводе N° 2. Часть бытового оборудования для заводов (мебель, посуду, холодильники и др.) приобрели в Германии. Промышленное оборудование должно было быть доставлено из Германии после демонтажа авиационных ОКБ в Дессау, Галле, Штрасфурте и Берлине (24920).

Авиапромышленность:

С середины 1946 г. Флиским велись работыпо созданию весьма перспективного мотора для штурмовиков МФ-45Ш (М-45Ф, М-47), который предназначался для штурмовика Ил-20. В процессе отработки было построено 32 экземпляра двигателя (10781).

С середины 1946 г. Флиским велись работы по созданию весьма перспективного мотора для штурмовиков МФ-45Ш (М-45Ф, М-47), который предназначался для штурмовика Ил-20. В процессе отработки было построено 32 экземпляра двигателя. Мотор МФ-45Ш (М-47) стал финальным аккордом в конструкторском творчестве Флиского. Наиболее характерной особенностью этого двигателя являлось сочетание высокой взлетной мощности с экономичной работой на крейсерских режимах (удельный расход топлива 240...255 г/л.с.·ч в диапазоне мощности 800...1900 л.с.). При изготовлении двигателя широко использовались новейшие достижения в технологии. Моторы Флиского являлись дальнейшим развитием двигателей АМ-37, АМ-38 и АМ-42 (в создании которых он принимал активное участие) и в известной мере могут рассматриваться как модификации последних. Заметим, однако, что ни один из этих двигателей не удалось довести до стадии серийного производства. Штурмовик Ил-20 поддержки у военных не нашел (9030).

В середине 1946 начали делать макет Ту-4 (1051,56).

В середине 1946 года в туполевском ОКБ изготовили полноразмерный макет будущего самолета, а 19 мая 1947 года взлетел первый Б-4. Осенью того же года самолет получил обозначение Ту-4. Опытного экземпляра пе строили, сразу была заложена серия из 20 машин. Вспоминает М.Л.Галлай: "Когда подоспела первая серия "Ту-четвертых" на Казанском заводе, первую, головную, машину приняли Рыбко и Шумейко. Я был назначен на вторую, и перед отъездом в Казань слетал еще раз, для освежения навыков, на том же "Рэмн Трэмне". Ту-4 No 2, хотя и был копией В-29, по имел отличия, к сожалению, не в лучшую сторону. Обзор, и без того стесненный частым переплетом (каркасом) носовой части машины, был довольно сильно испорчен искажением всего видимого через остекление. На посадке посмотришь через одни "квадратик" - вроде, высоко. Посмотришь через другой - низко. Забегая вперед, скажу, что и на последней машине опытный серии - "двадцатке", которую тоже испытал мой экипаж, этот недостаток изжит не был - делать неискажающие гнутые стекла мы тогда еще пе научились. Второй недостаток Ту-4 по сравнению с В-29 - тяжелое управление, особенно но крену. То ли не было подобрано оптимальное натяжение тросов, то ли чем-то отличались втулки, сквозь которые проводка управления выходила из гермокабины, - не знаю. Позднее мне довелось полетать па самолетах В-17, и я с удивлением обнаружил, что по пилотажным качествам переход "Боинга" к В-29 был шагом назад, а не вперед. И по обзору, и по легкости управления В-17 был лучше. Видимо, сказались издержки перехода к герметическим кабинам". В полетах на первых Б-4 участвовал также В.П.Марунов, приглашенный А.Н.Туполевым в ОКБ в качестве летчика-испытателя. В августе 1947 года три Б-4 участвовали в воздушном параде в Тушино. На западе до сих пор часто считают, что это были американские В-29. Судьбы же трех "сверхкрепостей" сложились следующим образом. Самолет "358" (эталон) так и простоял в Измайлове, где его время от времени осматривали различные специалисты. Например, Военно-воздушная академия очень заинтересовалась его мотоустановкой и подготовила ее подробные описания и схемы. Летать этой машине больше не довелось (3457,120).

В середине 1946 Пе-8 сняли с вооружения (2494,8).

В середине 1946 закончился серийный выпуск Як-3П с 3хБ-20, которое шло с апреля 1945. Машина в войне участия принять не успела (1728,33).

В середине 1946 г. Ла-9 запустили в серийное производство на заводе №21 в Горьком под обозначением "изделие 48" (или "тип 48").
На серийных истребителях общую емкость бензобаков довели до 850 л, что несколько увеличило радиус действия. Первые четыре машины построили в августе, но военные их не принимали, поскольку отсутствовал утвержденный эталон.
Все выявленные на государственных испытаниях недостатки разбили на несколько групп; 17 наиболее существенных дефектов требовалось устранить с самого начала серийного производства. Поэтому уже собранные истребители подвергались доработкам. Лишь с 20 декабря Ла-9 стали сдавать заказчику. До конца года изготовили 15 экземпляров.
Горьковские машины имели восьмизначные серийные номера: первые две цифры "48" обозначали номер изделия, следующие две - номер завода, очередные две - номер серии и две последних - номер самолета в серии.
Полномасштабное серийное производство развернулось в 1947 г. В мае этого года летчики А.Г. Терентьев и К.Ф. Волынцев провели в НИИ ВВС контрольные испытания двух машин 4-й серии, №48210410 и №48210425, подтвердившие полученные ранее характеристики. Дальность полета за счет увеличения запаса бензина выросла. При полетном весе 3675 кг в первый самолет заливали 850 л горючего, а во второй - 825 л. Техническая дальность на наивыгоднейшем режиме (высота 1000 м, приборная скорость 381 км/ч) составила 1955 км при продолжительности полета 5 ч 9 мин против 1735 км и 4 ч 30 мин у опытного образца. Скоростная дальность в полете с приборной скоростью 430 км/ч на высоте 6000 м составила 1060 км при продолжительности 3 ч 21 мин.
Опыт первой эксплуатации в воинских частях уже в середине 1947 г. вынудил внести ряд мелких изменений в конструкцию и оборудование истребителя: немного увеличили угол открытия заслонки маслорадиатора, ввели карданную подвеску выхлопных патрубков, усилили крепление звеньеотводов, поставили новый кран разжижения масла бензином (с 8-й серии). С той же серии для улучшения температурного режима двигателя сочли необходимым укоротить выхлопные патрубки. На машинах более раннего выпуска прямо в строевых полках патрубки снимали с самолетов и попросту обрезали ножовкой. Вносились также изменения, связанные с технологией сборки машины. Например, с 7-й серии ликвидировали разъем половин стабилизатора на две части.
В том же году выпуск новых истребителей стали осваивать на заводе №99 в Улан-Удэ. Первый самолет, собранный в Улан-Удэ из узлов горь- 
ковского изготовления, поднялся в воздух 9 июля 1947 г. Структура заводских номеров построенных машин была аналогична горьковским: вторая пара цифр - "99", по номеру предприятия.
Ла-9 постоянно совершенствовался. Только за 1948 г. в его конструкцию ввели 197 изменений. В мае на 14-й серии усилили крепление зализа крыла, поставив заклепки с меньшим шагом. На части машин стали монтировать второй кислородный баллон емкостью 4 л и штуцер для зарядки баллонов без снятия их с истребителя. Одновременно произвели замену стрелкового прицела. Вместо устаревшего прицела ПКИ-1, стоявшего на ранних сериях, стали ставить АСП-1Н (заводское обозначение "97-П"), разработанный в ОКБ-16. Он представлял собой копию английского прицела Mk.llD, использовавшегося на истребителях, поставлявшихся в СССР в годы войны. Замена прицелов осуществлялась и на машинах предыдущих серий в различных мастерских и непосредственно в полках по чертежам, рассылавшимся с завода.
До самолета №48211458 все Ла-9 комплектовались американскими фотокинопулеметами "Фэйр- чайлд", смонтированными в носке крыла у стыка центроплана и правой консоли. Но запасы их, хранившиеся на складах со времен ленд-лиза, вскоре были исчерпаны. Пришлось перейти на советский фотокинопу- лемет С-13, ставившийся в обтекателе над козырьком кабины. Замену проводили и в воинских частях, при этом гнездо в крыле от старого объектива закрывали заглушкой. В августе того же года на 20-й серии ввели новый, более надежно работавший на высоких скоростях механизм аварийного сбрасывания подвижной части фонаря. Подобной доработки специалисты НИИ ВВС требовали еще по результатам контрольных испытаний, прошедших в сентябре 1946 г. На всех поздних сериях Ла-9 (начиная с 13-й) аккумулятор стоял в радиоотсеке за кабиной пилота и монтировался через люк в левом борту; ранее же он находился в кабине.
Некоторые нововведения, опробованные на отдельных самолетах, в серию так и не внедрили. На один истребитель установили электрический автомат переключения скоростей нагнетателя АПСН-44, который использовали уже на появившемся позже Ла-11. Весной 1949 г. на Ла-9 прошел испытания и был рекомендован к установке на серийные машины прибор АППС-ЦАГИ, предназначенный для предупреждения выхода на большие перегрузки и сваливания в штопор. Но никаких сведений о его монтаже на заводах нет.
Во время облета новых машин на предприятиях иногда имели место и весьма неприятные происшествия. Только в течение 1948 г. при облете произошли четыре поломки шасси. Во всех случаях в момент посадки складывалась одна из основных стоек. Отмечались и другие дефекты, но утверждать, что Ла-9 страдал какими-то существенными "врожденными" конструктивными пороками, нельзя. Иногда причиной аварии являлось обычное головотяпство. Так, у летчика Г.С. Большакова при стрельбе из пушек оторвались лопасти воздушного винта. К счастью, пилот сумел посадить машину, лишенную тяги. Последовавшее расследование показало, что моторный завод по ошибке прислал двигатель с другим передаточным числом редуктора, которое не соответствовало регулировке синхронизатора.
На заводе №21 производство Ла-9 к концу года свернули, а в Улан-Удэ оно продолжалось до конца 1949 г. Параллельно с боевыми истребителями здесь строили самолеты двухместного учебно-тренировочного варианта (11990).

В середине 1946 г. командующий артиллерией ВС СССР Главный маршал артиллерии Н.Н. Воронов обратился к И.В. Сталину с предложением по созданию артиллерийской авиации:
«ДОКЛАДЫВАЮ:
Первое. Военно-воздушными силами никогда не уделялось должного внимания развитию разведывательной авиации. Для выполнения дальней авиационной разведки и ближней (войсковой) разведки военно-воздушные силы никогда не имели необходимых высококачественных, разведывательных самолётов. Естественно все просьбы и заявки артиллерии в мирное и военное время на создание специальных разведывательно-корректировочных самолётов не встречали должной поддержки ни в ВВС, а тем более в авиационной промышленности.
Артиллеристам приходилось довольствоваться наблюдением с аэростатов и с помощью приспособленных для корректировки огня самолётов Ил-2. То и другое в настоящем не обеспечивает и в будущем не обеспечит артиллерии выполнение поставленных ей боевых задач.
Второе. Советской артиллерии необходимо иметь свою артиллерийскую авиацию, оснащенную техникой по тактико-техническим требованиям артиллеристов:
1. САМОЛЁТЫ: —для разведки целей наблюдением, для разведки целей фотографированием, для подготовки огня артиллерии и минометов путем создания точных фотопланов и для корректировки огня своей артиллерии, находясь над расположением противника. Выполнение этих задач требует постройки специального самолёта артиллерийской авиации, который может быть использован и для частей военно-воздушных сил, выполняющих задачи ближней (войсковой) авиационной разведки.
2. ГЕЛИКОПТЕРЫ. <...>
Третье. Прошу Ваших указаний Министру Авиационной Промышленности т.ХРУНИЧЕВУ:
1. Приступить немедленно к конструированию самолёта-корректировщика согласно представляемых Вам тактико-технических требований... и постройки в кратчайшие сроки опытных образцов самолета-корректировщика...»
В приложении к письму были изложены ТТТ к корректировочно-разведывательному самолёту: «Экипаж — 3 человека; максимальная скорость — 500-600 км/ч; скороподъёмность— 4-4,5 мин на 3000 м; практический потолок — 7000-8000 м; продолжительность полёта — 4ч.
Вооружение: вперёд — 1 пушка 20-30 мм; назад вверх — 2 пушки 20-30 мм; назад вниз — 1 пушка 20-30 мм.
Радиостанция типа РСБ. Фотооборудование: для плановой крупномасштабной съёмки АФА-33 с фок. 50-75 см для плановой мелкомасштабной съёмки АФА-33 с фок. 20 см.
Самолёт должен иметь хороший круговой обзор и вниз, бронезащиту для экипажа, мотора и жизненных частей самолёта. Допуск резкого снижения высоты до 1500-2000 м.
Способность к маневру должна обеспечить самолёту быстрый переход к отвесному пикированию и быстрому выходу из него. Управление радиостанцией и фотоаппаратурой должно производиться из кабины лётчика-наблюдателя.
Наиболее подходящим типом мог бы быть немецкий Фокке-Вульф 189 (русское фронтовое название «РАМА»), но с вышеизложенными тактико-техническими данными».
Предложение командующего артиллерией не осталось без внимания. Подготовили проект постановления правительства «О строительстве опытного корректировочно-разведывательного самолёта и опытной серии геликоптеров». При обсуждении проекта постановления среди участников совещания возникли разногласия во взглядах на тип самолёта-корректировщика. Несмотря на то, что предложение Н.Н. Воронова было принято, Главком ВВС при передаче документа в правительство счел необходимым доложить Председателю СМ СССР И.В. Сталину свою точку зрения:
«По представляемому проекту постановления о создании корректировочно-разведывательного самолёта докладываю: задача корректировки артогня может быть решена двумя видами самолётов, отличающихся один от другого летными качествами.
Первый — специальный корректировщик с максимальными удобствами для наблюдения и малой горизонтальной скоростью, но с усиленным вооружением и усиленной бро-незащитой. По размерам такой самолёт будет не менее Ту-2. На таком типе самолёта настаивает т.ВОРОНОВ и предлагается настоящий проект постановления.
Недостатком такого типа является:
— вследствие больших размеров и малой скорости — большая уязвимость с земли от ЗА;
— вследствие тех же причин — большая уязвимость от истребителей противника.
При использовании такого самолёта необходим большой расход истребителей сопровождения.
Наряду с наличием корректировщика необходимо будет создавать самолет для ведения ближней разведки.
Второй — с меньшими удобствами для наблюдения, с худшими взлетными качествами, но с большой скоростью, по типу, приближающемуся к одномоторному двухместному истребителю. Такой самолёт будет менее удобен для корректировки, но и менее уязвим. Его можно использовать и для ближней (тактической) разведки.
Учитывая настойчивое желание тов.ВОРОНОВА иметь строго целевой самолёт для корректировки артиллерийского огня, на совещании пришли к выводу о целесообразности удовлетворения его просьбы» (11696).

В середине 1946 началась разработка Су-12 (РК) (1454,73).

К середине 1946 года эскизное проектирование пассажирской машины ОКБ-155 было выполнено на 80 %. Однако в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР №1249-511 от 15 июня 1946 г. пассажирская тематика из плана работ ОКБ-155 была полностью исключена в связи с большим объемом работ по реактивным самолетам (6000).

С середины 1946 г. Р-47 начали изымать из эксплуатации. Например, в 255-м иап их заменили находившимися на консервации «Аэрокобрами» и пустили на слом — раздавили трактором. В частях ПВО машины сначала законсервировали, а затем стали разбирать, рассчитывая использовать наиболее ценные агрегаты, в частности, мотоустановку. Командование истребительной авиации ПВО потом долго предлагало их разным ведомствам, в том числе Главному управлению ГВФ. Но на других типах самолетов, использовавшихся в СССР, моторы R-2800 не применялись. Желающих использовать их не нашлось.
Отдельные экземпляры Р-47 долгое время (до середины 50-х годов) служили в качестве нелетающих учебных пособий в ВВИА им. Жуковского и МАИ в Москве, в ВВИА им. Можайского в Ленинграде.
Данные истребителя Рипаблик P-47D-10 «Тандерболт» по результатам испытаний в НИИ ВВС
	Длина, м
	11,03

	Размах, м
	12,42

	Высота, м
	4,22

	Вес, кг
	

	пустого
	4452

	взлетный нормальный
	5961

	взлетный максимальный
	6746

	Скорость максимальная, км/ч
	

	у земли
	535

	на высоте
	661

	Набор высоты 5000 м, мин
	6,4

	Практический потолок, м
	11800

	Дальность полета, км
	2300'

	Вооружение
	8x12,7

	Бомбовая нагрузка, кг
	1135


1 С подвесным баком, без него — 1630 км (23513).

К середине 1946 года из Германии в СССР было вывезено 123 тысячи станков и другое промышленное оборудование. Это позволило создать в Советском Союзе девять новых авиационных заводов, в том числе два самолетных и три моторных заводов (19203).

К середине 1946 г. в СССР вывезли 123 тысячи станков и другого промышленного оборудования, из них 66 тысяч были направлены на заводы НКАП (15225).

К середине 1946 в СССР из Германии вывезли 123 тыс. станков и оборудования, в т.ч. 66 тыс. на заводы МАП (1795,58).

В середине 1946 г. планировалось создать Центральное ОКБ в системе 8ГУ с производственной и экспериментальной базой с ОКБ по реактивным самолетам-снарядам и ОКБ по ПуВРД для них с возложением на ЦКБ функции головной организации по комплексу вооружения в целом (приказ № 328сс от 27.05.1946 г.) (11982).

В середине 1946 началась организация специального опытного завода в системе 7ГУ в соответствии с приказом №148 от 22.3.46 г. и №534 от 9.8.46 г. в г.Москве на базе бывшего завода №81 гл.к. С.А.Лавочкина для развития работ по установкам авиационного реактивного вооружения, стартовым самолетным ракетам и пиросистемам сбрасывания кресла летчика. Для размещения передана часть площадей на территории завода №381 НКАП и ангар НИСО.
С самого начала завод становится двупрофильным. Сюда переведена кроме ОКБ-455 гл.к. И.И.Картукова еще группа конструкторов и производственников во главе с гл.к. И.П.Шебановым и зам. гл.к. В.И.Ермиловым, выделенная из состава ОКБ-43 МАП, переведена из НИИ-1 МАП группа конструкторов, занимавшаяся установками реактивных снарядов. 
Сначала было единое заводское ОКБ. В 1946-51 гг. И.П.Шебанов возглавлял это ОКБ и являлся одновременно директором завода, а И.И.Картуков - его заместителем. Далее И.П.Шебанова сняли с должности гл.к., разделено ОКБ и с 1951 г. В.П.Григорьев возглавил КБ-1, а И.И.Картуков - КБ-2. 
В КБ-1 проводились работы по пусковым установкам НАР, разовым бомбовым кассетам (типа РБК-250). С 1947 г. началось создание и изготовление подвесных устройств для реактивно-планирующих и реактивных АБ конструкции ГСКБ-47 МСХМ. Создан ряд образцов пусковых установок, балок и блоков НАР (блоки НАР ОРО-82 для ракет ТРС-82, ОРО-132 для ракет ТРС-132, ОРО-190, ОРО-212 для ракет ТРС-212), установка НАР для самолета Як-140, установка ПУ-21 для ракет АРС-212С, установка ПУ-12-40 для ракет АРС-240. Держатели "374", "398", "401" для АБ. Работы по оборудованию командных пунктов и наземных контрольных устройств для систем "Ураган" и "Даль". 
В 1957 г. КБ-1 В.П.Григорьева было переведено на другую территорию и действовало как ОКБ-424 (см. Долгопрудненское КБ автоматических систем). 
Другое заводское КБ-2 (далее МКБ "Искра") - коллектив переведенного сюда ОКБ-455 МАП гл.к. И.И.Картукова. С 1947 г. начаты работы по новой тематике: стреляющим механизмам, Работы по химическим боеприпасам также некоторое время продолжались. Созданы морские химические ампулы "МХП", выливные химприборы ВАП-250РД, химические ампулы для РБК-250, дымовые разовые приборы. С 1950 г. в КБ развернулись работы по пороховым реактивным двигателям (ПРД) для различных ракет, по твердотопливным двигателям для катапультных кресел самолетов, по газогенераторам для баллонных систем подводных лодок. 
В 1955 г. КБ-2 слито с заводом и преобразовано в НПО. 
Основной конструкторский состав КБ: И.К.Савков, Е.А.Гуськов, А.А.Брауде, С.И.Чуб, А.С.Поздняков, Е.И.Хренов, С.В.Авдула, А.М.Носов, Г.М.Квятковский, В.М.Юшков и др. 
Созданы конструкции ПРД практически для всех отечественных ракет. В том числе для УРВВ: СНАРС-250 (ПРД-1200-9), К-8М (ПРД-25, изд."232-II" и ПРД-25СМ, изд."232-IIСМ"), Р-3С и Р-3Р (ПРД-80А), Р-13М (ПРД-240), ПРД-18-Р, ПРД-23М. Создан ряд стартовых ускорителей самолетов и ракет: ПРД-15 (изд."205") для "КС", СПРД-15М (изд."205II" и "220") для "Метеор", ускорители для ракет типа "10Х", ускорители ПР-1650-9 для ракет "Шторм", ускорители ПСР-1500-15 для самолета Ил-28, стартовые двигатели для ЗУР М-1, М-2, С-125, С-175, В-1000, противокорабельных ракет П-10, П-5, П-6, П-15, П-20, П-35, К-12, КСЩ, "Аметист". 
Гл.к. МКБ "Искра" вместо И.И.Картукова был Ю.К.Куликов (с 1993 г.). 
Отдельно от завода в Кузьминках Ухтомского р-на располагалась экспериментально-испытательная станция с лабораторией и мастерскими. 
В к. 1950-х гг. предприятие действовало в системе 2ГУ и 7ГУ. С 1957 г. завод передан из 7ГУ в 6ГУ. 
Директорами завода были: И.П.Шебанов (до 1951 г.), А.И.Будников, В.П.Сонюшкин, Б.В.Плюснин, А.М.Бицкевич. 
С 2003 г. ОАО ”МКБ ”Искра” им. И.И. Картукова” входит в состав ОАО ”Корпорация ”Тактическое ракетное вооружение”. 
Генеральный директор ОАО "МКБ "Искра" им. И.И.Картукова" - В.Быцкевич. 
Искра им. И.И.Картукова, МКБ, ОАО 
Ранее: ОКБ-145, ОКБ-455, КБ-2 завода №81, МКБ "Искра", НПО "Искра", ММЗ "Искра", МКБ ”Искра” им. И.И. Картукова 
Адрес: 125284, Москва, Ленинградский просп., д. 35, т. 212-5351, ф. 945-1951, iskra-mkb@mtu-net.ru (10777).

В середине 1946 года по просьбе Министра авиационной промышленности М.В. Хруничева Министр внешней торговли СССР Анастас Иванович Микоян обратился к фирме Роллс-Ройс с просьбой продать Советской стороне лицензию на производство реактивных двигателей, производимых фирмой (15840).

Другие оборонные отрасли:

До середины 1946 года танк ИС-3 находился в серийном производстве. Всего было выпущено 2311 танков. ИС-3 поступали на вооружение тяжелых танкосамоходных полков Советской Армии. Однако уже в самом начале их эксплуатации в войсках выявился целый ряд недостатков, ставших следствием ряда конструктивных просчетов и ошибок, допущенных при его проектировании. Поэтому уже в 1946 году создали комиссию по анализу дефектов ИС-3, к которым относились выход из строя двигателя, коробки передач, элементов бронекорпуса в районе моторно-трансмиссионного отделения и др..
В 1948-1952 годах все танки ИС-3 были подвергнуты модернизации и переделкам по программе УКН (устранение конструктивных недостатков). Были усилено крепление двигателя, КПП, усилен подбашенный лист, усовершенствована конструкция главного фрикциона, улучшены уплотнения бортовых передач и опорных катков. Радиостанция 10-РК заменена на 10-РТ..
Масса танка возросла до 48,8 т. Несмотря на значительный объем переделок и высокую стоимость работ, танки так и не были доведены до необходимого уровня требований эксплуатации..
В конце 50-х годов танк подвергся дополнительной модернизации и стал именоваться ИС-ЗМ. Целью модернизации было подтягивание его до уровня боевых машин того периода и максимальная унификация узлов и агрегатов с более современными танками. Модернизация в значительной степени повысила надежность танка, однако век его уже был отмерен. После модернизации танки направлялись в парки, где ставились на долговременное хранение..
На сегодняшний день сохранилось немало танков ИС-ЗМ, установленных как памятники или сохраняющихся в качестве музейных экспонатов. Их можно увидеть в Кубинке, Киеве, Минске, Челябинске, Новороссийске, Павлодаре и многих других местах. (3862).

До середины 1946 г. танк ИС-3 находился в серийном производстве на ЧКЗ, в процессе которого неоднократно модернизировался. В 1952 г. были проведены мероприятия по глубокой модернизации танка и он получил обозначение ИС-3М (10703).

В середине 1946 г. коллективными усилиями нескольких московских заводов на кооперативных началах развернулся выпуск самосвалов СМ1, на шасси ЗИС-5В. Их изготовляли "Аремз", 2-й авторемонтный завод (ВАРЗ) и другие предприятия городского управления авторемонтных заводов, а также заводы местной и кооперативной промышленности "Искра", "Металлоконструкция", "Котлотопстрой" и др. Спустя много лет трудно установить вклад каждого и какой завод среди них играл роль головного. Назовем условно их объединение, согласованно действовавшее добрый десяток лет по наименованию завода "Аремз". Самосвал "Аремз-СМ1" был оборудован гидравлическим подъемником кузова. Насос - в блоке с рабочими гидроцилиндрами - приводился от коробки передач через коробку отбора мощности двумя карданными валами, проходившими рядом с левым лонжероном рамы. Масса металлического кузова вместе с гидравлическим устройством составляла 912 кг. Объем платформы - 1,9 м , время разгрузки-6- 7 с, грузоподъемность - 2500 кг. Кроме самосвала СМ1 объединение освоило в 1947 г. производство мусоровозов "Аремз-МС1", тоже на базе ЗИС-5В. Его кузов был снабжен загрузочным ковшом и закрытым самосвальным мусоросборником грузоподъемностью 2250 кг. Ковш и опрокидывающийся кузов приводился в движение рабочими гидроцилиндрами, унифицированными с аналогичными узлами модели СМ1. Емкость мусоросборника составляла 6,5 м\ а снаряженная масса машины - 3960 кг. Почти одновременно с СМ1 и МС1 объединение изготовляло на шасси ЗИС-5В поливо-моечную машину с цистерной на 3000 л, оснащенную пожарным насосом, и автокран. В общей сложности в период 1946-1949 гг. "Аремз" делал свыше полутора тысяч всех таких машин в год. Сюда надо также отнести оригинальную подметально-уборочную машину ПУ-7 на базе ГАЗ-ММ, выпуск которой начался еще во второй половине 1945 г. Она была оборудована расположенной в задней части большой цилиндрической щеткой и двумя круглыми боковыми щетками. Мусоросборник и щетки охватывал красивый скругленный корпус. У машины была обтекаемая (как у ГАЗ-М1) облицовка радиатора, штампованные, а не гнутые крылья. В дальнейшем экспериментально-механический завод Мосгорисполкома с 1950 г. стал делать малыми партиями мусоровозы МС2 на шасси ЗИС-150. Принцип загрузки его был иным, чем на МС1. В кузове объемом 10 м мусор подавался расположенным в задней части машины скребковым транспортером. Грузоподъемность автомобиля равнялась 2800 кг. Снаряженная масса - 6586 кг. Позже появились смонтированные на шасси ГАЗ-51 подметально-щеточная машина ПУ-8, пескоразбрасыватель ПУ-4М, пневматическая подметально-уборочная машина ПУ-4, мусоровоз МС4. Помимо них в 1955 г. выпускались поливо-моечные машины ПМ-8 на шасси ЗИС-150 и ПМ-9 на шасси МАЗ-200 с цистернами емкостью 6000 и 7500 л соответственно (12098).

В середине 1946 г. представитель заказчика Министерства транспортного машиностроения – Главное автобронетан-ковое управление, выдвинуло требования к повышению качества покраски бронетехники. Судя по содержанию ведомственной переписки между Министерством транспортного машиностроения, Госпланом и Берией как заместителем председателя правительства, очевидно, что это была инициатива военных. Командующий бронетанковыми и механизированными войсками маршал П.С. Рыбалко (в письменной форме, по телефону или при личной встрече) предложил министру транспортного машиностроения Малышеву пересмотреть технические условия покраски бронетехники, принятые в годы войны. Судя по всему между ними была достигнута взаимная договоренность, поскольку уже в сентябре 1946 г. и министр, и маршал выступили с совместной инициативой, в которой были учтены интересы обоих ведомств. В письме в Госплан они предлагали перейти при окраске бронетехники на стандарты мирного времени и выделить для перекраски 2700 боевых машин более качественные лакокрасочные материалы. В Госплане не были против – 16 сентября заместитель председателя Госплана А. Купцов в письме Берии посчитал «целесообразным просьбу Малышева и Рыбалко поддержать». Однако это была разовая уступка. Малышев рассчитывал в дальнейшем на регулярные поставки более качественной лакокрасочной продукции (натуральной олифы), а не заменителей, которые получал ранее. В конце сентября он просил Госплан учесть интересы его министерства в последние месяцы (3 квартал) 1946 года, запросив 48 тонн лакокрасочных материалов. В Госплане Малышеву пошли навстречу, изыскав на эти цели 10 тонн. Еще столько же его министерство получило к середине ноября (по всей видимости, из имеющихся резервов или перераспределения фондов между министерствами). 27 сентября 1946 г., обращаясь к председателю Госплана Н. Вознесенскому, его заместитель П. Кирпичников предложил дать задание другим министерствам «разработать для танков заменители эквивалентные по стойкости олифе»34. Сложившаяся неопределенность, при которой запрашиваемые материалы не были получены в полной мере, вызвала неудовлетворение как у Рыбалко, так и у Малышева. Военные отказывались принимать на баланс бронетехнику, окрашенную по старым стандартам, а производители (в лице министра транспортного машиностроения) требовали новых качественных лакокрасочных материалов. Примечательно, что Берия, получив от разных ведомств предложения, так и не принял никакого решения, поручив 15 ноября Н.А. Вознесенскому (Госплан) и министру вооруженных сил Н.А. Булганину прийти совместно к соглашению (25790).

К середине 1946 г. в Россию было вывезено 123 тыс. станков и другого промышленного оборудования, из них 66 тыс. — на заводы НКАП (24920).

К середине 1946 г. в составе Техбюро МСП имелось четыре отдела: минно-торпедный, кораблестроительный, приборостроительный и технологический. Всего в бюро работало свыше полутора тысяч немецких ученых, инженеров и рабочих. За ними приглядывали 60 советских инженеров. Бюро имело филиалы в ряде германских городов: Росслау, Дессау, Цвикау, Магдебурге, Бланбурге и Варнемюнде. Основным видом деятельности Техбюро были отчеты и доклады немецких специалистов по различным вопросам науки и техники судостроения. Некоторые отчеты сопровождались опытными работами, макетами и образцами. Каждый отчет или доклад Техбюро перед отправкой в Москву переводился на русский язык, тщательно изучался и корректировался нашими инженерами. Но Техбюро занималось и практическими делами. Так, на верфи в Росслау строили торпедные и десантные катера на подводных крыльях. В торпедном отделе и его филиалах изучались новейшие приборы самонаведения, программного и дистанционного управления. В мастерских приборостроительного отдела была изготовлена большая партия электронных осциллографов новой конструкции, и из СССР приходили на них все новые и новые заказы. Здесь разрабатывались модели механических счетно-решающих приборов, бывших в то время еще новинкой, гироскопических приборов и автоматов для управления корабельной, береговой и зенитной артиллерией. В технологическом отделе восстанавливалась технология секционных методов строительства подводных лодок и надводных кораблей. Сотрудник Техбюро при разборке архивов Верховного командования ВМФ Германии нашел схему теплового двигателя, работавшего на жидком кислороде. Из опросов специалистов выяснилось, что по такой схеме инженером Пеффлером была смонтирована стендовая установка, прошедшая в конце войны серию испытаний. Позже эта схема пригодилась при проектировании аналогичных опытных установок для советских подводных лодок (15225).

К середине 1946 г. в составе Техбюро Наркомат ВМФ СССР имелось четыре отдела: минно-торпедный, кораблестроительный, приборостроительный и технологический. Всего в бюро работало свыше полутора тысяч немецких учёных, инженеров и рабочих. За ними приглядывали 60 советских инженеров. Бюро имело филиалы в ряде германских городов: Росслау, Дессау, Цвикау, Магдебурге, Бланбурге и Варнемюнде.
Основным видом деятельности Техбюро были отчёты и доклады немецких специалистов по различным вопросам науки и техники судостроения. Некоторые отчёты сопровождались опытными работами, макетами и образцами. Каждый отчёт или доклад Техбюро перед отправкой в Москву переводился на русский язык, тщательно изучался и корректировался нашими инженерами.
Но Техбюро занималось и практическими делами. Так, на верфи в Росслау строили торпедные и десантные катера на подводных крыльях.
В торпедном отделе и его филиалах изучались новейшие приборы самонаведения, программного и дистанционного управления. В мастерских приборостроительного отдела была изготовлена большая партия электронных осциллографов новой конструкции, и из СССР приходили на них все новые и новые заказы. Здесь разрабатывались модели механических счётно-решающих приборов, бывших в то время ещё новинкой, гироскопических приборов и автоматов для управления корабельной, береговой и зенитной артиллерией. В технологическом отделе восстанавливалась технология секционных методов строительства подводных лодок и надводных кораблей.
Сотрудник Техбюро при разборке архивов Верховного командования ВМФ Германии нашел схему теплового двигателя, работавшего на жидком кислороде. Из опросов специалистов выяснилось, что по такой схеме инженером Пеффлером была смонтирована стендовая установка, прошедшая в конце войны серию испытаний. Позже эта схема пригодилась при проектировании аналогичных опытных установок для советских подводных лодок (25184).

Армия:

В середине 1946 г. в ВВС ВМФ в строю еще оставалось 120 машин Ил-4. С 1947 г. к Ил-4 и А-20 добавились новые Ту-2Т, но они не смогли вытеснить ни тех, ни других и в итоге все три типа эксплуатировались совместно до внедрения реактивных торпедоносцев Ту-14 и Ил-28 в 1951-52 годах. В 1948 г. к вооружению Ил-4 — торпедоносцев добавились новые торпеды 45-36АМ, являвшиеся модернизацией 45-36АНУ. С 1949 г. они поступили в строевые части. В этот же период из-за изношенности самолетов Пе-2 несколько морских полков пикирующих бомбардировщиков перевооружили... на Ил-4. Еще дольше задержались Ил-4 в различных летных училищах. Производство моторов М-88 прекратили в 1947 г., но еще около трех лет продолжали собирать серии этих двигателей из имевшегося задела. Далее сокращение парка Ил-4 сделало их выпуск нецелесообразным (10734,90).

В середине 1946 г. в строю еше оставалось 120 машин этого Ил-4. С 1947 г. к Ил-4 и А-20 добавились новые Ту-2Т, но они не смогли вытеснить ни тех, ни других и в итоге все три типа эксплуатировались совместно до внедрения реактивных торпедоносцев Ту-14 и Ил-28 в 1951-52 годах. В 1948 г. к вооружению Ил-4 - торпедоносцев добавились новые торпеды 45-36АМ, являвшиеся модернизацией 45-36АНУ. С 1949 г. они поступили в строевые части. В этот же период из-за изношенности самолетов Пе-2 несколько морских полков пикирующих бомбардировщиков перевооружили... на Ил-4. Еще дольше задержались Ил-4 в различных летных училищах (12021).

До середины 1946 года Пе-8 простояли на вооружении ВВС. При подготовке очередного воздушного парада потерпел катастрофу самолет командира 203-го полка Илюхина. При выполнении очередного разворота недалеко от аэродрома ЛИИ оторвалась одна из консолей крыла. Как показало расследование, причиной трагедии стали трещины в лонжеронах, обнаруженные и на других машинах. Это послужило сигналом для прекращения эксплуатации Пе-8 в ВВС (24991).

Авиапромышленность:

В первой половине 1946 года новый сельскохозяйственный самолет По-2 быстро прошел все необходимые испытания, а во второй половине того же года началось его производство. Выпуск По-2А был налажен на ремонтных базах «Аэрофлота», где в этот вариант переоборудовались высвободившиеся в значительном количестве в связи с окончанием боевых действий учебные и военные двухместные По-2.
Отличительной особенностью таких переоборудованных машин была схема проводки тросов управления хвостовым оперением. Расположение тросов управления рулем направления полностью сохранили от двухместного варианта – они выходили из окошек в передней части фюзеляжа и проходили снаружи вдоль бортов. Проводку тросов управления рулями высоты пришлось немного изменить. У двухместного По-2 из-за наличия органов управления в обеих кабинах качалка тросов управления рулями высоты была установлена за второй кабиной, и тросы от нее сразу протягивались к точкам крепления на рулях высоты, отклоняясь от фюзеляжа в стороны. Но на По-2А управление устанавливалось только в первой кабине, поэтому качалка тросов была установлена сразу за ней. Из-за этого прежняя схема протяжки тросов стала неприемлемой, теперь тросы создавали бы проблему с доступом ко второй и третьей кабинам. Для того чтобы тросы не ограничивали доступ в кабины, по левому борту за третьей кабиной установили еще одну качалку для тросов управления и, таким образом, в районе кабин они оставались прижатыми к борту фюзеляжа и отходили в сторону левого руля высоты уже после нее. Однако по правому борту такая качалка не устанавливалась, поэтому тросы управления, отходя вправо от фюзеляжа сразу после кабины пилота, создавали сложности с доступом к задним кабинам, а особенно с их покиданием, например, при прыжках с парашютом (24913).

В первом полугодии 1946 года двигатель М-250 Добрынина, разработанный ОКБ-250 на заводе в Рыбинске, был доведен до 50 часового ресурса. 3 ноября 1946 года в соответствии с решением СМ за № 2418-1025с ОКБ-250 занималось с конца 1946 года созданием на базе двигателя М-250 более мощного двигателя М-251ТК. Работы по двигателю М-250 во втором полугодии 1946 года были прекращены (9382).

Авиапромышленность:

К июлю 1946 г. по штату в КБ-3 Института Берлин должно было работать 107 немецких и 68 советских специалистов, а фактически было только 22 немецких и 18 советских сотрудников. К середине августа их число достигло 50 и 21 человек соответственно. КБ-3 возглавлял С.Е. Рашков, командированный из ОКБ-16, которым руководил А.Э. Нудельман. Перед КБ-3 ставилась задача воспроизводства ЗУР «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». По ракете «Шметтерлинг» необходимо было по найденному образцу ракеты и имевшимся эскизам разработать чертежи, составить технические условия на изготовление и приемку ракет, полностью восстановить найденный образец ракеты и по откорректированным чертежам до октября 1946 г. изготовить две новые ракеты, а до апреля 1947 г. — опытную партию из 10 ракет. Также планировалось восстановить чертежи, технические условия и найденный образец ракеты «Рейнтохтер R-3F» (15225).

К июлю 1946 г. был составлен Проект Постановления СМ СССР об изготовлении спецпоездов (за подписью Председателя СМ СССР И.В. Сталина и Управляющего делами СМ СССР Я.Е. Чадаева). В нем, в частности, были такие пункты:
«1. В целях обеспечения выполнения Постановления СМ СССР № 1017-419сс от 13 мая 1946 г., обязать Главноначальствующего СВАТ тов. Соколовского и Руководителя работ по реактивному вооружению в Германии тов. Носовского изготовить и оборудовать два спецпоезда для производства экспериментальных пусков ракеты ФАУ-2 со сроками поставки:
а) спецпоезд № 1 для ГАУ Вооруженных сил к 15 сентября 1946 г.;
б) спецпоезд № 2 для Министерства вооружения к 25 октября 1946 г. 
...3. Изготовление двух поездов и укомплектование их всеми необходимыми приборами и оборудованием произвести в счет поставок репарационного плана 1946 г., для чего Министерству внешней торговли (то. Микояну) и гланоначальствующему СВАГ (тов. Соколовскому) произвести необходимые изменения репарационного плана 1946 г. в пределах 70 миллионов германских марок».
Из этой суммы на изготовление собственно поездов пошло 15 млн. марок, а все остальное - 55 млн. марок - потрачено на ракетное оборудование и материалы.
Проект постановления переписывался дважды, в первом варианте сумма была меньше - около 50 млн. марок. Обратим внимание, что в п. 20 базового Постановления от 13 мая 1946 г. на ВСЕ работы, проводящиеся Комитетом по реактивной технике в Германии, было отпущено 70 млн. марок. В действительности же этих денег хватило только на два подвижных стартовых комплекса (22685).

Авиапромышленность:

1 июля 1946 Ф.Ф.Опадчий выполнил первый полет Ту-2Д (65) с АМ-44ТК и ВИШ АВ-5ЛВ-166Б диаметром 3.8 м с механическим управлением. Из-за дефектов двигателей испытания до конца не довели (4,185).

На 1 июня 1946 г. по сводке на заводе № 39 находились два Ер-20Н и ещё два — на ЛИС завода № 134.
Ер-20Н по схеме практически не отличался от серийного бомбардировщика Ер-2 2АЧ-30Б, за исключением отсутствия вооружения и удлиненного фонаря пилотов, переходящего в гаргрот. В пассажирской кабине размерами 6350x1600x1600 мм размещались 9 пассажиров и один стюард. Кабина пассажиров в районе шпангоута № 15 разделялась на два отсека. В первом, по левому и правому борту, устанавливались 6 одинарных пассажирских кресел (ширина кресла — 560 мм, ширина прохода — 370 мм).
Во втором, по левому и правому борту, устанавливались 3 одинарных пассажирских кресла и одно откидное — для стюарда. Здесь же размещалось багажное отделение.
Входная дверь в пассажирскую кабину располагалась на правом борту фюзеляжа. Кресла пассажиров имели регулируемые спинки и сидения. В самолёте имелся туалет.
Для повышения комфорта кабину оборудовали индивидуальной приточной и вытяжной вентиляцией, она также имела теплозвукоизоляцию. Отопление кабины осуществлялось при помощи калориферов, установленных в мотогондолах двигателей. В пассажирскую кабину подогретый воздух поступал через жалюзи у ног пассажиров. Каждое пассажирское место оборудовалось индивидуальным кислородным прибором. Основные данные самолёта Ер-20Н: Нормальная полётная масса, кг	— 17600
Максимальная скорость, км/ч
- у земли	— 380
- на высоте 6000 м	— 435
Крейсерская скорость, км/ч — 350
Дальность полёта, км/ч
- максимальная техническая	— 5200
- эксплуатационная	— 4900
Длина разбега (с АЧ-ЗОБФ/с АЧ-ЗОБ), м — 1050/1200 (15810).

1 июля 1946 вышел приказ МАП N 417с "О проведении заводских летных испытаний модификации самолета Ту-2 конструкции А.Н.Т. в варианте ВБ с 2хАМ-42В (АМ-44) с ТК АМ-ТК-1Б." (1992,121).
Это было в рамках программы заводских испытаний, которые проходили с 21 мая 1946 по 6 мая 1947. Летал Ф.Ф.Опадчий, а ви был Н.А.Генов (1835,62).

1 июля в 1946 году состоялся первый полет бомбардировщика с двигателями «АМ-44ТК». Ведущим летчиком был Ф.Ф.Опадчий, ведущим инженером Н.А.Генов. Хотя работа продолжалась без малого 12 месяцев, снять летные характеристики самолета "65" не удалось. И снова причиной тому стала недоведенность моторного хозяйства. Выходили из строя моторы, насосы, происходил выброс масла, пламени из ТК, моторы трясло... Экипажу не удалось совершить ни одного полноценного полета. По распоряжению министерства испытания самолета и работы по нему прекратили. Самолеты "67" и "65" по сути были самолетами-близнецами, отличавшимися в основном только силовыми установками. Их печальная судьба, как и несбывшиеся надежды ОКБ Туполева, была предрешена отсталостью моторостроительной индустрии страны (14939).

1 июля 1946 вышел отчет по заводским испытаниям УТБ 2АШ-21 П.О.С. (2586).

1 июля 1946 завершили заводские испытания УТБ. Всего совершили 24 полёта с общим налетом 15 час 10 мин. Несколько испытательных полётов выполнил лётчик- испытатель ЛИИ МАП Г.М. Шиянов.
В заключении отчёта по результатам испытаний отмечалось, что:
«...В соответствии с требованиями к самолётам, предъявляемым на государственные испытания, самолёт УТБ-2АШ-21 может быть передан в ГК НИИ ВВС для проведения государственных испытаний» (15809).

1 июля 1946 в ОКБ П.О.С. начата предварительная увязка конструкции Су-10 (7384, 13).

1 июля 1946 начались Гос. испытания Ил-12 и длились два с половиной месяца (24,353).
Есть байки, что использован центроплан от ДБ-3.

1 июля в 1946 году в НИИ ГВФ прошли (по 16 сентября) Государственные испытания «Ил-12» с двигателями «АШ-82ФН». В них задействовали опытный самолет с компоновкой пассажирской кабины на 27 мест. Полеты выполняли летчики института ГА.Таран и А.И.Восканов, комиссию по проведению ГИ возглавлял начальник НИИ ГВФ генерал-л-т авиации И.Ф.Петров. По итогам испытаний было признано, что при нормальной взлетной массе 16380 кг самолет обладает дальностью полета 1300 км и наиболее полно подходит для эксплуатации на внутрисоюзных линиях средней протяженности. Осенью того же 1946 г. успешно прошли дополнительные Государственные испытания «Ил-12» с увеличенной (перегрузочной) до 17500 кг взлетной массой.

1 июля 1946 начались гос. испытания Ил-12 в варианте на 27 мест с нормальной полетной массой 16380 кг и техдальностью 1300 км комиссией специалистов ГВФ под председательством И.Ф.Петрова (3846,22).

С 1 июля по 16 сентября 1946 года проходили госиспытания Ил-12 в НИИ ГВФ.
За время госиспытаний, включая и рейсовые полеты по трассам ГВФ, самолет налетал 143 часа 55 минут и как транспортный пассажирский самолет, прошедший госиспытания, был рекомендован для эксплуатации на воздушных линиях ГВФ. Цельнометаллический двухмоторный магистральный пассажирский самолет ИЛ-12 сконструирован и построен заводом № 240 МАП в 1945-46 гг. по инициативе С.В.И. Самолет рассчитан на перевозку 27 пассажиров и предназначен для эксплуатации на внутренних магистральных воздушных линиях Союза.
ГУГВФ заказал серийному заводу № 30 МАП опытную серию в количестве 30 самолетов Ил-12 для проведения эксплуатационных испытаний, обязав гл. конструктора устранить дефекты, выявленные при проведении госиспытаний.
К апрелю 1947 завод № 30 построил и сдал в ГВФ (1-й авиагруппе) 13 самолетов опытной серии.
В период с 9 февраля по 9 марта 1947 года проведен первый этап эксплуатационных испытаний самолета, включавших тренировку и выпуск экипажей и рейсовые полеты. За указанный период три самолета Ил-12, построенных заводом № 30 МАП произвели 432 полета и налетали 205 часов. На трех самолетах оттренированы и выпущены для самостоятельных полетов 13 пилотов, 6 бортмехаников и 6 бортрадистов.
В первом этапе эксплуатационных испытаний самолета подтвердились общие положительные характеристики самолета и был выявлен ряд дефектов, которые предъявлены заводу № 30 МАП для устранения.
В апреле 1947 года начинается второй этап эксплуатационных испытаний, по окончании которого будет составлен подробный отчет о работе самолета Ил-12 в линейных условиях ГВФ на различных воздушных трассах Советского Союза.
В настоящее время завод № 30 строит эталонный самолет серии, который должен быть предъявлен на испытания в НИИ ГВФ до 1 мая 1947 года (8652, 160-171).

С 1 июля по 16 сентября 1946 г. проходили государственные испытания Ил-12 с двигателями АШ-82ФН в НИИ ГВФ. В них задействовали опытный самолет с компоновкой пассажирской кабины на 27 мест. Полеты выполняли летчики института Г.А.Таран и А.И.Восканов, комиссию по проведению ГИ возглавлял начальник НИИ ГВФ генерал-л-т авиации И.Ф.Петров. По итогам испытаний было признано, что при нормальной взлетной массе 16380 кг самолет обладает дальностью полета 1300 км и наиболее полно подходит для эксплуатации на внутрисоюзных линиях средней протяженности. Машина понравилась летчикам своими пилотажными характеристиками, оказалась доступной для освоения пилотами 1-го и 2-го классов (5156).

1 июля 1946 г. начались госиспытания опытного Ил-12 с АШ-82ФН. Их проводила комиссия под председательством начальника НИИ ГВФ генерал-лейтенанта авиации И.Ф.Петрова.
Самолет предъявили на госиспытания в варианте на 27 пассажиров с нормальным полетным весом 16380 кг и технической дальностью 1300 км. Испытания Ил-12 проводили летчики НИИ ГВФ Г.А.Таран и А.И.Восканов Они успешно завершились 16 сентября 1946 г. Результаты испытаний и опыт полетов Ил-12 на трассах “Аэрофлота” показали, что есть возможность дальнейшего увеличения взлетного веса и, соответственно, веса коммерческой нагрузки, дальности, т.е. повышения экономической эффективности.
Для повышения дальности полета главный конструктор самолета утвердил полетный вес 16800 кг в нормальном варианте и 17500 кг - в перегрузочном. По результатам дополнительных госиспытаний Ил-12 с увеличенным полетным весом, проводившихся осенью 1946 г., было выявлено, что Ил-12 значительно превосходит находившиеся в эксплуатации пассажирские самолеты. Крейсерская скорость Ил-12 на 100 км/ч превышала крейсерскую скорость Ли-2. Имея большую коммерческую нагрузку и крейсерскую скорость, Ил-12 обеспечивал более низкую себестоимость тонно-километра по сравнению с Ли-2 и С-47.
С полетным весом 16800 кг самолет мог совершат!) длительный полет с одним работающим двигателем, имея необходимый запас мощности для набора высоты до 2500 м на одном моторе. С перегрузочным полетным весом 17500 кг Ил-12 также мог совершать полет на одном моторе.
Взлетно-посадочные качества самолета, проверенные на аэродромах разных размеров и с различными покрытиями, подтвердили возможность его эксплуатации с тех же аэродромов “Аэрофлота”, с которых летали Ли 2.
Серийные самолеты Ил-12
Высокая оценка нового самолета заводскими летчиками-испытателями способствовала принятию решения о запуске Ил-12 в серию еще до начала госиспытаний. Самолет собирались строить на серийном авиазаводе № 30, коллектив которого во главе с директором П.А.Ворониным в исключительно короткие сроки переключился с производства штурмовиков на изготов ление авиалайнера. Перестройка цехов и подготовка техноло! ической оснастки шли столь быстрыми темпами, что к началу госиспытаний серийное производство самолета развернули по всем участкам завода. Это поз волило быстро наладить выпуск нового авиалайнера и ускорить оснащение им гражданской авиации (9528).

С 1 июля по 16 сентября 1946 г. проходили государственные испытания Ил-12. По мнению летного состава, Ил-12 был прост и удобен в пилотировании, обладал хорошими взлетно-посадочными характеристиками. В случае отказа одного из моторов даже на взлете самолет мог продолжить полет. Для эксплуатации Ил-12 требовался аэродром первого класса с искусственным или дерновым покрытием.
Наиболее существенным дефектом машины, как отмечалось в акте по результатам государственных испытаний, был большой расход горючего, доходивший до 1 ,6 кг на километр пройденного пути (у транспортных С-47 фирмы «Дуглас», поставлявшихся в годы войны в СССР по ленд-лизу, этот параметр не превышал 1 кг). Это было связано с неправильной регулировкой моторов, сделанной для боевых самолетов. Недостаточным считался и объем багажника, к тому же неудобиого при загрузочио-разгрузочных операциях.
В ходе государственных и эксплуатационных испытаний выявилась недостаточная поперечная устойчивость, для чего, начиная с первой серийной машины, изменили угол поперечного У крыла. Тогда же увеличили толщину обшивки носовой части фюзеляжа, исключив ее упругую деформацию, и установили в самолете буфет, гардероб и более комфортабельные, чем у «Дугласа•>, кресла пассажиров. С шестой машины ввели откидные спинки на кресле бортмеханика, а с 20-й - аварийный люк у экипажа и механический индикатор триммеров рулей поворота высоты и элеронов (25091).

1 июля 1946 года Хруничев писал письмо N Н-28/3063 гл. маршалу артиллерии Воронову Н.Н. и маршалу авиации Вершинину К.В.
Гл. конструктором Братухиным И.П. построен геликоптер артиллерийский корректировщик с двумя моторами "Пратт-Уитни" R-985-A N 1.
Геликоптер прошел заводские испытания и предъявляется на гос. испытания.
Прошу Вас дать указание о приемке этого геликоптера на гос. испытания (2627,213).

1 июля 1946 года Приказом МАП № 414 Опытно-конструкторский цех завода № 26 был реорганизован в ОКБ, гл. конструктором которого был назначен Кузнецов Н.Д. В 1947 году осваивался и внедрялся в серийное производство двигатель РД-10. В 1948 году заводом выпускались следующие основные виды продукции: РД-10, поршневой авиадвигатель ВК-107А и комбайновый мотор У-5МА.
Постановлением Правительства от 15 марта 1948 года на завод № 26 возложено задание выпустить в серийное производство новый реактивный двигатель РД-45Ф по образцу, прошедшему 100-часовое госиспытание на заводе № 45.
Приказом МАП № 400 сс от 17 июня 1948 года ОКБ при заводе № 26 было ликвидировано (9810).

1 июля 1946 г. Приказом № 414сс для расширения работ по опытным поршневым и реактивньм двигателям коллектив ОКБ завода № 26 гл. конструктора В.Я. Климова был разделен. Часть осталась на заводе № 26 и преобразована в самостоятельное ОКБ-26. Остальная часть, работавшая на заводе № 466, во главе с Климовым по приказам № 424сс от 3.07.1947 г. и № 434сс от 25.07.1947 г. преобразована в самостоятельный ГС опытный завод № 117 МАП (ГС ОПЫТНЫЙ завод № 117, ОКБ-117 МАП, ГСМЗ № 117 МАП, Машиностроительный завод им. В.Я. Климова МАП, ГС ордена Ленина машиностроительный завод им. 6.Я. Климова МАП, НПП «Завод им. В.Я. Климова», ЛНПО им. В.Я. Климова, ГУНПП, ФГУП «Завод им. Климова» (ЗиК), ОАО «Климов» /194100 г. Ленинград, Санкт-Петербург, ул. Кантемировская, 11 тел. 245-43-10, 301-90-50/). Размещение шло на бывшей площадке № 2 завода № 466 НКАП (Кушелевка).
Создан двигатель РД-10 на базе немецкого Jumo-004.
В соответствии с ПСМ № 301-139сс от 19.02.1954 г. ТРД РД-45ФА с ресурсом 250 ч запущен в серию.
С 1959 г. начались работы по созданию ГТД для вертолетов.
По приказу № 895 от 19.12.1962 г. в ОКБ-117 ГКАТ влито ОКБ-466. В соответствии с пост. СМ № 175 от 13.02.1963 г. на завод № 117 переведен гл. конструктор А.С. Мевиус вместе с сотрудниками ОКБ-466 для разработки ЖРД для А-350, затем Мевиус был отстранен, разработка двигателя прекращена.
В середине 1960-х г. велись работы по ЖРД для ЗУР и МБР. В 1963 г. заводу выдано задание на разработку маршевого ЖРД 15Д13 и рулевого 15Д14 для ракеты УР-100. Затем на их основе созданы двигатели 5Д22 (Р5- 117) и 5Д18 для А-350.
16.04.1968 г. вышло постановление СМ СССР № 249-95 «О создании газотурбинных силовых установок для объектов бронетанковой техники». 27.06.1969 г. вышло постановление № 492-178 «О развитии работ по созданию газотурбинной силовой установки для танка Т-64А».
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП. В 03.1963 г. завод № 117 переименован в Машиностроительный завод им. В.Я. Климова, 04.1966 г. - в ГС машиностроительный завод им. В.Я. Климова. В 1975 г. на базе завода им. Климова создано НПП «Завод им. В.Я. Климова», с 1981 г.- Ленинградское НПО им. Климова. В 1975-86 г. в НИИ, ЛНПО им. Климова входило ГМП «Красный Октябрь», Тушинское КБ «Союз». В 1992 г. НПО преобразовано в НПП, с 1997 г.- ГУП, с 2001 г.- ФГУП. В 1997 г. ЗиК вошел в ВПК «МАПО». 20.12.2006 г. ФГУП «Завод им. В.Я. Климова» преобразовано в ОАО «Климов». В 03.2007 г. ОАО «Климов» перешло в полное хозяйственное ведение РСК «МиГ».
В 1991 г. созданы АО «Турбо-Климов», российско-германское СП «Русджет»; в 1992 г. - российско-южнокорейское СП «Ростурбо». Имел филиалы (2002 г.): ЗАО ВК-МС, АО «Климов-Энерго» ( г. Санкт-Петербург).
С 1991 г. велась разработка мобильных электростанций на базе ГДТ собственной разработки.
Работы (1990-е г.): РД-33, ГТДЭ-117; (2004 г.): разработка и производство ТВлД ВК-800 и ВК-ЗОООВ, модернизация РД-33; разработка сопла УВТ для АЛ-31Ф; разработка турбостартера ВК-100; производство цифровой системы автоматического регулирования и контроля работы двигателя типа FADEC.
Головное предприятие (2005 г.) по серийному производству и капремонту ТВЗ-117 и ВК-2500.101
Численность персонала (2002 г.)- 2500 чел.
Гл. конструктор (1946-56 г.)- г-м В.Я. Климов (одновременно в 1947-56 г. руководил ОКБ-45 в Москве), (1960- 80 г.)- С.П. Изотов. Ген. конструктор (12.1956-60 г.)- академик (1953 г.) В.Я. Климов {23.07.1892-9.09.1962}, (1981- 83 г.)- С.П. Изотов {30.06.1917-1983}, (1983-87 г.)- В. Г. Степанов, (01.1988-2003 г.)- А.А. Саркисов {19.05.1936-}, (2005 г.)- В. Ширманов.
1-й зам. ген. конструктора (2005 г.)- А. Григорьев. Зам. гл. конструктора (1943-46 г.)- Н.Д. Кузнецов, (1946- 60 г.)- С.П. Изотов.
Директор (1946 г.-)- В.Я. Климов. Ответственный руководитель (1960-75 г.)- С.П. Изотов. Гендиректор (1975 г.- )- С.П. Изотов, (1990 г.)- А.Н. Фомичев, (1990-е)- А.А. Саркисов, (-2002-10.2004 г.-)- А.А. Бобров, (2004-07 г.-)- А.И. Ватагин.
Зам. гендиректора по стратегическому развитию (2009 г.)- А. Вознесенский.
Технический директор (-2000-02 г.-)- А.П. Листратов. Гл. инженер (2002 г.)- В.П. Егоров. Начальник Управления по экспорту и маркетингу (-2003-10.2004 г.-)- А.А. Тафеев.
Гл. конструкторы (1946-49 г.)- Н.Д. Кузнецов, (1965 г.)- С.В. Люневич (ТВЗ-117), (1970-е)- П.Д. Гавра (ГТД- 1000), (2000 г.)- B.C. Петров, В.А. Морозов, В.В. Старовойтенков; ЖРД (12.1962 г.-)- А.С. Мевиус; вертолетных двигателей (2002 г.)- П.С. Изотов; вертолетных редукторов (2002 г.)- С.Н. Ломовцев.
Ведущие конструкторы: (1947-54 г.)- А.С. Мевиус, (1960-е)- П.Д. Гавра (5Д18, 5Д22).
Начальники отделов: продаж (2005 г.)- Д.Ю. Виноградов.
Помощник ген. конструктора (2002 г.)- Е.Н. Сур.69
Создано: авиационные ГТД: РД-10 (1946), РД-500, РД-45, РД-45Ф, ВК-1 (1949), ВК-2 (1947-), ВК-1Ф (1949), ВК-5, ВК-5Ф (1951-53), ВК-3 (1956), ВК-7, ВК-9, ВК-11, ВК-13 (1956-60), ВК-15Б (1960), ГТД-350 (1960-е), ТВ2- 117, ТВЗ-117 (1972), ГТД-1250, ТВ10-117, ТВ7-117 (1992); РД-33 для МиГ-29 (1985), РД-93, ВК-1500 (2001), ВК- 2500, ВК-3500, ВК-800 (2004), ТВА-3000; танковые ГТД: ГТД-100Т, ГТД-ЮООТ для Т-80 (1975), ГТД-1250Т для Т-80У (1990-); ЖРД: 8Д419 для 8К84, 5Д12, 5Д13 и 5Д14 для БР УР-100, 5Д16, 5Д22 (Р5-117) и 5Д18 для противоракеты А-350 системы С-35, 5Д67 для В-880, для В-825 (1969), для А-925; гл. редукторы вертолетов: ВР-2 (1960-е), ВР-8, BP-14, ВР-24, ВР-252, ВР-80, ПВР-800 для Ка-50; коробки самолетных агрегатов КСА-2, КСА-3; стартер-энергоузел ГТДЭ-117 для МиГ-29; БИП 5И28 (11982).

1 июля 1946 г. с образованием при заводе № 41 ОКБ гл. конструктора В.В. Уварова по приказу № 414сс завод № 41 преобразован в Опытный завод газотурбинных двигателей и передан с 1.10.1946 г. из 3ГУ в 8ГУ. В связи с этим производство моторов М-11 передали на завод № 154 МАП. С 1.07.1948 г. завод передан из 8ГУ в 4ГУ, с 1.07.1949 г.- во 2ГУ МАП (10776).

1 июля 1946 г. по приказу МАП № 414сс на заводе № 41 было образовано ОКБ для работ по опытным ГТД, в т.ч. по Э-30-80М. Приказом № 546сс от 15.08.1946 г. гл. конструктором/ ответственным руководителем назначен В.В. Уваров, оставшийся одновременно начальником отдела ЦИАМ. Штат сформирован, в основном, за счет опытного и серийного КБ завода. Работа над экспериментальными ТВД Э-30-80А (1947 г.), Э-30-80М (1948 г.), Э-30-81, Э-30-81А (1948 г.), Э-30-81М. Затем ОКБ было закрыто. Вновь образовано, выделившись из завода № 41 МАП, с 1.07.1948 г. (приказ МАП № 440с от 21.06.1948 г.) в составе 8ГУ МАП. По приказу № 773 от 10.10.1949 г. работы по ТВД прекращены. С 1949 г. В.В. Уваров- на преподавательской работе в МВТУ (работал по 1977 г.). Гл. конструктор/ ответственный руководитель (08.1946 г.-)- В.В. Уваров. Зам. гл. конструктора (08.1946 г.-)- Востриков (10776).

1 июля 1946 г. по приказу МАП №414 с образованием ОКБ гл.к. В.В.Уварова завод №41 преобразован в Опытный завод газотурбинных двигателей (и вскоре завод передан из 3ГУ в 8ГУ (в опытные) (10777).

С 1 июля 1946 г. ОКБ-124 объединено с заводом № 124 в единый опытный завод № 124 в системе 7ГУ. По приказу № 440с от 21.06.1948 г. завод преобразован в серийный, ОКБ-124 выделилось из его состава. С 1957 г. ОКБ передано из 7ГУ в 6ГУ. С 01.1960 г. для усиления опытно-конструкторской и экспериментальной базы ОКБ вновь объединено с заводом в единое предприятие. Вместо ликвидированного серийного КБ при ОКБ образован техотдел. В послевоенный период работы по криогенно-вакуумной технике, системам кондиционирования воздуха в кабинах ЛА. Радиаторы и обогреватели, турбохолодильники, ТМР, арматура, оборудование для высотных полетов. Гл. конструктор (04.1943-85 г.)- Г.И. Воронин (10776).

1 июля 1946 г. А.Г. Ивченко назначили главным конструктором завода № 478 начальником ОКБ завода № 478. Начальником КБ и своим заместителем он назначил А.М. Анашкина, а ведущим конструктором по двигателям М-26 - В.А. Лотарева ближайших своих соратников, обладающих блестящими конструкторскими и организаторскими способностями (11726).

1 июля 1946 г. по приказу № 414сс для работ по модернизации поршневых моторов А.Д. Швецова и созданию новых образцов в Омске было организовано ОКБ-29 МАП гл. конструктора B.C. Нитченко.
Разработаны и испытаны модификации АШ-82М, АШ-82МФ, АШ-21, экспериментальный мотор М-3 (на базе АШ-82МФ).
ОКБ-29 МАП ликвидировано по приказу № 440с от 21.06.1948 г. Коллектив и имущество переданы заводу № 29 (образовано Серийное КБ), ОКБ-19, ОКБ-478.
Гл. конструктор (07.1946-06.1948 г.)- B.C. Нитченко (11982).

1 июля 1946 г. по приказу № 414сс коллективы Чаромского и Яковлева (ОКБ-45) на заводе № 500 были объединены в единое ОКБ- 500 8ГУ МАП (ОКБ завода № 500, ОКБ-1 завода № 500 НКАП, ОКБ-500 МАП, ОКБ-500-1 МАП, «Тушинское МКБ (ТМКБ) «Союз» МАП, ГУП «ТМКБ «Союз» /125362 г. Москва ул. Вишневая, 7 тел. 491-58-65). Гл. конструктором назначен В.М. Яковлев. Чаромский с 1947 г. работает в ЦИАМ.
Работы по дизелям АЧ-31, М-51 (М.М. Масленников), М-501 (В.М. Яковлев). В 1946-53г,- работы по воспроизводству немецкого дизеля Jumo-224 и разработке на его базе дизеля М-224. Работы по освоению производства ТРД РД-500 (1947-48 г.). Для разработки конструкторской документации по РД-500 были созданы конструкторские бригады.
В соответствии с пост. СМ № 599-302 от 23.02.1953 г. на территории ленинградского завода «Звезда» им. К.Е. Ворошилова было создано ОКБ-800, гл. конструктором которого назначен В.М. Яковлев.
По приказу № 156 от 19.04.1957 г. Ленинградский филиал ОКБ-45 на заводе № 466 преобразован в филиал ОКБ-500. В 08.1957 г.- в ведении ЗГУ МАП. Приказом ГКАТ № 210 от 17.06.1958 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ при заводе № 466.
По приказу МАП № 175 от 30.04.1966 г. ОКБ-500 переименовано в Тушинское Машиностроительное КБ «Союз». Пост, правительства от 22.04.1996 г. предприятие преобразовано в ГУП «ТМКБ «Союз».
Разработка атомных двигателей, доводка и сопровождение в серии Р-11-300, Р-27Ф2М-300, Р-29-300, Р-35, РД-33. Разработаны установки на базе ГТД, выработавших ресурс, для очистки ВПП, тушения пожаров, очистки труб нефтепроводов; малогабаритные автономные энергоустановки. Создано более 40 типов и модификаций ТРД.
В состав предприятия входит (2002 г.): КБ, ОП, лабораторная база, испытательная станция. Имелись филиалы в г. Жуковский и в г. Ахтубинске Астраханской обл.
В 2006 г. ТМКБ «Союз» являлось дочерним предприятием РСК «МиГ».
Работы (2002 г.): разработка Р95-300; внедрение мобильной информационно-диагностической системы наземного контроля КСК-88; установка для беспрокруточной внутренней консервации двигателей; разработка привода ГТП 55СТ-20 для энергетики; (2006 г.): разработка двигателя РД-1700.
Гл. конструктор (13.07.1942-14.05.1946)- А.Д. Чаромский-Броничев, (14.07.1946-09.1953 г.)- В.М. Яковлев, (1957-65 г.)- Н. Г. Мецхваришвили {1911-65}, (1966-82 г.)- К.Р. Хачатуров, (1982-87 г.)- Ю.Е. Швецов, (1987- 2005 г.)- Р.Ю. Нусберг {29.07.1929-},49 (2005 г.-)- Л.С. Бардычев.
1-й зам. гл. конструктора (1942-04.1944 г.)- Ф.Я. Тулупов, (04.1944 г.-> И.Е. Скляр, (2002 г.)- А.В. Лобурев. Зам. гл. конструктора: (-04.1944 г.)- И.Е. Скляр; по экспериментальным работам (04.1944 г.-)- Ф.Я. Тулупов; по внедрению АЧ-ЗОБ (04.1944 г.-)- В.М. Яковлев; по эксплуатации (-2000-02 г.-)- В.М. Рузин; (1964-67 г.)- К.Р. Хачатуров, (-2000-02 г.-)- В.И. Винокуров; А.А. Михайловский, С.Р. Саркисов.
1-й зам. ответственного руководителя- С.Р. Саркисов. И.О. начальника (1942 г.)- Ф.Я. Тулупов; начальник (1957 г.-)- С.Р. Саркисов. Директор (-1967 г.)- С.Р. Саркисов, (-2000-02 г.-> В.И. Винокуров. Гендиректор (2005 г.)- Л.С. Бардычев.
Начальник управления по маркетингу и стратегическому планированию (2006 г.)- С.В. Залашков.
Создано: ТРД: РД-500, Р11Ф-300, Р27Ф2М-300, Р29-300, Р29Б-300, Р29БС-300, Р-35, РД-33, РД-1700; ГТУ55СТ-20 на базе Р29-300; дизель М-501 для ВМФ (1946-48); микро-ЖРД Р210 для КА (1963); мобильная система КСК-88 (11982).

1 июля 1946 г. по приказу № 414сс на заводе № 16 в Казани было образовано новое ОКБ-16 МАП. С 1945 г. на заводе под руководством Колосова готовилось производство малой серии двигателя РД-20 (на базе имеющихся оригиналов и тех. документации по BMW-003).
С 10.1946 г. в ОКБ работало несколько немецких специалистов. На базе РД-20 велось опытное строительство и доводка двигателей РД-21, РД-25 и РД-80. В 1946 г. велась доводка опытного мотора МБ-103 для тяжелых бомбардировщиков.
В середине 1948 г. в ОКБ переведена из ОКБ-2 завода № 36 МАП группа под руководством немецкого специалиста М. Христиана для работ по ТВД. В 1950 г. работы закрыли, М. Христиана перевели на завод № 2 MAII для участия в создании ТВ-2.
В 1948 г. ОКБ-16 ликвидировано, работники переведены на заводы № 16 и № 2 МАП.
Колосов продолжил работать на заводе № 16 МАП по газотурбинной установке М-1 для ВМФ.
Гл. конструктор (07.1946-48 г.)- С.Д. Колосов.
Зам. гл. конструктора (1948 г.)- М. Христиан (11982).

1 июля 1946 г. по приказу МАП № 414сс для работ по опытным ГТД, в т.ч. по Э-30- 80М на заводе № 41 было образовано ОКБ завода № 41 НКАП, ОКБ-41 МАП.
Приказом № 546сс от 15.08.1946 г. гл. конструктором/ ответственным руководителем назначен В.В. Уваров, оставшийся одновременно начальником отдела ЦИАМ. Штат сформирован, в основном, за счет опытного и серийного КБ завода.
Работа над экспериментальными ТВД Э-30-80А (1947 г.), Э-30-80М (1948 г.), Э-30-81, Э-30-81А (1948 г.), Э-30- 81М.
Затем ОКБ было закрыто. Вновь образовано, выделившись из завода № 41 МАП, с 1.07.1948 г. (приказ МАП № 440с от 21.06.1948 г.) в составе 8ГУ МАП.
По приказу № 773 от 10.10.1949 г. работы по ТВД прекращены. С 1949 г. В.В. Уваров- на преподавательской работе в МВТУ (работал по 1977 г.).
Гл. конструктор/ ответственный руководитель (08.1946 г.-)- В.В. Уваров.
Зам. гл. конструктора (08.1946 г.-)- Востриков (11982).

С 1 июля 1946 г. по приказу МАП № 433с от 5.07.1946 г. для работ по агрегатам электропитания, регулирования и управления было вновь образовано ОКБ-140 МАП, ГП «Агрегатное КБ (АКБ) «Якорь», ОАО «АКБ «Якорь» /105318 г. Москва ул. Ибрагимова, 31А, ул. Ибрагимова, 29 (2005 г.) тел. 369-28-80/.
В 1948 г. ОКБ ликвидировано и преобразовано в СКБ завода № 140. Далее ОКБ образовано вновь. В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП. В 1969 г. переименовано в АКБ «Якорь». В 2003 г. акционировано и преобразовано в ОАО.
Разработка электрогенераторов, преобразователей, электроаппаратуры (1957 г.).
Работы (1990-е-2000-е г.): разработка и изготовление бортового авиационного оборудования (вторичные источники электропитания, системы генерирования, комбинированные генераторы, регуляторы напряжения и частоты, специальные преобразователи и электродвигатели), бортовое буфетно-кухонное оборудование.69
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2005 г. входило в состав НПЦ «Технокомплекс».
Гендиректор (1996 г.)- Н.Н. Лаптев, (-2000-05 г.-)- А.В. Левин.101
Гл. конструктор (1946 г.-; -1955 г.-)- Ф.И. Голгофский (был снят, т.к. спился), (1969 г.)- Б.Н. Калугин, (1996 г.)- Н.Н. Лаптев.
Создано: авиационные генераторы: ГСР, ГСК-1500, СГ-ЗРМ (1990-е); умформеры: РУ-11-А, РУ-45-А; мотор- альтераторы МА; преобразователи: ПТС-2500 (11982).

Летом 1947 из КБ-47 поступили чертежи 4-х вариантов бомбы, по которым к концу 1946 были изготовлены по 10 авиабомб на каждый вариант. Параллельно в КБ-11 разрабатывали корпуса бомбы. Летные испытания заняли год и включали 100 серий аэродинамических испытаний (2465,1).

1 июля в 1946 году был образован Научно-исследовательский реактивный институт Главного артиллерийского управления Вооруженных сил СССР. Ныне — Четвертый ЦНИИ Министерства обороны Российской Федерации. Головной институт — разработчик основных направлений развития ракетно-космического вооружения (ныне 4-ЦНИИ МО город Юбилейный Московской области) (14939).

Другие оборонные отрасли:

1 июля 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС МИНИСТРУ ВС СССР ГЕНЕРАЛИССИМУСУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА И.В. СТАЛИНУ О РАЗРАБОТКЕ И ИЗГОТОВЛЕНИИ ОПЫТНЫХ ОБРАЗЦОВ СРЕДНЕГО ТАНКА №1023716
По вопросу разработки и изготовления образцов средних самоходных артиллерийских установок докладываю.
В связи с окончанием производства на Уралмашзаводе самоходных артустановок СУ-100 и переводом завода на выпуск мирной продукции Главное бронетанковое управление Вооруженных Сил может лишиться единственной базы по проектированию и изготовлению средних самоходных артустановок.
Уралмашзавод имеет большой опыт по проектированию и изготовлению средних самоходных артустановок, накопленный им во время войны; располагает сколоченным коллективом конструкторов и производственников и наряду с выпуском мирной продукции может успешно справиться с изготовлением 30-50 шт. средних артсамоходов в месяц.
Главным бронетанковым управлением Вооруженных Сил разработан план опытных работ на 1946 год с учетом опыта войны и одобренный совещанием командующих танковыми армиями и командующих бронетанковыми и механизированными войсками групп войск по созданию новых образцов бронетанковой техники.
Этим планом предусмотрено проектирование и изготовление опытных образцов средних артсамоходов закрытого и открытого типов весом 15, 20 и 36 т., вооруженных 100-мм, 122-мм и 152-мм артиллерийскими системами, приспособленными для стрельбы прямой наводкой и с закрытых позиций, а также использование новой 20-тонной самоходной артустановки в качестве базы для установки спаренных 57-мм зенитных пушек и 85-мм зенитной пушки.
Заказ на выполнение перечисленных опытных работ по средним самоходным артиллерийским установкам предполагается разместить на Уралмашзаводе, так как этот завод полностью располагает станочным оборудованием, обеспечивающим выпуск мирной продукции и средних самоходных артустановок, и географически выгодно расположен.
На основании изложенного прошу Ваших указаний:
1. Сохранить на Уралмашзаводе производство средних самоходных артустановок с программой выпуска 30-50 шт. в месяц.
2. Для успешного выполнения плана работ по созданию новых образцов средних самоходных артустановок реорганизовать конструкторское бюро Уралмашзавода, оставив 100-120 чел. для работ по самоходным артустановкам, создав при этом на базе существующего сдаточного цеха № 102 опытно-серийный цех.
Возложить на опытно-серийный цех задачи по отработке и изготовлению новых и производству серийных образцов самоходных артиллерийских установок.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 9. Л. 11-12 (11421).

1 июля 1946 года фирму «Бляйхерт» (Bleichert), головной завод которой в Лейпциге был полностью разрушен бомбардировками союзников в 1945, преобразовали в Советское акционерное общество «Подъемник» (Sowjetischen Aktiengesellschaft, SAG), которое изготовляло подъемно-транспортное оборудование и мостовые конструкции для поставок в СССР в счет репараций, а также занималось ремонтом автотехники. В 1955 году оно стало немецким Народным предприятием по выпуску тяжелого, подъемного и транспортного машиностроения (VEB Schweremaschinenbau Verlade– und Transportanlagen). В 1948 году на бывшем заводе «Бляйхерт» начался выпуск автокранов ADK-III на отремонтированных в Германии автомобилях ЗИС-5 и «Студебекер US6», а также на новых шасси ЗИС-150, ЗИС-151 и ЗИЛ-164. Автокраны на базе ЗИС-151 использовались в основном в Советской группе войск в Германии для проведения восстановительных и строительных работ, а также поставлялись в Советскую Армию и в народное хозяйство. В общей сложности в ГДР для нужд СССР было построено 7100 кранов разных типов (17444).

1 июля 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0170 «Об организации производства лактама и искусственного волокна "перлон"
г. Берлин
Секретно
Совет Министров СССР своим постановлением за № 1203-496-с от 10 июня 1946 г. обязал:
1. Министерство химической промышленности (т. Первухина) и Министерство внешней торговли (т. Сергеева):
а) организовать, начиная с июля 1946 г., выработку лактама на заводе «Лейна-Верке» (Германия) в количестве 501 тонн в месяц, для чего разрешил т. Первухину командировать в Германию группу инженеров, мастеров и рабочих в количестве 20 чел., поручив им изучение и организацию производства лактама;
б) поставить Министерству текстильной промышленности СССР следующее количество лактама:
в 1946 г.-300 тонн
в 1947 г. - 600 -«-2. Министерство текстильной промышленности СССР (т. Седина):
а) приступить с июня 1946 г. к организации производства волокна «перлон» на опытной полузаводской установке в г. Шварца (Тюрингия), для чего командировать в Германию 8 чел. инженеров и мастеров, поручив им изучение и организацию производства волокна «перлон» на этой установке;
б) организовать производство корда из волокна «перлон», доставляемого из Германии, и из волокна «капрон», намеченного к производству в СССР, и поставить Министерству резиновой промышленности корда из указанного волокна в 1946 г. 40 тонн и в 1947 г. — 100 тонн.
Во исполнение вышеуказанного постановления
Приказываю:
1. Начальнику Управления промышленности СВАГ т. Александрову, начальнику Управления советских акционерных обществ т. Резникову, начальникам управлений провинций Саксония генерал-майору т. Шляхтен-ко и Тюрингия гв. генерал-майору Колесниченко оказать содействие министерствам химической и текстильной промышленности СССР в организации производства лактама и искусственного волокна «перлон».
2. Начальнику Управления транспорта СВАГ генерал-майору Квашнину обеспечить своевременную поставку всего вырабатываемого количества лактама и искусственного волокна «перлон» Министерству текстильной промышленности СССР.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, маршал Советского Союза Соколовский
Член Военного совета СВАГ, генерал-лейтенант Боков Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант Дратвин
Помета: Получено 2.7.46 г. в 12.001. ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 7. Д. 24. Л. 179-180. Подлинник (11419).

1 июля 1946 Ю.Б.Харитон подписал и приготовил к отправке в ПГУ "Тактико-техническое задание на атомную бомбу". Это было Изделие 501, атомный заряд 1-200, РДС-1. Предусматривали 2 варианта: плутониевый и на уране 235 (2465,1).

1 июля 1946 года совместным приказом МВД и МГБ СССР “О разделении между МВД и МГБ поликлиник, санаторий и домов отдыха, детских садов, детских колоний и пионерлагерей, строительных организаций, подсобных хозяйств и совхозов, типографий, клубов и других хозподразделений МВД СССР, не разделенных в 1943 году”, было решено: 
«1. Передать в МГБ СССР центральную радиолабораторию, размещенную в поселке Кучино, ее филиал в г. Москве на Котельнической набережной и полигон, включая весь личный состав и состав заключенных специалистов, оборудование зданий, лабораторий и полигона. Жилые постройки и производимое в настоящее время строительство на территории радиолаборатории в полном объеме по балансу на 1 июля 1946 года.
2. Передать в МГБ СССР лабораторию специальной техники по ул. Алексея Толстого и ее филиал по ул. Рюмина, включая весь личный состав, здания, оборудование и материалы по балансу на 1 июля 1946 года.
Установить, что имущество, личный состав и помещения лабораторий, занятые по выполнению заданий для Правительственной ВЧ-связи, разделению не подлежат.
МГБ СССР берет на себя обязательство по выполнению запланированных МВД разработок и серийной аппаратуры на 1946 год и на 1947 год в объеме, равном 1946 году» (11711).

1 июля 1946 года совместным приказом МВД и МГБ СССР “О разделении между МВД и МГБ поликлиник, санаторий и домов отдыха, детских садов, детских колоний и пионерлагерей, строительных организаций, подсобных хозяйств и совхозов, типографий, клубов и других хозподразделений МВД СССР, не разделенных в 1943 году”, было решено: 
«1. Передать в МГБ СССР центральную радиолабораторию, размещенную в поселке Кучино, ее филиал в г. Москве на Котельнической набережной и полигон, включая весь личный состав и состав заключенных специалистов, оборудование зданий, лабораторий и полигона. Жилые постройки и производимое в настоящее время строительство на территории радиолаборатории в полном объеме по балансу на 1 июля 1946 года.
2. Передать в МГБ СССР лабораторию специальной техники по ул. Алексея Толстого и ее филиал по ул. Рюмина, включая весь личный состав, здания, оборудование и материалы по балансу на 1 июля 1946 года.
Установить, что имущество, личный состав и помещения лабораторий, занятые по выполнению заданий для Правительственной ВЧ-связи, разделению не подлежат.
МГБ СССР берет на себя обязательство по выполнению запланированных МВД разработок и серийной аппаратуры на 1946 год и на 1947 год в объеме, равном 1946 году».
В соответствии с Указами Президиума Верховного Совета Союза СССР от 4 мая 1946 года, бывший министр Государственной Безопасности СССР В.Н. Меркулов сдал, а вновь назначенный Министр Государственной Безопасности СССР В.С. Абакумов, с участием комиссии в составе: Л.П. Берия (председатель), А.А. Кузнецова, Н.Н. Селивановского и Ф.Ф. Кузнецова принял 5 июля 1946 года дела Министра Государственной Безопасности СССР. 
Комиссия заслушала устные доклады начальников Управлений и отделов МГБ СССР. При этом начальник Отдела «Б» – Лапшин еще раз в своем выступлении сообщил об отставании в оснащении МГБ СССР оперативной техникой. 
Он говорил, что Министерство Государственной Безопасности СССР не обеспечено новой аппаратурой для оперативных нужд на основе новейших достижений науки техники и в этой области не имеет специальных лабораторий и не ведет научно-исследовательских разработок.
Имевшиеся в ведении НКГБ СССР специальные лаборатории как-то: Радиолаборатория в поселке Кучино под Москвой, занимавшаяся разработкой и изготовлением радиопеленгаторных, радиоприемных и звукозаписывающих устройств со штатом 210 человек; Радиолаборатория в г. Москве (Спиридоньевка,13), занимавшаяся разработкой и изготовлением агентурных приемо-передаточных станций и аппаратуры для служб литер «Н» и «М», со штатом 110 человек; Радиолаборатория в г. Ленинграде, занимавшаяся той же тематикой, что и указанные выше лаборатории, со штатом 36 человек, – в мае 1943 года, при выделении НКГБ из НКВД были переданы в НКВД СССР, где использовались для войсковых нужд, не обеспечивая оперативных требований органов государственной безопасности.
Эти лаборатории в течение 15 лет выполняли работы оперативных отделов МГБ, а потому выделение их из МГБ СССР и загрузка другой работой, является неправильным и может привести к отставанию в технике заграничных разведок.
В выступлении Лапшина отмечалось, что в шифровально-дешифровальной службе МГБ СССР большим тормозом является отставание ее, от уровня техники, применяемой ныне на линии шифрсвязи иностранными государствами. 
МГБ СССР не имеет нужной аппаратуры для обеспечения полного перехвата быстродействующих линий передачи, а также машинки для перехода от ручного шифрования на машинное на линиях связи внутри страны.
Нет достаточного количества новейшей радиоразведывательной аппаратуры для перехвата от шифровочной переписки от засекреченных линий связи Англии и США, лаборатории и экспериментальные мастерские шифровального Управления МГБ недостаточно оборудованы станками, приборами и измерительной аппаратурой.
Вместе с тем, в целях улучшения работы службы наружного наблюдения за этот же период времени были введены в действие и используются по работе 342 секретных фотоаппарата, сконструированных в портфелях дамских сумках, книгах, портсигарах и т.д.
Введены в действие 700 приборов связи и сигнализации. Оборудовано радиотелефонами 9 автомашин и организован радиоцентр, обеспечивающий двухстороннюю радио-телефонную связь между постами наружного наблюдения.
Организован чекистский кабинет наружного наблюдения, в котором собрано свыше 300 экспонатов разнообразных средств техники разведки. Организованы механические мастерские и расширена фотолаборатория.
6 июля 1946 года заместитель начальника 4 спецотдела МВД СССР полковник Железов подал рапорт на имя министра государственной безопасности В.С. Абакумова, где выразил согласие на предложение работать в органах безопасности. При этом он просил указания об оформлении своего перевода из МВД СССР в МГБ СССР.
Одновременно он сообщил министру внутренних дел В.С. Круглову о передаче лабораторий из Министерства Внутренних Дел в Министерство Государственной Безопасности. Он как заместитель начальника 4-го Специального Отдела МВД СССР, осуществляющий руководство этими лабораториями, по предварительному согласию переводится вместе с лабораториями в Министерство Государственной безопасности. Во исполнение этой договоренности и в связи с предстоящей передачей лабораторий, Железов просил об откомандировании его в распоряжение Министра Государственной Безопасности.
Постановлениями Политбюро ЦК ВКП (б) и Совета Министров Союза ССР от 20 августа 1946 года утверждается «Акт о приеме и сдаче дел Министерства Государственной Безопасности СССР» и акт МВД и МГБ от 21 июня 1946 года о разделении помещений, служебных зданий. Этими актами окончательно утверждается и передача лабораторий с личным составом, оборудованием и помещениями в МГБ. 
В МГБ СССР на базе 4 спецотдела НКВД и НКГБ организуется Отдел оперативной техники, решается ряд вопросов кадрового, научного, материального и хозяйственного обеспечения МГБ. 
Приказом МГБ СССР № 2700 от 13 декабря 1946 годаинженер-полковник Минц Александр Львович, бывший начальника лаборатории ООТ, был зачислен в действующий резерв МГБ в связи с переходом на другую работу.
В этот же день 13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино.
Отделу Правительственной ВЧ связи предлагалось передать в Отдел оперативной техники МГБ СССР существующую лабораторию со всем оборудованием, измерительной аппаратурой, хозяйственным инвентарем и личным составом.
Начальник Тюремного отдела МГБ СССР полковник Боярский должен был принять от МВД СССР под охрану весь контингент осужденных, намечаемых к использованию на работе в спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР.
Начальником спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР был назначен по совместительству главный инженер Отдела оперативной техники инженер-полковник Васильев Антон Михайлович, с освобождением его от должности начальника лаборатории № 4.
В этот период развернулось строительство производственной базы ЦРЛ на площадке «А». Было построено здание ЭП. В бывшем жилом доме стали размещаться лабораторные подразделения, начали строить новое административное здание, которое было введено в строй в 1953 году (11779).

1 июля 1946 года "Тактико-техническое задание на атомную бомбу" (ТТЗ) было подписано главным конструктором Ю.Б. Харитоном и направлено начальнику Первого главного управления при Совмине СССР Б.Л. Ванникову. Техническое задание состояло из 9 пунктов и оговаривало вид ядерного горючего, способ его перевода через критическое состояние, габаритно-массовые характеристики атомной бомбы, разновременность срабатывания электродетонаторов, требования к высотному взрывателю и самоликвидации изделия в случае отказа аппаратуры, обеспечивающей срабатывание этого взрывателя. В соответствии с ТТЗ предусматривалась разработка двух вариантов атомных бомб - имплозивного типа на плутонии и урановой с пушечным сближением. Длина бомбы не должна была превышать 5 метров, диаметр - 1,5 метра, а вес - 5 тонн. Одновременно предусматривалось строительство испытательного полигона, аэродрома, опытного завода, а также организация медицинской службы, создание библиотеки и т.п (10549).

Армия:

На 1 июля 1946 г. морская авиация имела 5252 самолета, в том числе импортных всех типов 1059 (28 % от общего количества боевых самолетов). Например, в строю оставалось 140 летающих лодок типа «Каталина», однако поддерживать их в боеспособном состоянии становилось все труднее из-за отсутствия поставок моторов и запасных частей (15726).

Жизнь и внутренняя политика:

1 июля в 1946 году бывший германский город Кенигсберг, столица Восточной Пруссии, переименовывается в Калининград. Бывший Калинин - ныне опять Тверь (14939).

На 1 июля 1946 года в 57 исправительно-трудовых лагерях, колониях и лагерных подразделениях УИТЛК (ОИИК) находилось 1 462 965 заключенных, из них 516 592 (35,3 процента) были осуждены за контрреволюционные преступления, 73 433 (5 процентов) - за бандитизм. По характеру преступлений осужденные за контрреволюционные преступления распределялись следующим образом:
измена родине - 208 607 человек (14,3 процента);
шпионаж - 16 499 (1,1 процента);
террор и “тер. намерения” - 9429 (0,7 процента);
диверсии - 3119 (0,2 процента);
вредительство - 4551 (0,3 процента);
“контр. саботаж” - 30 944 (2,1 процента);
“участие в антисовет. заговор.” - 36 932 (2,6 процента);
антисоветская агитация - 142 048 (10,2 процента);
“повстанчество и политбанд.” - 8772 (0,6 процента);
“нелегальный пер. границы” - 3735 (0,2 процента);
контрабанда - 4031 (0,3 процента);
ЧСИР - 1469 (0,1 процента);
СОЭ - 7705 (0,5 процента);
“прочие кр. преступления” - 44 751 (5,1 процента) (7560).

За рубежом:

July 1 1946 Operation Cross Roads 1946 Tests to determine effects of atomic bombs on naval targets were conducted at Bikini Atoll in the Pacific. In the first test, a Nagasaki-type bomb, dropped from a B-29 at 30,000 feet on ships anchored in the lagoon, sank five of them outright and did heavy damage to nine others. A shallow underwater burst on the 25th raised the total number sunk directly or indirectly to 32 of the 83 ships of all types used in the tests. Among them were the aircraft carriers Saratoga, sunk in shallow water on the 25th after 19 years of active service, and Independence which was so heavily damaged and contaminated that she was no longer fit for use. Although these tests had broad national impact, to the Navy and to naval aviation they not only made clear the importance of nuclear weapons in control of the sea but they also provided much detailed data on the effects of nuclear blasts and a sound technical basis for intensification of efforts to develop tactics and equipment whereby the damage of such attacks against a naval task force could be held to a minimum (1090). (1090).

1 июля 1946 состоялось испытание атомной бомбы по кораблям (1090) в атолле Бикини (3263,363).

1 июля в 1946 году первое послевоенное испытание атомной бомбы на атолле Бикини - операция "Перекрёстки" (Operation Crossroads). Целью проведения испытаний было исследование воздействия ядерного оружия на поверхность земли, самолеты, суда и животных. Приводились в действие бомбы Mk 3A ("модель 1561"). Воздействие взрыва в гидросфере испытывали на флотилии из 71 корабля, превращенных в плавучие мишени. На испытаниях в качестве наблюдателя присутствовал советский физик-ядерщик М.Г.Мещеряков. Бомба упала на 313 м ближе и 598 м левее назначенной точки, сильно повредив и потопив пять судов (14939).

1 июля 1946 в рамках операции «Перекресток» 509-я бомбардировочная группа ВВС США с B-29 Superfortress Dave's Dream сбрасывает атомную бомбу на атолл Бикини в центральной части Тихого океана в ходе ядерного испытания Able. Бомба взрывается на высоте 520 футов (128 метров), но наносит меньший урон, чем ожидалось, кораблям-мишеням, стоящим на якоре вокруг атолла, поскольку она не попадает в точку прицеливания на 2130 футов (649 метров) (20370).

1 июля 1946 ВМС США формируют 3-ю экспериментальную эскадрилью (VX-3), оснащенную спасательными вертолетами Пясецкий HRP-1. Это, вероятно, одна из первых официальных вертолетных эскадрилей (20370).

Авиапромышленность:

2 июля 1946 вышел приказ МАП N 420сс:
"В развитие постановления от 9 апреля 1946 N 796-318 СМ постановлением N 1249-511сс от 15 июня с.г. принял предложение ГК А.И.М. и зам ГК Гуревича о создании ими одноместного истребителя с 2хТРД РД-21 с тягой 1000 кг иди 2хБМВ-003с и включил его в план опытного строительства, а также принял к сведению заявление Микояна и Гуревича о том, что ими выпущен на летные испытания одноместный истребитель с 2хТРД РД-20 с тягой 800 кг.
Во исполнение данного постановления:
1. Обязать ГК завода 155 А.И.М и зам. ГК Гуревичу:
а) спроектировать и построить одноместный истребитель с 2хТРД РД-21 с тягой 1000 кг или БМВ-003с со следующими данными:
макс. скорость на 5000 м - 950 км/час
макс. скорость у земли - 920 км/час
время подъема на 13000 м - 12 мин
дальность на наивыгоднейшем режиме - 800 км
вооружение: 1-45 мм
2-23 мм
Самолет построить в 2-х экз. и выпустить 1-й на летные испытания в апреле 1947.
б) предъявить в сентябре 1946 на гос. испытания истребитель с 2хТРД РД-20 с тягой 800 кг со следующими данными:
макс. скорость на 5000 м - 910 км/час
макс. скорость у земли - 900 км/час
время подъема на 13000 м - 14 мин
дальность на наивыгоднейшем режиме на 13000 м - 600 км
дальность на наивыгоднейшем режиме 10000 - 800 км
вооружение: 1-57 мм
2-23 мм
В целях увеличения дальности полета этого самолета на 100 км ГК А.И.М. оборудовав 2-й экз. подвесными бензобаками и передать его на гос. испытания 1 ноября 1946 (1992,143).

2 июля 1946 года в приказе МАП № 422с от было записано: “Определить завод № 124 как опытный завод по разработке образцов и выпуску малых серий радиаторов для поршневых и реактивных двигателей, агрегатов для антиобледенителей, обогрева и вентиляции кабин”. В порядке выполнения данного приказа было произведено слияние ОКБ № 124 с серийным заводом № 124 (9424).

С 1 июля 1946 г. ОКБ-478 приобрело самостоятельный статус. В 1945 г. в ОКБ-478 приступили к разработке семейства двигателей для вертолетов. Это были первые специальные вертолетные моторы в Советском Союзе. Ранее к эксплуатации на вертолетах приспосабливали самолетные моторы МГ-31Ф, МВ-6 и американские К-975-АМ-1. Семейство должно было состоять из трех однорядных звездообразных двигателей воздушного охлаждения разной мощности, унифицированных друг с другом. Для них приняли размерность цилиндров и ход поршня, свойственные АШ-82ФН. У него же позаимствовали многие конструктивные решения. Это позволяло упростить и удешевить производство на базе имевшейся оснастки. Но, в отличие от АШ-82ФН, вертолетные моторы оснащались не системой непосредственного впрыска топлива, а карбюраторами. Различную мощность обеспечивало разное количество цилиндров — пять у М-27, семь у М-26 и девять у М-29. Все данные новым двигателям обозначения уже использовались ранее, но несшие их моторы не имели широкого употребления и к середине 40-х годов уже не существовали. Первым в 1945 г. начали создавать М-26, который имел семь цилиндров в одном ряду, как и АШ-82ФН. Уже в июле 1945 г. начались стендовые испытания, а 15 июля один мотор поднялся в воздух на переоборудованном трофейном самолете Ju 52/Зт. Эти первые М-26 не имели таких специфических узлов вертолетных двигателей, как принудительное охлаждение и муфта сцепления. Фактически М-26 в таком виде являлся аналогом АШ-21, который в это время создавался в ОКБ-29 также на базе «половинки» от АШ-82ФН и тоже оснащался карбюратором. Вес М-26 был несколько больше заданного, и он страдал течами масла. Мотор дважды предъявляли на госиспытания, которые, наконец, завершили в ноябре 1946 г. Вертолетный М-26ГР закончили проектировать в начале 1946 г. К сентябрю прошли заводские испытания. В том же году завод № 478 начал осваивать серийное производство М-26ГР, выпустив к концу года 10 двигателей. С 1947 г. эти моторы выпускались в больших количествах и применялись на различных советских вертолетах, в том числе на широко распространенном Ми-1. С 1948 г. двигатель стал именоваться АИ-26В. Он неоднократно модифицировался и выпускался длительное время. Два других мотора этого же семейства, М-27ГР и М-29ГР, оказались менее удачными, и в начале 1948 г. работу над ними прекратили. В том же 1948 г. ОКБ-478 начало проектирование мотора М-4 для легкого вертолета. Он был построен и испытан, в том числе на вертолетах Ка-10, но в серийное производство не передавался (11852).

2 июля 1946 вышел приказ МАП № 419 Об определении з-да 464 как производственной базы ОКБ ГК А.С.Я. (1992, 138).

2 июля 1946 г. по приказу МАП № 419с завод № 464 определен в качестве производственной базы А.С. Яковлева. Началось освоение производства планера Як-14.
С 1952-53 г. началось производство ЗУР. Разработана ЗУР 9М317, гл. конструктор- В.П. Эктов.
В 1953 г. назывался Долгопруденский машиностроительный завод. В 2002 г.- ОАО «ДНПП». В его состав входят (2002 г.): Долгопруденский машиностроительный завод, Воскресенский агрегатный завод, Кимовский завод металлоизделий. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Директор (-02-07.1943 г.-)- П.П. Перовский, (12.1943 г.)- М.И. Шелухин, (-02-11.1944 г.-)- А.В. Агурьев, (-02-05.1945 г.-)- И.М. Шпаков, (-03.1946-49 г.-)- Борисов. Гендиректор (1990-е)- Г.М. Мордвинов, (1999 г.)- В.П. Эктов,58 (2002 г.)- Г.П. Ежов.
Гл. конструктор (07.1941 г.-)- О.К. Антонов, (07.1946 г.-)- А.С. Яковлев. Ген. конструктор (-1999-2002 г.-)- В.П. Эктов.
Производство: планер А-7 (1941-42); Як-6 (1942-43)- 50, У-2 (1943-45)- 1364, Як-14, Як-10 (1946)- 2, Як-12 (1948-51), Ан-2М (1966-71)- 506.
Заводской №: Ан-2М № 600810: 6- год выпуска, 008- серия, 10- № самолета в серии.
ЗУР: В-300 («205», 1952-54), «207А» (1954-57), В-750 (1957-58), В-750В (1959-60), В-755 (1961-), 13Д (1960), 3М9 для ЗРК «Куб» (1964-), 3М9М1 для «Куб-М1» (1972-), 3М9М3 для «Куб-М3» (1975-), 9М38 для ЗРК «Бук» (1977-), 9М38М1 для «Бук-М1» и «Штиль» (1982-), 9М317 для ЗРК «Бук-М1-2» (1994-); УР: Р-33; радиоприемники «Маршалл» (1945-); пороховые двигатели: ПРД-18М, ПРД-290 для В-755, ПРД-45 для В-625.
Ремонт: Як-6 (1943-).
Завод № 464 НКАП, МОП, МАП, Долгопрудненский машиностроительный завод (ДМЗ), ДМПО, Долгопрудненское научно-производственное предприятие (ДНПП), ОАО «ДНПП» 
г. Тушино Московской обл.; г. Тюмень; г. Долгопрудный Московской обл. 
141700 г. Долгопрудный Московской обл. пл. Собина, 1 тел. 408-34-22
ОКБ завода № 464 гл. конструктора О.К. Антонова
По приказу № 618с от 12.08.1942 г. ОКБ Антонова переведено с завода № 241 в Тушино на завод № 464 для продолжения работ по планерам А-7 (РФ-8) и А-2 (УС-6). Велись также работы по планерам А-Т, А-ИП (ВП) и А-БП (ВПБ). ОКБ привлекалось к работам по тематике группы Д.А. Михайлова.
С 09.1942 г. работы по планерам приостановлены. Антонов в 1943-46 г. работал в ОКБ Яковлева.
Группа «ПМ» при заводе № 464 НКАП
Образована по приказу № 789с от 19.10.1942 г. для проектирования самолетных и планерных агрегатов и деталей из пластмасс. Тем же приказом в состав группы переведен коллектив ОКБ ПМ гл. конструктора Д.А. Михайлова со всем оборудованием и заделами с завода № 294 НКАП (филиал завода № 22 НКАП).
В начале 1943 г. группа Д.А. Михайлова размещалась уже на территории завода № 156, хотя формально принадлежала заводу № 464. Отсюда по приказу № 107с от 22.02.1943 г. она была передана в состав ВИАМ.
ФГУП «Воскресенский государственный казенный агрегатный завод»
ст. Фаустово Московской обл. тел. 556-07-47
Входит в ОАО «ДНПП» (2002 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Кимовский завод металлоизделий
г. Кимовск Тульской обл.
Входит в ОАО «ДНПП» (2002 г.) (10776).

2 июля 1946 г. по приказу № 419с завод (Завод № 464 НКАП, МОП, МАП, Долгопрудненский машиностроительный завод (ДМЗ), ДМПО, Долгопрудненское научно-производственное предприятие (ДНПП), ОАО «ДНПП» /г. Тушино Московской обл.; г. Тюмень; г. Долгопрудный Московской обл./ /141700 г. Долгопрудный Московской обл. пл. Собина, 1 тел. 408-34-22/) определен в качестве производственной базы А.С. Яковлева. Началось освоение производства планера Як-14.
В 06.1951 г. началось освоение ЗУР В-300 для системы С-25 ПВО Москвы, с 1957 г.- освоение В-750. С 1958 г.- подготовка к производству противоракеты В-1000. По решению ВПК от 4.04.1963 г. заводу поручен выпуск противоракет А-350 системы А-35 (но изготовлено лишь несколько опытных).
В 03.1958 г. при заводе создано ОКБ.
С 01.1964 г. началось освоение производства Ан-2М.
В 1953 г. назывался Долгопруденский машиностроительный завод. В 1991 г. переименован в ДНПП. В 2002 г.- ОАО «ДНПП». В его состав входят (2002 г.): Долгопруденский машиностроительный завод, Воскресенский агрегатный завод, Кимовский завод металлоизделий. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Директор (-02-07.1943 г.-)- П.П. Перовский, (12.1943 г.)- М.И. Шелухин, (-02-11.1944 г.-)- А.В. Агурьев, (-02- 05.1945 г.-)- И.М. Шпаков, (-03.1946-49 г.-)- Борисов, (1959 г.)- И.В. Дорошенко. Гендиректор (1990-е)- Г.М. Мордвинов, (1999 г.)- В.П. Эктов,58 (1999-2006 г.-)- Г.П. Ежов.
Зам. гендиректора: (2004 г.)- В.Г1. Эктов, (2009 г.)- В. Аверчук; по финансово-экономическим вопросам (- 1999 г.)- Г.П. Ежов; по режиму и охране- Г.П. Ежов.
Гл. конструктор (07.1941 г.-)- O.K. Антонов, (07.1946-47 г.)- А.С. Яковлев. Ген. конструктор (-1999-2004 г.-)- В.П. Эктов.69
Гл. инженер (2004 г.)- А.П. Коробов.
Начальники цехов: (2004 г.)- В.В. Кононов.
Ведущие конструкторы: (2004 г.)- А.П. Булашевич, (2004 г.)- В.В. Соков.
Производство: планер А-7 (1941-42); самолеты: Як-6 (1942-43)- 50, У-2 (1943-45)- 1364, Як-14, Як-10 (1946)- 2, Як-12 (1948-51), Як-15УТ, Як-16, Ан-2М (1966-71)- 506; ЗУР: В-300 («205», 1952-54), «207А» (1954-57), В-750 (1957-58), В-750В (1959-60), В-755 (1961-), 13Д (1960), ЗМ9 для ЗРК «Куб» (1967-), ЗМ9М1 для «Куб-М1» (1972- ), ЗМ9МЗ для «Куб-МЗ» (1975-), 9М38 для ЗРК «Бук» (1977-), 9М38М1 для «Бук-М1» и «Штиль» (1982-2003-), 9М317 для ЗРК «Бук-М1-2» (1994-2003-); УР: Р-33 (1981-); противоракеты: В-1000 (1959-62) -100, А-350Ж (1963), В-825 (5Я27, 1969-73)- 20; стрелковые установки ГП-9, СППУ-22, УПК-23 (1980-е); пусковая установка АПУ-60-II для Р-60; пороховые двигатели: ПРД-18М и ПРД-58 для В-750, ПРД-290 для В-755, ПРД-45 для В-625; корпуса РДТТ 5С47 для А-350 (1960-е); корректируемая авиабомба КАБ-500 (2003); программные блоки ракет- мишеней ЗМ20МЗ, запчасти для ракет ЗМ9МЗ и торпед (2003); передвижная контрольно-испытательная станция (КИПС) 5К45; система стартовой автоматики и обмена информацией стартовых комплексов; радиоприемники «Маршалл» (1945-);101 пассажирские кресла для ж/д вагонов (2009).
Ремонт: Як-6 (1943-).
Заводской №: Ан-2М № 600810: 6- год выпуска, 008- серия, 10- № самолета в серии.
ОКБ завода № 464 гл. конструктора O.K. Антонова
По приказу № 618с от 12.08.1942 г. ОКБ Антонова переведено с завода № 241 в Тушино на завод № 464 для продолжения работ по планерам А-7 (РФ-8) и А-2 (УС-6). Велись также работы по планерам А-Т, А-ИП (ВП) и А- БП (ВПБ). ОКБ привлекалось к работам по тематике группы Д.А. Михайлова.
С 09.1942 г. работы по планерам приостановлены. Антонов в 1943-46 г. работал в ОКБ Яковлева.
Группа «ПМ» при заводе № 464 НКАП
Образована по приказу № 789с от 19.10.1942 г. для проектирования самолетных и планерных агрегатов и деталей из пластмасс. Тем же приказом в состав группы переведен коллектив ОКБ ПМ гл. конструктора Д.А. Михайлова со всем оборудованием и заделами с завода № 294 НКАП (филиал завода № 22 НКАП).
В начале 1943 г. группа Д.А. Михайлова размещалась уже на территории завода № 156, хотя формально принадлежала заводу № 464. Отсюда по приказу № 107с от 22.02.1943 г. она была передана в состав ВИАМ.
ОКБ завода № 464
Создано 10.03.1958 г. для разработки и внедрения в серию ЗУР для систем ПВО и ПРО.
Спроектирован и испытан ряд экспериментальных ракет для проведения НИР по заказу ЦАГИ, ЛИИ, ЦИАМ. С 09.1959 г.- разработка 2Я2ТА, по решению ВПК от 21.12.1959 г. создавалась С1А, по решению ВПК от 23.05.1961 г.-Я2ТА, в 1963 г. создана 1Я2ТА.
В 1958-60 г.- разработка ракеты для системы ПРО «Сатурн». В 1960 г. по инициативе П.Д. Грушина и директора завода И.В. Дорошенко работы были прекращены.
С 1970 г. принимало участие в разработке ЗУР и стартовой автоматики для ЗРК «Бук». В 1994-97 г. совместно с НИИП им. Тихомирова и Ульяновским механическим заводом разработан ЗРК «Бук-М1-2» и ракета 9МЗ17.
Работы (2005 г.): разработка ракет 9МЗ17М, 9МЗ17А, 9МЗ17МА.
Начальник (1958-61 г.)- Л. Г. Головин (снят).
Гл. конструктор (-1961 г.)- Л. Г. Головин, (1961 г.-)- М.А. Любомудров.
Гл. конструкторы: В.П. Эктов (9М317).
Создано: ЗУР: 9М38М1, 9М317; исследовательские ракеты Я2ТА, 1Я2ТА, 2Я2ТА, С1А на базе В-1000; передвижная контрольно-испытательная станция (КИПС) 5К45 для войск ПВО; система стартовой автоматики и обмена информацией стартовых комплексов сухопутных и морских ракет.
ФГУП «Воскресенский государственный казенный агрегатный завод» /ст. Фаустово Московской обл. тел. 556-07-47/
Входил в ОАО «ДНПП» (2002 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Кнмовский завод металлоизделий /г. Кимовск Тульской обл./
Входил в ОАО «ДНПП» (2002 г.) (11982).

2 июля 1946 года министр авиационной промышленности издал приказ «О работе по созданию технической документации на продукцию, выпускаемую заводами Министерства авиационной промышленности» № 421с, в котором, в частности, говорилось:
«…до сих пор части ВВС КА не получили полного комплекта… технической документации.
Некоторые директора заводов не занимаются серьезно вопросами создания технической документации на продукцию, выпускаемую их заводами, несмотря на дополнительные указания Главных управлений.
Согласованный Главными управлениями Министерства с ВВС КА и разосланный заводам план создания и издания технической документации на 1946 год большинством заводов 1, 3, 10 и 11-го Главных управлений не выполняется. Так, например, директор завода № 84 тов. Ярунин А.М. вопросами технической документации не занимается с 1941 года. За время выпуска пассажирских самолетов завод № 84 издал только одно издание – описание самолета ПС-84 в 1941 году, которое до сих пор не переиздавалось. Все это привело к полному отсутствию действующей техдокументации по самолету Ли-2.
Директор завода № 23 тов. Третьяков AT. со времени запуска самолета Ту-2 в серию полностью отработанной технической документации не представил.
Директор завода № 292 тов. Левин И.С. представил документацию в ВВС КА по самолету Як-3 с ВК-105ПФ к моменту прекращения производства указанного самолета».
Министр М.В. Хруничев приказал директорам заводов № 1, 18, 19, 21, 23, 26, 31, 41, 84, 116, 153, 168 и 292 принять срочные меры по выполнению плана создания и издания технической документации на 1946 год, а начальникам Главных управлений установить строгий контроль за выполнением плана издания технической документации. За невыполнение плана издания данных документов директорам заводов № 84 и 292 был объявлен выговор.
Начальнику Оборонгиза было приказано издавать техническую документацию в первую очередь, а начальника Бюро новой техники обязали издавать секретные приложения технической документации по заявкам Оборонгиза (12207).

Другие оборонные отрасли:

2—9 июля 1946 г. для создания и изготовления двух опытных образцов нового танка ИС-7 в указанный постановлением СНК СССР №350-142 срок, министром транспортного машиностроения В.А. Малышевым и первым заместителем командующего ВТ и МВ ВС маршалом броне-танковых войск П.С. Рыбалко для филиала Опытного завода №100 был утвержден план НИОКР на 1946 г. с перечнем выполняемых тем и сроками их завершения.
В данный перечень вошли все основные работы, проводимые пред-приятиями и организациями в соответствии ТТТ и ТУ филиала Опытного завода №100 и ЛКЗ:
-	разработка технического проекта, изготовление двух опытных об-разцов и проведение их испытаний; создание для танка электропривода для вертикальной и горизонтальной наводки 130-мм пушки с применением амплидинного генератора и устройством для механизации заряжания (совместно с ЛКЗ, срок окончания — в соответствии с постановлением СНК СССР №350-142);
-	отработка конструкции, изготовление двух опытных образцов дизеля с эксплуатационной мощностью 882 кВт (1200 л.с.) и проведе-ние их испытаний (совместно с заводом №500 МАП, срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	проектирование и изготовление опытных образцов воздухофильтра со 100% очисткой при запыленности воздуха до 5 г/м3 и возможностью работы в течение 5 ч без обслуживания (срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	разработка технического проекта и выпуск рабочих чертежей пла-нетарной трансмиссии (с привлечением МВТУ им. Н.Э. Баумана, срок окончания — IV квартал 1946 г.);
-	разработка и изготовление двух комплектов гусениц с РМШ (с привлечением НИИ резиновой промышленности МРП, срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	доработка и испытание опытных образцов противопожарного обо-рудования для ИС-7 (срок окончания — III квартал 1946 г.);
-	отработка и испытание корпуса танка ИС-7 с выбором оптимального варианта стыкования гомогенной танковой брони толщиной до 300 мм (со-вместно с Ижорским заводом, срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	отработка оптимальных вариантов конструкции защиты корпуса и башни тяжелых танков и САУ от поражения кумулятивными снарядами и гранатами и их испытания (совместно с Ижорским заводом и ЦНИИ-48, срок окончания — IV квартал 1946 г.);
-	разработка конструкции и испытание опытного образца спаренной установки 122-мм (130-мм) пушки с пулеметом калибра 14,5 мм (совместно с ЛКЗ, срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	разработка конструкции и изготовление опытного образца зенитной установки пулемета калибра 14,5 мм (совместно с ЛКЗ, срок окончания — III—IV квартал 1946 г.);
-	доработка, исследования и испытания электромеханической транс-миссии на танке ИС-6 (срок окончания — III квартал 1946 г.);
-	изучение существующих образцов, проведение исследовательских работ, испытания и подготовка материалов для проектирования гидроме-ханической трансмиссии (совместно с ЛКЗ, срок окончания — IV квартал 1946 г.).
Параллельно с выполнением плана НИОКР по танку ИС-7 были про-ведены испытания:
-	трофейных приборов ночного видения с целью применения их на танке;
-	горизонтального дальномера с базой 1,6 м фирмы «Цейс», установ-ленного в башне танка ИС-2;
-	двух танковых дальномеров: горизонтального стереоскопического с базой 1,6 м и вертикального-монокулярного с базой 1 м, установленных в башне танка ИС-2;
-	эжекторной установки, смонтированной на артиллерийской само-ходной установке «Объект 242»;
-	опытной подвески торсионно-трубной с разрезными трубой балан-сира и торсионом.
Кроме того, сравнительным стендовым испытания подверглись опорные катки танка «Объекта 260» и немецкого Т-У1В «Тигр II» (в статике); стендовым и ходовым испытаниям — опытные и серийные диски трения главного фрикциона.
Были проведены исследования привода американской авиационной турели «Глен-Мартин» с целью определения пригодности аналогичной аппаратуры для дистанционного управления спаренной пулеметной установкой «Объекта 260» (12258).

2 июля 1946 г. на НТС Минавтопрома обсуждались Результаты испытаний тягача "Заксенберг" под началом Шебалина и Татищева. 7 августа 1947 следующего года вышло постановление правительства СССР № 2804 "О механизации лесозаготовок и освоении новых лесных районов", которым предписывалось изготовить опытный образец лесовозного парового автомобиля. Постановлением также поручалось Спецтехбюро МЛБП в Германии изготовить передвижную электростанцию, ЦНИИ Лесосплава - сконструировать паровой катер, а КБ МЛТИ - разработать паровоз. Ленинградскому теплотехническому институту им. Калинина совместно с ЦНИИМЭ надлежало разработать паровой трактор. Через 3-4 года все указанные работы, кроме парового автомобиля и передвижной электростанции, были по различным причинам свернуты. Первый опытный образец работающего на дровах грузового парового автомобиля был изготовлен НАМИ (разработчики Шебалин, Курбатов, Татищев, Бычков, Коротоношко и др.) в соответствии с указанным в постановлении сроком. Помимо парового автомобиля, в НАМИ был разработан проект парового трактора ПТ-54. В 1949 г. были изготовлены два паровых автомобиля НАМИ-012. В некоторых документах автомобиль именуется "0125". Машина создавалась на шасси грузовика ЯАЗ (МАЗ)-200. Паровая машина имела цилиндры с диаметром и ходом по 125 мм. Мощность при частоте вращения вала 1000 об/мин составляла 100 л/с. Коробка перемены передач в привычном "автомобильном виде" у НАМИ-012 отсутствовала. Вместо таковой был применен "механизм отсечек". Изменение отсечек и реверс достигались осевым перемещением кулачкового валика. Паровая машина НАМИ-012 имела три отсечки для езды вперед (25, 40 и 75 %) и одну отсечку для езды назад (80 %). При движении водителю если и приходилось пользоваться сцеплением, то лишь для включения пониженной передачи, в остальном было достаточно рычага переключения отсечек. Подавать дрова в топку, подобно тому, как это делалось на паровозе или в деревенской печке, не очень удобно, поэтому данный процесс попытались автоматизировать. Топливо из вертикальных бункеров по мере выгорания под действием собственного веса опускалось на колосниковую решетку. Одной "заправки" дровами хватало на 80…100 км пробега. В первой половине 1950 г. первый экземпляр НАМИ-012 был подвергнут всесторонним ведомственным испытаниям с общим пробегом 12000 км, по результатам которых Совмин СССР принял решение о проведении государственных испытаний. Госиспытания двух паровых автомобилей проходили с ноября 1950 г. по август 1951 г. Один автомобиль имел пробег 26000 км, а другой - 15500 км. Автомобиль признали "работоспособной конструкцией". Одновременно с этим было отмечено, что машина вследствие повышенной нагрузки на переднюю ось имеет низкую проходимость по лесным дорогам. По этой причине на базе НАМИ-012 был разработан полноприводной автомобиль НАМИ-018. Изготовили два экземпляра НАМИ-018, которые находились в опытной эксплуатации в Первомайском леспромхозе треста "Горьклес" и Червенском леспромхозе в Белоруссии. Автомобили получили в целом положительные отзывы. Вместе с тем они обладали не самой лучшей динамикой - их скорость не превышала 20 км/ч. Правда, особо разгоняться в лесу и негде. Тем не менее в опытных образцах была решена задача создания транспортного средства, работающего на распространенном дешевом топливе. К 1959 г. все работы по паровым автомобилям были прекращены (10735).

2 июля 1946 на научно-техническом совете Минавтопрома обсуждались результаты испытаний парового тягача «Саксенберг», проведенных НАМИ под руководством Ю.А. Шебалина и консультанта С.В. Татищева.
Немецкий магистральный паровой тягач модели DW-60 был изготовлен в 1944 г. Вес автопоезда с двумя прицепами составлял 15 000 кг. Автопоезд развивал скорость до 35 км/ч. Паровая машина двухстороннего давления с однократным расширением пара развивала мощность 65 л.с. при 1200 об./мин. На тягаче размещались бункеры для 450 кг топлива и водяные баки емкостью 400 л.
Также испытывался паровой колесный трактор «Саксенберг» DS-25. Трактор весил в рабочем состоянии 2700 кг. Он развивал максимальную скорость 19 км/ч. В качестве топлива использовались каменноугольные брикеты и кокс. На тракторе применялась паросиловая установка с разомкнутым циклом с выхлопом мятого пара в атмосферу. Мощность паровой установки составляла 35 л.с. Трактор имел запас топлива до 130 кг и запас воды 650 л, чего хватало на 2-3 часа работы (22518).

Авиапромышленность:

3 июля 1946 г. по приказу № 424с ОКБ-16-2 предоставлена производственная база- завод № 456 МАП с образованием ОКБ-456, Глушко назначен его гл. конструктором. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. ОКБ-16-2 переведено на площадку завода №456 МАП.3
Гл. конструктор (1944-46 г.)- В.П. Глушко.
Зам. гл. конструктора (12.1944 г.)- С.П. Королев, (03.1945 г.)- Н.Л. Уманский, (04.1946 г.)- Д.Д. Севрук.
Начальники отделов: экспериментального (07.1944 г.-)- Д.Д. Севрук (11982).

С 3 по 12 июля 1946 с катапульты ЗК-2А крейсера «Калинин» выполнили 32 запуска болванки и 13 стартов самолета Бе-4 №4770702 в перегрузочном варианте на стоянке корабля при различной силе ветра и с различным полетным весом. 16-28 августа с крейсера «Каганович» (катапульта ЗК-2Б) провели 5 стартов самолета (один — со взлетной массой 3200 кг и четыре — с 3345 кг) на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5 д. Было отмечено, что все взлеты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолета, а Бе-4 в перегрузочном варианте может пилотировать летчик средней квалификации (10685).

В период с 3 по 12 июля 1946 г. всего с катапульты крейсера «Калинин» было выполнено 32 старта с болванкой и 13 стартов с самолетом на стоянке корабля при различной силе ветра и с различным полетным весом. С крейсера «Каганович» с 16 по 28 августа было произведено пять стартов на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5д. Из них один старт с полетным весом самолета 3200 кг и четыре старта с полетным весом 3345 кг (23541).

В период с 3 по 12 июля 1946 г. с катапульты крейсера «Калинин» всего выполнили 32 старта с болванкой и 13 – с самолётом Бк-4 на стоянке при различной силе ветра и с различным полётным весом. С крейсера «Каганович» с 16 по 28 августа произвели пять стартов на ходу корабля. Скорость катапультирования при этом равнялась 130 км/ч, максимальное ускорение – до 4,5 g. Из них один взлёт провели с полётным весом 3200 кг и четыре – в перегрузочном варианте – с 3345 кг.
Было отмечено, что все старты с катапульты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолёта. Отмечалось, что Бе-4 в перегрузочном варианте вполне может пилотироваться лётчиком средней квалификации. 
На «Калинине» и «Кагановиче» летающие лодки Бериева эксплуатировались около двух лет. Они участвовали в учениях Тихоокеанского флота, проводя разведку и обеспечивая противолодочное охранение кораблей, а также обеспечивая связь с берегом. 
В октябре 1947 г. катапульты с тихоокеанских крейсеров, как и с других крупных советских боевых кораблей, сняли. Сами гидросамолеты Бе-4 были тихо списаны по мере выработки ресурса (25658).

3 июля 1946 ГИ ВВС утвердили общие ТТТ к авиационным типам РД (2928,101).

3 июля 1946 вышел приказ МАП:
В целях освоения двигателя ракеты А-4, создания и дальнейшего развития ЖРД для ракет дальнего действия приказываю:
З-д № 456 переоборудовать под пр-во ЖРД для ракет типа А-4. Установить задачей з-да № 456 освоение д-ля А-4, его дальнейшее развитие и выпуск этих двигателей, а также создание ЖРД для самолетов.
Перебазировать ОКБ-СД с з-да № 16 на з-д № 456 с личным составом по списку ГК т Глушко...
Назначить: ГК ОКБ з-да № 456 тов. Глушко, зам ГК - тов. Д.Д.Севрук, тов. Г.С.Жирицкого...(5380, 34).

3 июля 1946 г. по приказу № 424с на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП, было образовано ОКБ-456. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

3 июля 1946 была подготовлена:
Секретно
Докладная записка начальника ОТБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 3.07.46 г. о работе ОКБ-4 за время с 17.04.46 г. по 1.07.46 г. и, в частности, о работе над дин-индуктивным автопилотом типа "Аскания". Брошюра 1 (9000).

3 июля 1946 была подготовлена:
Секретно
Сводка заместителя начальника ОКБ-1 майора Свешникова заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 3.07.46 г. о работах ОКБ-1 с 17.06.46 г. по 27.06.46 г. (8987).

3 июля 1946 г. приказом Минавиапрома под производство жидкостных реактивных двигателей был перепрофилирован авиазавод № 456 в Химках. Этим же приказом Глушко был назначен главным конструктором КБ-456 (10675).

3 июля 1946г Приказ Министра авиапрома о перепрофилировании авиаремонтного завода №456 под производство ЖРД и переводе в Химки ОКБ-СД из Казани. Главным конструктором ОКБ при заводе №456 назначен В.П.Глушко (11330).

3 июля 1946 г. Министр авиапромышленности М. В. Хруничев издал приказ о переводе СКБ-РД из Казани в Химки (под Москвой), где находился авиазавод № 456. В соответствии с приказом, СКБ-РД переключили на проектирование мощных ЖРД и переименовали в ОКБ-456, а завод перепрофилировали на производство ЖРД для баллистических ракет и самолётов. Главным конструктором назначили Валентина Глушко (24989).

C 3 по 12 июля 1946 на ТФ в бухте Золотой Рог на крейсере Калинин испытывалась катапульта ЗК-2А. 32 раза сбросили ж/б болванку, а потом 13 раз КОР-2 (1049,124).

3 июля в 1946 году приказом министра авиационной промышленности СССР N 424 завод N 456 (ныне НПО "Энергомаш") в подмосковных Химках перепрофилирован для производства жидкостных ракетных двигателей (14941).

Другие оборонные отрасли:

3 июля 1946 в МТрМ на совещание по подготовке производства Т-54 состоялся доклад Морозова о конструкции и особенностях новой машины. Были от завода директор, Главный инженер, Главный технолог, Главный металлург и начальник цеха 700 (11075).

3 июля 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 8236-рс о расширении производства металлического кальция на заводе "И.Г. Фарбениндустри» в г. Биттерфельде"
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Советскую военную администрацию в Германии (т. Коваля) расширить производство металлического кальция на заводе «И.Г. Фарбениндустри» в г. Биттерфельде и обеспечить его выпуск по спецификации Первого главного управления при Совете Министров СССР по 50 т в квартал, начиная с III кв. 1946 г.
2. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна) поставлять Первому главному управлению при Совете Министров СССР из Германии ежеквартально по 50 т металлического кальция, начиная с III кв. 1946 г.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Микояну (Министерство внешней торговли), Ванникову (Первое главное управление), Борисову (Госплан СССР), Коваль (Советская Военная Администрация в Германии), Махневу (подчеркнуто), Первухину (Министерство химической промышленности) (15720).

3 июля 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 8235-рс о штате комендатуры и охраны зданий ПГУ при СМ СССР
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
Утвердить штат комендатуры и охраны зданий Первого главного управления при Совете Министров СССР в количестве 65 штатных единиц согласно Приложению.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР J1. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову (Первое Главное Управление), Махневу (подчеркнуто), Борисову (Госплан СССР) (15720).

Внешняя политика:

Между 3 и 10 июля 1946. Из протокола заседания Политбюро № 52, 1946 г.
О делегации Исполкома Обществ Красного Креста 
Утвердить директиву для советской делегации: 
Основной задачей делегации должно быть стремление к максимальному ограничению компетенций Международного Красного Креста, который во время войны 1939-1945 г г. вел профашистскую политику, и расширение компетенций Лиги Обществ Красного Креста (11562).

Между 3 и 10 июля 1946. Из протокола заседания Политбюро № 52, 1946 г.
О вывозе из Советской оккупационной зоны в Германии материалов и книг по славяноведению
1. Принять предложение Всеславянского комитета о вывозе из Советской оккупационной зоны в Германии, в частности из Государственного и Прусского архивов в г. Берлине, из библиотеки Берлинского, Лейпцигского, Иенского и Галльского университетов, Дрезденской государственной библиотеки, материалов и книг, касающихся славяноведения и славянской политики немцев. 
3. Передать все отобранные и вывозимые из Германии книги и материалы по славяноведению Академии наук СССР (11652).

Авиапромышленность:

4 июля 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/3107 главнокомандующему ВВС ВС маршалу авиации Вершинину.
Направляю Вам копию распоряжения заводу N 1 и заводу N 18 по устранению дефектов на самолетах Ил-10 по шифротелеграмме командующего ТУРКВО.
Сообщение из ТУРКВО о том, что покраска на самолетах Ил-10 мелеет является следствием применения матовых защитных покрытий.
Несмотря на это, ВВС вновь приняло решение о применении матовых покрытий на выпускаемых промышленностью самолетах, что приведет к массовым рекламациям и потребует частой перекраски машин.
Наиболее целесообразно перейти на глянцевые покрытия, которые дефекта меления не имеют.
В случае, если Вы утвердите принятое решение о переходе на матовые покрытия, то считаю необходимым поставить Вас в известность, что МАП не сможет обеспечить частую перекраску машин в строевых частях и эту работу необходимо будет проводить ВВС своими силами (2077).

4 июля 1946 Хруничев писал Вершинину письмо N Н-27/3107:
"Направляю Вам копию распоряжения заводов 1 и 18 по устранению дефектов на самолетах Ил-10 по шифротелеграмме командующего ТуркВО.
Сообщение из ТуркВО о том, что покраска на самолетах Ил-10 мелеет является следствием применения матовых защитных покрытий.
Несмотря на это ВВС вновь приняли решение о применении матовых покрытий на выпускаемых самолетах, что потребует частой перекраски машин.
Наиболее целесообразно перейти на глянцевые покрытия, которые дефекта меления не имеют." (2077,203).

4 июля 1946 года Хруничев писал письмо N Н-33/3108 директору завода N 18 Белянскому и директору завода N 1 Литвинову.
Командующий Туркестанским военным округом сообщил, что на самолетах Ил-10 выпуска завода N 1 и завода N 18 выявлены следующие дефекты:
1. Травление воздуха во всей воздушной системе на всех самолетах.
2. Отказ указателей положения закрылков - массовый дефект.
3. Заедание заслонок водо-маслорадиаторов - 15 случаев.
4. Старение и трещины на покрышках колес шасси.
5. Поломка костыля по причине прослабления резьбы в головке штока амортизационной стойки костыля - два случая.
6. Шелушение и омеление лакокрасочных покрытий - 170 случаев.
Обязываю немедленно командировать в ТУРКВО ответственных представителей с бригадами специалистов для приведения машин в исправное состояние. Одновременно доложите мероприятия, не допускающие возможность появления дефектов.
По вопросу покраски, примите меры по усилению имеющихся в ТУПКВО бригад заводов N 1 и N 18.
Исполнение доложите мне и в копии главнокомандующему ВВС Вершинину (2073,120).

4 июля 1946 Хруничев писал директору завода 18 Белянскому и директору завода 1 Литвинову письмо N 33/3108:
"Командующий ТуркВО сообщил, что на самолетах Ил-10 выпуска заводов 1 и 18, выявлены следующие дефекты:
1. Травление воздуха во всей воздушной системе на всех самолетах
2. Отказ указателей положения закрылков - массовый дефект
3. Заедание заслонок водо-маслорадиаторов - 15 случаев
4. Старение и трещины на покрышках колес шасси
5. Поломка костыля по причине послабления резьбы в головке штока амортизатора стойки костыля - 2 случая
6. Шелушение и омеление лакокрасочных покрытий - 170 случаев (2073,120).

4 июля 1946 года Хруничев писал письмо гл. конструктору Лавочкину и директору завода N 21 Агаджанову.
По сообщению гл. инженера ВВС Маркова, на металлическом самолете типа Ла-7, проходящем в данное время государственные испытания в НИИ ВВС, выявлены дефекты, из-за которых самолет не может быть рекомендован в серийное производство.
Предлагаю Вам к 15 июля с.г. устранить указанные Марковым дефекты на самолете, который проходит испытания в НИИ ВВС, и на втором экземпляре - дублере, который находится на заводе N 301.
Об исполнении докладывать мне через каждые пять дней.
Прилагаю копию письма гл. инженера ВВС Маркова (2622,153).

4 июля 1946 года вышел приказ МАП за № 430с во исполнение распоряжения СМ за № 7992 от 26 июня 1946 года, в соответствии с которым в конце 1946 началось свертывание производства манометрических приборов и организация завода № 118 по разработке приборов автоматического самолетовождения и гироскопических авиаприборов. В июне 1946 года директором завода был назначен Сорокин В.М.
ОКБ гл. конструктора Сорокина В.М. ведет свое начало с конструкторской группы по автопилотам, организованной в ноябре 1932 года на заводе № 214 (в то время завод “Метрон”) в связи с развертыванием на этом заводе производства автопилотов АВП-1. В феврале 1938 года приказом директора завода № 214 на базе этой груааы было организовано ОКБ по разработке гироскопических приборов и автопилотов – ОКБ при заводе № 214. В 1941 году ОКБ совместно с заводом № 214 было эвакуировано в Свердловск. На основании приказа НКАП от 28 октября 1943 года за № 643с ОКБ в 1943 году было реэвакуировано обратно в Москву с базированием при заводе № 122, где было переименовано в ОКБ-1 5-го гл. управления МАП.
В связи с организацией опытного завода № 118 основной личный состав ОКБ-1 во главе с Сорокиным В.М. был переведен на завод № 118. В июле 1949 года Директором завода был назначен Домбровский И.И., гл. конструктором Сорокин В.М. В конце октября 1951 года директором завода был назначен Солдатов А.И. С ноября 1952 года – директор – Кочеров П.П. В октябре 1953 года директором завода был назначен Григорьян Г.М., а в июне 1953 года гл. конструктором завода стал Михалев И.А.
Адрес: Москва, ул. Образцова, д. 13, Дзержинский район
Производственный профиль – опытный завод авиаприборов. 30 июля 1955 года на завод № 118 переведен гл. конструктор Никитин Н.П. и создано ОКБ-2 гл. конструктора Никитина Н.П. по разработке автопилотов для реактивных снарядов систем “воздух-воздух” (9677).

4 июля 1946 г. по приказу № 430с завод (ГС Завод № 118 НКАП, МАП, 3-й Московский приборостроительный завод (МПЗ), Московский научно-производственный комплекс (МНПК) «Авионика», АООТ, ОАО «МНПК «Авионика» /г. Москва, ул. Бахметовская, 13/ /103055 г. Москва ул. Образцова, 13 тел. 684-27-55/) выведен из числа серийных заводов и получил статус опытного завода в 5ГУ: на базе завода № 118 и ОКБ-1 был образован ГС опытный завод № 118 МАП по разработке и изготовлению систем и приборов автоматического управления JIA. Разработка и мелкосерийное изготовление приборов для проведения всех этапов их испытаний. Документация для серийного производства передавалась на заводы № 122, 123, 149, 157, 214,218, 230,293 и 43 (отдельные узлы, механические датчики).
Первые работы: создан первый в стране пневмогидравлический автопилот для Пе-8; доводка первого отечественного электрического автопилота АП-5 для Ту-4; АП-4 для «10Х», работы по авиагоризонту АГК-47Б, гиромагнитному компасу ДГМК.
В 1953 г. с завода № 118 в КБ-1 была переведена большая группа конструкторов, занятых, в основном работой по теме изд. «Комета», в т.ч. гл. конструктор Я.А. Силин.
По приказу МАП № 503 от 30.07.1955 г. на территорию завода № 118 переведен коллектив КБ Н.П. Никитина, который стал действовать как ОКБ-2 завода № 118.
В 07.1955 г. завод передан в 11ГУ МАП, с 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ, с 03.1973 г. передан в 9ГУ.
В дальнейшем создан ряд пилотажных и пилотажно-навигационных приборов и комплексов, СУ, элементов автоматики (датчики угловых и линейных перемещений), БЦВМ, гидро- и электросервоприводы.
С 1956 г. создаются автопилоты для вертолетов, с 1958 г.- системы директорного управления.
В 1963 г. заводу передана часть расформированного ОКБ завода № 23 гл. конструктора Н.П. Никитина (работы по автопилотам для УРВБ). Продолжена работа по автопилотам для УР.
С 1965 г. начата разработка медицинского оборудования.
С 1.01.1967 г. (по приказу № 175 от 30.04.1967 г.) завод № 118 получил название 3-й МПЗ. С 01.1991 г. переименован в МНПК «Авионика». 17.01.1994 г. МНПК преобразован в АООТ. В 1997 г. МНПК вошел в состав созданного НПЦ «Технокомплекс» (и в 2003 г.), а с 18.09.2004 г. - в состав концерна «Авионика». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Разработка и производство (2002 г.): АСУ, ЭДСУ, автопилотов, авиационных приборов и исполнительных механизмов, Г1НК, элементов автоматики (сельсины, датчики, трансформаторы, электродвигатели); (2006 г.): цифровые комплексные системы управления (КСУ), системы автоматического управления (САУ), системы дистанционного управления (СДУ), интегрированные цифровые комплексы, СУ вектором тяги, автопилоты, специализированное БРЭО; электрические и пневматические приводы для СУ; авиационные тренажеры и учебные классы; программное математическое обеспечение систем реального времени.
Имелся (2007 г.) филиал в г. Чебоксары.
Численность персонала (2002 г.)- 600 чел., (2007 г.)- 726 чел.
Директор (04.1942-44 г.)- Н.Б. Валаев, (11.1944-46 г.)- И.И. Домбровский, (18.06.1946-49 г.)- В.Э. Соркин, (12.07.1949-51 г.) И.И. Домбровский, (20.10.1951-52)- А.И. Солдатов, (29.11.1952-53 г.)- П.П. Кочеров, (19.10.1953 г.-)- Г.М. Григорян, (07.1972 г.-)- И.С. Никулин. Ответственный руководитель (1972 г.-)- О.В. Успенский. Гендиректор (-2000-02 г.-)- В.М. Петров, (-2005-07 г.-)- А.В. Воробьев.
Гл. конструктор (18.06.1946-53 г.)- В.Э. Соркин, (3.06.1953-57 г.-)- И.А. Михалев, (1963 г.-)- О.В. Успенский, Е.Ф. Антипов.
Зам. гендиректора (-12.2002 г.)- В.Н. Дуранин.
Директор по международным и российским связям (2002 г.)- В.Н. Дуранин. Коммерческий директор (2002 г.)- Г.Л. Ярмаков.
Гл. инженер (04.1942 г.-)- С. Г. Шерман, (2002 г.)- Б. Г. Окороков.69
Гл. конструкторы (-1953 г.)- Я.А. Силин, О.В. Успенский (САУ-36, САУ-58).
Ведущие конструкторы: Б.И. Волков (АГК-47Б), B.C. Денисьев (АП-4), О.В. Успенский (АП-5), А.А. Давыдов (ДГМК).
Создано: автопилоты: пневмогидравлический АПГ-1 для Пе-8 (ВОВ); электрические АП-5 для Ту-4, ЭАП- 47Б (АП-28 для Ил-76, Ил-86), ЭАП-47Б (АП-15Т для Ту-114, Ту-95, ЗМ, АП-15П для Ту-95К), АП-22 (мод. АП- 5), АП-35 (оп. мод. АП-15), АП-36 для И-3 с «Ураган-1», АП-36Б (в «Ураган-1»), АП-36П (1957), АП-28 (для И- 7У), АП-39 (вариант для системы «Ураган-5», И-75, Е-150, Е-152 и Е-152А), АП-33 (1956, для М-50), АП-40 (для Як-26), АП-28Э (Ил-18), АП-28Г (Ан-10), АП-28Д (Ан-12), АП-41 (для «РСР»), АП-15 (ЗМР), АП-28И1, АП- 28Ж1, АП-28Л1, АП-28Б1, для Ил-62, Су-9, Су-11, Як-28, Ан-22, Ан-24; для ракет: АП-14 и АП-20 для «ЛМ», АП-19 и АП-25, АП-25В, АП-25Г (для «Щука» и «Щука-1»), АП-26 (изд. «Шторм»), АП-27 (для изд. «И-126», изд. «250» СНАРС-250), АП-24, АП-28 и АП-30 (для изд. «Комета»), для К-80, К-40, К-24, К-73, К-33; для вертолетов: АП-31 (для Ми-4 и Як-24), АП-31Г (Ка-22), АП-34, для Ми-8; для мишеней: АП-28ММ (1959, для МиГ-19М), АП-28МЯ; САУ: САУ-52 (для М-52), САУ-155, САУ-29, САУ-23БН, САУ-6, САУ-10 для Су-27, САУ-36 для Як-36, САУ-1Т для Ил-18 («Полет»), САУ-58 для Су-15ТМ, для МиГ-23, МиГ-25, МиГ-29, МиГ-31, Су-25; КСУ-35 для Су-35, КСУ-941 для МиГ-29К, КСУ-50 для Т-50; автомат курса АК-1 для Пе-2, Ил-4 (ВОВ); ПНК-10С, САУ, СДУ, АУТ, для Р-40; пневмоэлектрический спуск ПЭС-1 (ВОВ); авиагоризонт АГК-47Б, АГД-1, электрический дистанционный гиромагнитный компас ДГМК-3; системы директорного управления СД-30, СД- 55, СД-75, курсовертикаль КВ-58; система дистанционного управления для Т-4; прицел минометный МП (ВОВ); тренажер ПТ-СПК «Краб-1» для Ка-50 (11982).

4 июля 1946 г. по приказу № 430с завод (ГС завод № 224 НКОП, НКАП, МАП, ГКАТ, Ленинградский государственный завод метеорологических приборов «Метприбор» ВСНХ, НКТП, НКОП, Опытный завод «Прибор» МАП, Ленинградский государственный завод «Прибор» МАП, АООТ «Опытный завод «Прибор», ОАО «НПО «Прибор» /г. Ленинград 18-я линия Васильевского о-ва (у Финляндского пер.) (1942 г.)/ /199034 г. Санкт-Петербург 17-я линия Васильевского о-ва, 2А; 17-я линия, 4-6 тел. 323-24-57/) преобразуется в Опытный завод № 224 МАП. В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ.
В 1966 г. завод № 224 переименован в Опытный завод «Прибор». В 1975 г. Ленинградский государственный завод «Прибор» стал головным предприятием НПО «Сфера», в составе которого находился по 1992 г. В 1993 г. завод преобразован в АООТ «Опытный завод «Прибор», в 2000 г. - в ОАО «НПО «Прибор». В 1990-е-2002 г. являлся филиалом НПО «Сфера».
Работы (2002 г.): разработка, конструирование, проведение испытаний и организация серийного выпуска информационно-измерительных систем для исследований техники, летных испытаний ЛА; систем эксплуатационного контроля технических комплексов с сохранением информации в экстремальных условиях, систем контроля и диагностики двигателей, турбин, трансмиссий; (2005 г.): разработка и производство: аппаратуры радиационного, химического и биологического контроля для ВМФ; систем охранной и пожарной сигнализации; аппаратуры газового анализа, частотного регулирования электроприводов.
Численность персонала (2002 г.)- 350 чел.
Директор (-4.07.1937 г.)- М.И. Савченко, (4.07-11.09.1937 г.)- А.И. Архаров, (11.09.1937-17.02.1938 г.)- Н.Я. Балакирев, (17.02.1938-41 г.-)- Е.Д. Васильев, (-09.1943-02.1945 Г.-)- А.А. Адеев. Гендиректор (-2002-05 г.-> Б.А. Елизаров.
Гл. конструктор (2006 г.)- А. Иванов.
Зам. директора (02.1944 г.-)- A.M. Неусыпин. Зам. гендиректора по экономике и финансам (2002 г.)- Д.А. Воробьев.
Гл. инженер (02.1944 г.-)- A.M. Неусыпин, (2002 г.)- А.Е. Понкратов.69
Начальники цехов: сборочного (03.1937 г.-)- Г.К. Петров.
Производство: визир НВ-56, барографы (1936); приборы: РР-1, -19, -32, -36, -37, -48, МВ-8, -11, -3, АД-2, МО- 5, МТ-25, МС-7, Н-723, МД-19, АС-12, -17 (1938); электроакустический детонометр ЭАД-3 (1945); светолучевые регистраторы К-4-21, К-12-21, К-20-21 (1950-е); информационно-измерительные системы К-60-41, «Гамма» (1960-е); системы аварийной регистрации параметров полета: МСРП-12-96 (1950-60-е), МСРП-64 (1970-80-е), МСРП-А-01 для Ту-160, Ту-154М (1970-80-е), МСРП-А-02 для Ту-204, Ил-96, Ил-114, РЗБН-1 для Ту-334 (11982).

4 июля 1946 вышел приказ МАП № 430:
На основании распоряжения СМ № 4992 -рс от 26 июня с.г.:
1.  З-д 118 преобразовать в опытный з-д по проектированию и изготовлению приборов автоматического самолетовождения.
2.  З-д 224 преобразовать в опытный з-д по проектированию и изготовлению контрольно-испытательной аппаратуры для стендовых и летных испытаний с-тов и авиамоторов.
Хруничев (1991, 254).

Другие оборонные отрасли:

4 июля 1946 г. вышло Приказание начальника Штаба СВАГ № 050 с объявлением приказа Главноначальствующего СВАГ об организации технического бюро Министерства тяжелого машиностроения СССР по разработке технологических процессов и технической оснастки в области тяжелого машиностроения
Секретно
г. Берлин
В соответствии с распоряжением Совета Министров СССР№ 7881-рс от 22 июня 1946 г. в целях изучения достижений германской техники в области тяжелого машиностроения Главноначальствующий приказал:
1. Разрешить Министерству тяжелого машиностроения СССР совместно с начальником Технического отдела СВА в Германии организовать в Советской зоне оккупации Германии техническое бюро со штатом 4 чел. русских специалистов по разработке технологических процессов и технологической оснастки в области тяжелого машиностроения.
2. Начальнику Технического отдела СВА в Германии инженер-полковнику Лопакову зарегистрировать и взять на контроль всю работу технического бюро Министерства тяжелого машиностроения согласно утвержденного плана.
3. Разрешить Министерству тяжелого машиностроения СССР привлекать для работы в техническом бюро немецких специалистов согласно утвержденному штатному расписанию.
4. Начальнику Управления торговли и снабжения СВА в Германии т. Кучеренко ежемесячно выделять техническому бюро Министерства тяжелого машиностроения СССР через Технический отдел СВАГ пайки для снабжения привлекаемых к работе немецких специалистов, согласно штатного расписания.
5. Начальнику Финансового управления СВА в Германии т. Малетину рассмотреть смету расходов на 1946 г. технического бюро Министерства тяжелого машиностроения и обеспечить финансирование за счет немецких бюджетов в пределах принятых сумм.
Начальник Штаба СВАГ, генерал-лейтенант М. Дратвин
Помета: Получено 4.7.46 г. в 14 ч.11 ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 31. Л. 103-104. Подлинник (11419).

Жизнь и внутренняя политика:

4 июля в 1946 году Указ Президиума ВС СССР от 04.07.1946 "О переименовании города Кенигсберга в город Калининград и Кенигсбергской области в Калининградскую область" 

4 июля в 1946 году Указ Президиума ВС СССР от 04.07.1946 "О признании Указа Президиума Верховного Совета СССР "Об объявлении в отдельных местностях СССР военного положения" утратившим силу" 

За рубежом:

4 июля 1946 авианосцы USS Antietam (CV-36) и USS Boxer (CV-21) входят в число десяти кораблей ВМС США, участвующих в праздновании в Маниле независимости Республики Филиппины (20370).

4 июля 1946 была провозглашена независимая Республика Филиппины вместо Федерации Филиппин (3907,263).

4 июля в 1946 году в главный национальный праздник США — День независимости — в Маниле был подписан договор, согласно которому Америка предоставила окончательную независимость Филиппинам, купленным ею за 20 миллионов долларов у Испании после победы в скоротечной войне 1898 года. Американцы сохранили за собой право владения военными базами в новом государстве, контроль над национальной валютой — песо, а также огромные торговые льготы. На 7107 островах Филиппинского архипелага ныне живут 89 миллионов человек. Три главные островные системы символизируют три звездочки на государственном флаге (14942).

Авиапромышленность:

С 5 по 30 июля 1946 проводились повторные гос. испытания в НИИ ВВС Як-3 ВК-107А с металлическим крылом N 01-01 (остальные на испытания не предъявлялись). На нем был установлен новый двигатель, но с 8 по 18 июля его вновь заменяли. Сделали 17 полетов продолжительностью 9:20 и выполнили прочностные испытания в воздухе и закончили отстрел оружия. Решили, что машины гос. испытания не выдержали из-за наличия множества дефектов. Решили сделать 30 машин войсковой серии после устранения дефектов (65,191).

С 5 по 30 июля 1946 проходили повторные государственные испытания Як-3 ВК-107А №0101 саратовского завода № 292. В ходе испытаний к ним подключились самолеты №0301 и №0401 (полетный вес - 2991 кг). Причем в состав вооружения первых двух машин входили мотор-пушка Б-20М и две синхронные Б-20С с общим боекомплектом 360 патронов, а №0401 - предъявили с двумя синхронными орудиями.
На самолетах стояли приемник РСИ-6 и передатчик РСИ-6М, электрогенераторы ГС-15-200 и аккумуляторы 12А-5, а также кислородные приборы КП-14 с двумя баллонами.
Ведущими на этом этапе были инженер A.Т.Степанец, летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, Ю.А. Антипов. Самолеты облетали В.Е. Голофастов, В.Г. Иванов, Л.М. Кувшинов и П.М. Стефановский.
Общий результат государственных испытаний, несмотря на предпринятые меры, оказался отрицательным. Полетный вес самолета превысил 3050 кг, а максимальная скорость упала до 695 км/ч. По характеристикам горизонтального и вертикального маневра Як-3 сравнялся с Як- 9У (уступая немного в горизонтальном маневре), хотя имел некоторое преимущество перед американским истребителем Р- 63С-1 "Кингкобра" в вертикальном маневре и уступал британскому истребителю "Спитфайр" IX (при использовании последним пятиминутного боевого режима мотора). Серьезные дефекты силовой установки, не позволившие реализовать все возможности мотора, так и остались неустраненными. При этом специалисты НИИ ВВС сочли возможным разрешить самолетостроителям подготовить 30 машин для войсковых испытаний, но Совет Министров СССР решил иначе. Своим постановлением от 20 августа 1946 года он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

С 5 июля 1946 года и до конца месяца самолет Як-3 с ВК-107А 01–01 совершил в ЛИИ 17 полетов, во время которых проводились пробные стрельбы. Все серьезные недостатки удалось устранить.
Тем не менее, в крупносерийное производство самолет не направили. Было решено лишь выпустить пробную серию из 30 машин. Позднее завод № 31 в Тбилиси получил заказ на 75 Як‑3 с двигателем ВК‑107А, однако этот заказ отменили еще до того, как был собран хотя бы один самолет (25076).

5 июля 1946 вышел приказ МАП N 431с "Об обеспечении серийного выпуска самолетов Ту-2 с 2хАШ-82ФН в варианте разведчика на заводе 39" (1990,3).

5 июля 1946 вышел приказ МАП N 432с "О перебазировании ОКБ Четверикова на завод 272 и об организации на нем опытного завода с присвоением ему номера 458" (1990,25).

5 июля 1946 г. по приказу № 432с ОКБ завода № 458 гл. конструктора И.В. Четверикова переведено на территорию № 2 завода № 272 МАП, и образован новый завод № 458 МАП в системе 7ГУ (11982).

5 июля 1946 г. по приказу № 432 ОКБ Четверикова с личным составом (около 100 чел.) и оборудованием переведено на площадку № 2 завода № 273 в Ленинград.32
Начальник (-1945 г.)- Б.В. Долгодров.
Гл. конструктор (05.1942-07.1946 г.)- И.В. Четвериков.2
Зам. гл. конструктора (-1945 г.)- Б.В. Долгодров (11982).

5 июля 1946 года приказом МАП за № 433с в целях разработки и создания специального самолетного электрического оборудования было основано ОКБ-140.
Гл. конструктором ОКБ-140 назначен Голгофский Ф.И.
ОКБ-140 проводит разработку электроагрегатов для самолетов-снарядов и ракет по следующим направлениям:
1. Стартер-генераторы и генераторы постоянного тока, регуляторы напряжения, системы запуска мощных реактивных двигателей.
2. Спецгенераторы постоянного и переменного тока с различными системами охлаждения.
3. Бортовые источники питания переменным током (однофазные и трехфазные) с постоянного тока в переменный, переменный – в переменный, напряжением 36-115-200 вольт, в том числе с прецизионной точностью по частоте +(-) 0,25 герца для самолетов и ракет.
4. Электродвигатели переменного и постоянного тока длительного режима работы.
5. Агрегаты защиты сетей переменного тока, фильтры, коробки управления спецрежимами двигателей.
В течение первых трех лет работы ОКБ-140 создало серию, состоящую из 8-ми типов малогабаритных преобразователей тока “МА” мощностью от 100 ва до 2500 ва для питания радиолокационных станций.
Одновременно начаты разработки самолетных генераторов постоянного тока и аппаратуры к ним.
……………….
На 1 января 1959 года в серийном производстве заводов №№ 43, 140, 161, 266, 284, 489 и 666 находятся 195 изделий, разработанных ОКБ-140 (9384).

5 июля 1946 г. по приказу МАП № 433с с 1 июля 1946 г. для работ по агрегатам электропитания, регулирования и управления было вновь образовано ОКБ-140 МАП, ГП «Агрегатное КБ (АКБ) «Якорь», ОАО «АКБ «Якорь» /105318 г. Москва ул. Ибрагимова, 31А, ул. Ибрагимова, 29 (2005 г.) тел. 369-28-80/.
В 1948 г. ОКБ ликвидировано и преобразовано в СКБ завода № 140. Далее ОКБ образовано вновь. В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП. В 1969 г. переименовано в АКБ «Якорь». В 2003 г. акционировано и преобразовано в ОАО.
Разработка электрогенераторов, преобразователей, электроаппаратуры (1957 г.).
Работы (1990-е-2000-е г.): разработка и изготовление бортового авиационного оборудования (вторичные источники электропитания, системы генерирования, комбинированные генераторы, регуляторы напряжения и частоты, специальные преобразователи и электродвигатели), бортовое буфетно-кухонное оборудование.69
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 2005 г. входило в состав НПЦ «Технокомплекс».
Гендиректор (1996 г.)- Н.Н. Лаптев, (-2000-05 г.-)- А.В. Левин.101
Гл. конструктор (1946 г.-; -1955 г.-)- Ф.И. Голгофский (был снят, т.к. спился), (1969 г.)- Б.Н. Калугин, (1996 г.)- Н.Н. Лаптев.
Создано: авиационные генераторы: ГСР, ГСК-1500, СГ-ЗРМ (1990-е); умформеры: РУ-11-А, РУ-45-А; мотор- альтераторы МА; преобразователи: ПТС-2500 (11982).

5 июля 1946 г. по приказу МАП № 432с на территорию № 2 завода № 272 переведено ОКБ завода № 458 гл. конструктора И.В. Четверикова и образован новый завод № 458 МАП (10776).

5 июля 1946 г. по приказу МАП №432 гл.к. ОКБ И.В.Четвериков с личн. составом (ок. 100 чел.) и оборуд. переведено в г.Ленинград на пл. №2 завода №272 МАП (10777).

5 июля 1946 г. по приказу МАП № 432с на территорию № 2 завода № 272 (Завод № 272 НКАП, МАП, Ордена Трудового Красного Знамени ленинградский государственный Северный завод (ЛСЗ) МАП, ПО, ГП, ФГУП «ЛСЗ» /г. Ленинград Строгановская наб., 1 (1945 г.)/ /197348 г. Санкт-Петербург Коломенское ш., 10 тел. 246-19-65/) переведено ОКБ завода № 458 гл. конструктора И.В. Четверикова и образован новый завод № 458 МАП (11982).

5 июля 1946 г. по приказу № 432с ОКБ завода № 458 гл. конструктора И.В. Четверикова, с личным составом (около 100 чел.) и оборудованием переведено на территорию № 2 завода № 212, и образован новый завод № 458 МАП в системе 7ГУ (Опытный Завод № 458 МАП /г. Ленинград/).
Работа над проектами транспортной амфибии ТА с двигателем АШ-21, реактивного бомбардировщика с 4х БМВ-003 (пост. № 2548-1065 от 30.11.1946 г. работы прекращены); разработка стартовых устройств для палубной авиации. В 1947-48 г. разработан проект бомбардировщика ЛК-1 («летающее крыло»),
В 1948 г. все работы прекращены. По приказу № 440с от 21.06.1948 г. с 1.07.1948 г. завод № 458 влит в состав завода № 273 МАП, ОКБ закрыто. И.В. Четвериков перешел на преподавательскую работу в ЛКВВИА, где более 25 лет возглавлял кафедру «Конструкции самолетов».
Директор (07.1946-48 г.)- И.В. Четвериков.
Гл. конструктор (07.1946-48 г.)- И.В. Четвериков {1909-87 г.} (11982).

5 июля 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 519 Министерства электропромышленности – Ленинград
Завод № 218 МАП - Ленинград (9156).

5 июля 1946 года Хруничев сообщал заведующему сектором ЦК ВКП(б) Поскребышеву:
"Главный конструктор завода № 500 Чаромской на протяжении четырех лет не выполнял тематический план опытных работ по авиадизелям.
Низкие технические данные по сравнению с отечественными бензиновыми моторами и ненадежность работы серийного авиадизеля АЧ-30Б привели к тому, что мотор был снят с серийного производства. 
Закрытие ОКБ-500 привело не только к прекращению работ по дизелям и разработке под них новых самолетов, но и к полному уничтожению практически новых доведенных до нужной кондиции бомбардировщиков Ер-2 (12035).

Другие оборонные отрасли:

5 июля 1946 года бывший министр Государственной Безопасности СССР В.Н. Меркулов сдал, а вновь назначенный Министр Государственной Безопасности СССР В.С. Абакумов, с участием комиссии в составе: Л.П. Берия (председатель), А.А. Кузнецова, Н.Н. Селивановского и Ф.Ф. Кузнецова принял дела Министра Государственной Безопасности СССР в соответствии с Указами Президиума Верховного Совета Союза СССР от 4 мая 1946 года. 
Комиссия заслушала устные доклады начальников Управлений и отделов МГБ СССР. При этом начальник Отдела «Б» – Лапшин еще раз в своем выступлении сообщил об отставании в оснащении МГБ СССР оперативной техникой. 
Он говорил, что Министерство Государственной Безопасности СССР не обеспечено новой аппаратурой для оперативных нужд на основе новейших достижений науки техники и в этой области не имеет специальных лабораторий и не ведет научно-исследовательских разработок.
Имевшиеся в ведении НКГБ СССР специальные лаборатории как-то: Радиолаборатория в поселке Кучино под Москвой, занимавшаяся разработкой и изготовлением радиопеленгаторных, радиоприемных и звукозаписывающих устройств со штатом 210 человек; Радиолаборатория в г. Москве (Спиридоньевка,13), занимавшаяся разработкой и изготовлением агентурных приемо-передаточных станций и аппаратуры для служб литер «Н» и «М», со штатом 110 человек; Радиолаборатория в г. Ленинграде, занимавшаяся той же тематикой, что и указанные выше лаборатории, со штатом 36 человек, – в мае 1943 года, при выделении НКГБ из НКВД были переданы в НКВД СССР, где использовались для войсковых нужд, не обеспечивая оперативных требований органов государственной безопасности.
Эти лаборатории в течение 15 лет выполняли работы оперативных отделов МГБ, а потому выделение их из МГБ СССР и загрузка другой работой, является неправильным и может привести к отставанию в технике заграничных разведок.
В выступлении Лапшина отмечалось, что в шифровально-дешифровальной службе МГБ СССР большим тормозом является отставание ее, от уровня техники, применяемой ныне на линии шифрсвязи иностранными государствами. 
МГБ СССР не имеет нужной аппаратуры для обеспечения полного перехвата быстродействующих линий передачи, а также машинки для перехода от ручного шифрования на машинное на линиях связи внутри страны.
Нет достаточного количества новейшей радиоразведывательной аппаратуры для перехвата от шифровочной переписки от засекреченных линий связи Англии и США, лаборатории и экспериментальные мастерские шифровального Управления МГБ недостаточно оборудованы станками, приборами и измерительной аппаратурой.
Вместе с тем, в целях улучшения работы службы наружного наблюдения за этот же период времени были введены в действие и используются по работе 342 секретных фотоаппарата, сконструированных в портфелях дамских сумках, книгах, портсигарах и т.д.
Введены в действие 700 приборов связи и сигнализации. Оборудовано радиотелефонами 9 автомашин и организован радиоцентр, обеспечивающий двухстороннюю радио-телефонную связь между постами наружного наблюдения.
Организован чекистский кабинет наружного наблюдения, в котором собрано свыше 300 экспонатов разнообразных средств техники разведки. Организованы механические мастерские и расширена фотолаборатория.
6 июля 1946 года заместитель начальника 4 спецотдела МВД СССР полковник Железов подал рапорт на имя министра государственной безопасности В.С. Абакумова, где выразил согласие на предложение работать в органах безопасности. При этом он просил указания об оформлении своего перевода из МВД СССР в МГБ СССР.
Одновременно он сообщил министру внутренних дел В.С. Круглову о передаче лабораторий из Министерства Внутренних Дел в Министерство Государственной Безопасности. Он как заместитель начальника 4-го Специального Отдела МВД СССР, осуществляющий руководство этими лабораториями, по предварительному согласию переводится вместе с лабораториями в Министерство Государственной безопасности. Во исполнение этой договоренности и в связи с предстоящей передачей лабораторий, Железов просил об откомандировании его в распоряжение Министра Государственной Безопасности.
Постановлениями Политбюро ЦК ВКП (б) и Совета Министров Союза ССР от 20 августа 1946 года утверждается «Акт о приеме и сдаче дел Министерства Государственной Безопасности СССР» и акт МВД и МГБ от 21 июня 1946 года о разделении помещений, служебных зданий. Этими актами окончательно утверждается и передача лабораторий с личным составом, оборудованием и помещениями в МГБ. 
В МГБ СССР на базе 4 спецотдела НКВД и НКГБ организуется Отдел оперативной техники, решается ряд вопросов кадрового, научного, материального и хозяйственного обеспечения МГБ. 
Приказом МГБ СССР № 2700 от 13 декабря 1946 года инженер-полковник Минц Александр Львович, бывший начальника лаборатории ООТ, был зачислен в действующий резерв МГБ в связи с переходом на другую работу.
В этот же день 13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино.
Отделу Правительственной ВЧ связи предлагалось передать в Отдел оперативной техники МГБ СССР существующую лабораторию со всем оборудованием, измерительной аппаратурой, хозяйственным инвентарем и личным составом.
Начальник Тюремного отдела МГБ СССР полковник Боярский должен был принять от МВД СССР под охрану весь контингент осужденных, намечаемых к использованию на работе в спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР.
Начальником спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР был назначен по совместительству главный инженер Отдела оперативной техники инженер-полковник Васильев Антон Михайлович, с освобождением его от должности начальника лаборатории № 4.
В этот период развернулось строительство производственной базы ЦРЛ на площадке «А». Было построено здание ЭП. В бывшем жилом доме стали размещаться лабораторные подразделения, начали строить новое административное здание, которое было введено в строй в 1953 году.
В 1948 году начато строительство новой производственной базы на площадке «Б».
В послевоенный период происходило дальнейшее повышение роли служб наружного наблюдения и использования оперативной техники. Сфера ее применения органами государственной безопасности расширялась. Она оснащалась различными приспособлениями для секретного подслушивания, фотографирования, сигнализации, киносъемок и т. д. 
На вооружение разведчиков поступили портативные радиостанции, радиосигнализаторы и другие технические средства. Успешно осваивались новые приемы работы, совершенствовалась методика ведения слежки, повысилось качество конспирации при ведении наблюдения за объектами. Поступили новые средства контроля за ведением телефонных переговоров. В оперативной работе стали чаще проводиться более сложные литерные мероприятия (микрофонный контроль, комбинированное секретное фотографирование и другие).
Усилилось значение радиоконтрразведывательной службы. Была восстановлена сеть радиостанций этой службы на освобожденной от немецких оккупантов территории, построены новые станции. Радиоконтрразведывательные подразделения получали новейшую звукозаписывающую, пеленгаторную и приемную аппаратуру, создаваемую главным образом на отечественных заводах.
Интересной особенностью послевоенного периода является то, что в это время Центральная радиолаборатория стала заниматься разработкой телевизионной техники.
В 1945 году в стране не было собственной системы телевидения, и ЦРЛ поручается приступить к освоению этой техники для решения оперативных, военных и гражданских задач.
Перед лабораториями "А" и "Б" ставятся сложные задачи освоения новой области и подготовки кадров для последующих работ. Для создания и выпуска телевизионных трубок (иконоскопов и скиатронов) в составе ЦРЛ организуется вакуумная лаборатория.
Ведущим инженером по разработке телевизионной радиолинии назначается выше упоминавшийся - Л.С. Термен. Вместе с небольшим коллективом техников и механиков в марте-декабре 1945 года он создает первую очередь аппаратуры ведомственного телецентра (который впоследствии располагался в высотном здании на Котельнической набережной) и телевизионный приемник, рассчитанный одновременно и на прием передач Московского телецентра на Шаболовке. Примененные схемы обеспечивали устойчивую работу приемника, хорошую четкость, контрастность изображения и естественное звучание при минимальном количестве ручек управления.
Аппаратура центрального телевизионного передатчика служила драйвером мощного 10-киловаттного передатчика изображения и 
3-киловаттного передатчика звука.
Оборудование обеспечило радиус действия в Москве не менее 10 км и позволило осуществить пробную эксплуатацию ряда новых телевизионных устройств.
Опытные телевизионные передачи проводились при дневном освещении на открытом воздухе и при искусственном освещении. Дальнейшие работы 1946-1947 годов позволили довести эти аппараты до эксплуатации.
Одной из самых успешных и наиболее известных секретных операций с использованием специальных технических средств, в послевоенный период, была проведенная операция по прослушиванию кабинета американского посла в здании посольства США в Москве.
Советские контрразведчики предпринимали неоднократные попытки проникнуть в здание американского посольства с начала установления дипломатических отношений между СССР и США в 1933 году, но все попытки оказывались тщетными. И.В. Сталин настаивал на необходимости решения этой задачи. Л.П. Берия привлек для этого лучших специалистов, находившихся в его распоряжении, в том числе сотрудников ЦРЛ. Из нескольких вариантов, разработанных сотрудниками ЦРЛ в содружестве с другими учеными, был выбран самый оригинальный в техническом исполнении и сложный с точки зрения обнаружения.
Зная о пристрастии американского посла А.Гарримана к элегантным вещицам из дерева, было принято решение подарить ему герб США, изготовленный из ценных пород дерева, в который было вмонтировано разработанное в ЦРЛ специальное устройство. Впоследствии американцы назвали это устройство «Great Seal», что дословно обозначает «государственная печать». В российской и иностранной печати было множество публикаций об этой операции, где сама операция и устройство, сыгравшее главную роль при ее проведении, упоминаются под разными кодовыми названиями («Златоуст», «Решка», «Лось», «The Thing»).
Суть конечно не в названии, а в гениальной простоте и хитроумности самого устройства, благодаря чему оно в течение 8 лет позволяло советскому руководству быть в курсе важнейших политических решений, принимаемых их заокеанскими коллегами. 
Вручение подарка было приурочено к завершению Ялтинской конференции лидеров антигитлеровской коалиции 1945 года, когда делегации союзников были приглашены в пионерский лагерь «Артек» на заранее запланированную церемонию. А. Гарриман был растроган великолепным подарком, и несколько растерянно спросил: «Куда же я его дену?» Когда ему посоветовали повесить герб у себя в кабинете, над рабочим столом, он с энтузиазмом поддержал эту идею.
Несмотря на то, что американские специалисты неоднократно проверяли сувенир на наличие каких-либо недозволенных вложений, ничего подозрительного им обнаружить не удавалось. Причина была в том, что устройство было тщательно закамуфлировано и не содержало активных, излучающих электромагнитные волны элементов, не требовало никаких источников питания.
Американцы узнали о существовании устройства лишь в 1953 году благодаря информации, полученной от крота-предателя. Но даже и после того как им удалось обнаружить подслушивающее устройство с помощью английских специалистов, они долго не могли понять принцип его работы, а при попытке воспроизвести его своими силами получали намного худшие результаты.
По сведениям иностранной печати оригинал герба в настоящее время находится в музее ЦРУ в качестве одного из экспонатов (11711).

Жизнь и внутренняя политика:

5 июля 1946. В Большом зале Московской консерватории состоялся концерт американской музыки. Газета "Московский большевик" сообщала: "В программу вошли произведения современных композиторов. В первом отделении была исполнена симфония - 4 Джорджа Антейла. Она написана в 1943 г. и посвящена автором т. Сталину и храброму, чудесному советскому народу. Симфония навеяна героическими событиями у стен Сталинграда и воспевает мужество, героизм, бесстрашие воинов и командиров Красной Армии. Это произведение исполнялось в СССР в первый раз. Шумный успех выпал на долю пианиста А. Цфасмана, виртуозно сыгравшего рапсодию Джорджа Гершвина в сопровождении Государственного симфонического оркестра Союза ССР и джаза Всесоюзного радиокомитета. В программу вечера вошли также две пьесы Аарона Копленда и сюита "Озарк" Эли Сигмейстера. Играл Государственный симфонический оркестр под управлением дирижера Николая Аносова" (18687).

За рубежом:

5 июля 1946 в Париже модельер Луи Риэдр впервые представил купальник “бикини” (4962).

5 июля 1946 во время показа мод в Париже модельер Луи Риэрд впервые продемонстрировал купальник Бикини (3263,370).

Авиапромышленность:

6 июля с.г. этот же самолет вторично был подан в ГК НИИ ВВС без приемки его старшим военпредом завода.

6 июля 1946 Главком и ГИ ВВС утвердили ТТТ на двухкамерный ЖРД Л.С.Душкина РД-2М3ВФ и хотели тягу от 100 до 2000 кг (2928,101).

6 июля 1946 закончились испытания первого двигателя ЮМО-012 - дальнейшее развитие и капитальную модификацию турбореактивного двигателя ЮМО-004 с сохранением общего принципа конструкции и схемы - который проходил испытания с 25 июня 1946, имевшее целью проверку правильности монтажа, системы зажигания, системы маслопитания и обработку двигателя на легком топливе (бензине) с переходом на тяжелое топливо (газойль). Были также определены наиболее благоприятные режимы запуска двигателя. Кратковременно обороты двигателя доводились до 4700 оборотов в минуту. Двигатель с испытаний был снят из-за появившегося стука и искрения. При переборке двигателя были обнаружены дефекты, после устранения которых он был вновь поставлен на испытания. В июне - июле 1946 г. велись работы по монтажу второго двигателя ЮМО-012 и три двигателя находились в производстве (8987).

6 июля 1946 года в письме А.И. Микоян сообщает Заместителю Председателя Совета Министров СССР НА Вознесенскому, о том, что фирма Роллс-Ройс на его запрос сообщила, что предоставить лицензию на производство реактивных двигателей она не может, так как решение вопроса зависит от английского правительства, которое вряд ли это разрешит.
В последующем фирма сообщила о готовности продать СССР газотурбинные двигатели «Дервент V» и «Нин-1» и о категорическом запрете Военного Министерства Великобритании на продажу лицензии на производство этих двигателей. Этот вопрос в Правительстве СССР обсуждался на самом высоком уровне. В результате было принято беспрецедентное решение, суть которого видна из письма М.В. Хруничева Н.А. Вознесенскому от 17.01.47 г.: "В соответствии с указанием Председателя Совета Министров СССР товарища Сталина представляю проект постановления Совета Министров СССР по постановке серийного производства на заводах № 45 и № 500 ТРД типа "НиН-1" и "Дервент-V".
В письме от 12.02.47 г. М.В. Хруничев сообщает И.В. Сталину (обратите внимание: Хруничев напрямую обращается к Сталину), что в соответствии с данным ранее разрешением МАП закуплены в Англии - 10 шт. "НиН-1 и 10 шт. Дервент-V", из которых 5 двигателей каждого типа будут использованы для копировки и подготовки их производства, а остальные будут установлены на опытные самолёты. В этом же письме Хруничев просит Сталина разрешить дополнительно закупить по 20 двигателей "НиН-1" и "Дервент-V".
Фактически в 1947 году было закуплено 25 двигателей "НиН-1" и 30 двигателей "Дервент-V".
Понятно, что покупка лицензий на производство двигателей, многократно практиковавшаяся в практике отечественного двигателестроения, существенно сокращает время для налаживания производства, обеспечивает освоение новых технологических процессов и материалов. Все преимущества, которые даёт лицензия, в случае копирования без соглашения, теряются. Существенные трудности создавала для "копирования" и необходимость перевода системы измерений из дюймовой в метрическую, но выхода другого не было, как не было и лицензионных "НиН-1" и "Дервент-V".
Чтобы несколько облегчить решение задачи создания новых технологий, воспользовались одним из правил фирмы Роллс-Ройс. Почему купили такое большое количество двигателей? Это было сделано специально. Дело в том, что при продаже более 25 двигателей фирма прилагала ремонтные технологии и ремонтное оборудование. А в ремонтную технологию входили чертежи двигателей, спецификация материалов, технология проведения испытаний и много других полезных документов (15840).

Другие оборонные отрасли:

6 июля 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС МИНИСТРУ ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ СССР В.А. МАЛЫШЕВУ ПО ВОПРОСУ ВЫПОЛНЕНИЯ ПЛАНА НИР И ОКР НА 1946 г. №1023956
При рассмотрении плана опытно-конструкторских и научно-исследовательских работ ГБТУ ВС на 1946 год Министерство транспортного машиностроения свой отказ от выполнения ряда весьма актуальных работ мотивировало тем, что в настоящее время танковые заводы имеют большой недостаток конструкторов танкистов и квалифицированных производственных кадров.
Из донесений военпредов на Кировском, № 75 и 183 заводах следует, что в настоящее время лучшие квалифицированные кадры рабочих танкового производства директорами этих заводов переводятся на производство продукции мирного времени.
Конструкторы танкисты также в большей своей части занимаются разработкой не танковых агрегатов.
Так, например, на заводе № 75 из 54 конструкторов танкистов переведено на разработку агрегатов тепловоза 30 человек, а на Кировском заводе большинство конструкторов занимаются освоением тракторных агрегатов.
Таким образом, для проведения научно-исследовательских и опытных работ по агрегатам танка ИС-4, а также модернизации танков Т-44 эти заводы имеют очень небольшие коллективы конструкторов.
Оставшиеся 24 человека конструкторов на заводе № 75 распределены заводом по группам в следующей последовательности:
1. Группа приводов управления состоит из 1 человека.
2. Моторная группа состоит из 2 человек.
3. Группа вооружения и танковой башни состоит из 3 человек.
4. Электро-радио группа состоит из 3 человек.
5. Группа ходовой части состоит из 3 человек.
6. Корпусная группа состоит из 4 человек.
7. Группа трансмиссии состоит из 4 человек.
8. Группа оборудования и комплектовки танка состоит из 4 человек.
Из приведенного следует, что состав конструкторского бюро завода № 75 является маломощным и такой коллектив вряд ли способен наряду с серийным производством вести серьезную разработку новых танковых агрегатов и танков в целом.
Кроме того, личный состав технологических бюро танкового производства завода № 75 также сокращен примерно на 50%, а инструментальные цеха почти не занимаются оснасткой производства танков.
На заводе № 183 с кадрами конструкторов и производственниками танкистами дело обстоит не лучше.
Только за последний год завод № 183 из своего коллектива потерял десятки хороших конструкторов танкистов и несколько тысяч квалифицированных производственников, которые по различным причинам выбыли из Н. Тагила.
Создавшееся положение в конструкторских бюро и на производстве танковых заводов отрицательно сказывается на своевременном выполнении работ, связанных с доработкой вновь принятых на серийное производство танков, а также на разработке более совершенных конструкций новых танков.
Прошу Вас дать указания директорам танковых заводов о срочном укомплектовании танкового производства квалифицированными кадрами, а конструкторские бюро — необходимым количеством конструкторов.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 11. Л. 62-63 (11421).

6 июля 1946 года заместитель начальника 4 спецотдела МВД СССР полковник Железов подал рапорт на имя министра государственной безопасности В.С. Абакумова, где выразил согласие на предложение работать в органах безопасности. При этом он просил указания об оформлении своего перевода из МВД СССР в МГБ СССР.
Одновременно он сообщил министру внутренних дел В.С. Круглову о передаче лабораторий из Министерства Внутренних Дел в Министерство Государственной Безопасности. Он как заместитель начальника 4-го Специального Отдела МВД СССР, осуществляющий руководство этими лабораториями, по предварительному согласию переводится вместе с лабораториями в Министерство Государственной безопасности. Во исполнение этой договоренности и в связи с предстоящей передачей лабораторий, Железов просил об откомандировании его в распоряжение Министра Государственной Безопасности.
Постановлениями Политбюро ЦК ВКП (б) и Совета Министров Союза ССР от 20 августа 1946 года утверждается «Акт о приеме и сдаче дел Министерства Государственной Безопасности СССР» и акт МВД и МГБ от 21 июня 1946 года о разделении помещений, служебных зданий. Этими актами окончательно утверждается и передача лабораторий с личным составом, оборудованием и помещениями в МГБ. 
В МГБ СССР на базе 4 спецотдела НКВД и НКГБ организуется Отдел оперативной техники, решается ряд вопросов кадрового, научного, материального и хозяйственного обеспечения МГБ. 
Приказом МГБ СССР № 2700 от 13 декабря 1946 годаинженер-полковник Минц Александр Львович, бывший начальника лаборатории ООТ, был зачислен в действующий резерв МГБ в связи с переходом на другую работу.
В этот же день 13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино.
Отделу Правительственной ВЧ связи предлагалось передать в Отдел оперативной техники МГБ СССР существующую лабораторию со всем оборудованием, измерительной аппаратурой, хозяйственным инвентарем и личным составом.
Начальник Тюремного отдела МГБ СССР полковник Боярский должен был принять от МВД СССР под охрану весь контингент осужденных, намечаемых к использованию на работе в спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР.
Начальником спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР был назначен по совместительству главный инженер Отдела оперативной техники инженер-полковник Васильев Антон Михайлович, с освобождением его от должности начальника лаборатории № 4.
В этот период развернулось строительство производственной базы ЦРЛ на площадке «А». Было построено здание ЭП. В бывшем жилом доме стали размещаться лабораторные подразделения, начали строить новое административное здание, которое было введено в строй в 1953 году (11779).

Авиапромышленность:

В начале июля 1946, после выполнения доводочных работ, самолёт предъявили на государственные испытания. Однако, при проверке машины на земле и в воздухе специалисты ГК НИИ ВВС выявили ряд дефектов и недостатков, их устранение на месяц отодвинуло приёмку на госиспытания (15809).

В начале июля 1946 года в немецком городе Дессау завершила работу макетная комиссия по самолету EF-131 во главе с генерал-лейтенантом В.А. Ушаковым. Комиссия была весьма авторитетной. В нее, в частности, входили заместитель МАП М.М. Лукин, от авиационно-технического комитета летчик-испытатель генерал П.Я. Федрови, а от НИИ ВВС известный специалист в области аэродинамики генерал В.С. Пышнов, летчик-испытатель М.А. Нюхтиков, штурманы Н.П. Цветков и Л.И. Лось.
Расчеты ЦАГИ, с учетом результатов, изложенных в трофейных отчетах по испытаниям Ju-287V-1, показали, что машина сможет развивать скорость до 860 км/ч на высоте 6000 метров и летать на расстояние до 1700 км на высоте 12 км с 2000 кг бомб (максимальная бомбовая нагрузка — 4000 кг).
Исследования, выполненные в те же годы в аэродинамических трубах ЦАГИ под руководством В.В. Струминского, показали, что самолет с крылом обратной стреловидности с углом 30 градусов по передней кромке может обеспечить достижение скоростей, соответствующих числам М=0,9—0,95, при сохранении необходимых характеристик устойчивости и управляемости на всех режимах. Этот вывод подкреплялся и результатами исследований, проведенных на летающей лаборатории ЛЛ-3, созданной в КБ П.В. Цыбина.
Хотя на практике, как выяснилось позже, все оказалось значительно сложнее. Создать достаточно жесткую конструкцию крыла тогда не удавалось, и пришлось значительно уменьшить угол стреловидности. Однако и здесь конструкторы встретились с рядом трудностей, что в итоге и привело к прекращению работ в этом направлении. Другой особенностью машины было размещение всего экипажа (три человека) в гермокабине вентиляционного типа.
В выводах протокола макетной комиссии, в частности, отмечалось:
«...В основном тактико-технические требования к реактивному бомбардировщику не могут быть выполнены <.> вследствие того, что самолет находится в окончательной стадии производства.
Макетная комиссия считает, что реактивный бомбардировщик EF-131, выходящий на аэродром в сентябре сего года, представляет для ВВС интерес и может быть использован для исследований и освоения: полета, техники пилотирования, а также приобретения опыта эксплуатации <.> вследствие особой новизны конструкции».
С выводами макетной комиссии согласился и главком ВВС К.А. Вершинин, утвердивший протокол.
Три экземпляра EF-131 построили в Германии и перевезли в СССР, основанием же для проведения летных испытаний машин стало мартовское 1947 года постановление советского правительства. Первый полет EF-131, пилотируемый Паулем Юльге, состоялся 23 мая того же года (по другим данным — 31 июля) на аэродроме ЛИИ и завершился не совсем удачно. На пробеге оборвался болт траверсы передней опоры шасси, и самолет коснулся земли левой консолью крыла. Но на этом приключения «Юнкерса» не закончились.
Вскоре на машине пришлось устранять «шимми» (вид колебаний, напоминавший модный в 1930-е годы танец) передней опоры шасси и тряску хвостовой части фюзеляжа, а по результатам статических испытаний в ЦАГИ — дорабатывать планер третьей машины.
Испытания проходили довольно медленно. Достаточно сказать, что в 1948 году совершили лишь 15 полетов общей продолжительностью 11 часов, и в июне испытания EF-131 по распоряжению руководства Минавиапрома прекратили. К тому времени удалось определить взлетно-посадочные и скоростные характеристики. При этом максимальная скорость не превышала 830 км/ч, а число М=0,75. Однако в сентябре того же года испытания EF-131 возобновили, но для обеспечения программы создания самолета «140» (EF-140) (23462).

Внешняя политика:

В начале июля 1945 г., согласно договоренностям Крымской конференции была изменена демаркационная линия оккупационных зон Германии. Англо-американские войска отошли на запад, и в зону советской оккупации перешли территории Саксонии, на которых располагались 74 авиационных организаций и предприятий. Особенно ценными для авиационной промышленности Советского Союза оказались авиамоторостроительные заводы фирмы «БМВ» в городах Штасфурт и в Унзебург. Большое значение имело и то обстоятельство, что промышленные предприятия, отходившие первоначально в зону захвата союзников, как правило, не подвергались ожесточенной бомбардировке. Поэтому, как бы их ни пограбили американцы, на них все же можно было организовать работы без больших затруднений. На базе двух заводов «БМВ» в городах, Штасфурт и Унзебург было создано двигателестроительное ОТБ-2. Возглавлял ОТБ-2 начальник цеха завода № 500 А. М. Исаев. Заместителями начальника ОТБ-2 были назначены Ф. Г. Квасов (ЦИАМ) и И. Н. Смирнов (завод № 500). Главным конструктором ОТБ-2 был назначен немецкий специалист по двигателям доктор Карл Престель. Инженер Макелла стал его заместителем. Перед ОТБ-2 были поставлены задачи: а) в Унзебурге — на базе бывшего опытного завода «БМВ» завершить создание реактивного двигателя BMW-ООЗ с тягой на земле до 1050 кгс и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 г.; б) закончить чертежи и изготовление опытного образца двигателя BMW-018 с тягой на земле 3400 кгс и с возможностью дальнейшего форсажа до 4000 кгс и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 г. На проектных работах первоначально было занято 90 инженеров и конструкторов. Главным конструктором ОТБ-2 был назначен немецкий специалист инженер Г. Рессинг. В Галле на базе бывшего завода «Зибель» было создано ОТБ-3, которое возглавлял работник 1-го Главного управления НКАП инженер-подполковник Николай Власов. Заместителем был назначен Александр Яковлевич Березняк. Главным конструктором ОТБ-3 был назначен немецкий специалист инженер Г. Рессинг. По состоянию на 6 июня 1946 г. в ОКБ-3 числилось 1151 работников: русских специалистов — 13, немецких — 343, немецких рабочих — 795. В соответствии с приказом МАП № 228сс перед ОКБ-3 были поставлены следующие задачи: а) закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель EF-346 с двумя двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей; б) изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 г. с проектной скоростью 2500 км/ч. на высоте 20 000 м. и продолжительностью полета 2 мин. Создаваемый самолет Зибель EF-346 предназначался в качестве летающей аэродинамической лаборатории для изучения процессов происходящих при достижении самолетом сверхзвуковых скоростей, а также изучения явлений при переходе через звуковой барьер. Для достижения сверхзвуковых скоростей, самолет комплектовался двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтер 109–509-А2 с тягой на высоте 10 000 м — по 2000 кг. Самолетный и двигательный отделы ОКБ-3 работали по комплексным планам, которые должны были быть завершены в октябре 1946 г. Опытный экземпляр самолет был изготовлен 29 сентября 1946 г. и отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний. Правительственная комиссия в Советском Союзе высоко оценило быстроту и качество работ ОКБ-3 по созданию экспериментального самолета для изучения аэродинамики сверхзвуковых скоростей.
В Берлине на базе бывшего филиала завода «Асканиа», было создано ОТБ-4, которое возглавил сотрудник БНТ НКАП H.H. Леонтьев, а его заместителем Соколов. Для организации ОКБ, лаборатории и опытного производства было получено помещение филиала бывшей фирмы «Аскания-Верке» — Берлин-Фридрихсхаген. Первоначально Главным конструктором ОТБ-4 был утвержден немецкий специалист доктор Мантейфель, но в связи с неприбытием его из союзной зоны, на эту должность был назначен доктор П. К. Лертес. Перед ОТБ была поставлена задача: а) закончить в июле 1946 г. чертежи автоматической аппаратуры самолетовождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика; б) к январю 1948 г. изготовить опытные образцы и провести летные испытания аппаратуры автопилотов. Кроме того, в Берлине на территории заводе бывшей фирмы «Аскания» по заданию наркоматов авиапромышленности и боеприпасов видные ученые и специалисты Лейпцигского университета, лаборатории ИГ Фарбениндустри вели программы по легким сверхпрочным сплавам, пластмассам, методам анодных покрытий и т. д. По состоянию на 17 октября 1946 г. в ОТБ-4 числилось 692 человека. Инженерно-технических работников 101 человек; среди них 8 докторов наук, 8 дипломированных специалистов, инженеров — 54 и 31 техник. Среди них: русских специалистов всего 10 человек. Общий контроль над работами по авиации в Германии был поручен зам. наркома авиапромышленности В. П. Кузнецову. К концу лета 1946 г. ОТБ-4 «Аскания» почти в полном составе, во главе с доктором Лертосом, со всей технической документацией, оборудованием, станками, измерительными приборами, с заделом отдельных элементов систем управления, было вывезено в Союз, в город Куйбышев, на завод № 2 НКАП. В 1946 г. предпринималась попытка создать еще одну авиационную организацию — техническое бюро по дальнейшей разработке проекта гиперзвукового бомбардировщика большой дальности. Автором этого необычного проекта был австрийский ученый Эйген Зенгер, бежавший после войны во Францию, а до этого работы велись в г. Дессау, попавшем в советскую зону оккупации. На форсировании реализации проекта Зенгера особенно настаивал Сталин, который отметил: «Мы разгромили нацистов, захватили Берлин, захватили Вену, а американцы заполучили фон Брауна, Липпиша; англичане — Буцемана и, возможно, Танка, а теперь французы заполучили Зенгера». Так как чертежей и материалов испытаний обнаружить в Дессау не удалось, то всю документацию пришлось воссоздавать вновь. Тем не менее уже в январе 1946 г. началась подготовка к сборке опытного образца (18668).

Авиапромышленность:

7 июля 1946 в 12 полете И-300 Ф с усиленным тепловым экраном тряска в области двигателей неожиданно исчезла (1084,59).

7 июля 1946 ОКБ П.О.С. сдали чертежи стенда (натурного макета) Су-10 для продувки с работающими двигателями (7384, 10).

7 июля 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №7 по ОКБ-2 за период времени с 28.06.46 г. по 7.07.46 г., направленный начальником ОКБ-2 подполковником Исаевым начальнику Штаба генерал-майора М.М. Лукина тов. Самойлову. Брошюра 2 (9004).

Другие оборонные отрасли:

7 июля 1946 г.
ПРЕДСЕДАТЕЛЮ СОВЕТА МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР
Иосифу Виссарионовичу СТАЛИНУ.
Дорогой Иосиф Виссарионович!
В трудную минуту я обращаюсь к Вам и никогда не забуду Вашего внимания, когда Вы 27 декабря 1942 года, в трудные дни для нашей Родины, выделили время, обратили внимание на мое положение и интересовались, как я живу. По Вашему указанию для меня была мобилизована автомашина, улучшено питание и обращено внимание на моих сотрудников.
Я как главный конструктор работаю в области создания стрелкового вооружения, при всех конкурсах по созданию оружия в большей части являюсь победителем, но плохо проводит в жизнь мои труды Министерство вооружения, а особенно плохое внимание в части минимально-удовлетворительной организации конструкторского бюро, которое до сих пор полностью не создано, для чего очень мало нужно, но этого не создают. Есть русская пословица, дитя не плачет - мать не разумеет, но я обращался словесно и письменно к Министру вооружения в 1944 году 12 сентября, просил заново перестроить мою работу, вновь создать конструкторское бюро, напоминая, что так работать нельзя, но ответа не получил.
Я терпелив, терплю, но все равно не выдерживаю дальше и 25 апреля 1946 года ставлю в Министерстве вопрос, что так работать все-таки невозможно, нужна заново перестройка, и прошу приехать на место, - ответа нет.
Дорогой Иосиф Виссарионович! Я отлично понимаю Ваше великое дело, не хотел Вас беспокоить. Я думал, непосредственно министру вооружения необходимо, по примеру Вас, обратить внимание, но этого не произошло, в данное время бюро полностью не организуют, квартирного фонда для работающих в бюро не имею, отчего не могу подготовить лучших сотрудников для еще более плодотворного развития нашего дела. Мое личное квартирное состояние совершенно непригодно для творческой работы и т.д.
Состояние здоровья, имея 52 года жизни, - физически ослаб, требуется медицинская помощь.
Затем, как ни странно, но это тоже факт, легковая автомашина ЗИС-101, как уже отслужившая свою живучесть, постоянно выходит из строя, я вынужден вот уже год ездить на грузовой автомашине на далекие расстояния, как гор. Тула, Коломна, Подольск, Москва и т.д., причем все это очень, по моему состоянию здоровья, затруднительно и болезненно.
Иосиф Виссарионович, я скромно прошу Вашего указания и решения следующего:
1. Под руководством Министерства вооружения и технического управления - заново организовать, создать конструкторское бюро для моих работ в Москве, на заводе „Калибр” или заводе „Фрезер" в полном оборудовании, на площади зданий в 600 кв. метров.
2. Выделить в Москве для моих сотрудников 10 квартир и квартиру для меня.
3. Выделить две новых легковых автомашины.
4. Оказать медицинскую помощь и наблюдение в Кремлевской поликлинике.
С глубочайшим искренним уважением к Вам, дорогой Иосиф Виссарионович!
Лауреат Сталинской премии депутат Верховного Совета РСФСР
главный конструктор СИМОНОВ.
г. Подольск, механический завод ОКБ-180
тел. 155-173, кв. 142 (25441).

За рубежом:

7 июля в 1946 году во время испытаний в Беверли Хиллз потерпел катастрофу самолет для фоторазведки «Hughes» «XF-11». Самолет для фоторазведки «Hughes» «XF-11» с большой дальностью полета был спроектирован и изготовлен во время Второй мировой войны. Второй опытный самолет поднялся в воздух в 1947 года, но дальнейшая разработка была прервана. Это был свободнонесущий двухместный высокоплан с килями на двух хвостовых балках, оснащенный двумя двигателями «Pratt & Whitney» «R4360-31» мощностью по 3000 л.с (14945).

7 июля 1946 первый полет Hughes XF-11 

7 июля 1946 года — первый полёт экспериментального самолёта-разведчика Hughes XF-11. /США/
Ещё в 1938 году Hughes Aircraft начинает работы над проектом скоростного самолёта Hughes D-2. На нём Говард Хьюз собирался установить новый мировой рекорд кругосветного полёта. Планам помешала начавшаяся Вторая мировая война. В 1939 году Хьюз предложил самолёт ВВС США. После нескольких лет разработки проект оформился в дальний фоторазведчик Hughes XF-11.
XF-11 представлял собой двухмоторный высокоплан с двухбалочным хвостовым оперением. В отличие от D-2, выполнен из алюминия. Экипаж должен был состоять из 2 человек — пилота и штурмана-фотографа. Максимальная скорость — 720 км/ч. Рабочая высота — 13 км, а дальность полёта — до 6430 км.
Построили 2 прототипа Hughes XF-11, отличавшихся двигателями и пропеллерами. Первый испытывал лично Говард Хьюз. Полёт окончился катастрофой, а сам лётчик получил тяжёлые травмы. Второй прототип летал более успешно, но проекту это не помогло. В 1949 году все работы были свёрнуты, а предзаказ на 98 самолётов аннулирован (22300).

7 июля 1946 в Мексике был избран невоенный президент, который улучшил отношения с США (3907,263).

Авиапромышленность:

8 июля 1946 были прерваны гос. испытания машины 130 С.А.Л., которые вели и-л В.И.Алексеенко и л-и А.Г.Кубышкин. Доработки заняли 17 дней и испытания возобновились, завершившись 10 октября 1946 (2902,4).

8 июля 1946 машину 130 вернули в ОКБ-301 и лишь 17 дней спустя продолжили испытания, завершившиеся 10 октября с положительным результатом. За время испытаний потеряли почти полтора месяца на замену двигателя и доводку вооружения.
Таким образом, на создание цельнометаллического поршневого истребителя, который не слишком отличался по характеристикам от Ла-7, авиационная промышленность затратила около года.
В Акте по результатам госиспытаний пилоты отмечали:
«Оборудование кабины самолета «130» выполнено значительно лучше, чем на серийном самолете Ла-7. Наличие РПК (радиополукомпас. – Е.П.), авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика («свой – чужой». – Е.П.) позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Отсутствие на самолете автоматики ВМГ (винтомоторной группы. – Е.П.) является для современного истребителя существенным недостатком…»
В 1946 году самолет запустили в серийное производство на заводе № 21 под обозначением «тип 48». В частях он получил официальное имя Ла-9 (12207).

8 июля 1946 г. машину «130» С.А.Л. вернули в ОКБ-301 и лишь 17 дней спустя продолжили испытания, завершившиеся 10 октября с положительным результатом. За время испытаний потеряли почти полтора месяца на замену двигателя и доводку вооружения (24988).

Другие оборонные отрасли:

8 июля 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ— Главнокомандующего ГСОВГ№ 0016 об утверждении смет оккупационных расходов в немецкой валюте ГСОВГ, Административно-хозяйственного управления Штаба СВАГ, уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР, Особого монтажного управления № 2 Министерства строительства тяжелой индустрии, аэропорта ГВФ в г. Берлине и Отдельного гвардейского авиационного полка СВАГ на III квартал 1946 г. Приложения: сметы расходов в немецкой валюте. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 29. Л. 112-124 (11419).

За рубежом:

8 июля в 1946 году совершил первый полет «CV-110». Это был двухмоторный самолет, оснащенный звездообразными поршневыми двигателями «R-2800-S1C3-G» мощностью 2100 л. с. Он вмещал 30 пассажиров. Однако до его первого полета компания «American Airliners» уже решила, что необходима большая пассажировместимость, что привело к разработке самолета «Convair» «Model 240», известного позднее как «ConvairLiner» (14946).

8 июля 1946 первый полет Convair Model 110

Авиапромышленность:

9 июля 1946 года главнокомандующий ВВС маршал авиации Вершинин писал письмо N 796254сс Хруничеву.
Посылаю копию доклада с предложением о восстановлении конструкторского бюро Мясищева и доводке самолетов его конструкции:
1. среднего высотного бомбардировщика с герметической кабиной;
2. двухместного истребителя с герметической кабиной;
3. дальнего разведчика сверхсредних высот с герметической кабиной.
Обоснование изложено в докладе.
Прошу сообщить Ваше мнение для составления проекта постановления СМ.
Доклад
В порядке рассмотрения вопроса о дальних истребителях сопровождения, дальних разведчиках и высотном бомбардировщике мною, совместно с Головановым, Скрипко, Громовым, Марковым и летчиками-испытателями НИИ ВВС, были на месте осмотрены самолеты конструкции Мясищева, находящиеся в настоящее время на Центральном аэродроме.
Осмотрены самолеты носящие следующие названия:
1. Дальний двухмоторный, высотный бомбардировщик, с
герметическими кабинами и дистанционным управлением огнем.
Оригинальность и новизна конструкции этого самолета, по сравнению с существующими, состоит в том, что:
- самолет имеет герметические кабины, которые проверены в фактическом полете на высоте и получили положительную оценку;
- дистанционное управление огнем бортового оружия. Ни на каком другом самолете в наших условиях этот вопрос не решен и не решался, хотя он имеет первостепенное значение. Только в данное время система дистанционного управления огнем осуществляется на Б-4;
трехколесные шасси. Наших бомбардировщиков с трехколесными шасси до появления этого самолета не было;
Таких самолетов имеется 2 экземпляра. Первый экземпляр еще в 1942 году проходил гос. испытания и получил положительную оценку, но ввиду снятия с производства мотора М-120, на него был установлен мотор АШ-71 с ТК. С этим мотором самолет проходил заводские испытания и снова получил положительную оценку по летным данным и герметике. Но и мотор АШ-71 с ТК также не пошел. Таким образом, самолет не закончил полных испытаний по причинам не зависящим собственно от самолета, а зависящим из-за мотора.
Фактические летные данные этого самолета вначале с АМ-120 и в последующем с АШ-71 с ТК получены следующие:
	Характеристика
	С мотором
	С мотором

	
	АМ-120
	АШ-71 с ТК

	Полетный вес
	15000
	16000

	Максиамльная скорость/
	545 км/час/
	565 км/час/

	на высоте
	6000 м
	9000 м

	Наибольшая дальность с
	
	

	2000 кг бомб
	4000 км
	4000 км

	Практический потолок
	10500
	11500

	Бомбовая нагрузка:
	
	

	а) внутри
	2000
	2000

	б) общая с наружной
	4000
	4000

	Вооружение:
	
	

	вперед
	1 пушка 20 мм
	1 пушка 20 мм

	назад
	2 пул. 12,7 мм
	2 пул. 12,7 мм

	
	1 пул. 7,62 мм
	1 пул. 7,62 мм


Не говоря уже о том, что в 1942 году по летным качествам этот самолет не имел себе равных, и сейчас эти качества не потеряли значения. Учитывая, что с АШ-71 с ТК этот самолет показал фактическую скорость 565 км на высоте 9000 м, дальность 4000 км при 2000 кг бомб, при наличии герметических кабин и дистанционного управления огнем, и на сегодня он в этом отношении превосходит все имеющиеся и модернизируемые самолеты.
Если на этот самолет поставить моторы АШ-73ТК, по подсчету конструктора можно ожидать следующие данные:
	полетный вес
	16500 кг

	максимальная скорость
	

	на высоте 9000 м
	610 км/час

	наибольшая дальность с
	

	2000 кг бомб
	4500 км

	практический потолок
	11000 м


После представления базы и получения моторов, по заявлению конструктора этот самолет может быть поднят в воздух через 4 месяца.
Таким образом, можно получить реально в 1947 году серийный высотный, средний бомбардировщик с гереметическими кабинами, дистанционным управлением огнем и автопилотом. Попутно будет получен полный материал по герметике, автоматике высотного оборудования и дистанционному управлению огнем, что может быть учтено и другими конструкторами.
2. Этим же составом осмотрены самолеты в варианте:
а) двухместного истребителя дальнего сопровождения и
б) скоростного бомбардировщика.
Самолет этого типа проходил заводские испытания и получил хорошую оценку пилотажных качеств, показав следующие летные данные:
	скорость на высоте 6000 м
	630 км/час

	наибольшая дальность
	4100 км

	потолок
	10000 м


Самолет имеет сильное легкосъемное вооружение - вперед 2 пушки 45 мм и 2 пушки 20 мм, назад 1 пушка 20 мм. Оборудован радиолокационными установками, что, кроме всего, дает возможность использовать в качестве перехватчика, особенно ночью.
По сообщению конструктора на этот самолет может быть легко установлена герметическая кабина.
По подсчетам конструктора этот самолет, с герметической кабиной, электрофицированной стрелковой установкой, трехкомпонентным автопилотом, радио и радиолокационным оборудованием, при установке мотора ВК-109 даст следующие летные данные:
	Характеристика
	В варианте
	В варианте

	
	двухместного
	разведчика

	
	истребителя
	

	Полетный вес
	11000 кг
	11000 кг

	Максимальная скорость/
	690 км/час/
	710 км/час/

	на высоте
	10000 м
	10000 м

	Наибольшая дальность с
	
	

	подвесными баками
	4000 км
	4100 км

	Практический потолок
	11000 м
	11500 м

	Вооружение:
	
	

	а) вперед
	1 пушка 20 мм
	1 пушка 20 мм

	
	2 пушки 37 мм
	

	б) назад
	2 пушки 20 мм
	2 пушки 20 мм


Таким образом, без особых затрат и в минимальные сроки можно получить реально два варианта, крайне необходимых самолетов, за строительство которых с этими данными по скорости даже в опытном порядке в МАП никто не берется.
В результате тщательного осмотра этих самолетов, обмена мнений и справок конструктора о возможном получении приведенных выше данных с названными моторами, пришли к следующим выводам:
1. Самолеты
а) высотный средний бомбардировщик с герметическими кабинами и дистанционным управлением огнем;
б) двухместный истребитель с герметической кабиной и радиолокационным оборудованием с дальностью 4000 км и
в) дальний разведчик, выше средней высотности, с герметической кабиной - с приведенными выше летными данными, по отношению и существующим и модернизируемым самолетам не устарели, а по оборудованию - герметической кабиной и дистанционным управлением огнем - являются передовыми.
2. Выпуск этих самолетов и запуск в серию при нормальном обеспечении производственной базой опережает по времени все намечаемые опытные самолеты подобного класса не менее, чем на 2 года.
3. По сравнению с опытными образцами, затраты на доводку этих самолетов будут ничтожными.
4. Практически для ДА и ВВС самолеты названных выше 3-х типов необходимы.
Исходя из этого, целесообразно:
1. Расформированное конструкторское бюро Мясищева восстановить.
2. Для доводки самолетов, в указанных вариантах, представить необходимую базу и обеспечить моторами аш-73ТК и ВК-109.
3. Обеспечить всеми мерами предъявление самолетов, в указанных вариантах, на гос. испытания до конца 1946 года (2624,4).

9 июля 1946 г. Главком ВВС маршал авиации Вершинин в своем письме обращал внимание нового Министра авиапромышленности Хруничева на превосходные качества ДВБ-102: «...Первый экземпляр еще в 1942 году проходил гос. испытания и получил положительную оценку, но ввиду снятия с производства мотора М-120, на него был установлен мотор АШ-71 с ТК. С этим мотором самолет проходил заводские испытания и снова получил положительную оценку... Но и мотор АШ-71 с ТК также не пошел. Таким образом, самолет не закончил полных испытаний по причинам не зависящим собственно от самолета, а зависящим из-за мотора. Не говоря уже о том, что в 1942 году по летным качествам этот самолет не имел себе равных, и сейчас эти качества не потеряли значения. Учитывая, что с АШ-71 с ТК этот самолет показал фактическую скорость 565 км на высоте 9000 м, дальность 4000 км при 2000 кг бомб, при наличии герметических кабин и дистанционного управления огнем, и нц сегодня он в этом отношении превосходит все имеющиеся и модернизируемые самолеты. После представления базы и получения моторов, по заявлению конструктора этот самолет может быть поднят в воздух через 4 месяца. Таким образом, можно получить реально в 1947 году серийный высотный средний бомбардировщик с герметическими кабинами, дистанционным управлением огнем и автопилотом. Попутно будет получен полный материал по герметике, автоматике высотного оборудования и дистанционному управлению огнем, что может быть учтено и другими конструкторами».
Но на судьбу самолета ДВБ-102 даже это не повлияло: оставшийся в цехе бывшего завода №482 «Дублер» был утилизирован приказом нового хозяина этой территории С.В. Ильюшина, а первый экземпляр еще долго стоял у забора аэродрома НИИ ВВС в Чкаловской. Среди других таких же неудачников он выделялся какой-то особой изящностью, которая была видна даже в том плачевном виде, который постепенно приобретает любая брошенная бесхозная машина. Работники аэродрома прозвали ее «спящей красавицей»...(17739).

9 июля 1946 г., уже после закрытия ОКБ-482 и прекращения работ по самолету ДВБ-102, новый Главком ВВС маршал авиации Вершинин в своем письме №796254сс обращал внимание Министра авиапромышленности Хруничева на превосходные качества ДВБ-102: «…Первый экземпляр еще в 1942 году проходил гос. испытания и получил положительную оценку, но ввиду снятия с производства мотора М-120, на него был установлен мотор АШ-71 с ТК. С этим мотором самолет проходил заводские испытания и снова получил положительную оценку… Но и мотор АШ-71 с ТК также не пошел. Таким образом, самолет не закончил полных испытаний по причинам не зависящим собственно от самолета, а зависящим из-за мотора. Не говоря уже о том, что в 1942 году по летным качествам этот самолет не имел себе равных, и сейчас эти качества не потеряли значения. Учитывая, что с АШ-71 с ТК этот самолет показал фактическую скорость 565 км на высоте 9000 м, дальность 4000 км при 2000 кг бомб, при наличии герметических кабин и дистанционного управления огнем, и на сегодня он в этом отношении превосходит все имеющиеся и модернизируемые самолеты. После представления базы и получения моторов, по заявлению конструктора этот самолет может быть поднят в воздух через 4 месяца. Таким образом, можно получить реально в 1947 году серийный высотный средний бомбардировщик с гереметическими кабинами, дистанционным управлением огнем и автопилотом. Попутно будет получен полный материал по герметике, автоматике высотного оборудования и дистанционному управлению огнем, что может быть учтено и другими конструкторами» (23552).

9 июля 1946 СМ своим постановлением N 1534-682сс в развитие постановления ГКО от 6 июня 1945 N 8934сс обязал:
1. МАП:
а) директора завода 22 Окулова и ГК Б-4 А.Н.Т. провести подготовку производства к серийному выпуску 4-х моторных бомбардировщиков Б-4 и обеспечить в 1946 выпуск первых 3-х в след. сроки: 1-й - 30 сентября, 2-й - 30 октября, 3-й - 3- ноября с.г." (2000,21).

9 июля 1946 после пробных гонок двигателей на И-300 Ф-1 самолет подготовили к дальнейшим испытаниям. В течение следующих двух дней было выполнено по одному полету по программе заводских испытаний. После последнего самолет подготовили к демонстрационному полету для руководства МАП и командования ВВС (11128).

9 июля 1946 г. Совет министров выпустил постановление № 1498 – 665 о создании учебно-тренировочных самолетов с двойным управлением для переучивания «летного состава истребительной авиации на новую реактивную матчасть». Соответствующий приказ МАП № 525 был издан 6 августа. В нем ОКБ-115 предписывалось создать двухместный самолет на базе истребителя «с двигателем ЮМО-004 (РД)» и предъявить его на госиспытания 1 ноября 1946 г. Взлетно-посадочные характеристики машины должны были соответствовать одноместному прототипу «Каждая кабиналетчика по своему оборудованию должна полностью обеспечивать пилотирование самолета. На учебно-тренировочных самолетах разрешается иметь уменьшенное вооружение, а при необходимости – уменьшение максимальной скорости». В ОКБ-115 учебно-тренировочный самолет сначала получил обозначение Як-ЮМО «вывозной», затем Як-15В («вывозной»), Як-15УТ, но в конечном итоге ему присвоили официальное обозначение Як-21 (иногда встречается Як-21В). Вооружение на этой машине не устанавливали, а на месте фюзеляжного бака разместили вторую кабину для курсанта. Обе кабины закрывались каплевидным фонарем с двумя сдвижными частями.
Как уже отмечалось выше, опытная «спарка» строилась в Тбилиси. В связи с жесткими сроками передачи на госиспытания его заложили даже раньше, чем одноместные Як-15 малой серии. Кроме того, заводу № 31 до конца апреля 1947 года следовало выпустить еще 25 самолетов с двойным управлением. Однако по разным причинам ни одно из этих заданий в срок выполнить не удалось. Первый полет по программе заводских испытаний летчик П.У. Фокин выполнил на Як-21 только 5 апреля 1947 г. В воздухе машина вела себя хорошо, однако очень быстро стало очевидным, что разработанный к тому времени другой вариант «спарки» Як-21T в большей степени соответствует требованиям военных, и работы по самолету остановили.
Практически одновременно с разработкой Як-17-РД-10 и Як-21 в ОКБ-115 начали создавать новый вариант одноместного истребителя Як-15У («улучшенный», в документах также встречается «Як-15-РД-10 с трехколесным шасси и подвесными баками») и его двухместную учебно-тренировочную версию УТИ Як-17-РД-10 (илиЯк-21Т – «тренировочный»).
Первый опытный Як-21T строили на заводе № 464 с использованием деталей и агрегатов серийного Як-15. Это был первый реактивный самолет предприятия. Он взлетел в мае 1947 г. и в течение двух недель быстро прошел заводские испытания, которые проводили летчик Г.С. Климушкин и ведущий инженер Н.И. Леонов. В том же месяце новую «спарку» передали в ГК НИИ ВВС на госиспытания, которые завершились 10 августа. Акт по их результатам утвердили еще 4 августа, отразив в нем солидный перечень существенных недостатков самолета. Он имел максимальную скорость и скороподъемность меньше заданных требованиями ВВС, почти в два раза недотягивал до необходимой дальности, кроме того, инструктор не мог запустить двигатель, убрать или выпустить шасси и крыльевые щитки, а также вести радиосвязь. Отметили военные и положительные качества новой «спарки». Она устойчиво летала на больших углах атаки, выходила из штопора практически без запаздывания, запас прочности позволял выполнять фигуры высшего пилотажа с восьмикратной перегрузкой. В связи с острой потребностью в реактивном учебно-тренировочном самолете (УТС) комиссия ГК НИИ ВВС все же рекомендовала УТИ Як-17 к серийному производству, предложив «…установить на серийных самолетах 1 пушку НС-23 и фотокинопулемет С-13» (12207).

9 июля 1946 г. вышло постановление Совета Министров СССР №1498-665 и 11 марта 1947 г. постановление №493-192, которыми коллективу ОКБ-155 была поручена разработка двухместной модификации самолета МиГ-9. В соответствии с утвержденным заданием новый учебно-тренировочный истребитель должен был иметь максимальную скорость 890 км/ч у земли и 900 км/ч на высоте 5000 м, которую требовалось набирать за 5,0 мин. Дальность на высоте 10000 м при полете со скоростью 700 км/ч была определена в 500 км, практический потолок - 13000 м. Длина разбега и пробега должны были составлять соответственно 895 м и 725 м. Машину требовалось предъявить на государственные испытания в марте 1947 г. (11155).

9 июля 1946 после пробных гонок двигателей самолет подготовили к дальнейшим испытаниям. В течение следующих двух дней было выполнено по одному полету по программе заводских испытаний. После последнего самолет подготовили к демонстрационному полету для руководства МАП и командования ВВС. В середине дня 11 июля 1946 г. на аэродром ЛИИ приехали министр авиационной промышленности М.В. Хруничев, главком ВВС главный маршал авиации К.А. Вершинин и другие высокопоставленные представители МАП и ВВС. Для показа были подготовлены два первенца отечественного реактивного самолетостроения - И-300 и Як-15, а также трофейный немецкий истребитель Не-162. Первым в воздух взлетел Не-162, пилотируемый летчиком-испытателем Г.М. Шияновым. Выполнив на нем несколько кругов над аэродромом, он прошел по прямой и произвел посадку.
Затем в небо поднялся Як-15, пилотируемый летчиком-испытателем М.И. Ивановым. При выполнении последним крутых виражей А.Н. Гринчик, наблюдая за полетом, сказал, что тоже может делать виражи не хуже, чем на Як-15. Ведущий инженер А.Т. Карев напомнил ему, что машина на таких режимах еще не испытывалась. А.Н. Гринчик ответил, что он прекрасно это понимает и поэтому можно не беспокоиться.
После посадки Як-15 А.Н. Гринчик взлетел на И-300 (Ф-1) в двадцатый раз. Самолет легко оторвался от земли, набрал высоту около 3000…3500 м, затем снизился до 450…500 м и над аэродромом начал выполнять различные маневры. При выполнении крутых виражей было хорошо видно, что с концов крыла сходили инверсионные жгуты - так велика была перегрузка. После этого летчик перевел самолет на снижение, намереваясь на высоте 100…150 м пролететь над аэродромом с большой скоростью.
При подходе к началу аэродрома самолет врезался в землю и взорвался, А.Н. Гринчик погиб. В присутствии главного маршала авиации К.А. Вершинина неподалеку от взлетно-посадочной полосы были подобраны оторвавшиеся в воздухе съемная лобовая часть крыла с переходным зализом на фюзеляж и концевая часть левого элерона.
Главной причиной катастрофы явилось неудачное крепление съемных "лобовиков" крыла. В ОКБ-155 разработали новый вариант металлического крыла, изготовили новую оснастку, провели полный объем статических испытаний и после изготовления установили новое крыло на машину Ф-2. В первой половине июля 1946 г. сборочный цех покинул третий опытный экземпляр И-300 (Ф-3). 18 августа на авиационном параде, посвященном Дню Воздушного Флота, летчик-испытатель Г.М. Шиянов впервые продемонстрировал истребитель И-300 (Ф-2) широкой публике. В соответствии с заданием полет проходил на высоте 400 м перед трибунами и зрителями над Тушинским аэродромом. В этот же день в качестве резервного на старт выводили и машину Ф-3.
В целом на заводских летных испытаниях были получены неплохие результаты. Уже первые полеты продемонстрировали, что новая машина ОКБ-155 значительно превосходит по летным характеристикам серийные поршневые истребители. В ходе испытаний была достигнута максимальная скорость 920 км/ч на высоте 5000 м, которую самолет набирал за 4,5 мин. Дальность и продолжительность полета на высоте 5000 м при приборной скорости 563 км/ч составили 633 км и 1 час 02 мин, соответственно. В связи с окончанием заводских испытаний второй и третий экземпляры истребителя И-300 начали готовить к передаче в ГК НИИ ВВС на государственные испытания.
И-300, запущенный в серийное производство на куйбышевском авиазаводе № 1 для участия в ноябрьском параде, получил наименование МиГ-9, а его двигатели - РД-20 (они выпускались казанским заводом № 16). Суммарный "тираж" микояновского реактивного первенца составил 604 единицы, половина из которых была изготовлена в 1948 г. Следует подчеркнуть, что именно эта машина оказалась первым отечественным истребителем, сравнимым по боевым качествам с зарубежными самолетами аналогичного назначения. На МиГ-9 впервые было опробовано катапультируемое кресло. В сентябре 1947 г. на одном "МиГе" смонтировали первые двигатели РД-20Ф, по проекту Г.Е. Лозино-Лозинского доработанные форсажными камерами, что позволяло кратковременно доводить тягу до 1050 кгс. (11179).

9 июля 1946 вышло постановление СМ N 1498-665с о создании учебно-тренировочных самолетов с двойным управлением для обеспечения переучивания летного состава истребительной авиации на новую реактивную матчасть (2018,54).

9 июля 1946 г. на базе Новосибирского филиала ЦАГИ образован СибНИА (6395).

9 июля 1946 г. постановлением № 1537-684 Совета Министров СССР Новосибирский филиал ЦАГИ был преобразован в Государственный Союзный Сибирский научноисследовательский институт авиации (19727).

9 июля 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 28.06.46 г. по 7.07.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 1 (9000).

9 июля 1946 года вышло Постановление СМ № 1501, которым Яковлев А.С., согласно личной просьбы был освобожден от должности зам. министра авиапрома по общим вопросам (9158).

9 июля 1946 г. Сталин, внемля резонам главного конструктора о необходимости сосредоточиться на создании новых самолетов, освободил Яковлева от должности зам. Министра авиационной промышленности (21428).

9 июля 1946 г. Сталин, внемля резонам главного конструктора о необходимости сосредоточиться на создании новых самолетов, освободил Яковлева от должности зам. Министра авиационной промышленности.
Обращает на себя внимание то, что из всего многочисленного корпуса руководителей авиационной промышленности - от заместителей наркома до директора самого малого авиационного завода - по этому делу не попал под суд ни один! 
Шахурин никого за собой не «потянул». Надо полагать, что далось ему это непросто: ведь таким образом получалось, что всю недоброкачественную продукцию выпускал он один, самолично, без соучастников (12019).

9 июля 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/5168 управляющему делами СМ Чадаеву Я.Е. на № 21-1 от 27 июля 1946 года:
Промплощадка с зданиями и сооружениями бывш. завода “Гудок Октября”, где размещен завод № 119 МАП может быть передана в систему Министерства машиностроения и приборостроения по окончании строительства промкорпусов для завода № 119 на новой площадке – в начале IV квартала 1946 года (9156).

9 июля 1946 года Астахов писал письмо № 03092 зам. председателя СМ СССР Вознесенскому
Министром авиапромышленности Хруничевым МВ. Перед Вами возбуждено ходатайство о быстрейшем возвращении опытной базы гл. конструктора Камова Н.И. в поселке Ухтомская Ленинской ж/д, занимаемой в настоящее время авторемонтными мастерскими ВВС МВО.
……………
В 1941 году на одном из автожиров конструкции Камова (А7-бис) в предгорьях Тянь-Шаня экспедицией Аэрофлота и Наркомлеса было успешно проведено опыление ядами лесных массивов плодовых деревьев.
Камов имеет утвержденное Правительственное задание на постройку шестиместного пассажирского геликоптера, в создании которого очень заинтересован Аэрофлот.
………….(8655, 254).

Другие оборонные отрасли:

9 июля 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 8508-рс об ограничении строительства установки № 473 на комбинате № 100 одним агрегатом
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. В частичное изменение Постановления СНК СССР от 2 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 2-2сс2 ограничить строительство установки № 473 на комбинате № 100 Министерства сельскохозяйственного машиностроения одним агрегатом производительностью 30 кг в месяц в пересчете на 100%-ный продукт.
2. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) решить вопрос о необходимости продолжения строительства остальных четырех агрегатов установки № 473 после ввода в действие и испытания первого агрегата.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову (Первое главное управление), Горемыкину (Министерство сельхозмашиностроения), Первухину (Министерство химической промышленности), Борисову (Госплан СССР), Юдину (Министерство строительства тяжелой индустрии), Мах- неву (подчеркнуто) (15720).

9 июля 1946 г. Постановление СМ СССР № 1494-661сс «О плане специальных работ на III квартал 1946 года»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Утвердить на III кв. 1946 г.:
а) план производства основных видов специальной продукции в следующих количествах:
А-9 10 т
Алив-6 1 500 кг
40%-ный концентрат А-9 в пересчете на 100 % 4,7 т
Высококачественные электроды 350 т
и других основных видов специальной продукции, сырья, материалов, химикатов, оборудования, машин и приборов согласно Приложению № 1;
б) план по валовой и товарной продукции в ценностном выражении, труду, контингентам, принятым на централизованное снабжение, и лимитам дополнительного питания Первого главного управления при Совете Министров СССР согласно Приложениям № 2, 3, 4 и 5 ;
г) план капитальных работ по отдельным объектам министерств и ведомств, связанных с выполнением специальных работ, согласно Приложению № 6 , за счет общих лимитов по капиталовложениям, предусмотренных в народнохозяйственном плане на III кв. 1946 г. для этих министерств и ведомств;
д) план подрядных работ по специальным объектам согласно Приложению № 7 2;
е) баланс доходов и расходов Первого главного управления при Совете Министров СССР согласно Приложению № 8 2.
2. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева):
а) предусмотреть в союзном бюджете на III кв. 1946 г. финансирование спец- расходов Первого главного управления при Совете Министров СССР в сумме 315 млн. руб., Лаборатории № 2 Академии наук СССР в сумме 30 млн. руб. и Лаборатории № 3 Академии наук СССР в сумме 9 млн. руб.;
б) предусмотреть увеличение финансирования на научно-исследовательские работы:
- Министерству химической промышленности на 1946 г. — 9,6 млн. руб., в том числе на III кв. 1946 г. — 3,1 млн. руб.;
- Министерству электропромышленности на 1946 г. — 6 млн. руб., в том числе на III кв. 1946 г. — 3 млн. руб.;
- Академии медицинских наук СССР для радиационной лаборатории на 1946 г. — 1,5 млн. руб., в том числе на III кв. 1946 г. — 0,5 млн. руб.
Установить, что финансирование специальных работ по другим министерствам и ведомствам обеспечивается за счет общих бюджетных ассигнований на III кв. 1946 г., утверждаемых по их балансам доходов и расходов.
3. Подтвердить установленный Постановлением Совета Министров СССР от 29 мая 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 1106-447сс3 (п.7) порядок выполнения заданий по производству специальной продукции, а также сырья, материалов, химикатов, изделий, оборудования, машин и спецприборов, необходимых для ее производства.
4. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), начальника комбината № 6 (т. Чиркова) и директора НИИ-9 (т. Шевченко), начиная с III кв. 1946 г.:
а) организовать на химических заводах комбината № 6 хранение «хвостов» от производства концентрата А-9 с целью их переработки в будущем;
б) организовать в НИИ-9 научно-исследовательские и опытные работы по разработке технологии переработки «хвостов» от производства концентрата А-9 на химических заводах комбината № 6;
в) организовать на рудниках комбината № 6 хранение отвалов отсортированных руд с содержанием А-9 не ниже 0,03 %, не допуская разубыживания их пустой породой;
г) установить обязательное предварительное опробование, а также взвешивание руды при отправке ее с рудников и при приемке на химических заводах.
5. Поручить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову):
а) разработать и утвердить в III кв. 1946 г. технические показатели для комбината № 6 и завода № 12 (процент извлечения А-9 из руд и концентратов, нормы расхода основных химикатов и материалов и т.д.);
б) переработать и внести на утверждение Специального комитета к 1 августа 1946 г. премиальную систему оплаты труда по заводу № 12 и комбинату № 6, включив в нее основным условием для премирования работников наряду с выполнением плана и ростом производства улучшение технических показателей работы.
Госплану СССР (т. Борисову) и Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову), начиная с IV кв. 1946 г., представлять на утверждение Совета Министров СССР технические показатели работы предприятий Первого главного управления при Совете Министров СССР, связанных с производством А-9.
6. В целях обеспечения производства А-9 на заводе № 12 Первого главного управления основными химикатами и материалами и создания необходимых запасов их обязать:
а) Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство внешней торговли (т. Микояна) и Советскую военную администрацию в Германии (т. Коваля) обеспечить производство в III кв. 1946 г. на заводе в г. Биттерфельде (Германия) и поставку для Первого главного управления щавелевой кислоты не менее 360 т, металлического кальция не менее 50 т и окиси кальция не менее 30 т.
Запретить Министерству химической промышленности расходовать или выдавать металлический кальций для других нужд без разрешения Совета Министров СССР;
б) Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) провести необходимые мероприятия по уменьшению норм расхода соляной кислоты (химически чистой) для производства А-9, уточнив к 1 августа 1946 г. потребность ее на 1946-1947 гг., а Министерство химической промышленности — провести необходимые мероприятия по расширению производства соляной кислоты (химически чистой) с учетом обеспечения полной потребности в ней специальных работ без ущерба обеспечению других нужд народного хозяйства;
в) Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) принимать на завод № 12 все производство металлического кальция, окиси кальция и щавелевой кислоты и обеспечить их надлежащее хранение.
7. Отметить невыполнение Министерствами машиностроения и приборостроения и химической промышленности Постановления СНК СССР от 17 ноября 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 2916-856сс4 и Постановления Совета Министров СССР от 4 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 739-293сс5 о пуске к 1 июля 1946 г. установки по конечной концентрации гидроксилина на Чирчикском электрохимическом комбинате и обязать:
а) министра машиностроения и приборостроения т. Паршина и министра электропромышленности т. Кабанова закончить изготовление и отгрузку оборудования для установки по конечному концентрированию гидроксилина на Чирчикском электрохимкомбинате:
- электролизеров ФВ-18-1, ФВ-18-2, ФВ-15-2 и ФВ-2-2 — не позднее 15 июля 1946 г.;
- мотор-генераторов постоянного тока комплектно с электродвигателями — не позднее 25 июля 1946 г.
Отгрузку указанного оборудования произвести пассажирской скоростью, обеспечив его проводниками до места назначения;
б) Министерство путей сообщения (т. Ковалева) обеспечить по заявке Министерств машиностроения и приборостроения и электропромышленности вагоны под погрузку указанного в п.7 а оборудования, прицепку их к пассажирским поездам и организовать ежесуточный контроль за их продвижением;
в) министра химической промышленности т. Первухина обеспечить ввод в действие установки по конечной концентрации гидроксилина не позднее 1 сентября 1946 г., поручив Физико-химическому институту им. Карпова (проф. Жаворонкову) разработать к моменту пуска установки по конечной концентрации методику анализа гидроксилина высоких концентраций.
До пуска электролизеров указанной установки с целью максимального сокращения времени по их заполнению концентратом гидроксилина ввести не позднее 15 июля 1946 г. на Чирчикском электрохимическом комбинате имеющийся в наличии малый электролизер для использования его в виде аппарата периодического действия по получению гидроксилина высоких концентраций и выпуска в III кв. 1946 г. опытной партии 100%-ного гидроксилина в количестве 50 кг;
г) министра химической промышленности т. Первухина в декадный срок утвердить мероприятия по производству специальной тары для хранения и транспортировки 100%-ного гидроксилина;
д) тт. Первухина, Паршина, Кабанова ежедекадно докладывать Совету Министров СССР (т. Берия) о ходе изготовления, поставки оборудования и о подготовке к пуску установки по конечной концентрации гидроксилина до пуска ее в действие.
8. Разрешить начальнику Первого главного управления при Совете Министров СССР (т. Ванникову) утверждать штаты по подведомственным ему предприятиям и организациям в пределах общих штатов, утвержденных Правительством для Первого главного управления при Совете Министров СССР.
9. Продлить срок действия до 1 сентября 1947 г. временных цен, утвержденных распоряжением СНК СССР № 3578-рс от 23 марта 1946 г., на А-9 в соединениях (в пересчете на 100 %) — 3 ООО руб. за кг и А-9 — 9 ООО руб. за кг.
10. Разрешить Лаборатории № 2 Академии наук СССР (т. Курчатову) израсходовать в ш кв. 1946 г. 300 тыс. руб. на выдачу пособий на лечение, путевки, спецпитание, дотацию на содержание пионерлагеря и премии особо отличившимся работникам.
11. В целях упорядочения финансирования, строительства и хозяйственной деятельности организаций, связанных со строительством специальных объектов, обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Академию наук СССР (т. Вавилова), Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова), Лабораторию № 2 Академии наук СССР (т. Курчатова), Лабораторию № 3 Академии наук СССР (т. Алиханова), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство сельхозмашиностроения (т. Горемыкина), Министерство вооружения (т. Устинова), Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина), Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина), Министерство по строительству военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга), Министерство по строительству топливных предприятий (т. За- демидко):
а) в месячный срок организовать на всех объектах, указанных в п. 1 в и Приложении № 6 2 к настоящему Постановлению, отделы капитального строительства заказчиков для контроля и учета работ, производимых подрядными организациями;
б) в месячный срок заключить подрядные договора на все строительства;
в) в месячный срок обеспечить все строения сметами или сметно-финансовыми расчетами на объекты, подлежащие строительству в III кв. 1946 г., согласованными между подрядчиком-заказчиком, финансирующим банком;
г) в декадный срок проверить обеспеченность технической документацией работ, подлежащих выполнению в III кв. 1946 г., и утвердить графики выпуска этой документации на строительства.
12. В целях правильного использования средств, направления материально- технических ресурсов и избежания излишеств в проектировании и строительстве специальных объектов поручить комиссии в составе тт. Ванникова (созыв), Первухина, Борисова и Комаровского в месячный срок рассмотреть титульные списки, общие объемы работ, конечные сроки составления технических проектов и смет и ввода в действие этих объектов. Свои предложения представить на утверждение в Совет Министров СССР.
13. Ввиду имеющихся изменений характера и объемов заданий технических показателей в строительстве спецобъектов и производства специальной продукции и образованием в связи с этим излишних и ненужных запасов материальных ценностей на отдельных предприятиях и стройках обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т.Ванникова), Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова), Академию наук СССР (т. Вавилова), Лабораторию № 2 АН СССР (т. Курчатова), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство по строительству топливных предприятий (т. Задемидко), Министерство по строительству предприятий тяжелой индустрии (т. Юдина), Министерство по строительству военных и военно-морских предприятий (т. Гинзбурга):
а) в недельный срок утвердить по согласованию с Госпланом СССР нормативы запасов по предприятиям и стройкам по основным видам материалов, сырья, топлива и другим видам материально-технического обеспечения;
б) в месячный срок выявить на предприятиях и стройках по состоянию на 1 июля 1946 г. сверхнормативные остатки материально-технических ценностей. Доложить Совету Министров СССР (т. Берия) об излишних количествах с предложениями по их реализации;
в) предупредить руководителей предприятий и организаций об их персональной ответственности за своевременное и точное представление данных о наличии и сверхнормативных остатках материально-технических ценностей, выделяемых для специальных работ.
14. Для обеспечения контроля за качеством продукции, выпускаемой заводом № 12, обязать:
а) Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
- не позднее 1 сентября с.г. организовать на заводе № 12 производство высокоточных химических анализов;
- организовать проведение контрольно-исследовательской работы по установлению источников возможного загрязнения А-9;
б) Академию наук СССР (т. Вавилова) обеспечить проведение высокоточных химических анализов продукции завода № 12 по техническим условиям завода в следующих количествах:
- Лаборатория геохимических проблем им. акад. Вернадского с июля 1946 г. — не менее 6 проб в месяц;
- Институт общей и неорганической химии с 15 июля 1946 г. — не менее 10 проб в месяц;
- Институт геологических наук с 15 июля 1946 г. — не менее 10 проб в месяц.
Возложить на Лабораторию геохимических проблем им. акад. Вернадского методическое руководство по проведению высокоточных химических анализов и разработку методики их;
в) Министерство геологии СССР (т. Малышева) обеспечить не позднее 20 июля проведение высокоточных химических анализов продукции завода № 12 по техническим условиям завода в количестве не менее 10 проб в месяц;
г) Министерство химической промышленности (т. Первухина) установить в двухнедельный срок совместно с Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Ванниковым) и Академией наук СССР (т. Вавиловым) номенклатуру и потребность в реактивах высокой чистоты, необходимых для производства высокоточных химических анализов, и организовать их производство на своих предприятиях в необходимых количествах.
Персональную ответственность за обеспечение реактивами высокой чистоты возложить на зам. министра химической промышленности т. Касаткина;
д) Министерство машиностроения и приборостроения (т. Паршина) в месячный срок разработать и представить в Совет Министров СССР предложения об организации производства химической посуды из высококачественного стекла (типа «Вотт», «Пирекс» и др.).
15. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Академию наук СССР (т. Вавилова) в недельный срок рассмотреть и решить вопрос о привлечении Института неорганической химии Академии наук СССР к проведению научно-исследовательских работ по технологии и получению чистых А-9 и Б-9, а также по изучению химических и физико-химических свойств А-9 и Б-9, их сплавов и соединений, пересмотрев в связи с этим план работы института.
16. Для обеспечения специальных работ химической лабораторной посудой из кварцевого стекла обязать Министерство промышленности стройматериалов СССР (т. Кагановича) форсировать работы по восстановлению цеха кварцевого стекла на заводе им. Ломоносова и обеспечить производство этой посуды для специальных работ из кварца с 1 августа 1946 г. по номенклатуре применительно к указанной в Приложении № 92 и в количествах по согласованию с Первым главным управлением при Совете Министров СССР (т. Ванниковым).
17. Утвердить мероприятия по материально-техническому обеспечению специальных работ в III кв. 1946 г. согласно Приложению № 102.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин6 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев.
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Сталину, Берия, Ванникову, Махневу (подчеркнуто), Борисову — полностью; министерствам — соответственно (15720).

Не позднее 9 июля 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О плане специальных работ на III квартал 1946 года»
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О плане специальных работ на III квартал 1946 года».
План на III квартал предусматривает:
1. Производство основных видов специальной продукции в сравнении со II кварталом 1946 года в следующих количествах:…
2. Объем капитальных работ по специальным объектам в сумме 140 млн. рублей против 80 млн. рублей во II квартале с.г.
К числу основных объектов относятся:
строительство завода № 817 строительство завода № 813 строительство комбината № 6
строительство завода № 12
(котел «уран — графит») — 35 млн. руб. (диффузионный завод) — 18 млн. руб.
(по добыче урановой руды в Ферганской долине) — 30 млн. руб.
(выплавка металлического урана) — 17 млн. руб.
строительство Конструкторского бюро № 11
Проектом Постановления предусмотрены также меры материально-технического обеспечения специальных работ.
Проект плана разработан Госпланом СССР совместно с заинтересованными министерствами и ведомствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720)/

9 июля 1946 года основан Калужский турбинный завод. В 1950 году первые десять турбин собственной конструкции, поставленные в Украину, вывели на энергетический рынок новое предприятие. С 1950 года по 2015 год заводом было изготовлено 3 014 турбин суммарной мощностью 22 227 МВт для 43 стран мира (17442).

9 июля 1946г. принято пост. правительства о строительстве судоремонтного завода на о. Ягры в устье р. Северной Двины. Здесь, на месте первого международного российского морского порта, основанного в середине XVI в., до Великой отечественной войны было начато строительство судоремонтного отдела завода № 402, но прекращено в связи с началом войны. Судоремонтный завод № 891 (в различных источниках - завод № 893) (Судоремонтный завод № 891, ПО «Звёздочка» МСП, ФГУП «Машиностроительное предприятие (МП) «Звездочка», ФГУП, ОАО «Центр судоремонта «Звездочка» /164509 (164500) г. Северодвинск Архангельской обл., пр. Машиностроителей, 12 тел. (81842) 7-02-97/ /Представительство: г. Москва Новинский б-р, 11/) начал деятельность в 1954г. с ремонта ледокольного парохода «Прончишев». Затем ремонтировал ПЛ, большие охотники, эсминцы и крейсеры.
Пост, правительства № 1216-526 от 29.10.1959г. на завод возложен ремонт АПЛ, в связи с этим пост. СМ СССР от 5.11.1960г. строительство завода отнесено к числу важнейших строек народного хозяйства страны. В 1964г. выполнен ремонт первых двух АПЛ.
В 1963г. на заводе создано винтообрабатывающее производство, в 12.1974г. сдан в эксплуатацию специализированный цех гребных винтов, который на 2005г. являлся крупнейшим отечественным производителем гребных винтов для АПЛ и гражданских судов. Ежегодно изготовлял около 1000 винтов.
В 1965г. введены в эксплуатацию наливные док-камеры.
1.01.1975г. СКТБ завода преобразовано в самостоятельное НИПТБ «Омега».
В 1970г. на базе завода создано ПО «Север», в состав которого вошел также завод «Нерпа». Специализацией «Звездочки» стал ремонт АПЛ. С 1977г.- работы по демонтажу ракетных отсеков АПЛ, комплексной утилизации АПЛ (и на 2005г.). Создан уникальный комплекс по нейтрализации жидких и твердых РАО производительностью 4 тыс. м3 жидких РАО. Построены хранилище для жидких РАО и площадка для временного хранения твердых.
В составе завода цеха: № 10, 15.
С 1988г. работы (совместно с ПО «Севмаш») по контракту с французской компанией "Total" по обустройству Харьягинского месторождения. В 1995г. начата постройка морской буровой платформы «Арктическая». В начале 2000-х г. на заводе создан участок по огранке алмазов. В 2003г. предприятие назначено головным исполнителем работ по ремонту ПЛ на индийской верфи «Хиндустан пшпъярд». В 2004г. модернизация ПЛ Б-800 «Калуга» пр. 877 для продажи Индии.
Работы (2000-е): строительство гражданских судов, технических средств для освоения нефтегазовых месторождений Арктических морей. До 2006г. отремонтировано 115 ПЛ, в т. ч. 81 атомная, 78 кораблей (в т.ч. 37 военных). Построено 223 судна и плавсредства. Произведена утилизация 22 АПЛ.
Завод «Звездочка» в 1970-е г. - в ведении МСП. 19.04.2001г. предприятие получило статус ФГУП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. По указу Президента РФ от 01.2007г. в состав завода влит СРЗ № 176 МО. Процесс объединения должен быть завершен за 9 месяцев. По Указу Президента РФ от 22.03.2007г. в состав предприятия вошли: СРЗ «Нерпа», НПО «Винт», «Северный рейд», 10-й СРЗ МО, 35-й СРЗ МО, 82-й СРЗ МО, Астраханский СРЗ МО, 1-я судоверфь МО, 5-й СРЗ пограничных войск. Распоряжением правительства в 06.2007г. ФГУП «МП «Звездочка» переименовано в «Центр судоремонта «Звездочка» и преобразовано в ОАО (в его составе- СРЗ «Нерпа», НПО «Винт», 35-й СРЗ МО, Астраханских! СРЗ МО, 1-я судоверфь МО, 5-й СРЗ пограничных войск).
Директор (-1956г.)- Т.В. Сафронов, (1956-72г.)- Г.Л. Просянкин, (1972-92г.)- А.Ф. Зрячев. Гендиректор (1992- 2006г.-)- Н.Я. Калистратов.
1-й зам. гендиректора (1999г.)- А.И. Тихонов. Зам. гендиректора (1994г.)- В.Н. Терехин, (-2000-08г.-)- И. Орлов.
Гл. инженер (-2002г.)- В.Г. Петрушенко, (2005г.)- О. Фролов.
Зам. гл. инженера (1999г.)- М.И. Генин.
Гл. технолог (2006г.)- М. Генин.
Ответственные сдатчики: (1967; 1975г.)- В.Т. Калганов («Ленин», пр. 667А), (7.01.1970г.-)- Г.Л. Просянкин («Ленин»), (1972г.)- А.В. Куликов (К-19), (1975г.)- В.В. Штефан (пр. 677А), (1976г.)- А.И. Тихонов (К-140), (1986г.)- М.И. Генин (К-423).
Начальники бюро: КО (1999г.)- В.М. Розенберг.
Ремонт: ледокольный пароход «Прончшцев» (1954-), большой охотник пр. 122 (1954-)-2, ПЛ: пр. 9бис (1954- ), пр. 613 (1950-е), пр. 658М К-19 (после аварии, 1972), пр. 667А (1975)- 2, иранская пр. 877ЭКМ (в Иране, 2005); АПЛ: «Ленинский комсомол» (1963-64); плавучая казарма ПКЗ-61 (1954-), сторожевики «Барс», «Росомаха», «Леопард» (1950-е); эсминцы: «Грозный», «Гремящий», «Разъяренный» (1950-е), пр. 956 «Бесстрашный (2000- 03); лидер «Баку» (1950-е); базовые тральщики пр. 254К, пр. 258 (1950-е); плавбаза «Эмба» (1950-е), вспомогательное судно «Аэронавт» (1950-е); крейсер пр. 1144 «Адмирал Ушаков» (2000); переоборудование: тральщиков пр. 254К в корабли РЛ дозора по пр. 256 и пр. 258 (1950-е); ПЛ: по пр. 658М (-1964), К-102 пр. 629 по пр. 605 (1970), пр. 629 по пр. 601 с БР Д-9 (1976); пр. 667А К-140 по пр. 667AM под опытные БР Д-11 (1976); пр. 667А КС-403 «Казань» по проекту «Аксон-1» под ГАК 3-го поколения (1980-83), по проекту «Аксон-2» (1990), под ГАК 4-го поколения (1996); К-423 по пр. 667АТ «Груша» под комплекс КР «Гранат» (1986), пр. 667БРДМ К- 64 в корабль спецназначения (2004), К-129 пр. 667БРД в пр. 09786 для обеспечения действий спецназа (1994- 2006-); научно-исследовательское судно «Профессор Куренцов» для сейсмической разведки, малый траулер «Новоазовск» в средний морозильный; ремонт и модернизация: ледокол «Ленин» (1967-70); ПЛ: пр. 675 (-1970), индийские пр. 877ЭКМ: «Синдувир» (1997-99), «Синдуратна» (2000-02), «Синдугош» (2002-05), "Sindhuvijay" (2005-07), «Синдукирти» (2007, в Индии); АПЛ пр. 667БРДМ К-51 «Верхотурье» (-1999), К-84 «Екатеринбург» (- 2003), К-114 «Тула» (2004-06), К-117 «Брянск» (2006-08), К-18 «Карелия» (2006-09).
Производство: плавучий док пр. 764, речные нефтеналивные баржи (1956-60)- 4, речной буксир, плавучие причалы ПРП-52 (1956-60), траулер пр. 50010 (2000-е)- З,101 сухогруз пр. 16900 (2000-е), сторожевик пр. 16900А- 5, транспортно-поисковое судно пр. 20180 «Звездочка» (09.2004-12.2007); самоподъемная плавучая буровая установка СПБУ-6500 «Арктическая» (12.1995-2006).
ПО «Север»
ПО «Север» создано в 1970г. на базе завода «Звездочка», в его состав вошел также СРЗ «Нерпа» (в 1979г. вышел из ПО).
Гендиректор (1972-92г.)- А.Ф. Зрячев.
СКТБ завода «Звездочка», Научно-исследовательское проектно-технологическое бюро (НИПТБ) «Онега», ФГУП, ОАО «НИПТБ «Онега» /г. Северодвинск Архангельской обл./
По приказу МСП № 00654 от 8.12.1974г. с 1.01.1975г. СКТБ завода преобразовано в НИПТБ «Онега» - научно-техническую базу по ремонту АПЛ. Размещалось на площадях завода. Имело филиал на заводе «Звезда».
Ведущая организация страны по разработке технологий ремонта ПЛ.
Работы (2000-е): разработка документации на ремонт и модернизацию АПЛ и крупных надводных кораблей, дизельных ПЛ Индии, на утилизацию АПЛ; проектирование установки по переработке твердых и жидких радиоактивных отходов.
Распоряжением правительства в 06.2007г. ФГУП «НИПТБ «Онега» преобразовано в ОАО.
Руководитель (1975-98г.)- Ю.К. Иванов. Директор (1998-2000г.-)- B.C. Никитин.
Зам. директора (1999г.)- В.А. Попов.
Начальники секторов: (1999г.)- В.Е. Жолобов (11982).

9 июля 1946г. Пост. СМ СССР принято решение о строительстве судоремонтного завода № 892 (упоминался также завод № 896) (Завод № 892, Завод «Звезда» МСП, ФГУП, ОАО «Дальневосточный завод «Звезда» /692820 г. Большой Камень Шкотовского р-на Приморского кр. ул. С.И. Лебедева, 1 тел. 41-174/) в бухте Большой Камень В 1954г. завод вступил в строй. Ремонт гражданских судов и вспомогательных судов ВМФ. Затем начато строительство морских плавучих причалов. С 1957г.- ремонт дизель- электрических, а с 1962г.- АПЛ. В 1963г. введены в эксплуатацию наливные док-камеры. С 1989г.- работы по утилизации АПЛ.
В 1970-е г. проведена реконструкция завода. В дополнение к имевшейся наливной док-камере было построено новое подъемно-спусковое сооружение с передаточным доком, сданное в эксплуатацию в 1980г.
На заводе действовал филиал НИПТБ «Онега».
В 2001г. вступила в строй установка «Ландыш» (плавучий комплекс пр. 00500) по утилизации жидких радиоактивных отходов от ПЛ. На заводе действовал цех по огранке алмазов (2003г.).
Работы (2003г.): демонтаж и утилизация АПЛ пр. 671РТМ «Щука».
К 2005г. отремонтировано и модернизировано: 638 кораблей и вспомогательных судов ВМФ, 13 дизельных и 49 АПЛ; 370 гражданских судов; построено 69 плавпричалов; утилизировано 29 АПЛ.101
Завод «Звезда» в 1970-е г. - в ведении МСП. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий. В соответствии с Указом Президента РФ № 394 от 21.03.2007г. и распоряжением правительства от 06.2007г. планировалось вхождение предприятия в один из 7 создаваемых в России судостроительных холдингов - ОАО «ДЦСС». Распоряжением правительства в 06.2007г. ФГУП «Дальневосточный завод «Звезда» преобразовано в ОАО и к 1.12.2008г. вошло в состав ДЦСС.
В 11.2009г. состоялась закладка новой верфи «Звезда-DSME», строительство которой на базе завода «Звезда» было оговорено соглашением между ДЦСС и корейской корпорацией DSME (DaewooShipbuilding&MarineEngineering).
Директор (-09.2001г.)- В. Маслаков, (2003г.)- Ю. Шульган.
Производство: металлические плавучие причалы ПМ-61М, пр. 1516 (1970-е);
переоборудование ПЛ пр. 659 в пр. 659Т (1968-74)- 5 (вместе с заводом 199) (11982).

9 июля 1946 года Министерство судостроительной промышленности Советского Союза приняло решение о возведении завода номер 892, предназначенного для ремонта кораблей и судов Дальневосточного региона. В Приморье направилась экспедиция Ленинградского ГСПИ - определить место и начать исследовательские работы. Этим местом стала бухта Большой Камень и прилегающая к ней территория. Правда, она оказалась неудобной из-за небольшой глубины. Несколько лет велись работы по отсыпке грунта. На отвоеванной у моря территории строились производственные здания. Параллельно работали над углублением дна. Уполномоченным по строительству был назначен Феодосий Максимович Русецкий.
В ноябре 1954 года директором нового завода назначен Степан Иванович Лебедев. Опытный производственник, умелый организатор, он был требовательным и принципиальным человеком. Феодосий Максимович Русецкий занял должность заместителя завода по капитальному строительству, на которой проработал более 15 лет.
3 декабря 54-го года предприятие приступило к выполнению производственной программы. Этот день и считается днем рождения завода. Начали с ремонта мелких судов: катеров, ботов, зверобойных шхун, средних рыболовных траулеров.
Первым производственным подразделением стал цех № 15, который располагался в нынешнем блоке вспомогательных цехов. Налаживать работу цеха выпало Ивану Ивановичу Хахулину. Тогда здесь трудилось около 400 человек самых разных специальностей. С ростом объемов производства завод ежегодно вводил новые корпуса, и из 15-го цеха выделялись отдельные подразделения.
В конце 50-х годов завод приступил к ремонту дизель-электрических подводных лодок и надводных кораблей Тихоокеанского флота. С этого времени главной задачей предприятия на многие годы становится поддержание обороноспособности страны.
В ноябре 1957 года прибыла на ремонт первая лодка. Руководил ремонтом строитель Александр Иванович Казанцев. В то время крупные заказы приходилось ремонтировать на плаву, у завода не было докового оборудования. Небольшие гражданские суда вытаскивали на открытые стапеля по слипу при помощи бульдозера или лебедок. На дизельных субмаринах подводные работы проводили кессонным способом, что было связано с определенным риском. В 63-м году была введена в строй док-камера, и процесс ремонта пошел быстрее.
12 мая 1962 года на завод прибыла первая атомная субмарина. Главный вопрос, с которого начали, - специализация цехов и отделов. Создали трубомедницкий цех № 19 (на одной АПЛ длина всех труб составляет порядка 24 километров). Был введен в строй монтажный цех № 16. А с выделением из его состава отдельного производства - цеха № 11, осуществилась давняя мечта всех судоремонтников: организация агрегатного ремонта. Были созданы специализированные производственные участки, оснащенные стендами, которые позволяли проводить наладку и испытания всех механизмов АПЛ. Много сил, энергии, а порой обыкновенной смекалки вложил в создание этого цеха его первый начальник Алексей Елизарович Коростелов.
Одним из важных аспектов судоремонта является проведение точных измерений во время производственного процесса. Поэтому на "Звезде" была создана центральная заводская лаборатория. В 1967 году начальником ЦЗЛ был назначен Григорий Романович Павленко. ЦЗЛ состоит из нескольких специализированных лабораторий. Аппаратура здесь используется самая точная и совершенная. Все лаборатории прошли аттестацию, аккредитацию и лицензирование в надзорных органах России.
Для обеспечения подразделений завода конструкторской документацией и решения технических вопросов был организован конструкторский отдел № 40. Дольше всех отделом руководил Иосиф Берович Ландо: с 1976 по 2003 год.
Потребность Тихоокеанского флота в ремонте АПЛ возрастала из года в год, и завод был призван играть в этом главную роль. В 1964 году директором завода был назначен Владимир Иванович Кушлин, а через два года главным инженером стал Вениамин Павлович Долгов. До этого оба они были работниками Комсомольского судостроительного завода, хорошо знали организацию и технологию судостроения, принимали непосредственное участие в строительстве атомных подводных лодок.
Вскоре завод получил имя. Во время очередного визита министр судостроительной промышленности СССР Борис Евстафьевич Бутома назвал завод восходящей звездой судоремонта. С его легкой руки в 1968 году Дальневосточный судоремзавод был официально переименован в Дальневосточный завод "Звезда".
В 1976 году из корпусного 12-го цеха был выделен доково-стапельный цех № 10, который стал выполнять операции по подъему и спуску заказов на воду. В том же году было построено уникальное техническое сооружение - первый эллинг. Это здание давало возможность поставить на крытое стапельное место подводную лодку и надводные суда, что позволило проводить ремонт круглогодично, невзирая на погоду. Спустя пять лет был построен второй эллинг, больший по габаритам. В эллингах предусмотрены все системы, необходимые для осуществления ремонта и модернизации кораблей. В 1980 году в строй вступил построенный в Херсоне плавдок "Паллада". Одновременно был построен передаточный стапель и трансбордер, что в совокупности составляет уникальный судоподъемный комплекс, позволяющий поднимать и перемещать суда с доковым весом до 13500 тонн.
1978 год, по сути, стал первым серьезным экзаменом технической и организационной готовности завода к выполнению его главной задачи - серийному ремонту атомных подводных лодок.
В 1991 году директором завода "Звезда" был назначен Валерий Александрович Маслаков. Нелегкая судьба выпала Валерию Александровичу - руководить заводом в годы, ставшие тяжелейшими в истории завода и города.
В 1993 году министерство обороны США и комитет оборонной промышленности России подписали соглашение о сотрудничестве в области сокращения стратегических наступательных вооружений. Завод "Звезда" получил заказ на утилизацию стратегических подводных лодок, выведенных из состава ВМФ России. В рамках заключенных контрактов США поставили на завод различное оборудование, а также профинансировали ремонт существующих и строительство новых объектов. Сегодня на "Звезде" создан современный универсальный комплекс по утилизации атомных подводных лодок. За годы его существования утилизировано более 40-ка АПЛ (17441).

За рубежом:

9 июля 1946 АЛБАНИЯ и Югославия заключили Соглашение о взаимопомощи (7594).

Авиапромышленность:

10 июля 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/3247 главнокомандующему ВВС ВС маршалу авиации Вершинину К.А.
В соответствии с требованием ВВС, мною приказом N 10с от 17 января с.г., было дано задание заводу N 30 изготовить 1500 штук металлических хвостовых отсеков фюзеляжей к самолетам Ил-2 с нормальным бронекорпусом.
Завод N 30 провел необходимую подготовку производства и развернул серийное изготовление металлических хвостовых отсеков, заключив с ВВС дополнительное соглашение за N 2133 на сумму 34,5 млн. рублей.
Письмом за N 10 УЗСМ/152 от 19 апреля с.г. на имя директора завода N 30 врид начальника УЗСМ ГУЗ ВВС Кувенев изменил количество хвостовых отсеков, подлежащих изготовлению, с 1500 до 700 штук.
Письмом N 890178 от 1 мая с.г. на имя зам. министра Дементьева - зам. гл. инженера по заказам и военной приемке ВВС инженер-полковник Жуков изменил количество заказываемых хвостовых отсеков с 1500 до 350 штук, причем просит эти 300 штук хвостовых отсеков изготовить не к нормальному бронекорпусу, а для самолетов УИЛ-2 (учебный вариант).
Заводом N 30 произведены затраты на постановку производства и создание заделов хвостовых отсеков, исходя из заказа 1500 шт.
Прошу Вашего указания произвести расчет с заводом N 30 по договору на поставку хвостовых отсеков для самолетов Ил-2 с нормальным бронекорпусом, после чего завод N 30 сможет заключить с ВВС новый договор на 350 шт. металлических хвостовых отсеков для учебных Ил-2 (2077,203).

10 июля 1946 года в г. Иркутск был подготовлен:
Акт о результатах расследования причин преждевременного снятия с эксплуатации моторов АМ-42 с самолетов Ил-10 в 10 гвардейской штурмовой авиационной дивизии.
Назначенная по приказанию главнокомандующего ВВС ВС министра авиапрома, комиссия в составе председателя - начальника УТЭ ВВС ВС генерал-лейтенанта ИАС Шульгувского и членов: зам. начальника 1-го отдела УТЭ ВВС инженер-полковника Винского, военного председателя завода N 45 МАП инженер-капитана Решетняк, зам. уполномоченного МАП по моторам инженера Казакова В.П., ст. инженера технического отдела 3-го гл. управления МАП Гусева П.Е., председателя 11 воздушной армии ст. инженера ОЭ инженер-капитана Савенко - составила настоящий акт не предмет выявления причин преждевременного выхода из строя семи моторов АМ-42 в период с апреля по июль 1946 года и одного мотора, полученного дивизией в январе 1946 года с завода N 1 МАП со стружкой в маслофильтре.
Моторы были сняты с эксплуатации преждевременно по следующим причинам:
N 452783 - поломки коленчатого вала,
N 452258 - разрушение первого главного шатуна,
N 452502 - разрушения вкладышей третьего главного шатуна,
N 452815 - разрушения коренных вкладышей третьей и четвертой опор коленчатого вала,
N 451682 - разрушения вкладышей четвертой опоры коленчатого вала,
N 452793 - разрушения вкладышей четвертой и седьмой опор коленчатого вала,
N 452992 - разрушения подшипника хвостовика вала крыльчатки нагнетателя,
N 451752 - появления алюминиевой стружки в фильтре маслосистемы
для определения причин комиссией была проделана следующая работа:
- проверена документация серийных моторов,
- проверено состояние следов ГСМ, заправочных средств, правильности паспортов и контрольных анализов, выдаваемых на горюче-смазочные метериялы, поступившие на самолеты,
- проверены знания обслуживания и эксплоатеции самолетов Ил-10 и моторов АМ-42 у Технического и летного состава 100 ап 10 Гв. Шад, а также проверено состояние маслосистемы на тринадцати самолетах ИЛ-10 в 166 и 167 Гв.ШАП,
-.произведен детальный осмотр разобранных семи серийных моторов и одного мотора исправного, снятого с самолета по требованию комиссии, 
- отобраны пробы масла для отправки на контрольный анализ в ГК НИИ и ЦИАМ.
В результате произведенной проверки комиссией выявлено:
1. Все перечисленные выше моторы АМ-42 поступили в чести 10 Гвардейское Штурмовой-Авиадивизии.с самолетами с заводов №№ 1 и 18 железно-дорожными эшелонами в период со 2-го января но 13 мая 1946 г.
Моторн были закоконсервированы на заводах №№ 1 и 18 на 2-3 месяце хранения.
По прибытии в 10 Гв. ШАД самолеты были собраны, моторы ресконсервированы и подготовлены к эксплоатации в соответствии с инструкцией завода № 24 МАП.
2. Моторы эксплоатировались в частях дивизии на Бакинском бензина 4 Б-78 с исходным октановым числом, равным 78 с добавлением 4 см продукта Р-9 на один килограмм бензина и на масле МК.
Масло МК поступило со складе в количестве 45 тонн с заводскими псспортами, в которых никаких оступлений по основным компонентам не имелось. При взятии контрольного анализа свежего масла лабораторией г. Батуми бнли обнаружены отступления от ГОСТ
по наличию воды /следы/
по наличию механических примесей /0,004%/
по вязкости при 100 гр./3,11 вместо 3,15/
Леборатория ГСИ в 51 Авиационном Техническом полку, обслуживающим 10 Гв.ШАЦ, оборудовена неудовлетворительно. В лаборатории отсутствует аппаратура, ввиду чего контрольный анализщ масла и горючего лабораторияпроизвести не может.
3, В процессе эксплоатации в частях дивизии масло заменялось регулярно через 5-10 часов работв моторов.
Состояние фйльтров маслосистемы, проверенных на 12 самолетах, удовлетворительное. В отстойниках мяслосистемы примесей обнаружено.
Эксплоатация и обслуживание моторов производились в соответствии требования инструкции ВВС и завода № 24 МАП.
Состояние заправочных средств удовлетворительное.
Имеют место случаи, когда технический состав не регулярно отмечает в формулярах просмотр маслофильтров.
Знание метериаяьной чисти, практический опыт эксплоатации и обслуживания у проверенных 12 человек авиамехаников и летчиков удовлетворительное.
Технический состав дивизии не обеспечен служебной технической литературой по самолету ИЛ-10 и мотору АМ-42.В дивизии отсутствуют описания мотора и самолета и инструкции по техническому обслуживанию и эксплоатации. Информационные бюллетени заводов в дивизию поступают с запозданием.
- мотор № 452783 выпуска завода № 24 18 августа 1945 года, был установлен на самолет № 109026 завода №1 19 октября 1945 года, в дивизию поступил 5 января 1946 года, имеет общую наработку 18 час.56 минут, из них: на земле - 5 ч.30 м., в воздухе - 10 ч.26. м.,
В дивизии всего наработал 13 часов 39 минут. 28 июня на самолете № 109026 произошла кетастрофа по причине поломки коленчатого вала, после чего мотор с самолете был снят и резобран.
При осмотре комиссией деталей моторе обнаружено:
Коленчатый вал имеет усталостный излом по седьмой щеке между четвертой и пятой коренными щейками. По излому видны кривые линии постепенного разрушения.На четвертой коренной шейке вала имеется наволакивание свинцовистой бронзы и по гантелям ее следы нагрева. Коренныя шейки №№ 1, 2, 3, б, 7, 8 повреждений и дефектов не имеют.
Вкладыши коренных опор №№ 1, 2, 6, 7, 8 повреждения бронзы не имеют. На нижнгей половине третьего вкладыша свинцовистая бронза имеет сетчатое растрескивание, у четвертого вкладша бронза выкрошилась по средней части и по краям, а из вверхней половины вкладыша выломлен кусок стали. Стопоры четвертого вкладыша вдавлены в опору, вкладыш проворачивался вместе с валом опоры. Гнездо четвертой опоры резвальцовано валом по окружности на 5-6 мм. Центрирующие стаканчики на опоре смяты на 2-3 мм в плоскости, параллелъной оси мотора. На пятом вкладыше бронза выкрошилась по фаске со стороны обломанной части вала. На внешней поверхности коренных вкладшей и на поверхности гнезд опор по сторонам имеются намины от неравномерного прилегения вкладышей к гнезду. Вкладши принезатянутом картере имеют свободную посадку в гнездех опор. Шейки и вкладыши шатунов в удовлетворительном состоянии.
Полки опор коленчатого вала пятой и четвертой коренных шеек на плоскости рбзъемов имеют сильный наклеп (см.фото № 1), у пятой опоры на всем участке от края полки до бортовнх шпилек картереа у четвертой опоры не участке бортовых шпилек.
Признаков парегрева масла, маслоголодания и детонация не имеется.
- мотор №-468258, выпущен заводом № 24 17 августе 1945 года, был установлен на самолете ИЛ-10 № 109050 завода № 1 10 ноября 1945 года, в дивизию поступил 1 якваря 1946 года, имеет общую наработку 74 ч. 28 мин. из них: на земле - 24:49, в воздухе - 49:39, в дивизии всего наработал 72 час.13 минут.
17 мая 1946.года при выполнении учебно-тренировочного задания, при заходе на четвертый разворот, произошел обрыв первого главного шатуна. Летчик сделал вынудденную посадку в районе аэродрома. Мотор с самолета снят и разобран, при этом комиссией; обнаружены следующие дефекты:
Глухари главного шатуна оборваны, главный щатун перебит по тавру, имеются большие забоины на тавре и нижней головке. На стыке головки и нижней крышки имеется наклеп. Крышки головки и нижняя головка следов перегрева не имеют. Прицепной щатун изогнут от удара о картер. Поршень с шатуном разрушен, юбки разованы.
Верхний и нижний картер пробиты от удара нижней крышки шатуна и нижней головки.
Коренные вкладыши в хорошем состоянии. Шейки коленчатого вала в удовлетворительном состоянии, следов нагрева не имеется, на первой шатунной шейке имеются забоины.
Противовес № 1 имеет следы удара о прицепной шатун и качание вдоль оси вала.
Шатуные вкладыши №№ 2, 3, 4, 5, 6 - в удовлетворительном состоянии, вкладыш № 1 разрушен, но растрескивания бронзы на имеется.
Признаков детонации в моторе не обнаружено.
- мотор № 452502 выпуска зявода № 24 26 июля 1945 года, установлен на самолет Ил-10 № 108128, завода № 1 17 октября 1945 года, в дивизию поступил 1 февраля 1946 года, имеет общую наработку 8 ч., из них на земле - 6 ч. 21 м., в воздухе - 1 ч. 39 м., в дивизии всего наработал 3 ч. 56 минут. Мотор с самолета снят по бронзовой стружке, обнаруивнной 23 апреля 1946 года.
После рязборки мотора комиссия установила:
Коренные вкладдыши 1, 2, 3, 5, 6 и 7 имеют незначительные следы сухого трения, без разрушения свинцовистой бронзы. Кореной вкладыш № 4 имеет начало разрушения с растрескиванием и выпотеванием свинца.
В расточках под коренные вкладышиимеются следы неравномерного прилегания вкладышей но наружному диаметру.
Шатунный вкладыш № 3 разрушен с полным выпаданием бронзы. Остальные вкладыши сильно загрязнены.
На нижней головке и крышке имеются следы нагрева.
На торцах стыка нижней головки третьего главного шатуна и крышки имеется сильный наклеп. Следы наклепа выдны также у второго и пятого шатунов. У первого, второго, четвертого и пятого шатунов имеет место неравномерное прилегание вкладышей к расточке под вкладыши.
Третья шатунная шейка коленчатого вала имеет выработку и задиры, остальные шейки со следами незначительного засветления и задиров.
Меслопомпа исправна. Поршни имеют значительный надир.
Признаков детонация не обнаружено.
- мотор № 451752 выпущен заводом № 24 7 июля 1945 года, был установтлен на самолете ИЛ-10 № 108060 на заводе № 1 25 июля 1945 года. В дивизию поступил 3 января 1946 годе, имеет общую наработку 6 ч. 10 м. Из них: на земле 5 ч. 15 м, в воздухе 55 м.
В дивизии на земле нареботал 2 час. 05 минут, в воздухе не облетывался.
3-го января 1946 года при расконсервации мотора в маслофильтре была обнаружена алюминиевая стружка, мотор после промывки его свежим маслом, опробывался на земле, но ввиду того, что появление алюминиевой стружки не прекращалось, мотор был с самолета снят для разборки и выявления дефектов
При осмотре комиссией деталей мотора было обнаружено:
Коренные вкладыши опор коленчатого вала, на нижних половинках имеют резко выраженный блеск свинцовистой бронзы и надиры. На верхних, а также нижних половинах в бронзу вмято больше количество алюминиевой стружки. Кроме того на нижних половинах вкладышей 3,4 и 5 опор свинцовистая бронза растрескалась.
Щатунные вкладыши также засорены алюминиевой стружкой, свинцовистая бронза на нижних половинках головок главных шатунов имеет резкий блеск.
Все поршни имеют задиры на боковых поверхностях, газоуплотнительные поршневые кольца изношены.
Гильзы цилиндров правого и левого блоков вв верхней рабочей части и в вместе прилегания поршневых колец имеют сильный налет ржавчины.
Рабочая поверхность 1-й и 3-й гильз левого блока покрыты коррозийными раковинами, на боковых внешних сторонах зеркала гильз имеются надиры по всей длине гильзы.
Противовесы и щеки коленчатого вала, сплошь покрыты ржавчиной.
Поддон покрыт застывшей смазкой слоем около 1 мм,
Консервация мотора производилась назаводе № 1 сроком на два месяца. Последний раз мотор опробывался на земле 16 октября 1945 года на заводе № 1, после чего в течении 2,5 месяцев до 3 января ,1946 года, т.е. до прибытия его в дивизию, непереконсервировался.
- мотор № 452815 выпуска завода № 24 от 21 августа 1945, устаковленный на самолет Ил-10 № 108128 завода №1 20 ноября 1945 годе, в дивизию по ступил 6 января 1946 г., имеет общую наработку 18 ч.11 м. Из них: на земле - 11 ч. 44 м. в воздухе -. 6 ч.27 м, в дивизий всего наработал - 11 час.11 минут.
После последнего полета 14 апреля 1946 года была обнаружена бронзовая стружка в маслофильтре. Пря разборке и осмотре мотора комиссией выявлено:
Разрушение 3-го коренного вкладыша - выкрашивание свинцовистой бронзы и срез стопора вкладыша. Растрескивание и выкрашивание 4-го коренного вкладыша. Оба вкладышаимеют цвета нагрева.
На 5-м коренном вкладыше следы выпотевяния свинца и растрескивание свинцовистой брозы. На 1, 2 и 6 вкладышах - выпотевание свинца. На всех вкладышах имеются круговые задиры.
Шатунные вкладыши имеют незначительное выпотевание свинца. На 2, 5 и 6 шатунах имеются следы неравнмерного прилегания вкладышей к поверхности расчточки под вкладыши. На торцах нижней головки 6-го шатуна имеются незначительные следы наклепа.
Коренные шейки коленчатого вала имеют следы нагрева. 3-я- и 4-я коренные шейки имеют выработку, остальные коренные шейки в удовлетворителеном состоянии, но имеют круговые задиры.
Масляная помпа находится в исправном состоянии.
Износ колец на 9-ти поршнях и задир поршней. Коррозия гильз.
- моштор № 451682 выпуска завода № 24 от 23 мая 1945 г., установленный на самолете Ил-10 № 108106 заводом № 1 11 августа 1945 года, в дивизию поступил 1 января 1946г, имеет общую наработку 35 ч. 40 м., из них: на земле -13 ч. 08, в воздухе - 22 ч. 37 м. В дивизии всего наработал 34 час.10 минут
28 июня после полета в фильтре обнаружена броязовая стружка.
При разборке и осмотре мотора комиссией установлено:
Выплавление 4-го коренного вкладыша коленчатого вала, остальные вкладыши по бронзе - в хорошем состоянии; 2,3,5,б коренные вкладыши имеют неравномерное прилегекие к поверхности расточки.
Четвертая коренная опора разрушена, стопор смят, следов наклепа по полкам опор не имеется.
....
- мотор № 452793 выпуска зявода № 24 от 18 августа 1945 года, установленный на самолете ИЛ-10 № 109051 на заводе № 1 20 ноября 1945 годе, в дивизию поступил 25 января 1946 годяа, имеет общую наработку 9 ч. 45 м, из них: на земле 5 час.05 минут, в воздухе 4 ч. 40 минут, в дивизии всего гаработал 7 час. 45 минут. Мотор снят после обнаружения бронзовой стружки в маслофильтре
....
- мотор № 452902 выпущен заводом № 24 17 сентября 1945 г., установлен на самолет ИЛ-10 № 5216 заводя № 18, в дивизию поступил 8 апреля 1946 г., имеет общую неряоотку 7 час.10 мин. из ни: на земле 3 час.40 минут, в воздухе 3 ч. 39. Минут, в дивизии мотор имеет наработку 4 ч. 36 минут.
29 июня мотор снят с самолета по причине рлпадания масла во всасывающую трубку из нагнетателя.
При разборке нагнетателя обнаружено:
Крыльчатка и бустер повреждений не имеют
Валик крыльчатки имеет следы сильного ангрева и наволакивания бронзы, поврежден центрирующий подшипгник валика крыльчатки, разоушена бронзовая втулка хвостовика ведущей шестерни, поврежден лабиринт нагнетателя, пята валика крыльчатки и кольца имеют незначительный задир.
В разобранном моторе дефектов не обнаружено
В результате анализе повреждений и дефектов, обнаруженных при осмотре моторов и изучения всех ротдпгаемых материалов обследования, комиссия считает установленным:
(по каждому мотору)
...
ВЫВОДЫ
1. Преждевременный вызод из строя моторов АМ-42 в 10 Гв.ШАД произошел по двум причинам:
а) неудовлетворительный монтаж моторов на заводе № 24 МАП
...
б) несоблюдение на заводе № 1 регламентов по консервации моторов АМ-42
...
2. Виновниками в выходе из строя моторов №№ 452258, 452992, 452793, 451682, 452502, 452793 является завод № 24 МАП, а моторов №№ 451752, 452815, 452793, 452502 - завод № 1 МАП
3. Для исжития на заводах МАП отмеченных недостатков и предупреждения происшествий в частях ВВС, комиссия считает необходимы проведение следующих мероприятий:
а) просить МАП СССР:
дать распоряжение заводам, изготавливающим моторы АМ-42, принять срочные меры по улучшению качества выпускаемых моторов, при этом обратить внимание еа увеличение надежности работы кривошипно-шатунной и поршневой группы АМ-42
- дать распоряжение ВИАМу и ЦИАМу ускорить внедрение антикоррозионной обработки моторов и агрегатов ВМГ, обеспечивающих надежное сохоанение матчасти в различных климатических условиях, т.к. существующие способы консервации моторов, согласно инструкции № 246 на которую ссылаются завод № 1, не обеспечивает антикоррозионную защиту, особенно гилз блоков
- обязать ГК с-та Ил-10 принять срочные меры к улучшению очистки масла в системе маслопитания мотора, т.к. существующий фильтр имеет крупную сетку и не обеспечивает очистку масла от механических примесей, попадающих в маслосистему.
б) Командующему 11ВА обязать начальника тыла 11ВА в 2-х недельный срок обеспечить лабораторию ГСМ 51 АТП всей необходимой аппаратурой для производства контрольных анализов поступающих ГСМ:
в) ГИ 11ВА на месте Комиссией даны следующие указания:
- немедленно организовать в 10 ГШАД промывку на с-тах Ил-10 маслосистем от заводской консервации, оставшейся в баках и трубопроводах
- проверить на законсервированных и действующих моторах состояние гильз блоков через свечные отверстия
- организовать инструктаж частей 10 ГШАД по расконсервации моторов АМ-42, закончервированных на заводах на срок больше месяца
- организовать в дивизии занятия с техсоставом по отработке практических навыков по регулировочным работам на Ил-10 и АМ-42
Пред. Гиас Шульговский
Члены:
ип Винский
ик Решетник
от МАП Казаков
от МАП Гусев
ик Савенко (2624,39).

В июле 1946 Л.Л.Селяков получил от А.С.Я. задание на разработку фронтового истребителя Як-19 - цельнометаллического, осесимметричного и с РД-10 (1847,89).
По заданию, напечатанному 10 июля 1946, начало работы было 1 августа 1946 и сдача на заводские предполагалась 1 декабря 1946 (1847,90).

10 июля в 1946 году первый полет учебного истребителя «Як-11» («Як-У»), пилот Г.С.Климушкин. Планер «Як-11» в основном повторял «Як-3». Исключением стала двухместная кабина. Вооружение его состояло из синхронного пулемета УБС калибра 12,7 мм с пневмоперезарядкой и электропневматическим спуском и боезапасом 100 патронов, а также двух 50-кг бомб на крыльевых держателях «БД2-45», располагавшихся вне плоскости, ометаемой воздушным винтом, на расстоянии 2055 мм от оси самолета. На первых серийных машинах в кабине курсанта устанавливали прицел «ПБП-1А», а в левой консоли крыла - фотопулемет «ПАУ-22» (в правой консоли несущей поверхности размещалась посадочная фара). Шасси сохранилось от «Як-3», но костыльное колесо сделали неубирающимся (14948).

10 июля 1946 вышло постановление СМ N 1521-675сс о строительстве опытного корректировочно-разведовательного самолета (это был Су-12 П.О.С.) и опытной серии геликоптеров (2020,47).

10 июля 1946 г. СМ СССР утвердил постановление «О строительстве опытного корректировочно-разведывательного самолёта и опытной серии геликоптеров». Появился приказ МАП № 545 от 15 августа 1946 г., согласно которому главному конструктору и директору завода № 134 П.О. Сухому надлежало «спроектировать и построить опытный корректировочно-разведывательный самолёт с двумя моторами АШ-83 с номинальной мощностью 1500 л.с. на высоте 5750 м со следующими основными летно-технически-ми данными <...>:
Самолёт построить в двух экземплярах с агрегатами для статиспытаний и предъявить первый экземпляр на государственные испытания 15 сентября 1947 года...»
В августе 1946 г. завершили эскизное проектирование самолёта, получившего в ОКБ шифр «РК», но в начале ноября завод получил III ВВС, согласно которых конструкторы доработали эскизный проект самолёта. К тому же приняли решение заменить двигатели АШ-83 на М-93 (АШ-82М). 11 марта 1947 г. СМ СССР утвердил план опытного самолётостроения на 1947 г., в котором наряду с другими самолётами, главный конструктор и директор завода № 134 обязывались спроектировать и построить «артиллерийский разведчик-корректировщик с двумя АШ-82М со следующими данными:
	максимальная скорость у земли
	— 450 км/ч

	максимальная скорость на высоте 6500 м
	— 550 км/ч

	время подъёма на 5000 м
	— 5,5 мин

	разбег
	— 300 м

	пробег
	— 300 м

	дальность полёта на высоте 6500 м на скорости 300 км/ч
	— 1100 км

	практический потолок
	— 11000 м

	бомбовая нагрузка в перегрузку
	— 400 кг

	вооружение — вперёд
	— 1 пушка калибра 20 мм

	вверх
	— 1 пушка калибра 20 мм

	назад
	— 2 пушки калибра 20 мм

	экипаж
	— 3 чел.


Самолёт построить в двух экземплярах и сдать 1-й экземпляр на государственные испытания в сентябре месяце 1947 года...» (11696).

10 июля в 1946 году постановление Совета Министров СССР "О строительстве опытного корректировочно-разведывательного самолета и опытной серии геликоптеров." (Приказ МАП от 15 августа 1946 года]. Согласно этим документам главному конструктору и директору завода №134 П.О.Сухому надлежало: "...спроектировать и построить опытный корректировочно-разведывательный самолет с двумя моторами «АШ-83» с номинальной мощностью 1500 л.с. но высоте 5750 м…(14948)

10 июля 1946 вышло постановление СМ N 1529-678 "Вопросы радиолокации" для обеспечения выполнения, утвержденного в январе 1946 5 летнего плана. Головными министерствами были названы: (1566,254).
- Минпромсредствсвязи (наземные станции обнаружения и радионавигационные системы);
- Минвооружений (наземные станции управления огнем полевой и зенитной артиллерии).
- Минсельхозмаш (радиолокационные бесконтактные взрыватели снарядов, ракет, бомб).
- Минавиапром (самолетные РЛС).
- Минсудпром (РСЛ для ВМФ) (1566,254).
Созданный Комитет по радиолокационной технике возглавил Г.М.М. и в него входили А.И.Берг, А.И.Шокин, Н.А.Булганин, М.З.Сабуров, П.И.Кирпичников (1566,254).
Получил 3 НИИ и 6 ОКБ Минпромсредствсвязи, 3 ОКБ МВ, 7 ОКБ МПА, 2 НИИ и 3 ОКБ Минсельхозмаша, НИИ артприборов и ГК НИИ ВВС от МВС. В министерствах вооружений, промсредствсвязи и АП создали соответствующие ГУ. Хотели к 1950 построить 25 новых предприятий (1566,255).

10 июля 1946 по постановлению СМ СССР № 1529-678 и приказу МАП № 469 от 20.07.1946 г. ЦКБ-17 реорганизовано в НИИ-17 МАП при 17ГУ, образован опытный завод. Расширен круг работ: БРЛС, ГСН.
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в НИЛИЦ.
Некоторое время был в подчинении 7ГУ, с 1.10.1951 г. передан в 6ГУ. В 1955 г.- в подчинении МРТП, затем- ГКРЭ, с начала 1958 г. переведен в ГКАТ, с 12.1958 г. по 1964 г. - в ГКРЭ, с 1965 г. - в МРП. 
Институт стал базой для формирования новых коллективов. Был образован филиал НИИ-17 при ЛИИ. В 1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
В конце 1955 г. на базе части коллектива НИИ-17 и серийного завода № 339 образовалось ОКБ-339 (НИИР). Выделился в самостоятельную организацию Новосибирский филиал.
В середине 1950-х институт начинает сосредотачиваться на работах по РЛДНиО и космической РЛ–технике. Работы по прицельной РЛС "Аргон" переданы на завод № 373 в г. Омск
В начале 1967 г. НИИ-17 МРП переименован в МНИИП МРП. 1.09.1980 г. образовано НПО "Вега" МРП (вошли: МНИИП, НИИРО, Малоярославецкий завод). С 3.05.1988 г. – НПО "Вега-М". В 1990-е г. в НПО входило только МНИИП. В 2004 г.- ОАО «Концерн радиостроения «Вега». В соответствии с Указом президента РФ № 569 от 28.04.2004 г. в состав Концерна вошел ЧЗР «Полет», ОАО «НИИ «Кулон». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. Концерн вошел в число стратегических оборонных предприятий. 
Директор (10.1944-45 г.-)- Я.М. Сорин, (1947 г.-)- Т.В. Молодых, (1949 г.)- Б.Н. Валаев, (1949 г.)- В.В. Тихомиров, В.И. Геронин, И.А. Бруханский, М.И. Комиссаров, (1957 г.)- М.С. Гоцеридзе, В.П. Иванов, В.И.Карпеев, Г.А. Кошеваров. Гендиректор (2004 г.)- В.С. Верба.
Ген. конструктор (1985 г.)- В.П. Иванов. 
Зам. директора (1956 г.)- И.А.Бруханский.
Гл. конструкторы: А.И. Корчмар («Кобальт»), (1945-56 г.)- В.В. Тихомиров («Аргон», «Кадмий», «Топаз», «Селен», «Алмаз»), (1945-57 г.)- А.Б. Слепушкин («Пантера», «Радуга»), (1957 г.)- Г.М.Кунявский («Зенит»), (1956 г.)- К.В. Филатов, (-1969-90 г.)- В.П. Иванов («Лиана», «Шмель»). 
Зам. гл. конструктора (1955 г.)- Растов.
Гл. инженер: (1945 г.-)- В.В. Тихомиров, (1948 г.-)- А.Б. Слепушкин. 
Работали: (1984 г.)- О.В. Резепов («Шмель»).
Создано: аппаратура для Ту-4: БП «Рубидий» в составе РПБ «Кобальт» (APQ-13) и приставки «Цезий» (APQ-5), опросчик системы опознавания «Магний» (SCR-729), ответчик «Барий» (SCR-695), РВ больших высот «Литий» (SCR-718); прицельные РЛС: «Аргон» (антенна АР-17-1), «Кадмий» (АР-6); РЛС обнаружения: "Топаз", "Селен"; БРЛС: "Торий", "Торий-А" (АР-15), "Коршун" (АР-31), "Изумруд" РП-1 (АР-18), "Сокол" (АР-36), "Пантера" (ГР1343), "Алмаз" (ГР1341) для системы "Ураган-1", "Ураган-5Е"; ГСН: "Зенит" (5Г11), "Зенит-2", «Радуга» для ЗУР системы "Даль", "Даль-2, -М"; РЛ аппаратура наведения: для УРВВ К-15, Д-500, Д-501, «Удар». 
РТК для самолетов РЛДНиО: «Лиана» для Ту-126, «Шмель» для А-50 (1984), РТК для Ан-71;
ЦВМ–264 на базе ЦВМ «Пламя» для Ил-38.
ЦКБ-17 НКАП, НИИ-17 МАП, МРТП, ГКАТ, ГКРЭ, МРП, А-7866, МНИИП (Московский НИИ приборостроения), НПО «Вега», НПО "Вега-М", ОАО «Концерн радиостроения «Вега» 
на 1947 г.: г. Москва Кутузовская слобода, 10
121170 г. Москва, Кутузовский пр., 34 тел. 249-07-04 (10776).
Летно-испытательная база НИИ-17 МАП, НИЛИЦ, ЖЛИИП, ОАО «Летные испытания и производство (ЛИИП) им. В.С. Гризодубовой» 
140185 г. Жуковский-5 Московской обл. тел. 556-50-15
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в самостоятельный НИЛИЦ.
Руководителем Центра многие годы была В.С. Гризодубова.
Центр являлся головным предприятием МРП по летным испытаниям радиоэлектронного и оптического оборудования ЛА, в проведении радиолокационной и аэрофотосъемки. Математическое и полунатурное моделирование, отработка технологии обработки данных, получаемых в ходе испытаний, разработка и изготовление уникального измерительного и испытательного оборудования.
В 1964 г. предприятие вошло в состав Научно-исследовательского и испытательского центра МРП. В 1972 г. Центр вошел в состав НПО «Взлет». (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). 28.02.1994 г. ЖЛИИП преобразовано в ОАО «ЛИИП им. В.С. Гризодубовой».
Работы (2004 г.): летные испытания и исследования продукции; НИОКР по созданию радиотехнических устройств и систем различного назначения; разработка, изготовление и применение средств полигонных измерений и радиоуправления для отработки, доводки и испытаний высокоманевренных, высокоскоростных и высокодинамичных объектов; ТО АТ; изготовление бескаркасных металлических сооружений различного назначения. 
Руководитель (более 22 лет)- В.С. Гризодубова, Ф.И. Сметанин, (2004 г.)- В.М. Бушуев.
Гл. конструктор (2004 г.)- Г.В. Пономаренко.
ЗАО «НТЦ СМ» (Научно-технический центр системного моделирования)
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-23-03
НТЦСМ входил в качестве отделения в НПО «Взлет», в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию.
Создание летающих лабораторий радиационного, оптико-электронного и экологического контроля. Испытания и сертификация радиотехнического, электронного и электротехнического оборудования на электромагнитную совместимость.
Численность персонала (2002 г.)- 120 чел.
Гендиректор (2002 г.)- А.Д. Сухов.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- О.Н. Линников. Зам. Гендиректора (2002 г.)- В.А. Вихорев.
Филиал НИИ-17 при ЛИИ
По приказу № 45 от 24.01.1955 г. образовался филиал НИИ-17, размещался в корпусе № 15 ЛИИ. С 1.03.1955 г. сюда была переведена группа конструкторов (397 чел.) с заделом по РЛС «Изумруд» из НИИ-17. В соответствии с постановлением СМ СССР от 3.02.1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
Новосибирский филиал НИИ-17 МАП 
С 1.08.1949 г. образовался филиал НИИ-17 в г. Новосибирске на базе корпуса СибНИА (приказ № 715сс от 10.09.1949 г.). 18.09.1953 г. филиал выделился в самостоятельную организацию- НИИ-19 МАП.
НИИ радиооптики (НИИРО) 
НИИРО образовалось 01.01.1976 г. С 1.09.1980 г. входит в НПО "Вега".
Создано: лазерная аппаратура "Шпиль-2М" для Су-24МР.
НПО «Взлет» МРП, АООТ, ОАО «НПО «Взлет»
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-15-21 www.aovzlet.ru
В 1972 г. в состав НПО «Взлет» вошел НИЛИЦ. (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). В качестве отделения в НПО «Взлет» входил НТЦСМ, в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию. С 1994 г.- ОАО «НПО «Взлет». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы (2004 г.): авиационные строительно-монтажные работы, авиамониторинг, аэросъемочные работы, облет аэродромного РТО, техобслуживание вертолетов Ми-8, Ми-10, Ми-26, Ка-32.
Коммерческий директор (2004 г.)- В.Г. Грязнов.
ОАО «Малоярославецкий приборный завод»
г. Малоярославец Калужской обл.
В 1980 г. завод вошел в НПО «Вега». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в число стратегических предприятий (10776).

10 июля 1946 г. вышло пост. правительства о разработке институтом (ГС НИИ-10 НКОП, НКСП, МСП, ГКРЭ, МРП, п/я 2435, Всесоюзный государственный институт телемеханики и связи (ВГИТиС) НКТП, Всесоюзный НИИ радиоэлектронники (ВНИИРЭ) МСП, ВНИИ, НПО «Альтаир», А-1586, ГосНПО «Альтаир», ФГУП «НТК «Альтаир», ОАО «Морской НИИ радиоэлектроники (МНИИРЭ) «Альтаир» ФАП /111024 г. Москва ул. Авиамоторная, 57 тел. 673-14-32/) РЛС «Зарница», в соответствии с пост, правительства от 17.07.1947 г. станция была полностью переделана (А.К. Балаян). В соответствии с этими же постановлениями начата разработка боевого информационного поста (БИЛ) «Звено» для надводных кораблей. В 1948-50 г. выполнена (совместно с НИМРИ) НИР «Знамя» по устранению недостатков БИП «Звено», в результате которой в 1953 г. создан новый БИП «Цепь». В соответствии с ПСМ № 547-242сс от 27.03.1954 г. БИП «Планшет» пнв (11982).

Другие оборонные отрасли:

10 июля 1946 г. вышло первое Постановлениями СМ (№ 1540-687), которое санкционировало работы по дуплексу - 130-мм и 152-мм пушек на едином лафете. Разработанная в НИИ-58 (НИИ АВ) 130-мм пушка получила индекс С-69, а ее вариант со 152-мм стволом С-69-1. Кроме того, в 1947 году разрабатывалась система без индекса, представлявшая собой самодвижущийся вариант 130-мм пушки С-69. Разработанные в КБ завода № 172 130-мм и 152-мм пушки получили индексы М-46 и М-47.
Устройство стволов со свободной трубой пушек М-46 и М-47.
Ствол состоял из трубы, кожуха, казенника и дульного тормоза, а также переднего и заднего захватов. Кожух надет с зазором (0,050,15 мм). Казенник навинчен на кожух. Дульный тормоз поглощал 3539 % энергии отката.
Устройство стволов моноблоков пушек М-46 и М-47.
Ствол состоял из трубы-моноблока, казенника, муфты, соединяющей моноблок с казенником, заднего и переднего захватов и дульного тормоза.
Внутреннее устройство моноблока полностью совпадало с устройством свободной трубы.
Затвор у обоих типов стволов одинаковый горизонтальный клиновой, открывался вправо Автоматики нет.
Устройство лафета.
Тормоз отката гидравлический, цилиндр тормоза отката закреплен в обоймах люльки и при откате неподвижен.
Накатник гидропневматический, два цилиндра накатника закреплены в захватах ствола и откатывались вместе со стволом.
Длина отката переменная.
Подъемный и поворотный механизмы секторного типа (имеют по одном сектору).
Уравновешивающий механизм пневматический, толкающего типа, состоял их двух колонок.
Станины коробчатые сварные.
Щитовое прикрытие состояло из левой и правой половины щита и кожуха. Кожух толщиной 4 мм надет на цилиндр накатника.
Колеса односкатные с шиной ГК размером 1350 380, пушки раннего выпуска имели колеса 1350 390.
Подрессоривание торсионное.
При переходе в походное положение ствол оттягивают. В исключительных случаях пушка перевозилась со стволом, не приведенным в походное положение, со скоростью до 5 км/час.
Передок имел раму шкворня, на которую устанавливались хоботовые части станин в походном положении. Рама шкворня качалась в поперечном направлении и вращалась вокруг своей оси, благодаря чему обеспечивалась независимость ходов орудия и передка, а также их поворотливость.
Штатный тягач АТ-С.
Примечание: * данные опытного образца
Боеприпасы и баллистика пушки М-46
А. Снаряды 130-мм пушки М-46.
В боекомплект входил химический снаряд.
Б. Заряды 130-мм пушки М-46
Боеприпасы и баллистика пушки М-47
А. Снаряды 152-мм пушки М-47
Б. Заряды 152-мм пушки М-47203-мм корпусная мортира 03. (3861).

10 июля 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ ЗАМЕСТИТЕЛЯ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК НАЧАЛЬНИКУ УЭТ ГБТУ ВС О ПЕРСПЕКТИВАХ МОДЕРНИЗАЦИИ ТАНКА ИС-3 №1023960
Сообщаю, что постановлением Совета Министров Союза ССР №961-403 от 29.4.44 г. новый тяжелый танк ИС-4 принят на серийное производство. В связи с этим танк ИС-3 в ближайшее время будет снят с производства.
Поэтому проводить мероприятия по улучшению качества танка ИС-3 на Кировском заводе не представляется возможным.
Зам. председателя НТК ГБТУ ВС инженер-полковник Солонин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 10. Л. 19. Копия (11421).

10 июля 1946 были изготовлены два образца Т-54 (11075).

10 июля 1946 г. приказом Министерства электропромышленности было создано Особое конструкторское бюро (ОКБ) по разработке электровакуумных приборов при заводе N 617 Приказом Министерства связи СССР от 23 августа 1949 г. на базе ОКБ создан Союзный научно-исследовательский институт N 617 (НИИ-617) с опытным заводом (12102).

10 июля 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР для работ по радионавигационной технике вновь создан НИИ-33 (НИИ-33 МРП, МРТП, ГКРЭ, п/я 188, Всесоюзный НИИ радиоаппаратуры (ВНИИРА), Всероссийский НИИРА, ГП «ВНИИРА» РАСУ, ФНПЦ ОАО «Ордена Трудового Красного Знамени ВНИИРА» /199106 г. Санкт-Петербург Шкиперский проток, 19 и ул. Наличная, 20 тел. 356-06-11/). Основу кадров составили сотрудники завода № 327, вернувшиеся из Красноярска, и работники, переведенные из ОКБ-278.
По приказу от 15.07.1946 г. институту поручены разработки: PJI аппаратуры для навигации самолетов и кораблей; PJI системы дальнего действия для вывода самолета в район цели; комплексной PJ1 системы слепой посадки самолетов в составе бортового и наземного оборудования.
В 1948 г. при институте организован опытный завод.
В 1956 г. на базе подразделений института по дальней радионавигации создан ННИ-195 МРП (РИРВ).
В 1960 г. институт определен головным предприятием по созданию Единой государственной системы УВД, навигации и посадки военной и гражданской авиации «Полет», введена длжность ее ген. конструктора.
В 1960-е г. создана первая отечественная система адресного радиовизирования и передачи команд наведения истребителей ПВО.
В 1963-66 г. велись научные проработки РТС обеспечения полетов корабельной авиации. В соответствии с пост, правительства в 1971 г. начата разработка автоматизированной РТС ближней навигации, посадки и управления для корабельной авиации «Привод-СВ». Одновременно задана разработка бортовой аппаратуры для Як-38 и Ка-27. В 1976 г. система испытана и размещена на ТАКР «Киев».
В середине 1970-х г. разработана первая отечественная инструментальная система посадки, соответствующая требованиям ИКАО, и бортовая самолетная аппаратура.
В 1970-е г. созданы обзорная и посадочная станции для мобильной полковой автоматизированной системы управления полетами и посадкой самолетов фронтовой авиации РСП-11.
Разработана и установлена в Пулково первая отечественная автоматизированная система УВД для аэродромов ГА «Старт». В 1988 г. создана микроволновая система посадки для самолетов ГА любых типов.
В начале 1980-х г. институт определен головным по созданию РТК навигации, автоматической посадки, контроля траектории на атмосферном участке движения ОК «Буран».
В 1964 г. НИИ-33 переименован во Всесоюзный НИИРА. Имел наименование «п/я 188». С 1996 г. - Всероссийский НИИРА.
В 1977-79 г. организован Киевский филиал ВНИИРА, в 1980 г. - Жигулевский филиал.
В 1970-е г. организовано отделение микроэлектроники и полупроводниковой техники. В 1980-е г. проведен реконструкция опытного завода, построены новые корпуса цехов: сборочного, гальванического микроэлектроники. Создан НТЦ для обеспечения летных испытаний.
В 1990-е г. создана интегрированная аэродромно-районная автоматизированная система УВД «Синтез».
С 2002 г. ВНИИРА входило в состав Концерна ПВО «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р о-. 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
По 1998 г. создано более 150 образцов РТ систем и комплексов.
Работы (2002 г.): разработка и производство: систем посадки JIA, КА; спутниковых систем навигации и ОВД РЛС, систем вторичной радиолокации, самолетных ответчиков, систем предупреждения столкновения: диспетчерских тренажеров; PJIC: первичной аэродромной обзорной; моноимпульсной вторичной обзорной; аэродромного метеолокатора с ФАР; бортового оборудования систем GPS/FJIOHACC; средств коррекции БПЛА; мобильного комплекса управления полетами и посадкой; микроволновых интегрированных цепей.
Имел филиалы (2002 г.): ВНИИРА-ОВД, ВНИИРА-«Навигатор».
В рамках принятого осенью 2007 г. проекта создания Северо-Западного регионального центра (СЗРЦ) концерна «Алмаз-Антей» на базе Обуховского завода планировался перевод предприятия на его площадку.
Площадь территории (2010 г.)-12,03 га.
Численность персонала (2002 г.)- 2435 чел.
Директор (1946 г.-)- А.Т. Гусев, (1952-69 г.)- С.А. Семенов {22.04.1909-21.06.1999 г.}, (1969-79 г.)- С.В. Сгшров {2.10.1911-2.03.1989 г.}, (1979-2004 г.)- Г.Н. Громов {26.11.1937-15.07.2004 г.}. Гендиректор- Б.А. Лапин.
Зам. директора: по научной работе (1955-69 г.)- С.В. Спиров, Г.А. Пахолков; (2002 г.)- К.Е. Кальченко, (2002 г.}- Д.И. Ливенцов, (2002 г.)- Е.И. Мищенко.
Ген. конструктор (1970-е)- С.В. Спиров, (1987-2002 г.-)- Г.Н. Громов.
Ген. Конструктор системы «Полет» (1960 г.-)- Г.А. Пахолков.
Зам. ген. конструктора- С.И. Беляев.
Гл. инженер (1955-69 г.)- С.В. Спиров, С.И. Беляев.
Зам. гл. инженера (1960-е)- И.М. Векслин, (1970-е)- Г.Ф. Шевела, (-1975 г.)- Г.М. Фельдман, Г.А. Пахолков. (-1979 г.)- Г.Н. Громов, (1979-89 г.)- С.В. Спиров, (2002 г.)- Е.П. Ефимкин.69
Научный руководитель (1946 г.-)- И.М. Векслин.
Начальник комплекса НТО- Г.М. Фельдман. Начальники отделений- С.И. Беляев, Г.Ф. Шевела.
Гл. конструкторы: (-1966-77 г.-> Г.А. Пахолков («Привод-СВ»),101 (1976 г.-)- Л.К. Дмитриева (11Г6). А.И. Болыдев («Лист-А»), (1940-е)- И.М. Векслин (РСП-4, -6), В.И. Гагарин («Номер-Т, -ТМ»), Б.А. Лапин. A.M. Мартов («Корень»), (1966-86 г.)- В.А. Окатов («Волхов-О, -П», «Онега-А», «Ильмень», «Анализ ВС», «Ручеек», «Шлиф НВО», «Прометей»), Г.Ф. Шевела (МРЛ-1, -2, -5, Е-914).
Зам. гл. конструктора: С.И. Ваксенбург, В.И. Гагарин («Знак», «Корень», «Корень-С»), (1967 г.-)- Л.К. Дмитриева (5У73П), Б.А. Лагшн («Старт», «Спектр», «Сектор», «Тренер», «Репитер»), II.M. Швайгер («Номер- Т», МВРЛ-СВК).
Начальники отделов: научно-технического (НТО)- И.М. Векслин; С.И. Беляев, А.И. Болыпев, В.И. Гагарин. (-1979 г.)- Г.Н. Громов, (1975 г.-)- Л.К. Дмитриева, (1966 г.-)- В.А. Окатов, Г.А. Пахолков, (1968 г.-)- Г.П. Попов. (1979-89 г.)- С.В. Спиров.
Начальники лабораторий: (1956-70-е)- С.И. Ваксенбург, С.И. Беляев, Г.Н. Громов, (1963 г.-)- Л.К. Дмитриева. (1964 г.-)- A.M. Маршов, Г.А. Пахолков, (1955 г.-)- Г.П. Попов, (1946 г.-)- Г.М. Фельдман.
Начальники секторов: В.И. Гагарин, Л.З. Клячкин.
Научные руководители НИР: A.M. Маршов («Лист»).
Создано: система ближней навигации РСБН (1940-е): системы инструментальной посадки: СП-50 «Материк» для Ту-4, Ил-28 (1940-е), РЛСП-25; РЛК: «Скала» с ВРЛ «Корень-С», ГРЖ-10, ТРЖ-10, «Иртыш», «Сатурн-У» с ВРЛ «Номер-Т»; аэродромный «Амур»; «Дружба» (совместно с Польшей и ЧССР, 1967-77); мобильная посадочная радиомаячная группа ПРМГ (1940-е), микроволновая система посадки MLS-85 и «Плацдарм-1Б» (1991); системы УВД: «Полет» (1960-е), для фронтовой авиации РСП-11 (1970-е), для корабельной авиации МНПА-7 «Привод-СВ» (пнв в 1977 г.), для ГА «Старт» с ВРЛ «Корень» (1970-е), «Старт-2» (1983), «Синтез» (1990-е), для Московского центра «Теркас», для Крыма «Трасса», «Стрела», «Спектр», «Сигма», «Сектор». «Радуга», КС ВРЛ; РЛС: РСП-4, «Глобус-1 и -2» (РСП-6) с ВРЛ «Номер» системы «Материк», РСП-10 с аппаратурой «Номер-ТМ»; моноимпульсная ВМРЛ-СВК; активного запроса-ответа (САЗО): 5У72, 5У73, 5У73П; метео МРЛ-1, МРЛ-2, МРЛ-5 (1975), Е-914; бортовая аппаратура «Квадрат-Д» для Як-38 и «Привод-СВ-борт» для Ка-27 (1976); РТК «Вымпел» для ОК «Буран» (1980-е); система предупреждения сближения самолетов «Акробат- Г» с трассовой МВРЛ «Лист-А»; самолетные ответчики УВД: дальности СО-Д; СО-94Р, СО-96, ОСА-С: тренажеры и моделирующие комплексы: «Синтез-Т», «Марка», «Инструктор»; диспетчерские «Тренер», «Репитер»; системы: РЛ «Волхов-О, -П», «Онега-А», «Ильмень», «Анализ ВС», «Ручеек», «Шлиф НВО». «Прометей»; активного запроса и ответа (САЗО) для ЗУР «400» (1957); «Ураган-5»; 5У63, 1РЖ; наземная станция 46И6; аппаратура: системы единого времени «Бамбук»; первичной обработки РЛ информации АПОИ-ОВД, «Знак»; управления полетом самолетов: 5У15К, 11Г6 (2000-е); автоматизированной обработки метеоинформации (11982).

Армия:

10 июля 1946 г. вышло Постановление Совета Министров СССР № 1538-685 «Об учреждении Академии Артиллерийских наук»
Совершенно секретно
Дальнейшее развитие артиллерийского дела и особенно новой артилллерийской техники (реактивное вооружение, орудия с начальными скоростями, значительно превышающими 1000 м/с, орудия сверхдальней стрельбы, радиолокация, механизация артиллерии, боеприпасы кумулятивного действия, неконтактные взрыватели и др.) требует строго научного подхода к решению всех уже назревших и вновь возникающих вопросов.
Существующее положение с развитием артиллерийской науки и с подготовкой и воспитанием научных артиллерийских кадров нельзя признать удовлетворительным.
В целях создания единого центра артиллерийской науки, имеющего свою теоретическую и экспериментальную базу, Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Учредить в Москве при Министерстве вооруженных сил СССР Академию артиллерийских наук.
2. Утвердить как основу проект устава Академии артиллерийских наук согласно Приложению 1.
3. В составе Академии артиллерийских наук иметь:
а) отделение стрельбы наземной, зенитной артиллерии и стрелково-пулеметного вооружения;
б) отделение баллистики и артиллерийского вооружения;
в) отделение реактивного вооружения;
г) отделение радиолокации и артиллерийских приборов;
д) отделение боевого применения артиллерии; е) отделение механической тяги артиллерии; ж) отделение истории артиллерии;
3) издательство.
4) Для обеспечения Академии артиллерийских наук необходимой научно-экспериментальной базой провести следующие мероприятия:
а) реорганизовать артиллерийский стрелково-тактический комитет наземной артиллерии в институт стрельбы наземной артиллерии, артиллерийский стрелково-тактический комитет зенитной артиллерии — в институт стрельбы зенитной артиллерии и стрелково-тактический комитет — в институт стрельбы стрелково-пулеметного вооружения;
б) реорганизовать научно-исследовательский институт приборостроения в институт радиолокации и приборостроения;
в) организовать институт артиллерийского вооружения.
Все перечисленные институты, а также институт реактивного вооружения, создаваемый в министерстве вооруженных сил по постановлению Совета Министров Союза ССР от мая 1946 года, включить в состав Академии артиллерийских наук.
5. Использовать для нужд Академии артиллерийских наук полигоны, находящиеся в расположении командующего артиллерией вооруженных сил, начальника Главного артиллерийского управления и министерств.
6. Определить первоначальный состав действительных членов Академии артиллерийских наук в количестве 25 человек, разрешив академии до 1 октября 1946 года войти в Совет Министров СССР с предложением о довыборах действительных членов и о выборах членов-корреспондентов.
7 Утвердить оргбюро по организации Академии артиллерийских наук в Воронова Н.Н. (председатель), Яковлева Н.Д., Устинова Д.Ф., Ванникова Б.Л., Горемыкина П.Н., Прочко И.С., Благонравова А.А. и Жукова Н.Г.
Обязать оргбюро в месячный срок представить в Совет Министров проект первоначального состава кандидатов в действительные члены Академии артиллерийских наук и по утверждении его созвать общее собрание академии для проведения выборов президиума и бюро отделений.
8. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) предусмотреть в бюджете ассигнования на расходы, связанные с организацией Академии артиллерийских наук.
9. Установить для действительных членов и членов-корреспондентов академии артиллерийских наук, руководящего состава президиума академии, руководителей научных учреждений и научных сотрудников оклады, утвержденные для отраслевых академий постановлением Совета Народных комиссаров Союза ССР от 6 марта 1946 г. № 514.
10. Поручить государственной штатной комиссии при Совете Министров СССР рассмотреть и утвердить штаты Академии артиллерийских наук и ходящих в ее состав институтов.
Председатель Совета Министров Союза ССР Управляющий делами Совета Министров СССР
И. Сталин Я. Чадаев
Приложение к постановлению Совета Министров СССР от 10 июля 1946 г. № 1538-685сс
Совершенно секретно
Устав академии артиллерийских наук
I. Общие положения
1. Академия артиллерийских наук является высшим научным учреждением в развития артиллерии и артиллерийского вооружения, объединяющим выдающихся ученых-артиллеристов. Академия артиллерийских наук подчиняется непосредственно министру вооруженных сил Союза ССР.
2. Основными задачами Академии артиллерийских наук являются:
а) научная разработка вопросов теории, связанных с новыми видами артиллерийского вооружения;
б) научная экспертиза новых образцов артиллерийского вооружения;
в) научная разработка вопросов боевого применения артиллерии в современной войне;
г) научное обобщение опыта войны и составление истории артиллерии;
д) подготовка высококвалифицированных научных работников в области артиллерии.
3. Для осуществления этих задач Академия артиллерийских наук:
а) выдвигает для научной разработки в отделениях и институтах вопросы, имеющие актуальное значение для дальнейшего развития артиллерии;
б) составляет годовой план научной работы, обсуждает его на общем собрании академиков и представляет на утверждение министру вооруженных сил СССР;
в) рассматривает и утверждает планы научной работы отделений и институтов и контролирует их осуществление;
г) устанавливает и поддерживает научные связи [с] Академией наук СССР, с академиями наук союзных республик и с другими научно-исследовательскими учреждениями;
д) создает постоянные и временные комиссии для экспертизы различных предложений и опытных образцов артиллерийского вооружения;
е) издает журналы, сборники, монографии, диссертации и другие научные труды в области артиллерии;
ж) проводит защиту диссертаций на соискание ученой степени кандидата и доктора технических и военных наук и присуждает указанные степени.
4. Академия артиллерийских наук имеет в своем составе:
а) отделение стрельбы наземной, зенитной артиллерии и стрелково-пулеметно-го вооружения;
б) отделение баллистики и артиллерийского вооружения;
в) отделение реактивного вооружения;
г) отделение радиолокации и артиллерийских приборов;
д) отделение боевого применения артиллерии; е) отделение механической тяги артиллерии;
ж) отделение истории артиллерии; з) издательство.
5. Академия артиллерийских наук пользуется правами юридического лица и имеет свою гербовую печать.
II. Состав Академии артиллерийских наук.
1. Академия артиллерийских наук состоит из действительных членов, почетных членов, членов-корреспондентов и научных сотрудников, работающих в учреждениях академии.
2. В действительные члены Академии артиллерийских наук могут избираться ученые как Вооруженных Сил Союза ССР, так и гражданских организаций, обогатившие артиллерийскую науку ценными теоретическими и практическими трудами в области артиллерии.
Действительные члены Академии артиллерийских наук ведут работу по своей специальности по заданию президиума и общего собрания академии, а также принимают участие с правом решающего голоса на общих собраниях академиков и на собранияхсоответствующих отделений. За свою деятельность академики отчитываются перед президиумом Академии артиллерийских наук.
3. В почетные члены Академии артиллерийских наук могут избираться выдаюющтеся деятели Советского государства и Вооруженных Сил Союза ССР, способчтыовавшие своей деятельностью развитию советской артиллерии. Почетные члены Академии артиллерийских наук пользуются правом решающего голоса на общих собраниях академии и на общих собраниях отделений.
4. В члены-корреспонденты Академии артиллерийских наук могут избираться крупные ученые в области артиллерии.
Члены-корреспонденты ведут работу по своей специальности по заданию президиума общего собрания академии и принимают участие в общих собраниях Академии с правом совещательного голоса; в общих собраниях отделений члены-корреспонденты принимают участие с правом решающего голоса, за исключением выборов действительных членов и членов-корреспондентов, в которых они пользуются правом совещательного голоса.
5. Действительные члены и члены-корреспонденты Академии артиллерийских наук могут входить одновременно в состав различных отделений академии.
III. Порядок избрания действительных членов, почетных членов и членов-корреспондентов Академии артиллерийских наук
1. Число действительных членов и членов-корреспондентов Академии артиллерийских наук устанавливается Советом Министров СССР по представлению президиума Академии артиллерийских наук.
Об открывающихся вакансиях действительных членов и членов-корреспондентов Академия артиллерийских наук публикует в печати. Научные учреждения, общественные организации и отдельные лица имеют право в течение двух месяцев со дня публикации о соответствующих вакансиях выдвигать и представлять в Академию артиллерийских наук в письменной форме кандидатов в действительные члены и члены-корреспонденты. Списки выдвинутых кандидатов публикуются в печати.
4. По истечении двух месяцев со дня публикации списка выдвинутых кандида президиум Академии артиллерийских наук передает все материалы в соответствующтн отделения, где затем производится тайным голосованием избрание кандидатов на вакантные должности действительных членов и избрание членов-корреспондентов. Избранными считаются получившие не менее 2/3 общего числа голосов.
5. Избранные отделениями кандидаты в действительные члены Академии артиллерийских наук представляются общему собранию академии, которое производит райного голосования выборы действительных членов и утверждает открытым голосованием избранных отделениями членов-корреспондентов. Избранными считаются получившие простое большинство голосов, причем на собрании должно присутствовать не менее 2/3 всех действительных членов академии.
6. Право выдвижения кандидатов в почетные члены Академии артиллерийских наук предоставляется отделениям академии. Выборы почетных членов производятся общим собранием Академии артиллерийских наук путем тайного голосования. Избранными считаются получившие простое большинство голосов.
IV. Руководство Академией артиллерийских наук
А. Общее собрание академии
1. Высшим руководящим органом Академии артиллерийских наук является общее собрание академии, состоящее из действительных членов академии.
2. Общее собрание Академии артиллерийских наук созывается президиумом академии по мере надобности.
Общее собрание академии избирает действительных членов, почетных членов и утверждает членов-корреспондентов академии, избирает президиум академии, утверждает по представлению общих собраний отделений академиков-секретарей отделений, обсуждает и принимает план работы академии, намечает основные проблемы академии, отделений и институтов, заслушивает доклады об итогах работы академии в целом, а также научные доклады по основным проблемам артиллерийских наук.
3. Ежегодно общее собрание Академии артиллерийских наук заслушивает и утверждает отчетный доклад президиума академии.
4. Все вопросы на общем собрании академии решаются простым большинством голосов.
Б. Президиум академии
1. Исполнительным органом Академии артиллерийских наук является президиум академии, возглавляемый президентом и состоящий из двух вице-президентов, академика-секретаря и трех членов президиума. Президиум избирается сроком на четыре года общим собранием Академии артиллерийских наук.
2. В период между сессиями общего собрания президиум Академии артиллерийских наук является ее высшим органом, практически руководящим всей работой академии и представляющим академию в правительственных органах.
3. В обязанности президиума Академии артиллерийских наук входит:
а) созыв сессии общего собрания академиков, созыв заседаний, совещаний и конференций для обсуждения отдельных научных вопросов в области артиллерии, организация постоянных и временных комиссий для рассмотрения различных научных вопросов;
б) разработка общего плана работы академии и составление годовых отчетов о деятельности академии;
в) рассмотрение планов и отчетов отделений и институтов академии;
г) руководство подготовкой кадров в академии;
д) руководство издательской деятельностью академии;
е) составление ежегодной сметы и финансового отчета академии, распоряжение кредитами и контроль за финансовой деятельностью отделений и институтов. 4. При президиуме Академии артиллерийских наук состоят: секретариат, управление делами, научно-организационный отдел, отдел кадров, отдел подготовки кадров, фундаментальная библиотека и научный архив.
В. Общее собрание отделения академии
1. Отделение Академии артиллерийских наук объединяет действительных чле-почетных членов и членов-корреспондентов соответствующих специально-(. В состав отделения входят соответствующие институты.
2. Общее собрание отделения состоит из всех действительных членов, почетных членов и членов-корреспондентов, работающих в данном отделении.
3. Общее собрание отделения Академии артиллерийских наук избирает академика-секретаря и членов бюро отделения, рассматривает планы работ отделения и институтов, заслушивает доклады об итогах научной деятельности институтов и отдельных членов Академии по данному отделению, утверждает отчеты о работе отделения, заслушивает научные доклады по разделам артиллерийских наук, входящих в компетенцию отделения.
Г. Бюро отделения академии
1. Руководство работой отделения Академии артиллерийских наук осущест-' бюро отделения, избираемое сроком на два года общим собранием отделения и утверждается общим собранием академии.
2. Бюро отделения Академии артиллерийских наук состоит из академика-секретаря и 2-3 членов бюро из числа действительных членов и членов-спондентов данного отделения.
V. Учреждения Академии артиллерийских наук
1. Основными органами научно-исследовательской работы и эксперименталь-базой Академии артиллерийских наук являются ее институты, действующие в соответствии с утвержденными положениями об этих институтах. !нституты подчинены через бюро отделений президиуму Академии артиллерийских наук.
2. Институтам предоставляется в пределах утвержденной программы работ и установленной сметы полная оперативная и хозяйственная самостоятельность.
3. Во главе института стоит начальник, назначаемый министром вооруженных сил СССР. Начальник института, если он не является действительным членом или членом-корреспондентом Академии артиллерийских наук, принимает участие в собраниях академии и общих собраниях отделения с правом решающего голоса по вопросам возглавляемого им учреждения и с правом совещательного голоса по остальным вопросам.
АП РФ. ф. 3. Оп. 50. Д. 216. Лл. 19-30. Завер. копия. Заверена печатью “Управление делами Совета Министров СССР. Протокольная часть» (11751).

Внешняя политика:

10 июля 1946 года в речи о внешней политике В.М. Молотов заявил, что вывоз промышленного оборудования прекращен и что в будущем СССР поддержит индустриализацию Германии. В 1946 и 1947 гг., с целью не допустить ремилитаризации Германии, была создана новая форма экономического контроля: 213 крупнейших немецких заводов превратились в советские акционерные общества (САО), вся производимая продукция которых шла на нужды СССР. На них внедрялся советский опыт производства и планирования, организовывалось, но без особого успеха, социалистическое соревнование и стахановское движение. На многих предприятиях СОЗ (советской оккупационной зоны) были размещены репарационные заказы по производству машин и оборудования, цветных металлов, химикатов, синтетического каучука и резины, товаров народного потребления, стройматериалов, спирта, крахмала и сахара. Для добычи урана на территории СОЗ было создано САО «Висмут», находившееся в ведении НКВД СССР. Стоимость произведенного на нем уранового концентрата составила 175,4 млн. долларов. При этом не учитывались производственные мощности и запасы сырья, что приводило к срывам в поставках. Размер официальных репарационных изъятий колебался от 6 до 12% ВНП, оплата возлагалась на немецкое население.
С 1946 года изъятие товаров из текущего производства стало важнейшим направлением советской репарационной политики. На оставшихся немецких мощностях обрабатывалось сырье из СССР. Всего из советской оккупационной зоны в счет репараций было передано продукции на 2, 358 млрд. долл. США. По немецким данным, изъятие товаров в пользу Советского Союза в 1947 г. составляло ¼, а в 1949 г. – 1/5 всего объема материального производства предприятий советской зоны оккупации.
Советское правительство владело контрольными пакетами акций САО: промышленных и торговых предприятий Германии и других стран. Реализация этой новой программы с самого начала была возложена на новое Главное управление советским имуществом за рубежом (ГУСИМЗ), которое чисто номинально относилось к министерству внешней торговли. Главой этого управления с мая 1946 г. был В. Меркулов. В 1945-1949 гг. была проведена национализация промышленности: все САО передали СССР, а 11057 предприятий перешли в государственную собственность ГДР. По подсчетам западных специалистов, поставки Советскому Союзу промышленных товаров, произведенных в Восточной Германии, а также сумма демонтажа и прибылей САО превысила поставки из западной оккупационной зоны (19847).

За рубежом:

10 июля 1946 первый полет Дуглас DC-6 

Авиапромышленность:

11 июля 1946 при демонстрации МиГ-9 К.Е.В. разбился А.Н.Гринчик (88,180). После 20 полета и его заменили М.Л.Галлай и Г.М.Шиянов (563,12). Оторвался обтекатель зализа крыла и концевая часть левого элерона. Налет И-300 Ф N 1 был всего 6 час. 23 мин. (1084,59). Были и МАП М.В.Хруничев и м К.А.Вершинин (7418, 31).
По другим данным 11 июня 1946

11 июля 1946 И-300 Ф-2 прибыл из ЦАГИ для доводки до летного состояния и продолжения испытаний. В ОКБ-155 разработали новое крыло и поставили на Ф-2 (7418, 32).

В середине дня 11 июля 1946 г. на аэродром ЛИИ приехали министр авиационной промышленности М.В.Хруничев, главком ВВС главный маршал авиации К.А.Вершинин и другие высокопоставленные представители МАП и ВВС. Для показа были подготовлены два первенца отечественного реактивного самолетостроения - И-300 и Як-15, а также трофейный немецкий истребитель Не-162. Первым в воздух поднялся Не-162, пилотируемый летчиком-испытателем Г.М.Шияновым. Выполнив на нем несколько кругов над аэродромом, он прошел по прямой и произвел посадку.
Вторым вылетел Як-15, пилотируемый летчиком-испытателем М.И.Ивановым. При выполнении последним крутых виражей А.Н.Гринчик, наблюдая за полетом, сказал, что тоже может делать такие виражи не хуже, чем на Як-15. Однако ведущий инженер А.Т. Карев напомнил ему, что машина на таких режимах еще не испытывалась. А.Н. Гринчик ответил, что он прекрасно это понимает и поэтому можно не беспокоиться.
После посадки Як-15, А.Н.Гринчик вылетел на И-300 (Ф-1) в свой двадцатый полет. Самолет легко оторвался от земли, набрал высоту около 3000-3500 м, затем снизился до 450-500 м и над аэродромом начал выполнять различные маневры. При выполнении крутых виражей на машине чувствовалась значительная перегрузка, так как при наблюдении с земли было ясно видно, что в это время с концов крыла сходили четкие инверсионные жгуты. После этого летчик перевел самолет на снижение и со стороны Кратово решил на высоте 100-150 м пролететь над аэродромом с большой скоростью.
При подходе к началу аэродрома самолет вдруг вздрогнул. В этот момент от него отделились два предмета и он, переворачиваясь через правое крыло, перешел в обратное пикирование и на краю аэродрома врезался в землю и взорвался. Летчик-испытатель А.Н. Гринчик погиб. Общий налет первого экземпляра И-300 к моменту катастрофы составил 6 ч 23 мин. В присутствии главного маршала авиации К.А.Вершинина в начале аэродрома около взлетно-посадочной полосы были подобраны оторвавшиеся в воздухе съемная лобовая часть крыла с переходным зализом на фюзеляж и концевая часть левого элерона.
Расследование катастрофы показало следующее. Съемная часть переднего носка крыла (лобовик) с переходным зализом были предусмотрены для обеспечения во время эксплуатации подхода к тягам управления элеронами, а также для доступа в фюзеляж через имеющийся в этом районе люк. Крепление лобовика осуществлялось к переднему лонжерону крыла стяжным болтом и специальным штырем к закрепленному на фюзеляже ушку. При этом тяги управления элеронами проходили над стяжными болтами.
Во время статических испытаний прочность крепления съемных лобо-виков не вызвала сомнений. Однако при проведении статиспытаний не учли деформацию крыла при перегрузках в полете в сочетании со встречным скоростным напором. В результате в полете большие перегрузки, возникшие при выполнении крутых виражей, привели к деформации крыла со значительным прогибом консолей вверх. Вместе с этим и под воздействием скоростного напора, штырь крепления левого лобовика вышел из зацепления и лобовик начал деформироваться к верху, изгибая стяжной болт вокруг тяги управления левого элерона. В момент пролета самолета на малой высоте с большой скоростью лобовик сильно задрался кверху и стяжным болтом перерезал тягу элерона, а когда болт лопнул, лобовик сорвался с крыла. Самолет стал неуправляемым, а от большой перегрузки начали разрушаться элероны, рули высоты и направления.
Таким образом, главной причиной катастрофы явилось неудачное крепление съемных лобовиков крыла. В связи с этим на других машинах крепление лобовиков изменили, их стали фиксировать винтами по всему периметру разъема (11128).

11 июля в 1946 году на аэродром ЛИИ приехали министр авиационной промышленности М.В.Хруничев, главком ВВС главный маршал авиации К.А.Вершинин и другие высокопоставленные представители МАП и ВВС. Для показа были подготовлены два первенца отечественного реактивного самолетостроения – «И-300» и «Як-15,» а также трофейный немецкий истребитель «Не-162». Первым в воздух взлетел «Не-162», пилотируемый летчиком-испытателем Г.М.Шияновым. Выполнив на нем несколько кругов над аэродромом, он прошел по прямой и произвел посадку. Вторым вылетел «Як-15», пилотируемый летчиком-испытателем М.И.Ивановым. При выполнении последним крутых виражей, А.Н.Гринчик, наблюдая за полетом, сказал, что тоже может делать такие виражи не хуже, чем на «Як-15». Однако ведущий инженер А.Т.Карев напомнил ему, что машина на таких режимах еще не испытывалась. А.Н.Гринчик ответил, что он прекрасно это понимает и поэтому можно не беспокоиться. После посадки «Як-15», А.Н.Гринчик вылетел на «И-300» («Ф-1») в свой двадцатый полет. Самолет легко оторвался от земли, набрал высоту около 3000-3500 м, затем снизился до 450-500 м и над аэродромом начал выполнять различные маневры. При выполнении крутых виражей на машине чувствовалась значительная перегрузка, так как при наблюдении с земли было ясно видно, что в это время с концов крыла сходили четкие инверсионные жгуты. После этого летчик перевел самолет на снижение и со стороны Кратово решил на высоте 100-150 м пролететь над аэродромом с большой скоростью. При подходе к началу аэродрома самолет вдруг вздрогнул. В этот момент от него отделились два предмета и он, переворачиваясь через правое крыло, перешел в обратное пикирование и на краю аэродрома врезался в землю и взорвался. Летчик-испытатель А.Н.Гринчик погиб. Общий налет первого экземпляра «И-300» к моменту катастрофы составил 6 час 23 мин. В присутствии главного маршала авиации К.А.Вершинина в начале аэродрома около взлетно-посадочной полосы были подобраны оторвавшиеся в воздухе съемная лобовая часть крыла с переходным зализом на фюзеляж и концевая часть левого элерона. Расследование катастрофы показало следующее. Съемная часть переднего носка крыла (лобовик) с переходным зализом на фюзеляж были предусмотрены для обеспечения во время эксплуатации подхода к тягам управления элеронами, а также для доступа в фюзеляж через имеющийся в этом районе люк. Для обеспечения легкосъемности крепление лобовика осуществлялось к переднему лонжерону крыла стяжным болтом и к ушку, закрепленному на фюзеляже, специальным штырем. При этом тяги управления элеронами проходили над стяжными болтами. При проведении статических испытаний прочность крепления съемных лобовиков не вызвала сомнений. Однако при проведении статиспытаний не была учтена деформация крыла при перегрузках в полете в сочетании со встречным скоростным напором. В результате во время полета большие перегрузки, возникшие при выполнении крутых виражей, привели к деформации крыльев со значительным прогибом консолей крыла вверх. Вместе с этим и под воздействием скоростного напора, штырь крепления лобовика левого крыла к фюзеляжу вышел из зацепления и лобовик начал деформироваться кверху, изгибая стяжной болт вокруг тяги управления левого элерона. В момент пролета самолета на малой высоте с большой скоростью лобовик левого крыла сильно задрался к верху и стяжным болтом перерезал тягу левого элерона, а когда болт лопнул, лобовик сорвался с крыла. Самолет стал неуправляемым, а от большой перегрузки начали разрушаться элероны, рули высоты и направления. Таким образом, главной причиной катастрофы явилось неудачное крепление съемных лобовиков крыла. В связи с этим на других машинах крепление лобовиков изменили, их стали фиксировать винтами по всему периметру разъема (14949).

11 июля 1946 года на аэродром ЛИИ приехали новый министр авиационной промышленности М.В. Хруничев, главком ВВС главный маршал авиации К.А. Вершинин и другие высокопоставленные представители МАП и ВВС. Для показа были подготовлены два первенца отечественного реактивного самолётостроения — И-300 и Як-15, а также трофейный немецкий истребитель Не 162.
Честь открыть «мини-показ» почему-то выпала трофейной машине, которую пилотировал лётчик- испытатель Г.М. Шиянов. Возможно, самый сильный козырь хотели выложить в конце программы. Вторым вылетел Як-15, пилотируемый лётчиком-испытателем М.И. Ивановым. Когда он начал выполнять крутые виражи, наблюдавший за полётом А.Н. Гринчик сказал, что тоже может делать такие виражи не хуже, чем на Як-15. Осторожный А.Т. Карев напомнил ему, что машина на таких режимах ещё не испытывалась, на что Алексей Николаевич ответил, что прекрасно это понимает и поэтому можно не беспокоиться.
После посадки Як-15, И-300 ушёл в свой двадцатый полёт. Машина легко взлетела, набрала высоту около 3000—3500 м, затем снизилась до 450—500 м и начала выполнять над аэродромом различные энергичные манёвры. С земли были ясно видны срывные жгуты.
сходившие с концов крыла — явный признак больших перегрузок. Зайдя со стороны посёлка Кратово, А.Н. Гринчик решил на отлогом снижении разогнаться и пролететь над аэродромом с большой скоростью.
Наблюдавшие за полётом увидели, что возле торца полосы самолёт вдруг странно вздрогнул и от него отлетели два каких-то предмета, а сам он, кренясь через правое крыло, с высоты 100 м устремился в смертельное пикирование. Взрыв поставил точку в биографии замечательного лётчика-испытателя.
Общий налёт машины «Ф-1» к моменту катастрофы составил 6 часов 23 минуты.
После катастрофы на аэродроме были подобраны оторвавшиеся в воздухе съёмная лобовая часть крыла с переходным зализом на фюзеляж и концевая часть левого элерона. Расследование показало, что в момент пролёта самолёта на малой высоте с большой скоростью лобовая часть левой консоли крыла задралась вверх, а её стяжной болт перерезал проходившую в этом месте тягу левого элерона. Когда болт лопнул, лобовик сорвался с крыла, элерон стал болтаться в потоке, и самолёт стал неуправляемым. Вывести его из пикирования не смог бы никто...
В тот же день, 11 июля, вторую опытную машину вернули из ЦАГИ для доведения до лётного состояния и продолжения испытаний. По рекомендации ЦАГИ была пересмотрена конструкция крыла самолёта (23379).

11 июля 1946 второй опытный экземпляр И-300 прибыл из ЦАГИ для доводки до летного состояния и продолжения испытаний. К этому же времени по рекомендации ЦАГИ была пересмотрена конструкция крыла самолета. Для этого в ОКБ-155 взамен деревянного разработали новое металлическое крыло, изготовили новую оснастку, провели полный объем статических испытаний и после изготовления установили его на машину Ф-2. Также в первой половине июля сборочный цех покинул третий опытный экземпляр И-300 (Ф-3).
Однако в связи с тем, что второй экземпляр самолета значительное время находился на исследовании в ЦАГИ, и к моменту его возврата третий экземпляр был в лучшем состоянии, именно последний первым подготовили к отправке на аэродром в ЛИИ для продолжения испытаний (11128).

11 июля 1946 в ходе демонстрации летал и Не-162А-2. Испытания в ЛИИ Г.М.Шиянов прекратил на третьем полете из-за неустойчивости. Потом машину передали в ЦАГИ для изучения в трубах. П.О.С. использовал на Су-9 катапультируемое кресло с Не-162 (5216,27).
Летал и Як-15 - вторым под управлением М.И.Иванова. Гринчик решил повторить виражи (7418, 31).

11 июля 1946 г. приказом Министерства легкой промышленности СССР был создан Научно-исследовательский экспериментальный институт парашютно-десантного снаряжения (НИЭИПДС). Приказом Министерства авиационной промышленности СССР от 30 апреля 1966 г. институт был переименован в Научно-исследовательский институт автоматических устройств (НИИАУ), приказом министерства от 21 марта 1990 г. - в Научно-исследовательский институт парашютостроения (12102).

Другие оборонные отрасли:

11 июля 1946 года зам. министра автомобильной промышленности П. Кугумов писал письмо № К-13494 зам. председателя Всесоюзного комитета стандартов при СМ Мительману Д.И. на № М-023-554 от 27 мая 1946 года
По вопросу организации ЦКБ по автобусам, троллейбусам и трамвайным вагонам Министерства автомобильной промышленности сообщает:
1. Приказом министра автомобильной промышленности от 15 мая 1946 года № 164/а в системе завода № 40 Министерства предусмотрено создание ЦЕБ по автобусам.
2. Создание единого КБ по автобусам, троллейбусам и трамвайным вагонам нецелесообразно, так как производство трамвайных вагонов организовано на заводах других министерств (9158).

Армия:

11 июля 1946 в СССР учрежден День танкиста (4962).

11 июля 1946 г. Указом Президиума Верховного Совета СССР был учрежден ежегодный праздник "День танкистов", который отмечается в нашей стране ежегодно во второе воскресенье сентября (10703).

Жизнь и внутренняя политика:

11 июля в 1946 году введение в строй газопровода Саратов-Москва (14949).

За рубежом:

11 июля 1946 начался пожар в багажном отделении Lockheed L-049 Constellation Star Лиссабонской авиакомпании Transcontinental и Western Airways во время тренировочного полета без пассажиров. Огонь распространяется быстро и и самолет разбивается недалеко от Рединга, штат Пенсильвания, в результате чего пять из шести человек на борту погибают. В результате аварии все полеты Constellations остановлены с 12 июля по 23 августа для установки оборудования для обнаружения пожара в грузовом отсеке (29370).

Авиапромышленность:

12 июля 1946 состоялся последний полет И-250 № 2. Из-за дефекта двигателя произошел пожар и сгорела верхняя крышка блока цилиндров. А.Н.Чернобуров посадил машину в люберцах и снес амортизаторы шасси. Ремонтировать не стали, т.к. уже были серийные машины.
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	Летчик
	События
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	Летчик
	События

	№ 1
	
	
	№ 2
	
	

	15 марта 1945
	
	поступил на заводские испытания
	
	
	

	4 апреля 1945
	А.П.Деев
	первый полет
	
	
	

	6 апреля 1945
	-“-
	второй полет с уборкой шасси
	
	
	

	8 апреля 1945
	-“-
	третий полет, включали ВРД, течь радиатора
	
	
	

	10 апреля 1945
	-“-
	два полета
	
	
	

	11 апреля 1945
	-“-
	полет, лопнула камера колеса
	
	
	

	14 апреля 1945
	-“-
	полет с ВРДЭ упало давление масла в компрессоре
	
	
	

	24 апреля 1945
	-“-
	два полета, шасси полностью не убралось
	
	
	

	25 апреля 1945
	-“-
	полет на проверку уборки шасси, течь маслорадиатора, заменен
	
	
	

	27 апреля 1945
	-“-
	два полета, на превом от включения ВРД открылась кабина, а на втором - тряска мотора
	
	
	

	29 апреля 1945
	-“-
	полет на высоту, тряска мотора
	
	
	

	30 апреля 1945
	-“-
	полет на скорость, ВДРК не дал тяги из-за помпы
	
	
	

	3 мая 1945
	
	меняли помпу
	
	
	

	4 мая 1945
	
	болтом пробило лопатки на земле
	
	
	

	13 мая 1945
	-“-
	полет на макс. скорость и достигли 809 км/час
	
	
	

	19 мая 1945
	-“-
	посвторили скорость
	19 мая 1945
	
	поступил на заводские испытания, ярко-синий с желто-красными полосами на борту

	21 мая 1945
	-“-
	выработан ресурс силовой установки
	
	
	

	
	
	
	26 мая 1945
	А.П.Деев
	первый полет

	
	
	
	29 мая 1945
	-“-
	полет прерван из-за течи масла

	
	
	
	30 мая 1945
	-“-
	не смог подняться в воздух из-за течи масла

	
	
	
	31 мая 1945
	-“-
	тесь масла в воздухе, полет прерван

	
	
	
	2 июня 1945
	
	при гонке на земле обнаружили течь масла

	6 июня 1945
	
	установили вовстановленную силовую установку
	6 июня 1945
	-“-
	пытались выполнить полет на километраж, но из-за падения давления масла - вернулись

	7 июня 1945
	
	полета не было - течь бензина из бака
	7 июня 1945
	
	вышел из строя ВК-107А - разрушился подшипник

	8 июня 1945
	-“-
	в полете подтвердили скорость
	
	
	

	9 июня 1945
	-“-
	при полете на скорость - тесчь бензина и тряска
	
	
	

	27 июня 1945
	
	закончили доработки силовой установки
	
	
	

	
	
	
	29 июня 1945
	
	закончили установку нового мотора

	3 июля 1945
	-“-
	24-й полет, скорость 820 на 6600 м
	
	
	

	4 июля 1945
	
	25-й полет, скорость 750 на 3000 м
	
	
	

	5 июля 1945
	
	26-й полет - полет на мак. Скорость на малых высотах - катастрова над ЦА - оторвалась левая половина стабилизатора. Деев впбросился на малой высоте и погиб
	
	
	усилили стабилизатор

	
	
	
	20 июля 1945
	А.П.Якимов
	контрольный полет. Л сообщил, что на машине летать нельзя, т.к. на взлете машину тянет вправо. Решили в 1.5 раз увеличить киль

	
	
	
	10 августа 1945
	
	работы по килю закончены и проведены частотные испытания на вибростенде

	
	
	
	14 августа 1945
	-“-
	проверочный вылет, л опятиь недоволен и решили развернуть киль на 1 гр вправо

	
	
	
	сентябрь
	А.Н.Чернобуров
	полеты

	
	
	
	21 сентября 1945
	И.Т.Иващенко
	ознакомительный полет

	
	
	
	18 октября 1945
	А.Н.Чернобуров
	при проверки работы маслосистемы на 7200 м остановился двигатель и л в 17:08 совершил вынужденную посадку в р-не Кунцево-Фили. Проехав по снегу 70-80 м - остановился

	
	
	
	январь 1946
	-“-
	официальное завершение заводских испытаний, но продолжили полеты

	
	
	
	23 мая 1946
	-“-
	контрольный полет до 5000 м за 0:28

	
	
	
	25 мая 1946
	-“-
	плохо работал серийный радиатор

	
	
	
	28 мая 1946
	-“-
	радиатор работал нормально, но полеты прервали до получения нового

	
	
	
	12 июля 1946
	-“-
	последний полет И-250 - пожар из-за дефекта двигателя и сел в Люберцах. Можно было отремонтировать, но не стали - уже были машины опытной серии

	
	
	
	
	
	(6471, 9)



12 июля 1946 г. во время полета И-250 сгорела верхняя крышка блока мотора ВК-107. в результате чего была совершена вынужденная посадка на аэродроме Люберцы. Самолет при посадке получил повреждения. В связи с наличием выпущенных заводом №381 серийных истребителей И-250, опытный самолет было решено не восстанавливать. Всего в 1946 г. на заводе №381 было построено 10 истребителей И-250, два из которых использовали для разного рода испытаний, а восемь были переданы в 176 ГВ.ИАП 324 ИАД ПВО для подготовки к участию в ноябрьском воздушном параде. Однако из-за отсутствия летной погоды воздушный парад не состоялся. Правда, несмотря на успешное освоение летным составом 176 ГВ.ИАП истребителей И-250, ВВС от них отказались, так как самолет был сложен в эксплуатации и уже успел морально устареть. В связи с этим была предпринята попытка использования И-250 в авиации ВМФ в качестве истребителя сопровождения торпедоносцев. Для этого на И-250 № 3810102 провели доработку фюзеляжного бензобака и крыла с целью установки дополнительных баков для увеличения запаса топлива на 190 кг (6000).

12 июля в 1946 году из-за дефекта в двигателе второго опытного «И-250» произошел пожар, сгорела левая верхняя крышка блока цилиндров, в результате чего летчику пришлось в аварийном порядке садиться на аэродроме в Люберцах. В этот раз при посадке самолет получил более сильные повреждения - оказались сломаны амортизаторы шасси, обнаружены остаточные деформации нижней обшивки крыла и фюзеляжа в районе нижних узлов крепления моторамы. В принципе, самолет подлежал ремонту, но в связи с наличием серийных экземпляров «И-250» в МАП сочли нецелесообразным проводить капитальный ремонт «И-250» №02, и работы по нему были прекращены (14950).

12 июля 1946 года состоялся последний вылет дублера И-250. В том полете загорелся двигатель, и самолет пришлось сажать на военном аэродроме в Люберцах. Повреждения машины оказались столь значительны, что машину решили не восстанавливать (23462).

12 июля 1946 г. произошёл пожар из-за дефекта в двигателе, в результате чего лётчику пришлось в аварийном порядке садиться на аэродроме в Люберцах. Самолёт И-250 № 02 получил значительные повреждения и не был восстановлен (24925).

12 июля 1946 закончились пуски Бе-4 в перегрузочном варианте с катапульты ЗК-2А крейсера «Калинин», которые проводились с 3 июля. Выполнили 32 запуска болванки и 13 стартов самолета Бе-4 №4770702 в перегрузочном варианте на стоянке корабля при различной силе ветра и с различным полетным весом. 16-28 августа с крейсера «Каганович» (катапульта ЗК-2Б) провели 5 стартов самолета (один — со взлетной массой 3200 кг и четыре — с 3345 кг) на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5 д. Было отмечено, что все взлеты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолета, а Бе-4 в перегрузочном варианте может пилотировать летчик средней квалификации (10685).

12 июля 1941 года ГКО своим постановлением обязал НКАП обеспечить в кратчайший срок окончание строительства завода № 268.
21 июля 1941 года состоялось решение ГКО, по которому строящийся завод № 268 должен был быть приспособлен для размешения в его корпусах литейного и прокатного цехов, эвакуированного из Ступино Комбината № 150.
До февраля 1942 года все строительные работы велись, исходя из необходимости скорейшего размещения эвакуированного оборудования Комбината № 150 и ввода его в эксплуатацию.
16 февраля 1942 года состоялось решение ГКО за № 1294 о реэвакуации Комбината № 150 в Ступино.
1942 год характеризовался массовым разворотом работ и началом сдачи в эксплуатацию.
Год 1943 характеризовался прежде всего работами по сдаче в эксплуатацию основных производственных зданий и сооружений, значительным увеличением монтажных работ на базе поступающего импортного оборудования и первой выдачей готовой продукции.
1 января 1944 года была закончена первая очередь строительства и монтажа и с пуском ее завод № 268 приказом НКАП от 4 января 1944 года № 5с был выделен в самостоятельную хозяйственную единицу, вступив в строй действующих предприятий НКАП.
В 1944 году выпускались лопасти, профили и прутки.
1 июня 1945 года Комиссией НКАП 268 завод был принят, а 11 июля 1945 года приказом НКАП введен в эксплуатацию. С начала 1945 года завод начинает выпуск продукции проката.
В 1946 году определился на ближайшее время производственный профиль завода, для комплексного металлургического предприятия, организованного в сочетании трех основных производств: прокатного, прессового, кузнечно-прессового (9599).

12 июля 1946 г. по приказу № 450с на базе переведено на завод № 467 (ГС Завод № 467 НКАП, МАП, п/я 1, Машиностроительный завод им. С.И. Кадышева, Павловский механический завод им. С.И. Кадышева, Павловский машиностроительный завод (ПМЗ) «Восход», АООТ, ОАО «ПМЗ «Восход» /606100 г. Павлово Нижегородской обл., ул. Коммунистическая, 78 тел. 51-745/ /Московское представительство: Волоколамское ш., 73 тел. 490-63-89/) из Свердловска ОКБ завода № 28 МАП гл. конструктора Н.Н. Петрова и уже действовавшего при заводе ОКБ создано новое ОКБ-467 МАП.
По 1949 г. создано и изготовлено 10 модификаций в/винтов.
В 1957 г. ОКБ передано из МАГ1 в Павловский СНХ. В период с ~ 1960 г. по 1967 г. ОКБ действовало отдельно от завода как самостоятельное ОКБ-1. В 1993 г. преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Созданы рулевые приводы, гидроблоки, системы дистанционного управления для ОК «Буран».
Работы (2004 г.): гидравлические агрегаты для систем управления JIA: рулевые приводы, распределительные устройства, гидравлические блоки, системы дистанционного управления; воздушные винта; аварийно- спасательный инструмент АСИ-2; шестеренные насосы; гидравлические устройства для с/х машин и дорожно- строительной техники; сильфонные вентили и электромагнитные клапаны для химической промышленности и криогенной техники; детандерно-компрессорные турбогенераторы для газо- и нефтепереребатывающей промышленности; турбомолекулярные вакуумные насосы; очистные сооружения.
Численность персонала (1.01.2001 г.)- 3475 чел.
Гл. конструктор (1946-51 г.-)- Н.Н. Петров, (1956 г.-)- Ф.Ф. Куприянов, (1982-88 г.)-Ю.А. Парменов, (1988-94 г.)- Б.Б. Василегин, (1994-96 г.)- Б.Х. Коган, (1996-2005 г.-)- П. Г. Редько.
Зам. гл. конструктора- Н.Д. Денискин.
Ответственный руководитель (1946-51 г.-)- Н.Н. Петров, (1956 г.-)- Ф.Ф. Куприянов, (1982-88 г.)-Ю.А. Парменов, (1988-94 г.)- Б.Б. Василегин. Гендиректор (1990-е)- Б.Х. Коган, (2002 г.)- Е.И. Белов, (2003 г.; 01.2005 г.)- П. Г. Редько, (2004 г.)- A.M. Никитин.
Гл. инженер (2002 г.)- В.А. Чичевичкин.69
Зам. финансового директора (01.2005 г.)- В.К. Колбасов.
Начальник бригады: гидроусилителей (1949 г.)- Ф.Ф. Куприянов.
Создано: гидроусилители БУ-1 для МиГ-15, БУ-4 для МиГ-17 (1948-49); электрогидравлические машины РА- 5, РА-16 для Ан-10 (1953-56); автономные рулевые приводы АРМ-62, АРМ-60Б, АНС-10Б, АРС-10, АРС-ЗОБ, АРС-40 (1958-65); приводы для САУ: КАУ-140, РС-60, РС-80А для Ми-26, Ка-32; РП-260, РП-280, АРМ-150КМ, РПД-1Б, ПМ-15Б для МиГ-29 и Су-27; РМ-220, РП-230, ГП-72У, РМ-400, ГП-400 для Ан-72 и Ан-124; АРМ-62Т, ГЦ-10Н, ГЦ-20Н, ГЦ-30ТН для Ил-76 и Ил-86ПК-47, К-005, Г-003, ПК-61 для КР и УРВВ; РМ-50Б, АРМ-60Б, АНС-10Б, 11Л223 для РН «Протон»; ПМ-16, ПМ-17, ПМ-18, ПМ-19 для ОК «Буран»; ЭГР-1АМ, ГП-10 для Су-33 и Су-35; привод поворотного сопла ЭГР-4ВТ1, привод антенны ЭГСП-6 для Су-30МКИ; PC-60F для Ка-32; электрогидравлический усилитель мощности УГ-177 для ГПА (11982).

Другие оборонные отрасли:

12 июля в 1946 году образовано "ПО "Азовский оптико-механический завод". Тогда предприятие называлось “Азовсельмаш”. Первой плановой продукцией были запасные части для ремонта сельхозтехники, штампы, режущий инструмент. В 1947 году завод получает заказ на изготовление арбузных и клещевинных молотилок, различных деталей и приспособлений для сборки комбайнов и тракторов. С 1949 года предприятие приступает к серийному выпуску продукции оборонного назначения – мин и противотанковых гранат - и получает название “Государственный Союзный завод почтовый ящик №1”. Созданы новые цеха: кузнечно-прессовый, гальванический и сборочный. В августе 1960 года, в соответствии с постановлением Совета Министров СССР, завод начинает формироваться как оптико-механический. С этого момента получают развитие новые производства: точная механика, оптика, электроника. Создаются специализированные лаборатории, мощное конструкторское бюро, ведется промышленное строительство. В 1966 году предприятие переименовывается в “Азовский оптико-механический завод”. С этого времени в истории завода открывается новая страница, связанная с освоением и выпуском продукции для аэрокосмического комплекса страны. В 1970-е годы осваиваются 35 новых изделий гражданского назначения: источники возбуждения атомных спектров, тепловизоры для медицинских исследований и научных работ, блоки цифровой индикации, спектральные и копировальные приборы для лабораторных анализов и исследований, приборы для угольной промышленности и машиностроения. В 1976 году за заслуги в создании и освоении новой техники завод награжден орденом Трудового Красного Знамени. В 1980-е годы разработаны и запущены в производство Фурье-спектрометр, источник светового импульса. В 1984 году появляется новинка - тепловизор "Радуга", предназначенный для медицинских исследований. В 1988 году “Азовский оптико-механический завод” получает статус производственного объединения. В его состав входят головное предприятие, центральное конструкторское бюро, заводы в Баку и Ростове-на-Дону, производство “Спектр” в Ростовской области. В 1991 году в соответствии с договором о техническом сотрудничестве между ПО “АОМЗ” и японской фирмой “Ямато” объединение приступает к производству сверх- и высокоскоростных промышленных стачивающе-обметывающих швейных машин типа оверлок. В 1993 году начинается разработка и выпуск свеклоуборочного комплекса, а в дальнейшем завод осваивает производство целого ряда сельскохозяйственных машин: аппарата точного высева семян, опрыскивателей тракторных. В 1997 году на базе производства швейных машин предприятием разрабатывается портативная машина для зашивания заполненных мешков из джутовой, пеньковой, хлопковой, льняной тканей, бумаги, пластика и т.п. В последние годы на предприятии освоено производство очковой оптики, цифровых абонентских высокочастотных установок для уплотнения телефонных линий, аппаратов фоноэлектрофореза уха, тепловизоров “Радуга-6” и "Пировидикон", монохроматоров универсальных малогабаритных, автомобильных зеркал с дистанционным управлением и различных товаров народного потребления (14950).

12 июля 1946 приказом Министерства автомобильной промышленности научным руководителем и заведующим бюро электромобилей НАМИ назначается Г.И. Бабат. А.А. Душкевич назначается главным конструктором и заведующим бюро газотурбинных автомобилей. С этого приказа начались работы над высокочастотным транспортом и газотурбинными двигателями в институте (22518).

Авиапромышленность:

13 июля 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/3311 главнокомандующему ВВС маршалу авиации Вершинину К.А.
Ваше предложение о восстановлении конструкторского бюро Мясищева считаю нецелесообразным.
Мясищев, обладая конструкторским бюро МАП, за свою многолетнюю деятельность не дал ни одного самолета для серийного производства, израсходовав лишь за последние 6 лет 165 млн. рублей.
исходя из этого, в решении Правительства от 26 февраля с.г. деятельность Мясищева получила отрицательную оценку. Считаю, что для просмотра этого решения нет никаких оснований.
Приведенные в Вашем докладе характеристики самолетов Мясищева существенно отличаются от имеющихся в нашем распоряжении отчетов и по целому ряду данных не соответствуют действительности.
Дальний двухмоторный высотный бомбардировщик (102).
Вы пишите, что первый экземпляр этого самолета с моторами М-120 получил в 1942 году положительную оценку на гос. испытаниях и приводите "фактически полученные летные данные самолета", в том числе дальность 4000 км, потолок 10500 м, которые в действительности на гос. испытаниях получены не были.
В заключении НИИ ВВС по гос. испытаниям этого самолета сказано, что "недоведенность моторов М-120ТК не позволила провести нормальные испытания самолета" и что "полные испытания самолета необходимо провести после установки моторов М-71".
далее Вы пишите, что этот самолет с моторами М-71 также получил положительную оценку на заводских испытаниях и перечисляете "фактически полученные летные данные самолета".
Сам же Мясищев в представленном им техническом отчете за 1945 год заявляет, что "по самолету не удалось снять летные характеристики и до конца испытать оборудование".
В частности дальность полета на этом самолете не замерялась, а расчетная наибольшая дальность показана в отчете по заводским испытаниям в 3600 км.
Вы же утверждаете, что самолет "102" с моторами М-71 фактически показал дальность 4000 км и что по расчету конструктора этот же самолет при установке на него моторов АШ-73 будет иметь дальность 4500 км.
Этого не может быть, так как моторы АШ-73 тяжелее моторов М-71 на 400 кг, а расход горючего у мотора АШ-73 больше на 20-25 грамм на силу в час.
Следовательно, дальность в 4500 км для этого самолета необоснована и нереальна.
Необходимо также учесть, что самолет "102" строился в 1940-41 г.г. по старым нормам прочности и возможность постановки на него моторов АШ-73 должна быть тщательно исследована, тем более, что имеющийся экземпляр самолета имеет уже около 6 лет срока службы, а второй недостроенный экземпляр подвергался статическим испытаниям до 60% расчетной нагрузки.
Двухмоторный истребитель дальнего сопровождения.
В докладе Вы отмечаете, что самолет этот "проходил заводские испытания и получил хорошую оценку пилотажных качеств, показав следующие летные данные..." и приводите данные самолета в то время, как нам хорошо известно, что на заводских испытаниях этого самолета не удалось снять ни одной летной характеристики.
Самолет за 2 месяца испытаний сделал всего 10 доводочных полетов продолжительностью от 7-15 мин. и испытания его были прекращены для устранения выявленных дефектов.
Конструктор Мясищев всегда отличался тем, что он легко давал заманчивые обещания, но не выполнял их.
Вот почему, работая с 1934 года, он не сумел дать в серию ни одного самолета.
Приведенные примеры показывают, что по каждому самолету Мясищева необходимо установить полные и объективные данные по документам и беспристрастным расчетам, установить состояние и пригодность самолетов для предлагаемых Вами их модификаций и только после этого принять решение о необходимости доводки отдельных самолетов.
Мною намечается для этой цели комиссия специалистов в составе Чесалова, Остославского (ЛИИ), Колосова (ЦАГИ), Поликовского (ЦИАМ), Туполева и Лавочкина. Комиссии предложено в недельный срок рассмотреть указанные вопросы.
Если Вы найдете целесообразным, прошу Вас выделить в комиссию своих представителей (2624,1).

13 июля 1946 "В 23 часа из квартиры главного конструктора ОКБ-2 Престель в Штасфурте похищен портфель Престеля и два бумажника с документами. По объяснению гл. конструктора Престель обстоятельства дела следующие:
На выходной день - воскресенье 14 июля Престель захватил с собой некоторые документы для просмотра и составления плана работ на следующую неделю. Все эти документы находились в его портфеле. Около 23 часов его из своей комнаты хозяйка квартиры пригласила ужинать. Во время ужина, хозяйка выходя на кухню, услышала какой-то шум в комнате Престеля, вошла в столовую и сообщила об этом своему мужу и Престелю. Войдя тот час же в свою комнату Престель обнаружил хищение портфеля и двух бумажников из его пиджака, который висел тут же на стуле.
Поиски вокруг дома результатов не дали. Престелем сейчас же был вызван начальник ОКБ тов. Исаев и заместитель гл. конструктора. Последние пригласили работников оперативного отдела МГБ. Опрос Престеля и хозяев дома никаких результатов не дали. Престель до выяснения всех подробностей дела был задержан до утра в полицей-управлении".
И далее: "По сообщению Престеля в похищенном портфеле особо секретных документов, показывающих работу ОКБ по новым двигателям не было. Были отчеты об испытаниях старых двигателей, отдельные наброски расчетов, несколько протоколов испытаний.
В бумажниках были его личные документы, деньги и две фотокопии без размеров и данных общих видов двигателей 003 и 018 старой модификации. Точные данные какие документы были в портфеле у Престеля устанавливаем по данным архива и секретной части. В этот же день по моему предложению был арестован переводчик ОКБ-2, выдававший себя за немца, при допросе оказавшийся русским, перешедшим в плен к немцам в 1942 году. Ведется следствие по его причастию к описанному выше случаю" (8987).

13 июля 1946 г. было подготовлено Донесение уполномоченного Специального комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Э. Носовского Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому о состоянии работы по изготовлению специального поезда № 2 для исследования немецких ракет А-4
Сов [ершенно] секретно
Маршалу Советского Союза товарищу Соколовскому В.Д.
Докладываю Вам состояние по изготовлению спецпоезда № 2.
Спецпоезд № 2 предназначен для целей исследования ракеты А-4 и обслуживания головных министерств, осваивающих ракетную технику. По сравнению с поездом № 1 данный поезд усилен вагонами-лабораториями, предназначенными для министерств, занимающихся специальными вопросами.
Поезд состоит из 70 вагонов, в том числе классных — 25 штук, крытых товарных — 6 штук, платформ и полувагонов — 33 штуки и цистерн — 6 штук.
По служебному назначению в поезде имеется 55 штук вагонов, несущих боевую технику, снаряжение и лабораторное оборудование, и 15 штук вспомогательных и бытовых.
Подготовка наземного оборудования для поезда начата, однако по главной части — подвижному составу — работы еще не начаты.
Для обеспечения намеченного комиссией т. Устинова срока окончания поезда необходимы следующие срочные мероприятия:
1. Выделение железнодорожных вагонов с обеспечением их поступления на завод «Митропа» в г. Гота в период с 15 июля по 15 августа по конкретным срокам:
	Типы вагонов

	К-во

	Сроки поставки

	Примечание


	1. Классные 4-осные вагоны типа «Митропа»
- « -

	12 10

	15 июля 1946 г. 25 июля 1946 г.

	Из общего количества классных вагонов один вагон-ресторан


	2. 4-осные вагоны с хребтовой балкой

	5

	1 августа 1946 г.

	


	3. 2-осные товарные вагоны, 20-тонные

	6

	15 июля 1946 г.

	


	4. 2-осные полувагоны - « -

	5
8

	25 июля 1946 г. 1 августа 1946 г.

	


	5. 4-осные платформы

	4

	15 августа 1946 г.

	


	6. 2-осная платформа, 20 т
-«- 15т

	4 9

	15 августа 1946 г. 1 августа 1946 г.

	


	7. Вагон-ледник

	1

	5 августа 1946 г.

	


	8. 4-осных кислородных цистерн

	3

	с началом поставки 20 июля 1946 г.

	


	9. 4-осных цистерн для воды, 50 т

	1

	15 августа 1946

	


	10. 4-осных цистерн для спирта, 50 т

	2

	15 августа 1946

	


	Итого

	70

	

	



Для всех 4-осных вагонов необходимо иметь соответствующее число тележек, годных для союзной колеи1, а для товарных и других 2-осных вагонов необходимо иметь соответствующее число колесных пар на колею 1524 мм.
2. Обеспечение выхода вагонов с завода «Митропа» согласно графику института «Нордхаузен».
3. Выделить 5 студебеккеров для переоборудования к 31 июля с.г.
4. В тот же срок выделить 2 автобензоцистерны или 2 бензозаправщика и 2 гусеничных тягача.
5. В июле разместить заказы в западной зоне на компрессоры высокого и низкого давления с расчетом их получения к 20 августа с.г.:
а) компрессор воздуш[ный] вертикальный 250—230 атм. производ[ительностью] 1,5 м-^/мин., комплектно с дизельным или бензомоторным приводом;
б) то же — 7—8 атм. производительностью 3—4 м^/мин.
6. В июле разместить заказы на дизельдинамо и умформеры с расчетом получения их не позже 20 августа с.г.
7. Выделить к 10 августа автоколеса для боевого наземного оборудования.
8. Немедленно разместить заказы на фото-киноаппаратуру согласно заявке.
9. Обеспечить бесперебойное финансирование строительства поезда (стоимость одного поезда 2,5 млн марок).
10. Обеспечить реализацию общей заявки на материалы и оборудование.
Уполномоченный Специального комитета при Совете Министров СССР по Германии, генерал-майор Носовский
Резолюция: т. Коваль. Примите срочные меры к полному обеспечению. Соколовский. 13.7.46 г.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 30. Д. 14. Л. 297-299. Подлинник (11419).

13 июля 1946 г. Донесение уполномоченного Специального комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Э. Носовского Главноначалъствующему СВАТ В.Д. Соколовскому о состоянии работы по изготовлению специального поезда № 2 для исследования немецких ракет А-4
Совершенно секретно
Маршалу Советского Союза товарищу Соколовскому В.Д.
Докладываю Вам состояние по изготовлению спецпоезда № 2.
Спецпоезд № 2 предназначен для целей исследования ракеты А-4 и обслуживания головных министерств, осваивающих ракетную технику. По сравнению с поездом № 1 данный поезд усилен вагонами-лабораториями, предназначенными для министерств, занимающихся специальными вопросами.
Поезд состоит из 70 вагонов, в том числе классных — 25 штук, крытых товарных — 6 штук, платформ и полувагонов — 33 штуки и цистерн — 6 штук.
По служебному назначению в поезде имеется 55 штук вагонов, несущих боевую технику, снаряжение и лабораторное оборудование, и 15 штук вспомогательных и бытовых.
Подготовка наземного оборудования для поезда начата, однако по главной части — подвижному составу — работы еще не начаты.
Для обеспечения намеченного комиссией т. Устинова срока окончания [изготовления] поезда необходимы следующие срочные мероприятия:
1. Выделение железнодорожных вагонов с обеспечением их поступления на завод «Митропа» в г. Гота в период с 15 июля по 15 августа по конкретным срокам:
	Типы вагонов

	К[ол]-во

	Сроки поставки

	Примечание


	1. Классные 4-осные вагоны типа «Митропа»
— и —

	12

10

	15 июля 1946 г. 

25 июля 1946 г.

	Из общего количества классных вагонов один — вагон-ресторан


	2. 4-осные вагоны с хребтовой балкой

	5

	1 августа 1946 г.

	

	3. 2-осные товарные вагоны, 20 тонные

	6

	15 июля 1946 г.

	

	4. 2-осные полувагоны

	5
8

	25 июля 1946 г.
1 августа 1946 г.

	


	5. 4-осные платформы

	4

	15 августа 1946 г.

	


	6. 2-осная платформа, 20 т
- 15 т

	4
9

	15 августа 1946 г.
1 августа 1946 г.

	


	7. Вагон-ледник

	1

	5 августа 1946 г.

	


	8. 4-осных кислородных цистерн

	3

	с началом поставки 20 июля 1946 г.

	


	9. 4-осных цистерн для воды, 50 т

	1

	15 августа 1946 [г.]

	


	10. 4-осных цистерн для спирта, 50 т

	2

	15 августа 1946 [г.]

	


	Итого

	70

	

	



Для всех 4-осных вагонов необходимо иметь соответствующее число тележек, годных для союзной колеи, а для товарных и других 2-осных вагонов необходимо иметь соответствующее число колесных пар на колею 1524 мм.
2. Обеспечение выхода вагонов с завода «Митропа» согласно графику института «Нордхаузен».
3. Выделить 5 «студебекеров» для переоборудования к 31 июля с. г.
4. В тот же срок выделить 2 автобензоцистерны или 2 бензозаправщика Гусеничных тягача.
5. В июле разместить заказы в западной зоне на компрессоры высокогокого давления с расчетом их получения к 20 августа с. г.:
а) компрессор воздуш[ный] вертикальный 250-230 атм. производительностью 1,5 м3/мин., комплектно с дизельным или бензиновым приводом
б) то же — 7-8 атм. производительностью 3-4 м3/мин.
6. В июле разместить заказы на дизель-динамо и умформеры с расчетом рлдучения их не позже 20 августа с. г.
7. Выделить к 10 августа автоколеса для боевого наземного оборудования
8. Немедленно разместить заказы на фото — киноаппаратуру согласно заявке
9. Обеспечить бесперебойное финансирование строительства поезда (стоимость одного поезда 2,5 млн марок).
10. Обеспечить реализацию общей заявки на материалы и оборудование.
Уполномоченный Специального комитета при Совете Министров СССР по Германии генерал-майор Носовский
Резолюция: «Коваль. Примите срочные меры к полному обеспечению. Соколовский. 13.7.46 г.».
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 30. Д. 14. Лл. 297-299. Подлинник.
Опубл.: Деятельность Управления СВАГ по изучению достижений немецкой науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-1949 гг:. Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 405-407.
'Подразумевается ширина железнодорожной колеи в СССР, равная 1520 мм. Ширина железнодорожной колеи в европейских странах была меньше и равнялась 1435 мм (11751).

Другие оборонные отрасли:

К 13 июля 1946 г. на заводе №77 (главный конструктор — Е.М. Лев, г. Барнаул) закончили изготовление деталей дизеля В-16Ф, и началась его сборка. Однако при этом были проигнорированы требования ЛКЗ в части выполнения конструкции подвески спаренной установки и соблюдения ее контрольной массы. Поскольку в оформленном заводом №77 договоре на поставку ЛКЗ спаренной установки двигателей было отмечено, что «спаренная установка является экспериментальным образцом. Доводка и испытание установки в сборе производится на заводе «Заказчика» работниками «Заказчика» с участием представителя «Поставщика», то никакой ответственности за работу спаренной установки завод №77 не нес.
Опираясь на существующую практику двигателестроения (в том числе и практику завода №77), которая показывала, что элементы доводки и отработки новой конструкции практически превалировали над всеми остальными вопросами (проектирование, производство и сборка) и определяли основное время, необходимое на получение работоспособного образца, ЛКЗ самым решительным образом возражал против такой безответственной постановки вопроса о доводке и испытаниях спаренной установки. Тем более, что согласно техническим требованиям на силовой агрегат из двух В-16Ф, согласованных с заводом №77 и утвержденных министром транспортного машиностроения, параметры спаренной установки 2В16 (мощность, коэффициент приспособляемости, гарантийный срок службы, управление газом, работа редуктора, работа двигателей в наклонном положении) целиком решались и гарантировались заводом-изготовителем.
В итоге спаренная установка 2В16, спроектированная и изготовленная заводом №77, опоздала к срокам, установленным Министерством транспортного машиностроения (12258).

13 июля 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 8625-рс о проектировании и постройке специальных вагонов-контейнеров
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова):
а) спроектировать по техническим условиям Первого главного управления при Совете Министров СССР и Лаборатории № 2 Академии наук СССР специальный вагон-контейнер2 и представить на утверждение Первому главному управлению при Совете Министров СССР технический проект указанного вагона-контейнера к 1 октября 1946 г.;
б) изготовить и поставить в I, II и III кв. 1947 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР по одному вагону-контейнеру.
2. Обязать Министерство транспортного машиностроения (т. Малышева) изготовить и поставить Министерству тяжелого машиностроения по его спецификации для постройки трех вагонов-контейнеров нормальное вагонное оборудование (двухосные тележки, тормозное оборудование, упряжь и прочие детали), в том числе один комплект — в декабре 1946 г., второй комплект — в марте 1947 г. и третий комплект — в июне 1947 г.
3. Разрешить Министерству тяжелого машиностроения (т. Казакову) израсходовать за счет отнесения расходов на себестоимость проектирования и постройки указанных вагонов-контейнеров 75 тыс. руб. на премирование за качественное и в установленные сроки проектирование и изготовление вагонов- контейнеров, в том числе:
а) на премирование конструкторов 25 тыс. руб.;
б) на премирование технологов-конструкторов,
работников цехов и заводоуправления 50 тыс. руб.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Казакову (М-во тяжелого машиностроения), Малышеву, (М-во транспортного машиностроения), Ванникову (1-е Гл. упр.), Курчатову (Лаборатория № 2 АН СССР), Борисову (Госплан СССР) — полностью; п. 3 — Звереву (М-во финансов СССР) (15720).

13 июля 1946 г. Опубликовано сообщение ТАСС о намечаемом сооружении в Куйбышеве крупного судостроительного – первенца сталинской пятилетки. Новому заводу предстояло выпускать буксирные теплоходы мощностью 600 лошадиных сил и самоходные баржи грузоподъемностью 500 тонн. Каждую неделю завод должен был спускать на воду один буксировщик... (17443).

За рубежом:

14 июля 1946 в Польше в Кельце был еврейский погром (3907,263).

14 июля 1946 вышло первое издание книга Бенджамина Спока “Уход за ребенком и его воспитание” (4962).

Авиапромышленность:

В первой половине июля 1946 собрали и Ф-3 и именно его направили в ЛИИ (7418, 32).

Авиапромышленность:

15 июля 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо Хруничеву.
Направляю акт смешанной комиссии ВВС ВС и МАП по расследованию причин преждевременного выхода из строя 9 моторов АМ-42 на самолетах Ил-10 в 10 гвардейской штурмовой авиационной дивизии 11 Воздушной армии.
По заключению комиссии все 9 моторов преждевременно вышли из строя по причинам неудовлетворительной сборки кривошипно-шатунного механизма моторов на заводе N 24 и плохой консервации моторов заводом N 1, что вызвало интенсивную коррозию на рабочие части гильз блоков и закупорку каналов маслосистем моторов.
Приложение: Упомянутое на 11 листах и 8 фото, только адресату.
Акт о результатах расследования причин преждевременного снятия с эксплуатации моторов АМ-42 с самолетов Ил-10 в 10 гвардейской штурмовой авиационной дивизии.
10 июля 1946 года, г. Иркутск
Назначенная по приказанию главнокомандующего ВВС ВС министра авиапрома, комиссия в составе председателя - начальника УТЭ ВВС ВС генерал-лейтенанта ИАС Шульгувского и членов: зам. начальника 1-го отдела УТЭ ВВС инженер-полковника Винского, военного председателя завода N 45 МАП инженер-капитана Решетняк, зам. уполномоченного МАП по моторам инженера Казакова В.П., ст. инженера технического отдела 3-го гл. управления МАП Гусева П.Е., председателя 11 воздушной армии ст. инженера ОЭ инженер-капитана Савенко - составила настоящий акт не предмет выявления причин преждевременного выхода из строя семи моторов АМ-42 в период с апреля по июль 1946 года и одного мотора, полученного дивизией в январе 1946 года с завода N 1 МАП со стружкой в маслофильтре.
Моторы были сняты с эксплуатации преждевременно по следующим причинам:
N 452783 - поломки коленчатого вала,
N 452258 - разрушение первого главного шатуна,
N 452502 - разрушения вкладышей третьего главного шатуна,
N 452815 - разрушения коренных вкладышей третьей и четвертой опор коленчатого вала,
N 451682 - разрушения вкладышей четвертой опоры коленчатого вала,
N 452793 - разрушения вкладышей четвертой и седьмой опор коленчатого вала,
N 452992 - разрушения подшипника хвостовика вала крыльчатки нагнетателя,
N 451752 - появления алюминиевой стружки в фильтре маслосистемы
для определения причин комиссией была проделана следующая работа:
- проверена документация серийных моторов,
- проверено состояние следов ГСМ, заправочных средств, правильности паспортов и контрольных анализов, выдаваемых на горюче-смазочные метериялы, поступившие на самолеты,
- проверены знания обслуживания и эксплоатеции самолетов Ил-10 и моторов АМ-42 у Технического и летного состава 100 ап 10 Гв. Шад, а также проверено состояние маслосистемы на тринадцати самолетах ИЛ-10 в 166 и 167 Гв.ШАП,
-.произведен детальный осмотр разобранных семи серийных моторов и одного мотора исправного, снятого с самолета по требованию комиссии, 
- отобраны пробы масла для отправки на контрольный анализ в ГК НИИ и ЦИАМ.
В результате произведенной проверки комиссией выявлено:
1. Все перечисленные выше моторы АМ-42 поступили в чести 10 Гвардейское Штурмовой-Авиадивизии.с самолетами с заводов №№ 1 и 18 железно-дорожными эшелонами в период со 2-го января но 13 мая 1946 г.
Моторн были закоконсервированы на заводах №№ 1 и 18 на 2-3 месяце хранения.
По прибытии в 10 Гв. ШАД самолеты были собраны, моторы ресконсервированы и подготовлены к эксплоатации в соответствии с инструкцией завода № 24 МАП.
2. Моторы эксплоатировались в частях дивизии на Бакинском бензина 4 Б-78 с исходным октановым числом, равным 78 с добавлением 4 см продукта Р-9 на один килограмм бензина и на масле МК.
Масло МК поступило со складе в количестве 45 тонн с заводскими псспортами, в которых никаких оступлений по основным компонентам не имелось. При взятии контрольного анализа свежего масла лабораторией г. Батуми бнли обнаружены отступления от ГОСТ
по наличию воды /следы/
по наличию механических примесей /0,004%/
по вязкости при 100 гр./3,11 вместо 3,15/
Леборатория ГСИ в 51 Авиационном Техническом полку, обслуживающим 10 Гв.ШАЦ, оборудовена неудовлетворительно. В лаборатории отсутствует аппаратура, ввиду чего контрольный анализщ масла и горючего лабораторияпроизвести не может.
3, В процессе эксплоатации в частях дивизии масло заменялось регулярно через 5-10 часов работв моторов.
Состояние фйльтров маслосистемы, проверенных на 12 самолетах, удовлетворительное. В отстойниках мяслосистемы примесей обнаружено.
Эксплоатация и обслуживание моторов производились в соответствии требования инструкции ВВС и завода № 24 МАП.
Состояние заправочных средств удовлетворительное.
Имеют место случаи, когда технический состав не регулярно отмечает в формулярах просмотр маслофильтров.
Знание метериаяьной чисти, практический опыт эксплоатации и обслуживания у проверенных 12 человек авиамехаников и летчиков удовлетворительное.
Технический состав дивизии не обеспечен служебной технической литературой по самолету ИЛ-10 и мотору АМ-42.В дивизии отсутствуют описания мотора и самолета и инструкции по техническому обслуживанию и эксплоатации. Информационные бюллетени заводов в дивизию поступают с запозданием.
- мотор № 452783 выпуска завода № 24 18 августа 1945 года, был установлен на самолет № 109026 завода №1 19 октября 1945 года, в дивизию поступил 5 января 1946 года, имеет общую наработку 18 час.56 минут, из них: на земле - 5 ч.30 м., в воздухе - 10 ч.26. м.,
В дивизии всего наработал 13 часов 39 минут. 28 июня на самолете № 109026 произошла кетастрофа по причине поломки коленчатого вала, после чего мотор с самолете был снят и резобран.
При осмотре комиссией деталей моторе обнаружено:
Коленчатый вал имеет усталостный излом по седьмой щеке между четвертой и пятой коренными щейками. По излому видны кривые линии постепенного разрушения.На четвертой коренной шейке вала имеется наволакивание свинцовистой бронзы и по гантелям ее следы нагрева. Коренныя шейки №№ 1, 2, 3, б, 7, 8 повреждений и дефектов не имеют.
Вкладыши коренных опор №№ 1, 2, 6, 7, 8 повреждения бронзы не имеют. На нижнгей половине третьего вкладыша свинцовистая бронза имеет сетчатое растрескивание, у четвертого вкладша бронза выкрошилась по средней части и по краям, а из вверхней половины вкладыша выломлен кусок стали. Стопоры четвертого вкладыша вдавлены в опору, вкладыш проворачивался вместе с валом опоры. Гнездо четвертой опоры резвальцовано валом по окружности на 5-6 мм. Центрирующие стаканчики на опоре смяты на 2-3 мм в плоскости, параллелъной оси мотора. На пятом вкладыше бронза выкрошилась по фаске со стороны обломанной части вала. На внешней поверхности коренных вкладшей и на поверхности гнезд опор по сторонам имеются намины от неравномерного прилегения вкладышей к гнезду. Вкладши принезатянутом картере имеют свободную посадку в гнездех опор. Шейки и вкладыши шатунов в удовлетворительном состоянии.
Полки опор коленчатого вала пятой и четвертой коренных шеек на плоскости рбзъемов имеют сильный наклеп (см.фото № 1), у пятой опоры на всем участке от края полки до бортовнх шпилек картереа у четвертой опоры не участке бортовых шпилек.
Признаков парегрева масла, маслоголодания и детонация не имеется.
- мотор №-468258, выпущен заводом № 24 17 августе 1945 года, был установлен на самолете ИЛ-10 № 109050 завода № 1 10 ноября 1945 года, в дивизию поступил 1 якваря 1946 года, имеет общую наработку 74 ч. 28 мин. из них: на земле - 24:49, в воздухе - 49:39, в дивизии всего наработал 72 час.13 минут.
17 мая 1946.года при выполнении учебно-тренировочного задания, при заходе на четвертый разворот, произошел обрыв первого главного шатуна. Летчик сделал вынудденную посадку в районе аэродрома. Мотор с самолета снят и разобран, при этом комиссией; обнаружены следующие дефекты:
Глухари главного шатуна оборваны, главный щатун перебит по тавру, имеются большие забоины на тавре и нижней головке. На стыке головки и нижней крышки имеется наклеп. Крышки головки и нижняя головка следов перегрева не имеют. Прицепной щатун изогнут от удара о картер. Поршень с шатуном разрушен, юбки разованы.
Верхний и нижний картер пробиты от удара нижней крышки шатуна и нижней головки.
Коренные вкладыши в хорошем состоянии. Шейки коленчатого вала в удовлетворительном состоянии, следов нагрева не имеется, на первой шатунной шейке имеются забоины.
Противовес № 1 имеет следы удара о прицепной шатун и качание вдоль оси вала.
Шатуные вкладыши №№ 2, 3, 4, 5, 6 - в удовлетворительном состоянии, вкладыш № 1 разрушен, но растрескивания бронзы на имеется.
Признаков детонации в моторе не обнаружено.
- мотор № 452502 выпуска зявода № 24 26 июля 1945 года, установлен на самолет Ил-10 № 108128, завода № 1 17 октября 1945 года, в дивизию поступил 1 февраля 1946 года, имеет общую наработку 8 ч., из них на земле - 6 ч. 21 м., в воздухе - 1 ч. 39 м., в дивизии всего наработал 3 ч. 56 минут. Мотор с самолета снят по бронзовой стружке, обнаруивнной 23 апреля 1946 года.
После рязборки мотора комиссия установила:
Коренные вкладдыши 1, 2, 3, 5, 6 и 7 имеют незначительные следы сухого трения, без разрушения свинцовистой бронзы. Кореной вкладыш № 4 имеет начало разрушения с растрескиванием и выпотеванием свинца.
В расточках под коренные вкладышиимеются следы неравномерного прилегания вкладышей но наружному диаметру.
Шатунный вкладыш № 3 разрушен с полным выпаданием бронзы. Остальные вкладыши сильно загрязнены.
На нижней головке и крышке имеются следы нагрева.
На торцах стыка нижней головки третьего главного шатуна и крышки имеется сильный наклеп. Следы наклепа выдны также у второго и пятого шатунов. У первого, второго, четвертого и пятого шатунов имеет место неравномерное прилегание вкладышей к расточке под вкладыши.
Третья шатунная шейка коленчатого вала имеет выработку и задиры, остальные шейки со следами незначительного засветления и задиров.
Меслопомпа исправна. Поршни имеют значительный надир.
Признаков детонация не обнаружено.
- мотор № 451752 выпущен заводом № 24 7 июля 1945 года, был установтлен на самолете ИЛ-10 № 108060 на заводе № 1 25 июля 1945 года. В дивизию поступил 3 января 1946 годе, имеет общую наработку 6 ч. 10 м. Из них: на земле 5 ч. 15 м, в воздухе 55 м.
В дивизии на земле нареботал 2 час. 05 минут, в воздухе не облетывался.
3-го января 1946 года при расконсервации мотора в маслофильтре была обнаружена алюминиевая стружка, мотор после промывки его свежим маслом, опробывался на земле, но ввиду того, что появление алюминиевой стружки не прекращалось, мотор был с самолета снят для разборки и выявления дефектов
При осмотре комиссией деталей мотора было обнаружено:
Коренные вкладыши опор коленчатого вала, на нижних половинках имеют резко выраженный блеск свинцовистой бронзы и надиры. На верхних, а также нижних половинах в бронзу вмято больше количество алюминиевой стружки. Кроме того на нижних половинах вкладышей 3,4 и 5 опор свинцовистая бронза растрескалась.
Щатунные вкладыши также засорены алюминиевой стружкой, свинцовистая бронза на нижних половинках головок главных шатунов имеет резкий блеск.
Все поршни имеют задиры на боковых поверхностях, газоуплотнительные поршневые кольца изношены.
Гильзы цилиндров правого и левого блоков вв верхней рабочей части и в вместе прилегания поршневых колец имеют сильный налет ржавчины.
Рабочая поверхность 1-й и 3-й гильз левого блока покрыты коррозийными раковинами, на боковых внешних сторонах зеркала гильз имеются надиры по всей длине гильзы.
Противовесы и щеки коленчатого вала, сплошь покрыты ржавчиной.
Поддон покрыт застывшей смазкой слоем около 1 мм,
Консервация мотора производилась назаводе № 1 сроком на два месяца. Последний раз мотор опробывался на земле 16 октября 1945 года на заводе № 1, после чего в течении 2,5 месяцев до 3 января ,1946 года, т.е. до прибытия его в дивизию, непереконсервировался.
- мотор № 452815 выпуска завода № 24 от 21 августа 1945, устаковленный на самолет Ил-10 № 108128 завода №1 20 ноября 1945 годе, в дивизию по ступил 6 января 1946 г., имеет общую наработку 18 ч.11 м. Из них: на земле - 11 ч. 44 м. в воздухе -. 6 ч.27 м, в дивизий всего наработал - 11 час.11 минут.
После последнего полета 14 апреля 1946 года была обнаружена бронзовая стружка в маслофильтре. Пря разборке и осмотре мотора комиссией выявлено:
Разрушение 3-го коренного вкладыша - выкрашивание свинцовистой бронзы и срез стопора вкладыша. Растрескивание и выкрашивание 4-го коренного вкладыша. Оба вкладышаимеют цвета нагрева.
На 5-м коренном вкладыше следы выпотевяния свинца и растрескивание свинцовистой брозы. На 1, 2 и 6 вкладышах - выпотевание свинца. На всех вкладышах имеются круговые задиры.
Шатунные вкладыши имеют незначительное выпотевание свинца. На 2, 5 и 6 шатунах имеются следы неравнмерного прилегания вкладышей к поверхности расчточки под вкладыши. На торцах нижней головки 6-го шатуна имеются незначительные следы наклепа.
Коренные шейки коленчатого вала имеют следы нагрева. 3-я- и 4-я коренные шейки имеют выработку, остальные коренные шейки в удовлетворителеном состоянии, но имеют круговые задиры.
Масляная помпа находится в исправном состоянии.
Износ колец на 9-ти поршнях и задир поршней. Коррозия гильз.
- моштор № 451682 выпуска завода № 24 от 23 мая 1945 г., установленный на самолете Ил-10 № 108106 заводом № 1 11 августа 1945 года, в дивизию поступил 1 января 1946г, имеет общую наработку 35 ч. 40 м., из них: на земле -13 ч. 08, в воздухе - 22 ч. 37 м. В дивизии всего наработал 34 час.10 минут
28 июня после полета в фильтре обнаружена броязовая стружка.
При разборке и осмотре мотора комиссией установлено:
Выплавление 4-го коренного вкладыша коленчатого вала, остальные вкладыши по бронзе - в хорошем состоянии; 2,3,5,б коренные вкладыши имеют неравномерное прилегекие к поверхности расточки.
Четвертая коренная опора разрушена, стопор смят, следов наклепа по полкам опор не имеется.
....
- мотор № 452793 выпуска зявода № 24 от 18 августа 1945 года, установленный на самолете ИЛ-10 № 109051 на заводе № 1 20 ноября 1945 годе, в дивизию поступил 25 января 1946 годяа, имеет общую наработку 9 ч. 45 м, из них: на земле 5 час.05 минут, в воздухе 4 ч. 40 минут, в дивизии всего гаработал 7 час. 45 минут. Мотор снят после обнаружения бронзовой стружки в маслофильтре
....
- мотор № 452902 выпущен заводом № 24 17 сентября 1945 г., установлен на самолет ИЛ-10 № 5216 заводя № 18, в дивизию поступил 8 апреля 1946 г., имеет общую неряоотку 7 час.10 мин. из ни: на земле 3 час.40 минут, в воздухе 3 ч. 39. Минут, в дивизии мотор имеет наработку 4 ч. 36 минут.
29 июня мотор снят с самолета по причине рлпадания масла во всасывающую трубку из нагнетателя.
При разборке нагнетателя обнаружено:
Крыльчатка и бустер повреждений не имеют
Валик крыльчатки имеет следы сильного ангрева и наволакивания бронзы, поврежден центрирующий подшипгник валика крыльчатки, разоушена бронзовая втулка хвостовика ведущей шестерни, поврежден лабиринт нагнетателя, пята валика крыльчатки и кольца имеют незначительный задир.
В разобранном моторе дефектов не обнаружено
В результате анализе повреждений и дефектов, обнаруженных при осмотре моторов и изучения всех ротдпгаемых материалов обследования, комиссия считает установленным:
(по каждому мотору)
...
ВЫВОДЫ
1. Преждевременный вызод из строя моторов АМ-42 в 10 Гв.ШАД произошел по двум причинам:
а) неудовлетворительный монтаж моторов на заводе № 24 МАП
...
б) несоблюдение на заводе № 1 регламентов по консервации моторов АМ-42
...
2. Виновниками в выходе из строя моторов №№ 452258, 452992, 452793, 451682, 452502, 452793 является завод № 24 МАП, а моторов №№ 451752, 452815, 452793, 452502 - завод № 1 МАП
3. Для исжития на заводах МАП отмеченных недостатков и предупреждения происшествий в частях ВВС, комиссия считает необходимы проведение следующих мероприятий:
а) просить МАП СССР:
дать распоряжение заводам, изготавливающим моторы АМ-42, принять срочные меры по улучшению качества выпускаемых моторов, при этом обратить внимание еа увеличение надежности работы кривошипно-шатунной и поршневой группы АМ-42
- дать распоряжение ВИАМу и ЦИАМу ускорить внедрение антикоррозионной обработки моторов и агрегатов ВМГ, обеспечивающих надежное сохоанение матчасти в различных климатических условиях, т.к. существующие способы консервации моторов, согласно инструкции № 246 на которую ссылаются завод № 1, не обеспечивает антикоррозионную защиту, особенно гилз блоков
- обязать ГК с-та Ил-10 принять срочные меры к улучшению очистки масла в системе маслопитания мотора, т.к. существующий фильтр имеет крупную сетку и не обеспечивает очистку масла от механических примесей, попадающих в маслосистему.
б) Командующему 11ВА обязать начальника тыла 11ВА в 2-х недельный срок обеспечить лабораторию ГСМ 51 АТП всей необходимой аппаратурой для производства контрольных анализов поступающих ГСМ:
в) ГИ 11ВА на месте Комиссией даны следующие указания:
- немедленно организовать в 10 ГШАД промывку на с-тах Ил-10 маслосистем от заводской консервации, оставшейся в баках и трубопроводах
- проверить на законсервированных и действующих моторах состояние гильз блоков через свечные отверстия
- организовать инструктаж частей 10 ГШАД по расконсервации моторов АМ-42, закончервированных на заводах на срок больше месяца
- организовать в дивизии занятия с техсоставом по отработке практических навыков по регулировочным работам на Ил-10 и АМ-42
Пред. Гиас Шульговский
Члены:
ип Винский
ик Решетник
от МАП Казаков
от МАП Гусев
ик Савенко (2624,39).

15 июля 1946 года авиаконструктор Мясищев писал письмо Хруничеву.
В соответствии с высказанными представителями командования ВВС пожеланиями повысить дальность и высоту боевого применения самолетов:
1. Высотный истребитель сопровождения
2. Высотный разведчик, и
3. Дальний бомбардировщик,
можно сделать следующие предложения:
1. По высотному истребителю сопровождения и
вариантам высотного разведчика.
На основании опыта постройки на заводе N 482 двух экземпляров двухмоторных самолетов сопровождения N 12 с ВК-107А, с дальностью 4000 м и скоростью 630 км/час, а также выпущенного на заводские испытания двухмоторного самолета высотный скоростной бомбардировщик с герметической кабиной с моторами ВК-108 (вместо задерживающихся ВК-109) со скоростью в 680-720 км/час можно предложить варианты самолетов, представленные в таблице N 1 (приложение N 1).
Варианты I и II, имеющие разработанными чертежи, могут быть представлены на государственные испытания, очень быстро.
Выпуск самолетов III и IV вариантов возможен в зависимости от сроков поставки моторов ВК-109 или АМ-39ТК.
2. По специальному самолету "высотный двухмоторный
разведчик"
В приложении N 2 представлены данные такого самолета с моторами ВК-109, АМ-39ТК и АШ-73ТК с основными характеристиками:
	максимальная скорость около
	700 км/час

	наибольшая дальность около
	4000 км

	рабочая высота применения
	10000-12000 м


Однако предварительные эскизные расчеты показывают, что при специальном задании получения дальнего разведчика возможно получение такого самолета с дальностью до 5000 км.
Если же взять за основу самолет с большей поверхностью крыльев, типа ДВБ-102 и полетным весом до 15000 кг, то техническую дальность полета такого высотного разведчика можно повысить до 6000-6500 км за счет снятия бомбового вооружения, лишних лиц экипажа и уменьшения вооружения (см. приложение N 3). При установке моторов АМ-39ТК, высотность боевого применения повысится до 12300-12500 м и максимальная скорость будет равна 625-640 км/час.
3. По дальнему бомбардировщику.
Мною просмотрена возможность создания бомбардировщика с дальностью полета в 12000-15000 км.
Мысли о необходимости в таком бомбардировщике были высказаны представителями командования дальней авиации.
Возможности создания такого бомбардировщика в реально короткие сроки следующие:
1. Бомбардировщик должен иметь 6 моторов АШ-73ТК с высотностью моторов в 8500 м (приложение N 4). Винтомоторная группа должна быть взята точно по чертежам самолета Б-4 таким образом, чтобы в производстве винтомоторная группа с мотором АШ-73ТК этого самолета ничем не отличалась от винтомоторной группы самолета Б-4 в целях упрощения всей задачи создания этого нового серьезного самолета и укорочения цикла постройки самолетов.
2. Все элементы оборудования и вооружения должны быть взяты общими с самолетом Б-4 в целях обеспечения доложенных выше вопросов.
3. Основные характеристики этого дальнего высотного бомбардировщика будут следующие:
	Характеристика
	с моторами
	с моторами

	
	АШ-73ТК
	АМ-39ТК

	Наибольшая дальность с 4000 кг бомб
	12000 
	13000 

	с 20000 кг бомб
	6000 км
	6000 км

	максимальная скорость
	575 км/час
	580 км/час

	на высоте
	9500 м
	12000 м

	полетный вес - наибольш.
	112000 кг
	105000 кг

	экипаж
	14 чел.
	14 чел.

	высота боевого применен.
	9000-10000 м
	11500-12500 м


4. Дальнейшим ближайшим развитием этого самолета является установка толкающих винтов по схеме в приложении N 5, что позволит поднять:
скорость - до 625 км/час
и дальность - до 14000 км
при установке моторов АМ-39ФТК.
5. При получении винто-турбореактивных двигателей очень хорошо устанавливающих на этом самолете, характеристики могут быть повышены: скорость до 700-750 км/час.
Первые опыты эксплуатации этих двигателей на американских и английских самолетах показывают чрезвычайную актуальность в максимальном ускорении изготовления у нас точных двигателей для обеспечения развития современной дальней авиации.
6. В целях развития реактивного бомбардировщика и транспортного самолета, в связи с очень хорошей установкой реактивных двигателей на таком большом самолете (см. приложение), возможна параллельная работа и над таким типом самолета, как развитием предложенного дальнего бомбардировщика с 6 двигателями АШ-73ТК.
Однако надо думать, что такие большие самолеты получат дальнейшее развитие как бесхвостые самолеты, в связи с очень большими преимуществами, представляемыми этим типом большого самолета.
Варианты самолета N 12 "ДИС" - "двухмоторный истребитель сопровождения".
	Характеристика
	I
	
	II
	
	III
	
	IV
	

	
	в построенном виде с
	
	с ВК-108
	
	с гереметич. кабиной
	
	дальнейшее развитие
	

	
	2-ВК-107А
	
	
	
	с ВК-109
	
	с ВК-109
	

	
	истреб.
	развед.
	истреб.
	развед.
	истреб.
	разведч.
	истреб.
	развед.

	Max скорость
	630
	635
	675
	685
	690
	710
	675/780
	690/800

	Наибольшая дальность:
	
	
	
	
	
	
	
	

	без подвесных баков
	3600
	3700
	3500
	3600
	3500
	3600
	4200
	4300

	с подвесными баками
	4100
	4200
	4000
	4100
	4000
	4100
	5000
	5100

	.... высота
	6000
	6000
	6200
	6200
	10000
	10500
	10000
	10500

	.... вес
	10000
	10000
	10500
	10500
	11000
	11000
	11500
	11500

	Вооружение: вперед
	2х20
	1х20
	2х20
	1х20
	1х20
	1х20
	1х20
	1х20

	
	2х45 или
	
	2х45 или
	
	2х37
	
	2х37
	

	
	2х37
	
	2х37
	
	
	
	
	

	назад
	1х20
	1х20
	1х20*
	1х20*
	2х20
	2х20
	2х20
	2х20

	Бомбовое вооружение
	2х500
	2х500
	2х500
	2х500
	2х500
	2х500
	2х500
	2х500

	Экипаж
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	3
	3


Особенность конструкции:
отопление кабины, электрифицированная стрелковая установка, 3-х компонентный автомат, все баки мягкие, антиобледенители, радиоустановки: дальние, УКВ, межсамолетная, с.ч., наведения.
Примечание:
* Возможна дополнительная стрелковая установка внизу с Б-20.
2. Предложено увеличение площади и удлинения крыла и установка ламинарного профиля. Возможна также установка АМ-Д9ТК взамен подвесных баков.
3. Предположена установка реактивных ускорителей в мотогондолах самолета для кратковременной работы.
Высотный двухмоторный разведчик
	Характеристика
	с ВК-109
	с АМ-39 тк
	С АШ-73 тк

	Полетный вес
	11500
	12500
	12000

	Max скорость/на высоте
	700-720/10500
	725-740/12500
	680-700/9500

	Наибольшая дальность
	4000
	3500
	3500

	Наибольшая дальность с
	
	
	

	подвечными баками
	4800
	4300
	4000

	Рабоч. высота
	10500
	12500
	9500

	Вооружение:
	
	
	

	вперед
	1х20 мм
	1х20 мм
	1х20 мм

	назад - вверх
	2х20 мм
	2х20 мм
	2х20 мм

	вниз
	
	
	

	Потолок
	11200
	13000
	10500

	Особенности конструкции
	Герметическая кабина на 3 чел.
	
	

	
	Дистанц. управл. оружием
	
	

	
	3-х колесное шасси
	
	


Примечание:
1) Этот самолет может быть построен в 8-10 месяцев, учитывая опыт постройки самолетов ОКБ NN 9 и 12.
2) Дальнейшее развитие этого самолета может идти по пути использования винтотурбореактивных двигателей типа GT.
Данные самолета
двухмоторный высотный бомбардировщик "ДВБ-102"
	Характеристика
	По результ.
	По результ.
	С 2-АШ73 тк
	Дальнейшее

	
	госисп. с
	заводск.
	
	развитие

	
	2хВК-120
	испыт. с
	
	

	
	
	
	2хАШ-71тк
	

	Полетный вес
	15000
	16000
	16500
	17000 кг

	Максимальн. Скорость
	545
	565
	610
	625/700 км/2

	Наибольшая дальность на
	4000
	4000
	4500
	5500 км

	0,7 Vmax
	
	
	
	

	Рабочая высота
	6000
	9500
	9000
	10000

	Практический потолок
	10500
	11500
	11000
	12000

	Бомбовая нагрузка
	
	
	
	

	внутри
	2000
	2000
	2000
	4000

	
	
	
	
	3)

	общая
	4000
	4000
	4000
	6000

	Вооружение:
	
	
	
	

	вперед
	1х20
	1х20
	2х20
	2х20

	назад
	2х12,7
	2х12,7
	и
	и

	
	
	
	2х20
	2х20

	
	1х7,62
	1х7,62
	
	


Особенности конструкции: две герметические кабины,
- 3-х колесное шасси,
- автоматическое высотное оборудование,
- автопилот
Примечание:
1) При установке реактивных ускорителей в моторных гандолах.
2) Предусмотрена установка крыльев большего удлинения и ламинарных профилей ЦАГИ.
3) Возможна установка укороченных бомб нового выпуска в большем количестве (2622,197).

15 июля 1946 года в письме, направленном М.В. Хруничеву, Владимир Михайлович сообщал:
«В соответствии с высказанными представителями командования ВВС пожеланиями повысить дальность и высоту боевого применения самолетов можно сделать следующие предложения:
1. По высотному истребителю сопровождения и вариантам высотного разведчика.
На основании опыта постройки на заводе № 482 двух экземпляров двухмоторных самолетов сопровождения № 12 с ВК- 107А с дальностью 4000 км и скоростью 630 км/ч, а также выпущенного на заводские испытания двухмоторного самолета высотный скоростной бомбардировщик с гермокабинами с моторами ВК-108 <...> можно предложить варианты самолетов...
Варианты 1 и 2, имеющие разработанные чертежи, могут быть представлены на государственные испытания очень быстро.
Выпуск самолетов Зи4 вариантов возможен в зависимости от сроков поставки моторов ВК-109 или АМ-39ТК.
2. По специальному самолету «высотный двухмоторный разведчик». В таблице <...> представлены данные такого самолета с моторами ВК-109, АМ-39ТКиАШ-73ТК...
Однако предварительные эскизные расчеты показывают, что при специальном задании <...> возможно получение такого самолета с дальностью до 5000 км.
Если взять за основу самолет с большой поверхностью крыльев, типа ДВЕ-102 и полетным весом до 15 000 кг, то техническую дальность полета такого высотного разведчика можно повысить до 6000—6500 км за счет снятия бомбового вооружения. При установке моторов АМ-39ТК высотность боевого применения повысится до 12 300— 12 500 м и максимальная скорость будет равна 625—640 км/ч.
3. По дальнему бомбардировщику.
Мною рассмотрена возможность создания бомбардировщика с дальностью полета в 12 000—15 000 км. Мысли о необходимости в таком бомбардировщике были высказаны представителями командования дальней авиации.
Возможности создания такого бомбардировщика в реально короткие сроки следующие:
1. Бомбардировщик должен иметь 6 моторов АШ- 73ТК с высотностью моторов в 8500 м. Винтомоторная группа (ВМГ) должна быть взята точно по чертежам самолета Б-4 таким образом, чтобы в производстве ВМГ с мотором АШ-73ТК этого самолета ничем не отличалась от ВМГ самолета Б-4 в целях упрощения всей задачи создания этого нового самолета и укорочения цикла постройки самолетов.
2. Все элементы оборудования и вооружения должны быть взяты общими с самолетом Б-4 в целях обеспечения доложенных выше вопросов.
3. Основные характеристики этого дальнего высотного бомбардировщика будут следующие:
Моторы АШ-73Т КАМ-39ТК Дальность максимальная, км
с 4000 кг бомб 12 000 13 000 с 20 000 кг бомб 6000 6000 Скорость, км/ч
575 580 9500 12 000
максимальная на высоте, м
Полетный вес
наибольший, кг
Экипаж
Высота боевого применения, м
112 000
14
105 000
14
9000-10 000 11 500-12 500
4. Дальнейшим развитием этого самолета является установка толкающих винтов..., что позволит поднять скорость до 625 км/ч и дальность до 14 000 км при установке моторов АМ-39ФТК.
5. При получении винто-турбореактивных двигателей (имеются в виду турбовинтовые двигатели. — Прим, авт.), очень хорошо устанавливающихся на этом самолете, характеристики могут быть повышены, в частности скорость — до 700—750 км/ч.
Первые опыты эксплуатации этих двигателей на американских и английских самолетах показывают чрезвычайную актуальность в максимальном ускорении изготовления у нас таких двигателей для обеспечения развития современной дальней авиации.
6. В целях развития реактивного бомбардировщика и транспортного самолета в связи с очень хорошей установкой реактивных двигателей на таком большом самолете возможна параллельная работа и над таким типом самолета, как развитием предложенного дальнего бомбардировщика с 6 двигателями АШ-73ТК.
Однако недодумать, что такие большие самолеты получат дальнейшее развитие как бесхвостые самолеты в связи с очень большими преимуществами, представляемыми этим типом большого самолета» (11446).

15 июля 1946 года вышел приказ МАП № 456с, предписывающий ОКБ-21 к 1 сентября разработать эскизный проект двухмоторного реактивного истребителя в вариантах фронтового истребителя с двигателями ТР-1 и истребителя сопровождения с РД-10 или РД-20 - оба с мощным артвооружением. В КБ эти проекты шли под общим обозначением И-21.
Это были одноместные цельнометаллические среднепланы с гермокабиной и прямым крылом. Двигатели РД-20 размещались в гондолах снизу крыла, по типу Ме-262, а более крупными и мощными моторами А.М. Люльки пришлось «проткнуть» крыло - такое же компоновочное решение принял и П.О. Сухой при разработке первого Су-11 (19902).

15 июля 1946 вышел приказ МАП N 456с:
"В соответствии с приказом МАП от 7 июня 1946 N 361сс "О развертывании работ по реактивной авиации":
1. ГК вновь организованного ОКБ при заводе 21 С.М.Алексееву разработать эскизный проект реактивного истребителя в следующих 2-х вариантах боевого применения:
а) одноместный фронтовой истребитель с 2-мя двигателями типа Люлька с герметической кабиной, вооруженный одной пушкой 37 мм или 57 мм и 2х23 мм, предусмотрев также 2-й вариант вооружения из 3х37 мм.
б) истребитель сопровождения бомбардировщиков с 2хРД-10 или РД-20, с герметической кабиной, вооруженный 4-23 мм или 2х23 мм + 1х37 мм
2. Эскизный проект истребителя в указанных вариантах представить в МАП к 1 сентября с.г." (1989,103).

К 15 июля 1946 г. рабочее проектирование, расчеты на прочность и по аэродинамике, а также проектирование приспособлений самолета Зибель-346 - летающей аэродинамической лаборатории (для достижения сверхзвуковых скоростей) были закончены. Самолет был собран 29 сентября 1946 г. и передан на наземные испытания (8987).

К 15 июля 1946 г. рабочее проектирование, расчеты на прочность и по аэродинамике, а также проектирование приспособлений для самолета Зибель были закончены (8987).

Другие оборонные отрасли:

15 июля 1946 г. по приказу НИИ-33 (НИИ-33 МРП, МРТП, ГКРЭ, п/я 188, Всесоюзный НИИ радиоаппаратуры (ВНИИРА), Всероссийский НИИРА, ГП «ВНИИРА» РАСУ, ФНПЦ ОАО «Ордена Трудового Красного Знамени ВНИИРА» /199106 г. Санкт-Петербург Шкиперский проток, 19 и ул. Наличная, 20 тел. 356-06-11/), воссозданному 10 июля 1946 г. в соответствии с пост. СМ СССР для работ по радионавигационной технике, поручены разработки: PJI аппаратуры для навигации самолетов и кораблей; PJI системы дальнего действия для вывода самолета в район цели; комплексной PJ1 системы слепой посадки самолетов в составе бортового и наземного оборудования.
В 1948 г. при институте организован опытный завод.
В 1956 г. на базе подразделений института по дальней радионавигации создан ННИ-195 МРП (РИРВ).
В 1960 г. институт определен головным предприятием по созданию Единой государственной системы УВД, навигации и посадки военной и гражданской авиации «Полет», введена длжность ее ген. конструктора.
В 1960-е г. создана первая отечественная система адресного радиовизирования и передачи команд наведения истребителей ПВО.
В 1963-66 г. велись научные проработки РТС обеспечения полетов корабельной авиации. В соответствии с пост, правительства в 1971 г. начата разработка автоматизированной РТС ближней навигации, посадки и управления для корабельной авиации «Привод-СВ». Одновременно задана разработка бортовой аппаратуры для Як-38 и Ка-27. В 1976 г. система испытана и размещена на ТАКР «Киев».
В середине 1970-х г. разработана первая отечественная инструментальная система посадки, соответствующая требованиям ИКАО, и бортовая самолетная аппаратура.
В 1970-е г. созданы обзорная и посадочная станции для мобильной полковой автоматизированной системы управления полетами и посадкой самолетов фронтовой авиации РСП-11.
Разработана и установлена в Пулково первая отечественная автоматизированная система УВД для аэродромов ГА «Старт». В 1988 г. создана микроволновая система посадки для самолетов ГА любых типов.
В начале 1980-х г. институт определен головным по созданию РТК навигации, автоматической посадки, контроля траектории на атмосферном участке движения ОК «Буран».
В 1964 г. НИИ-33 переименован во Всесоюзный НИИРА. Имел наименование «п/я 188». С 1996 г. - Всероссийский НИИРА.
В 1977-79 г. организован Киевский филиал ВНИИРА, в 1980 г. - Жигулевский филиал.
В 1970-е г. организовано отделение микроэлектроники и полупроводниковой техники. В 1980-е г. проведен реконструкция опытного завода, построены новые корпуса цехов: сборочного, гальванического микроэлектроники. Создан НТЦ для обеспечения летных испытаний.
В 1990-е г. создана интегрированная аэродромно-районная автоматизированная система УВД «Синтез».
С 2002 г. ВНИИРА входило в состав Концерна ПВО «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р о-. 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
По 1998 г. создано более 150 образцов РТ систем и комплексов.
Работы (2002 г.): разработка и производство: систем посадки JIA, КА; спутниковых систем навигации и ОВД РЛС, систем вторичной радиолокации, самолетных ответчиков, систем предупреждения столкновения: диспетчерских тренажеров; PJIC: первичной аэродромной обзорной; моноимпульсной вторичной обзорной; аэродромного метеолокатора с ФАР; бортового оборудования систем GPS/FJIOHACC; средств коррекции БПЛА; мобильного комплекса управления полетами и посадкой; микроволновых интегрированных цепей.
Имел филиалы (2002 г.): ВНИИРА-ОВД, ВНИИРА-«Навигатор».
В рамках принятого осенью 2007 г. проекта создания Северо-Западного регионального центра (СЗРЦ) концерна «Алмаз-Антей» на базе Обуховского завода планировался перевод предприятия на его площадку.
Площадь территории (2010 г.)-12,03 га.
Численность персонала (2002 г.)- 2435 чел.
Директор (1946 г.-)- А.Т. Гусев, (1952-69 г.)- С.А. Семенов {22.04.1909-21.06.1999 г.}, (1969-79 г.)- С.В. Сгшров {2.10.1911-2.03.1989 г.}, (1979-2004 г.)- Г.Н. Громов {26.11.1937-15.07.2004 г.}. Гендиректор- Б.А. Лапин.
Зам. директора: по научной работе (1955-69 г.)- С.В. Спиров, Г.А. Пахолков; (2002 г.)- К.Е. Кальченко, (2002 г.}- Д.И. Ливенцов, (2002 г.)- Е.И. Мищенко.
Ген. конструктор (1970-е)- С.В. Спиров, (1987-2002 г.-)- Г.Н. Громов.
Ген. Конструктор системы «Полет» (1960 г.-)- Г.А. Пахолков.
Зам. ген. конструктора- С.И. Беляев.
Гл. инженер (1955-69 г.)- С.В. Спиров, С.И. Беляев.
Зам. гл. инженера (1960-е)- И.М. Векслин, (1970-е)- Г.Ф. Шевела, (-1975 г.)- Г.М. Фельдман, Г.А. Пахолков. (-1979 г.)- Г.Н. Громов, (1979-89 г.)- С.В. Спиров, (2002 г.)- Е.П. Ефимкин.69
Научный руководитель (1946 г.-)- И.М. Векслин.
Начальник комплекса НТО- Г.М. Фельдман. Начальники отделений- С.И. Беляев, Г.Ф. Шевела.
Гл. конструкторы: (-1966-77 г.-> Г.А. Пахолков («Привод-СВ»),101 (1976 г.-)- Л.К. Дмитриева (11Г6). А.И. Болыдев («Лист-А»), (1940-е)- И.М. Векслин (РСП-4, -6), В.И. Гагарин («Номер-Т, -ТМ»), Б.А. Лапин. A.M. Мартов («Корень»), (1966-86 г.)- В.А. Окатов («Волхов-О, -П», «Онега-А», «Ильмень», «Анализ ВС», «Ручеек», «Шлиф НВО», «Прометей»), Г.Ф. Шевела (МРЛ-1, -2, -5, Е-914).
Зам. гл. конструктора: С.И. Ваксенбург, В.И. Гагарин («Знак», «Корень», «Корень-С»), (1967 г.-)- Л.К. Дмитриева (5У73П), Б.А. Лагшн («Старт», «Спектр», «Сектор», «Тренер», «Репитер»), II.M. Швайгер («Номер- Т», МВРЛ-СВК).
Начальники отделов: научно-технического (НТО)- И.М. Векслин; С.И. Беляев, А.И. Болыпев, В.И. Гагарин. (-1979 г.)- Г.Н. Громов, (1975 г.-)- Л.К. Дмитриева, (1966 г.-)- В.А. Окатов, Г.А. Пахолков, (1968 г.-)- Г.П. Попов. (1979-89 г.)- С.В. Спиров.
Начальники лабораторий: (1956-70-е)- С.И. Ваксенбург, С.И. Беляев, Г.Н. Громов, (1963 г.-)- Л.К. Дмитриева. (1964 г.-)- A.M. Маршов, Г.А. Пахолков, (1955 г.-)- Г.П. Попов, (1946 г.-)- Г.М. Фельдман.
Начальники секторов: В.И. Гагарин, Л.З. Клячкин.
Научные руководители НИР: A.M. Маршов («Лист»).
Создано: система ближней навигации РСБН (1940-е): системы инструментальной посадки: СП-50 «Материк» для Ту-4, Ил-28 (1940-е), РЛСП-25; РЛК: «Скала» с ВРЛ «Корень-С», ГРЖ-10, ТРЖ-10, «Иртыш», «Сатурн-У» с ВРЛ «Номер-Т»; аэродромный «Амур»; «Дружба» (совместно с Польшей и ЧССР, 1967-77); мобильная посадочная радиомаячная группа ПРМГ (1940-е), микроволновая система посадки MLS-85 и «Плацдарм-1Б» (1991); системы УВД: «Полет» (1960-е), для фронтовой авиации РСП-11 (1970-е), для корабельной авиации МНПА-7 «Привод-СВ» (пнв в 1977 г.), для ГА «Старт» с ВРЛ «Корень» (1970-е), «Старт-2» (1983), «Синтез» (1990-е), для Московского центра «Теркас», для Крыма «Трасса», «Стрела», «Спектр», «Сигма», «Сектор». «Радуга», КС ВРЛ; РЛС: РСП-4, «Глобус-1 и -2» (РСП-6) с ВРЛ «Номер» системы «Материк», РСП-10 с аппаратурой «Номер-ТМ»; моноимпульсная ВМРЛ-СВК; активного запроса-ответа (САЗО): 5У72, 5У73, 5У73П; метео МРЛ-1, МРЛ-2, МРЛ-5 (1975), Е-914; бортовая аппаратура «Квадрат-Д» для Як-38 и «Привод-СВ-борт» для Ка-27 (1976); РТК «Вымпел» для ОК «Буран» (1980-е); система предупреждения сближения самолетов «Акробат- Г» с трассовой МВРЛ «Лист-А»; самолетные ответчики УВД: дальности СО-Д; СО-94Р, СО-96, ОСА-С: тренажеры и моделирующие комплексы: «Синтез-Т», «Марка», «Инструктор»; диспетчерские «Тренер», «Репитер»; системы: РЛ «Волхов-О, -П», «Онега-А», «Ильмень», «Анализ ВС», «Ручеек», «Шлиф НВО». «Прометей»; активного запроса и ответа (САЗО) для ЗУР «400» (1957); «Ураган-5»; 5У63, 1РЖ; наземная станция 46И6; аппаратура: системы единого времени «Бамбук»; первичной обработки РЛ информации АПОИ-ОВД, «Знак»; управления полетом самолетов: 5У15К, 11Г6 (2000-е); автоматизированной обработки метеоинформации (11982).

Армия:

15 июля 1946 была сформирована первая ракетная часть на базе гвардейского полка реактивной артиллерии (1073,204).

15 июля в 1946 году в Германии на базе гвардейского минометного полка была сформирована первая ракетная воинская часть в составе Вооруженных Сил СССР – бригада особого назначения Резерва Верховного главного командования генерал-майора А.Ф.Тверецкого для изучения устройства немецких ракет и освоения пусков комплекса А4. Весной 1947 г. несколько боевых расчетов бригады привезли в Советский Союз партию комплектов ФАУ-2 для последующих огневых испытаний (14953).

Внешняя политика:

15 июля 1946 правительство Канады объявило о шпионаже со стороны СССР (3907,263).

За рубежом:

15 июля 1946 - Первый полет Canadair North Star. Это канадская разработка 1940-х годов для Транс-Канадских воздушных линий (TCA) на основе Douglas DC-4. Вместо радиально-поршневых двигателей, используемых в конструкции Douglas, Canadair использовала двигатели Rolls-Royce Merlin V12 для достижения более высокой крейсерской скорости 325 миль в час (523 км/ч) по сравнению с 227 миль в час (365 км/ч) стандартного DC-4. Этот тип использовался различными авиакомпаниями и Королевскими ВВС Канады (RCAF). Он оказался надежным, но шумным, когда находился в эксплуатации в 1950-х и в 1960-х годах. Некоторые экземпляры продолжали летать и в 1970-е годы, переоборудованные в грузовые самолеты (22429).

15 июля в 1946 году в США президент Трумэн подписывает Закон о кредите Великобритании в размере 3,75 миллиарда долларов (14953).

15 июля 1946 в Кельце (Польша) произошел еврейский погром (4962).

Авиапромышленность:

В первой половине июля сборочный цех также покинула машина «Ф-3» (23379).

Авиапромышленность:

К середине июля 1946 г. в КБ-2 по штатному расписанию должно было работать 80 немецких и 80 советских специалистов, а фактически там работало только 20 немецких и 6 советских специалистов. К середине августе немцев уже было 43, однако инженеров и техников среди них было только 16 человек. Перед КБ-2 стояла задача воспроизводства ЗУР «Вассерфаль». Необходимо было восстановить и укомплектовать техническую документацию на ракету и наземное оборудование. Из Москвы должны были доставить ранее вывезенную из Германии ракету «Вассерфаль», и сотрудники КБ-2 должны были ее восстановить, отрегулировать и испытать. До апреля 1947 г. в КБ-2 должны были по откорректированным чертежам изготовить две ракеты с двумя дополнительными двигателями, а до декабря 1946 г. должен был быть готов один комплект наземного оборудования. Только в августе 1946 г. ракета «Вассерфаль» была доставлена из Москвы в Берлин, и это сорвало все намеченные сроки работ (15225).

Авиапромышленность:

16 июля 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо N 890463 Хруничеву.
24 июня 1946 завод N 18 предъявил на гос. испытания опытный самолет УИЛ-10 N 1898021-1, который из-за ряда серьезных дефектов к испытаниям не был допущен и возвращен на завод N 240 для доводки.
При выяснении обстоятельств отправки самолета в ГК НИИ ВВС оказалось, что исполняющий обязанности директора завода N 18 Годенко допустил отправку самолета после того, как он был забракован старшим военпредом завода из-за плохого производственного выполнения.
6 июля с.г. этот же самолет вторично был подан в ГК НИИ ВВС без приемки его старшим военпредом завода.
Считаю такое положение ненормальным и прошу Вас дать указание директорам заводов о прекращении подачи на испытания в ГК НИИ ВВС самолетов непринятых военпредом (2077,221).

16 июля 1946 вышел приказ МАП N 459с "Об эталонах серийных самолетов":
"В целях повышения качества выпускаемых серийных самолетов и наведения порядка в производстве и технической приемке:
1. Ввести в действие утвержденное мною "Положение об образцах-эталонах для серийного производства самолетов"
2. Нач. 1, 10, 11 ГУ:
а) совместно с ГК отработать и согласовать с ВВС ВС до 1 сентября с.г. ТУ на серийные самолеты, переходящие на 1947.
б) к 1 октября с.г. представить на утверждение зам. министра Дементьеву календарный план эталонирования узлов и агрегатов серийных самолетов 1947.
3. установить, что по самолету Ту-2 (завод 23), Ил-10 (завод 18), Ли-2 (завод 84), Як-9 с металлическим крылом (завод 153), Ла-7 с металлическим крылом (завод 21), Як-3 (завод 31) отработка, утверждение и приемка представителем эталонов, узлов и агрегатов должна быть закончена не позднее 15 ноября с.г." (1989,137).

16 июля 1946 г. Министр авиационной промышленности М.В. Хруничев издал приказ № 459с «Об эталонах серийных самолетов». Был осуществлен ряд мероприятий, направленных на повышение качества изделий серийных заводов. Так, на заводе № 21 в 1946 г. было организовано 17 бригад для дальнейшего повышения качества продукции и осуществления контроля по основным производственным этапам. В целях борьбы с браком на заводе проводились «Дни качества» (за 1946-1947 гг. проведено 929 дней), проверка рабочих мест, профилактические осмотры самолетов в сборочном цехе, 699 контрольных полетов в целях изучения дефектов (15726).

16 июля 1946 при совместных испытаниях ЛЛ-143 произошла авария. При подготовке к стрельбе пулеметных установок самопроизвольно сработал правый пулемет. Очередь прошила бензобак и начался пожар, повредивший крыло. Машину не восстанавливали и испытания прекратились (3827,19).
В июле 1946 закончились совместные испытания ЛЛ-143, которые начались 5 августа 1945. 16 июля 1946 произошла авария и пожар сильно повредил машину. Машина испытания выдержала, но заказчик пожелал поставить АШ-73, модернизировать вооружением навигационное оборудование - поставить 5 20-мм пушек (по 2 в 2-х башнях и одну - в носу. Двигателей так и не получили, т.к. они в приоритетном порядке шли на Ту-4 (3827,19).

16 июля 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителя главноначальствующего СВА в Германии генерала-полковника И.А. Серова заместителю министра авиационной промышленности СССР т. М. Лукину от 16.07.46 г. об инженерах В. Маттосе и А. Мерке (9006).

Другие оборонные отрасли:

16 июля 1946 года вышел приказ № 177с министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ № 8421-рс от 7 июля 1946 года объединить завод № 391 с заводом № 259 в один завод с присвоением ему № 259 (6462, 134).

16 июля 1946 г., руководствуясь постановлением Государственного Комитета Обороны №58/18 от 4 мая 1944 г., начальник комбината “ВУ” В.Фадеев своим приказом переименовал Луганские ЦАРМ в Авторемонтный завод и подчинил его автоуправлению комбината “ВУ”. Этим же приказом произошли и первые назначения. Возглавил завод Михаил Львович Ломако, гл. инженером стал Фома Кириллович Кривуля, гл. бухгалтером – Иван Тихонович Ставицкий.
В 1840 год в деревне Штейдорф, что находилась недалеко от современной станции Меловая, в 20 километрах от г. Луганска, возник завод “Сельскохозяйственных орудий и машин” И.О.Шумана. Из уральского металла завод производил молотилки, веялки, соломорезки, плуги и конные грабли. Работало на нем 70 человек, в основном высококвалифицированные рабочие, ранее трудившиеся на Луганском литейном заводе. Зарплату по тем временам они имели высокую – от 8 до 18 рублей серебром, в зависимости от квалификации. Поскольку интересы развивающегося сельского хозяйства в уезде все более и более требовали современных орудий труда, предприятие быстро развивалось и оснащалось оборудованием. К 1850 году объем производства вырос в 13 раз. С 1892 года продукция завода стала продаваться со склада сельскохозяйственных машин и орудий Славяносербского земства, расположившегося в Луганске, через Товарищество М.Гельферих – Саде, и А.В.Альсоп.
Во время революционных событий и гражданской войны 1917 – 1920 гг. завод был частично разграблен. В 1920 г. сохранившееся оборудование и оснастка завода при национализации, согласно “Спискам предприятий, подлежащих национализации и денационализации”, сохранившихся в архивах, переданы в бывшие мастерские Федора Тимофеевича Минакова. Производства этих двух предприятий были объединены и получили статус завода. Сюда же было передано оборудование частных кузниц Родиона Селиванова, Челикина и Русакова.
В 1920 г., национализировав мастерские и подчинив их “Губметаллу”, большевики, не имевшие опыта управления производством, отдали тому же Ф.Т.Минакову все объединенное хозяйство в аренду. А в 1922 г. завод перешел в подчинение вновь созданному “Луганскому Уездному Экономическому Совещанию” (УЭКОСО). 29 января 1923 г., после ликвидации такового, передали завод в ведение Уполномоченного Донецкого Губернского Совета Народного Хозяйства (ДГСНХ) по Луганскому уезду товарища Радионова. Ну, а поскольку вновь назначенный руководитель кроме участия в революционных событиях и двух классов церковно-приходской школы за плечами ничего не имел, Ф.Т.Минакова, тогда уже тоже “товарища”, назначили техноруком при уполномоченном ДГСНХ. Федор Тимофеевич в течение 10 лет восстанавливал народное хозяйство Луганщины. Дальнейшую его судьбу архивы не сохранили, а созданное им предприятие с 1 октября 1923 г. впервые появляется в отчетах, как “Чугунно-литейный и механический завод им. С.М.Буденного”. С именем Буденного предприятие было и “Литейно-механическим заводом” (1928 г.), и “Мотороремонтным” (1932 г.), и “Автотракторным” (1938 г.)
10 ноября 1943 г. Приказом № 175 по Народному Комиссариату Земледелия УССР Моторноремонтный завод им. Буденного (МРЗ) предписывалось начать с 1 октября 1943 г. ремонт двигателей для тракторов и танков. Кроме этого выполнялись работы по капитальному ремонту моторов и автомобилей – вначале для 51-й армии, а с ноября 1943 г. – для 16-й стрелковой бригады войск НКВД. Но в освобожденных районах страны нужно было возрождать земледелие – продуктов критически не хватало. И Наркомзем УССР своим приказом перепрофилирует завод на ремонт только моторов ХТЗ и У-2. Соответствующее постановление 15 ноября 1943 г. принимает и Ворошиловградский Облисполком.
Приказ директора завода Барцеховского № 176 от 16 ноября 1943 г. предусматривал прекращение приема заказов на ремонт моторов для воинских частей и организаций, не связанных с сельским хозяйством. Все моторы и автомобили “опель”, “ГАЗ-АА”, “форд”, не запущенные в разборку и ремонт, были возвращены собственникам. Не повезло и 16-й стрелковой бригаде войск НКВД – им предписывалось освободить заводские помещения от техники, доставленной для ремонта. Судя по отказу войскам НКВД в ремонте техники, завод вряд ли перешел на сельскохозяйственное направление. Завод получил новые специализированные станки, а к ним – и новый месячный план производства.
Принимается решение об организации капитальных ремонтов автотранспорта на базе автомастерских комбината “Ворошиловградуголь”, в дальнейшем переименованных в Центральные Авторемонтные мастерские (ЦАРМ). Им в первые месяцы 1944 г. с завода им. Буденного было передано более двух десятков станков, высвободившихся в результате перепрофилирования на узкую специализацию, и часть высококвалифицированных рабочих. Долгие годы два завода – завод им. Буденного (ныне завод автоклапанов) и образованный на базе ЦАРМ Автосборочный завод – работали рука об руку, подчиняясь одному Совнархозу, а затем одному министерству – Автомобильной промышленности СССР.
С 1 октября 1944 г. ЦАРМ расширили поле своей деятельности и приступили к ремонту тракторов и автомашин, принадлежащих совхозам УРСа комбината Ворошиловград Уголь (далее комбинат “ВУ”), обеспечивая главную ремонтную позицию – проточку и шлифовку коленчатых валов и гильз для двигателей.
Наркомат угольной промышленности своим приказом от 12 января 1945 г. принял решение о строительстве в Ворошиловграде авторемонтного завода, используя техническую базу ЦАРМ. Горисполком выделил под стройплощадку землю в районе Лутовиновской железнодорожной ветки по адресу: ул. Челюскинцев, 119, поручив строительство Свердловской стройконторе, возглавляемой тов. Суховым. Сроки введения первой очереди завода были жесточайшие и ограничивались 1-м июля 1945 года. На строительных работах задействовали до 400 рабочих из числа расконвоированных заключенных. Затем их число довели до 500 человек, но до конца года ни один из объектов так и не был сдан.
Параллельно со строительством завода ЦАРМ наращивал объемы производства. Уже в феврале 1945 г. мастерские были переведены на хозрасчет и произвели за месяц капитальный ремонт 49 двигателей на автомашины марки “ГАЗ-АА” (выполнена на базе “форд”-АА, в народе “полуторка”, – прим. авт.), “ЗИС-5″, “форд”, “додж” и “Молотовец -1″ – легкового автомобиля всем известного как “эмка”. К этому времени на Серговском Рудоремонтном заводе было налажено литье поршней и поршневых колец для ЦАРМ. А сентябрь 1945 г. принес в мастерские “взрыв” технического прогресса – им были переданы 2 импортные передвижные автомастерские типа М-3 на шасси автомобиля Даймонд. Мастерские установили как стационарные, а автомашины передали стройконторе.
В июле 1946 г. завод начал перебазировку на новую территорию по ул. Челюскинцев, 119, получив плановое задание – произвести в III кв. 1886 капитальных ремонтов автомобилей и 1490 ремонтов двигателей. Первое “великое переселение” было завершено только в мае 1947 г.
Приказом Министерства угольной промышленности западных районов СССР от 29 июля 1946 г. завод был оставлен в подчинении комбината “ВУ” и переведен на рабочее снабжение, приравненное к рудоремонтным заводам и электромеханическим мастерским (ЦЭММ). Дневная пайка хлеба рабочим по карточкам увеличилась до 800 г в день. К этому моменту численность работающих составила 630 чел. Требование к трудовой дисциплине на предприятии, как и по всей стране, оставалось жестким, и малейшая провинность влекла за собой приговор суда. Еще действовало постановление СНК СССР от 18.10.1942 г., предусматривающее за опоздание на работу предавать работника суду, как правило, осуждавшего его к принудительным работам на этом же предприятии сроком до 6 месяцев, а за прогул – до года. На этот период человек лишался пособия по нетрудоспособности (не оплачивался больничный лист); талонов на приобретение топлива и права на приобретение в магазине при заводе промышленных и продовольственных товаров (кроме хлеба); срок принудительных работ считался прерванным трудовым стажем; работник лишался права на очередной отпуск на срок осуждения. Единственным, что оставалось осужденному – урезанная пайка хлеба по карточкам с 800г до 500 г в день и каторжный труд. Так, на февраль 1947 г. на заводе работало 18 человек, осужденных на срок от 4 месяцев до 1 года. Человеческие слабости и вредные привычки не меняются с начала истории. Но многие нарушения были связаны с отсутствием транспорта и даже элементарных будильников. Учитывая это, с апреля 1948 г. на заводе ввели заводские гудки, звучавшие в 7.00, 7.45 и 8.00 утра, в 12.00 и 13.00 в обед, в 17.00 и в час ночи.
В июне 1947 г. Ворошиловградский городской исполком своим решением (протокол №17) увеличил земельный участок под расширение завода до 28 га. Начался второй этап строительства предприятия. Этот период для завода характерен пополнением опытного инженерно-технического состава, уволившегося с воинской службы. Начальником технического отдела стал Виктор Васильевич Корешков, цеха возглавили Григорий Васильевич Гальцов, товарищи Шестаков, Мостовой и Ковалев. Были и кадровые потери. Климовский райком партии отозвал на партийную работу директора завода М.Л.Ломако и зав. хозчастью В.И.Попова. С 24 июня 1947 г. предприятие возглавил товарищ Серов, через год также отозванный райкомом.
Существенные изменения на производстве и в судьбах заводчан произошли после назначения директором завода С.Г.Ревякина в августе 1948 г. К концу года 24 семьи получили квартиры в построенных “хозспособом” домах по ул. Челюскинцев, 111 и 113. До этого завод имел только свое общежитие и клуб. Предприятие было оснащено несколькими десятками новейших станков и приспособлений. Гл. архитектор города Александр Шеремет и гл. инженер завода Э.М.Рейтблат нашли решение по подводу к предприятию железнодорожной ветки, подключив ее к существующей трассе 3-й километр – “Авиагородок”.
Но завод, как и всю страну, ожидало экономическое потрясение – денежная реформа 1947 г. Она была проведена 14 декабря одновременно с отменой карточной системы с целью стабилизации экономического положения в стране путем конфискации части накоплений населения, особенно сельского.
Обмен наличности, находившейся на руках, осуществлялся в соотношении 10:1. Денежные вклады до 3 тыс. руб. обменивались в соотношении 1:1, а более 3 тыс., то за 3 руб. давали 2 руб. “новых”. Денежные средства на счетах предприятий обменивались в соотношении 5 руб. “старых” – на 4 руб. “новых”. Согласно бухгалтерским документам, хранящимся в областном архиве, предприятие не досчиталось 387 тыс. руб. В первый период это были ощутимые финансовые потери. И эти потери опять легли на плечи рядовых граждан. Всю чаще стали появляться приказы директора завода, объявлявшие выходные дни рабочими без увеличения ставок и окладов, в народе – “воскресники”.
Война распрямила людей, и они уже не верили обещаниям, зная, что слова: “Жить стало лучше, жить стало веселей” наяву продолжали быть пайкой хлеба. Пережившие войну надеялись только на свой труд, поддерживаемый верой, что победа на фашизмом гораздо значимее, чем лихолетье послевоенных лет. И это был их героизм – героизм рядовых тружеников, которым не грех и поклониться ныне живущим.
“В январе 1949 г. состоялся XVI съезд КП Украины, ставший судьбоносным в вопросах технического оснащения всех видов производства”. Так начинались передовицы газет того времени и выступления руководителей всех рангов, но действительность была не такой уж пафосной.
Отсутствие запасных частей, необходимых для ремонта автомобилей, и требование неукоснительного выполнения заводского плана привели к тому, что ремонт одних машин выполнялся за счет снятия узлов и агрегатов с других. Территория завода представляла собой кладбище изуродованной автомобильной техники. Приказом по комбинату “ВУ” № 413 от 6 июня 1949 г. за “халатность” были уволены начальник автосборочного цеха Гончаров, мастер цеха Бунигин, а директор завода Ревякин, гл. инженер Рейблат и начальник техотдела Г.В.Гальцов получили по выговору. Но положение продолжало ухудшаться, и руководство комбината “ВУ” принимает к руководителям предприятия более жесткие меры – Рейтблата переводят начальником производственно-технического отдела автотранспортного управления комбината, а с апреля 1951 года начальником этого же управления назначен Ревякин. Конечно, наказание “суровое”, но что поделать – кадры нужно беречь. В новой должности Ревякин добивается размещения заказа на заводе по изготовлению для ОРСа комбината “ВУ” автокузовов для перевозки продуктов, так необходимых для улучшения снабжения удаленных районов Донбасса и в частности – хлеба.
Берется он и за решение вопроса заводского автокладбища – своими приказами № 177, № 240 и № 264 поэтапно снимает машины, находящиеся в ремонте на заводе, с учета автобаз и передает их на баланс предприятия. А когда в январе 1952 г. Фролов Владимир Иванович, назначенный на должность директора, принимает от своего предшественника Александра Васильевича Гарбажа завод, на балансе числилось 400 автомобилей: “ГАЗ–АА”, “ЗИС-5″, “ЗИС-150″, “студебеккер”, “додж”, “форд”, “виллис” и 360 двигателей. Из них только 70 автомобилей находились на складе после ремонта. В.И.Фролов, понимая серьезность своего дальнейшего положения, направляет докладную записку во все вышестоящие инстанции: “…Все машины, находящиеся на заводе в ожидании ремонта много лет – разукомплектованы, резина попрела, деревянные изделия сгнили, тонколистовая сталь поржавела, сидений и спинок нет, отсутствуют тяги, карбюраторы, динамо”. Владимир Иванович отказался принимать завод в таком состоянии – перспектива оказаться в сибирских лагерях была совсем не радужной. Тогда руководство комбината “ВУ” принимает самое “мудрое” решение – списать весь этот транспорт, и не удивительно – собственность ведь социалистическая.
А предыдущего директора завода А.В.Гарбажа, тоже в “наказание”, – назначить директором Кадиевского завода запчастей и инструмента.
В декабре 1954 г. была сдана в эксплуатацию 2-я очередь завода, а его техническое оснащение пополнилось за счет передачи ему нестандартного оборудования с Кадиевского рудоремонтного завода. А с мая 1955 г. на новых площадях приступили к капитальному ремонту автокранов на шасси “ЗИС-150″ и “ЗИС-5″. Параллельно началось изготовление автобусов “ПАЗ-65″ на шасси “ГАЗ-51″ для перевозки рабочих бригад на шахты и стройки, с годовым планом 150 шт. К этому моменту в составе завода было уже 12 цехов. В том числе – введен в эксплуатацию автобусный цех, освоена холодная сварка моторных блоков и отливка алюминиевых поршней для автомобилей “ЗИС-130″ и “ГАЗ-51″, введен в эксплуатацию участок изготовления рессор к “ГАЗ-51″ и радиаторов к “ЗИЗ-150″. Внедрение этих новшеств – личная заслуга начальника техотдела Григория Васильевича Гальцова.
Количество работающих достигло 1099 чел. На завод поставляли запасные части и комплектующие 37 заводов Советского Союза из Москвы, Ярославля, Горького, Киржача, Орехово-Зуево, Владимира, Таганрога и т.д. В 1956 г. Ворошиловградский Государственный Авторемонтный завод подчинили Управлению железнодорожного, автомобильного транспорта и шоссейных дорог Ворошиловградского Совета Народного Хозяйства (далее СНХ, – прим. авт.)
В 1958 г. производство продукции возросло почти втрое. Кроме ремонтов автомобилей было изготовлено 363 кузова автобусов “ПАЗ-651″ и 34 спецкузова для ВГСЧ (горно-спасательные части). В 1959 г. впервые предприятие приняло участие в Выставке достижений народного хозяйства (ВДНХ) Украины и было удостоено 2-й премии. Этот год для завода был значимым этапом в освоении новой продукции. В целях обеспечения перевозок сборного железобетона, тяжеловесных и негабаритных грузов для домостроения СНХ Луганского экономического административного района своим постановлением №448 от 24 сентября обязал предприятие перейти к изготовлению полуприцепов “ЗИЛ-120-Н” для перевозки панелей и саморазгружающихся двухосных прицепов. Поступил заказ от МВД и военных на изготовление спецкузовов, от торговли – на изготовление автопавильонов для вод и мороженого, автолавок на базе двухосного прицепа, прицепов для перевозки мяса и молока.
В вгусте 1959 г. гл. инженер завода М.Л.Ломако был назначен директором закрытого предприятия п/я №436. А 14 августа был получен приказ Луганского СНХ №138, которым предписывалось передать вновь организованному заводу п/я №100 (в дальнейшем известный луганчанам как Завод электронного машиностроения) инструментальный цех с личным составом работающих. И даже после этого приказа никто не знал, что на территории Авторемонтного завода, а в дальнейшем и на базе всех его мощностей будет работать новое предприятие, изготавливающее продукцию специального назначения, связанного с вопросами обороны и космоса.
Совсем другие люди зайдут в цеха, другой коллектив будет праздновать трудовые победы, не вспомнив никогда о первооткрывателях, рабочих, инженерах и техниках, в зной и мороз строивших завод и осваивавших производство. Не принято у нас почитать заслуги предшественников.
С 17 августа на Авторемзаводе началась подготовка кадров к переводу на новое предприятие п/я № 100, были уволены по сокращению 5 инженеров, 7 техников и 5 бухгалтеров с формулировкой “В связи с сокращением объемов работ”. Это были работники, анкетные данные которых не позволяли работать им на “закрытых” предприятиях СССР. Данные о рабочих, попавших под эту категорию, в архивах не сохранились. В коллективе не было хаоса, не было отчаяния. Все было привычно для советского человека – государство решало свои задачи и достигало целей, не задумываясь о личности. А самое большое вознаграждение за труд было объявление благодарности с занесением в личное дело.
Уже с 1 сентября 1959 г. из состава Авторемзавода были выведены автосборочный, моторный и кузовной цеха. Присвоили заводу и новый почтовый адрес – ул. Авиационная, 145.
Директор завода Фролов, вызванный 11 ноября 1959 г. в Госплан, получил план реорганизации предприятия (17445).

16 июля 1946 года Приказом Министерства вооружения за № 185сс для организации научно-исследовательских и экспериментальных работ в области радиолокации преложено создать ОКБ на заводе № 569. Последующим приказом Министерства вооружения за № 12сс от 20 августа 1946 года было создано при заводе ОКБ-569 по счетно-решающим приборам, работающим в комплексе с наземными радиолокационными станциями орудийной наводки
Директор – Потапов
Адрес: Загорск Московской области, п/я 12 (9565).

16 июля 1946 года вышел приказ № 185сс Министра вооружения
Во исполнение постановления Совета министров от 10 июля 1946 года за № 1529-678сс по вопросу радиолокации
НИИ № 20 Министерства промышленности средств связи (директор Куракин) – разработка радиолокационных станций для обнаружения воздушных целей и наведения истребителей
НИИ № 34 Министерства промышленности средств связи (директор Горбунов) – разработка высокочастотных материалов и радиодеталей для радиолокационных станций
НИИ № 10 Министерства судостроительной промышленности (директор Калмыков) – разработка корабельных и береговых радиолокационных станций обнаружения, орудийной наводки, разведки и помех
НИИ № 49 Министерства судостроительной промышленности (директор Грудницкий) – разработка морских радионавигационных и опознавательных радиолокационных станций
НИИ № 504 Министерства с/х машиностроения (директор Гейман) – разработка радиолокационных неконтактных взрывателей для зенитных снарядов, авиабомб и ракет
НИИ № 627 Министерства электропромышленности (директор Иосифьян) – разработка электрических агрегатов питания для наземных и корабельных радиолокационных станций и разработка специальных магнитных сплавов
МАП реорганизовать ЦКБ № 17 (директор Сорин) в НИИ самолетной радиолокации № 17
Проектно-конструкторское бюро № 170 Министерства промышленности средств связи (начальник бюро Попов) – радиолокационное оборудование постов ПВО ……………..
Особое КБ № 382 МАП (начальник бюро Симаков) – электровакуумные приборы сантиметрового и миллиметрового диапазонов
Особое КБ № 794 МАП (начальник бюро Комедатов) – типовые радиодетали и узлы для радиолокационной аппаратуры
Особое КБ № 339 МАП (начальник бюро Левитин) – самолетные радиолокационные станции обнаружения, перехвата и опознавания
Особое КБ № 283 МАП (начальник бюро Низов) - самолетные панорамные радиолокационные станции и приборы слепого бомбометания
Особое КБ № 287 МАП (начальник бюро Шунейко) – самолетные радиоальтиметры
Особое КБ № 278 МАП (и.о. начальника бюро Эмдин) – радиолокационная самолетная аппаратура предупреждения
ЦКБ Всесоюзного электротехнического института Министерства электропромышленности (начальник бюро Явлинский) – электрические силовые синхронные передачи и специальные электромашины для радиолокационных станций
Министерству промышленности средств связи создать:
ЦНИИ радиотехники
НИИ по радионавигационной технике (НИИ-33), разместив его в части корпусов завода № 678 в Ленинграде
НИИ радиосвязи на базе завода № 695 (НИИ-695).
ЦКБ при заводе № 326 (ЦКБ-326) по сервисной, лабораторной и эталонной радиоизмерительной аппаратуре для радиолокации
Особое КБ при заводе № 617 (ОКБ-617) по специальным электровакуумным приборам
Особое КБ при заводе № 208 (ОКБ-208) по радиолокационным станциям наведения прожекторов
Особое КБ при заводе № 211 (ОКБ-211) по специальным электронным и ионным приборам для радиолокации
Особое КБ при заводе № 632 (ОКБ-632) по малогабаритным электронным лампам и электронно-лучевым трубкам
Особое КБ при заводе № 498 (ОКБ-498) по селеновым выпрямителям и тренировочным устройствам для наземных радиолокационных станций
Министерству судостроительной промышленности создать:
Особое КБ при заводе № 703 (ОКБ-703) по морским артиллерийским радиолокационным станциям
Особое КБ при заводе № 252 (ОКБ-252) по морским радиолокационным станциям обнаружения
Особое КБ при заводе № 206 (ОКБ-206) по гидролокационной аппаратуре
Министерству вооруженных сил создать:
Научно-исследовательский морской радиолокационный институт
Реорганизовать ЦКБ-20 (директор Слизоберг) в НИИ № 20 с возложением на него задач разработки радиолокационных станций …………….
Особое КБ при заводе № 304 (ОКБ-304) по радиолокационным станциям и прицелам для мелкокалиберной наземной зенитной артиллерии
Особое КБ при заводе № 569 (ОКБ-569) по счетно-решающим приборам
Особое КБ при заводе № 79 (ОКБ-79) по синхронно-силовым приводам для наземных артиллерийских установок (6455, 128-166).

16 июля 1946 г. на базе ОГК завода (Завод № 304 НКВ, MB, МОП, Кунцевский радиотехнический завод, Кунцевский механический завод (КМЗ) СНХ, МРП, Московский радиотехнический завод (МРТЗ) МРП, АООТ «МРТЗ», ОАО «НПО МРТЗ» /пос. Кунцево Московской обл./ /121357 г. Москва ул. Верейская, 29 тел. 444-97-77,443-71-40/) для разработки серийной конструкторской документации и создания специальных видов радиоэлектронной техники по приказу MB было создано ОКБ завода № 304 по РЛС (Особое КБ (ОКБ) завода № 304, ОКБ, КБ КМЗ, КБ МРТЗ, АООТ, ОАО «КБ «Кунцево» /121357 г. Москва ул. Верейская, 29А тел. 443-72-72/). С 1963 г. - ОКБ КМЗ, с 1966 г. - КБ КМЗ, с 1971 г. - КБ МРТЗ.
С 1952 г. - работы по освоению производства на заводе аппаратуры системы С-25. Позднее в ОКБ проведена модернизация ЦРН С-25, три модернизации системы С-25. С 1957 г. начата разработка С-75 «Волхов». С 1958 г. - разработка конструкторской документации для РЛС наведения противоракет системы ПРО А-35. В 1980-е г. - работы по модернизации ЗРС С-300.
Совместно с ОКБ МЭИ разрабатывались PJI средства траекторных измерений и целеуказания. В 1980 г. ОКБ поручена разработка РЛС траекторных измерений (РЛС ТИ). С"1970-х г.- разработка телевизионных станций.
В 1960 г. организована лаборатория ультразвука. В 1970 г. в составе КБ организовано СКБ, где была разработана АСУП «Орион».
В 2000 г. ОКБ назначено головным по разработке ЗРК «Печора-2М».
КБ «Кунцево» входило в МФПГ «Оборонительные системы», в 2002 г. вошло в Концерн «Алмаз-Антей». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Разработка и производство (2004-05 г.): РЭО; модернизация ЗРК С-125М1; создание автоматизированных систем контроля РЭ аппаратуры, диагностического оборудования.
Начальник- А.А. Форштер, (1951 г.)- A.M. Чучалов, (1951-55 г.)- И.В. Илларионов, (1955-65 г.)- Л.И. Горшков, (1965-70 г.)- Г.Т. Парамонов, (1970-71 г.)- Е.И. Котельников, (1971-77 г.)- В.В. Вюнш, О.И. Шкварников, (1985- 2002 г.)- Ю.В. Завьялов. Гендиректор (2002-07 г.-)- В.И. Краснов.
1-й зам. гендиректора (2000-е)- С.Х. Нарбиков. Зам. начальника- В.В. Вюнш. Зам. гендиректора (2000 г.-)- С.Х. Нарбиков.
Гл. конструктор (2000-е)- С.Х. Нарбиков.
Зам. гл. конструктора: по НИОКР (2000 г.-)- С.Х. Нарбиков; В.К. Васильев.
Гл. инженер (1946 г.-)- И.В. Илларионов, (1962 г.-)- Я.Л. Фридман, В.В. Вюнш.
Зам. гл. инженера- И.В. Илларионов.
Начальники отделений: (2000-е)- В.А. Каверин.
Зам. начальника отделения: (2000-е)- В.Ф. Буров.
Гл. конструкторы: (1945 г.-)- В.В. Вюнш, (1965 г.)- Я.Л. Фридман (РД-75, «Кама-Н»); направления (1999- 2007 г.-)- В.Ф. Хрипченко.
Зам. гл. конструкторов: (-1956 г.)- В.И. Симачев, (1980 г.-)- А.А. Савичев («Кама-Н»), Ю.В. Завьялов.
Начальники отделов: (2004 г.)- Л.М. Барчан, (2000-е)- В.В. Бирюков, (2000-е)- В.К. Васильев, В.А. Каверин; и.о.- В.К. Васильев.
Начальники лабораторий: В.В. Бирюков, В.Ф. Буров, (-1985 г.)- Ю.В. Завьялов, И.В. Илларионов, Я.Л. Фридман.
Создано: РЛС: орудийной наводки СОН-9 (1949); «Бинокль-М» (1950-е), «Сокол» (1950-е); РЛС ТИ «Кама-Н» (1980-е); ЗРК: С-75 «Волхов», «Печора-2М» (2000-е); радиодальномер РД-75 «Амазонка» (1965); передвижная ремонтная база для аппаратуры РТС «Обоз» (2000-е); промышленная ультразвуковая аппаратура (1961); механический электрогравировальный автомат «МЭГА» для текстильной промышленности (1966); СУ и ПО для автоматизированного настилочно-раскроечного комплекса раскроя тканей; телевизоры: черно-белые «Зенит» (1953), «Луч», «Старт», «Юность» (1954); рентгенографическая установка досмотра багажа «Визир-1» (1990-е); первый отечественный фотометрический биохимический анализатор крови (1990-е).101130
Специальное монтажное управление завода № 304 (СМУ-304), СМУ МОСНХ, МРП, Головное производственно-техническое предприятие (ГПТП), ПО «Гранит» МРП, п/я 1091, Ж-1090, ГП «Концерн «Гранит», ФГУП, ОАО «ГПТП «Гранит», ОАО «ГНПО «Гранит» /121351 г. Москва, ул. Молодогвардейская, 7 тел. 144-75-66/
СМУ-304 образовано при заводе № 304 в соответствии с пост. СМ ССССР № 992-319 от 21.02.1952 г. для проведения завершающего этапа работ по монтажу, настройке, проведению испытаний и вводу в эксплуатацию объектов системы ПВО С-25 (пнв в 1955 г.). Первыми объектами стали РЛС наведения Б-200. В составе СМУ-304 были созданы отделы: испытаний, расчетный, измерительной аппаратуры; учрежден аппарат главных настройщиков, возглавлявших работы на -каждом комплексе.
Затем принимало участие в качестве головной монтажно-настроечной организации в создании стыковочных баз и оборудовании площадок, а затем и по гарантийному надзору за эксплуатацией: ЗРК С-75, С-200, «Круг», «Квадрат», «Бук», «Тор», С-300П, различных объектов на полигонах Капустин Яр, Ковылкино (стыковочная база для С-200), Эмба. Вело работы на измерительных пунктах на Камчатке и Балхашском полигоне. В 1960-х г. вело работы на объектах системы ПВО Ленинграда С-100 с АСУ «Габарит» (пнв в 1972 г.), для чего было создано монтажно-территориальное отделение в Ленинграде. В середине 1960- г. образовано подразделение для выполнения работ на АСУ АСУРК-1 и 9С44. Затем велись работы на АСУ «Вектор», «Сенеж», «Поле», «Рубеж», «Основа», «Байкал», «Универсал». С 1980 г. начались работы по системе ПВО Москвы С-50 (пнв в 1994 г.).
С 1964 г. участвовало в работах на объектах системы ПРО А-35, для чего было создано управление № 2. Велись монтаж и настройка: аппаратуры 3 комплексов «Енисей» (1964-67 г.); аппаратуры 5 комплексов «Тобол» (1965-69 г.); сдача объектов и системы А-35 в целом (1969-72 г.). Монтажно-настроечные работы на РЛС «Дунай- ЗУ» и ее полигонном варианте «Дунай-ЗУП» (1968-71 г.). В 1973-78 г. проведена модернизация аппаратно- программного комплекса, и сдана в эксплуатацию система А-35М.
С 1979 г. - работы по системе А-135 и ее многофункциональной РЛС «Дон-2Н» в Софрино.
В 1962 г. ГПТП назначено головной на всех объектах комплексов обнаружения спутников и раннего обнаружения. С 1963 г. вело работы на объекте «224» комплексов ИС (истребитель спутников) и УС (управляемый спутник). С 1964 г.- на узлах ОС (обнаружители спутников) на базе PJIC «Днестр» (ОС-1 в Иркутской обл. и ОС-2 у г. Балхаш). С 1968 г.- работы по созданию комплекса «Аргунь» и «Неман» на Балхашском полигоне, работы по ЗГРЛС.
В 1960-х г. - работы на КП СПРН в Солнечногорске и объектах комплекса УС-К (управляемая система «Континент») в Серпухове; на узлах раннего обнаружения РО-1 (под Мурманском), РО-2 (под Ригой), РО-4 (Севастополь) и РО-5 (Мукачево); С 1975 г.- на РО-7 (Мингечаур) и РО-ЗО (Печора) с PJIC «Дарьял». С 1965 г.- работы на Центре контроля космического пространства (ЦККП), с 1983 г.- на КП СККП, с 1984 г.- на восточном КП системы УС-КМО (управляемая система «Континенты-моря-океаны») под Комсомольском-на-Амуре. С 1968 г.- работы на ЗГРЛС «Дуга-2» под Николаевом, под Черниговом и под Комсомольском-на-Амуре. С 1980 г.- работы на комплексах «Окно» и «Крона».
С 1956 г. велись работы по монтажу и сдаче измерительных комплексов: «Бинокль», «Иртыш», «Кама» (Антарктида), «Кубань» (Приозерск, Московская и Джезказганская обл.), «Висла», КТ-50, СКТ-80, располагавшихся в Капустином Яру, Владимировке, Крыму; «Аргунъ-И» (Сарышаган), 5К17 (Камчатка).
Занималось настройкой и сдачей в эксплуатацию систем ПВО ВМФ: системы управления огнем «Ятаган» ЗРК М-1 «Волна», «Турель». В 1977-88г,- монтажно-настроечные работы системы «Коралл» корабля «Урал». В 1978- 84 г.- по настройке и испытаниям гидролокационных систем «Полином» для кораблей ВМФ.
В 1983-91 г. являлось головным по созданию автоматизированных центров УВД: «Старт-2» в аэропору Пулково; «Стрела» Ростовского района.
По 1988 г. являлось головной организацией по вводу в эксплуатацию системы автоматической посадки ОК «Буран» на Байконуре, в районе г. Симферополь и районе г. Хороль (Хабаровский кр.).
В 1960 г. предприятие выделено из состава завода № 304 и преобразовано в СМУ Мособлсовнархоза. В 1965 г. СМУ передано из МОСНХ в МРП, а в 1966 г. переименовано в ГПТП. Имело наименования: «п/я 1091», «п/я Ж- 1090».
В 1969 г. на базе техотдела ГПТП создано СКБ.
Созданы филиалы ГПТ11: в Ленинграде, Рязани (№ 3, 1976 г.), Одесское ПТО, Южное ПШ (Николаев), Алма- Атинское ПТП, Дальневосточное ПТП (Владивосток).
В 1981 г. на базе ГПТП образовано ПО «Гранит» МРП, в состав которого вошли Ленинградское, Рязанское и Южное ПТП, а также филиалы в Алма-Ате, Одессе и Владивостоке. В 1991 г. все предприятия, входящие в ПО «Гранит» МРП, стали самостоятельными. В середине 1990-х г. были отозваны специалисты с полигонов Байконур, Сарышаган, Эмба.
Работы (2002 г.): развертыванием, вводом в эксплуатацию, модернизацией вооружения ПВО; разработка РЛ систем различного назначения, радионавигационных систем и систем УВД, лабораторий комплексов РЭО; систем обработки и передачи информации, радиоизмерительных приборов; медицинское оборудование.
В 2004-06 г. головное предприятие по НИР «Союзник» по созданию эффективной системы сервисного обслуживания объектов ПВО, поддержания их боеготовности.
В 2002 г. ГП «Концерн «Гранит» вошло в состав Концерна «Алмаз-Антей». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. ОАО «ГПТП «Гранит» (2005 г.). В соответствии с директивой премьер-министра правительства от 27.05.2005 г. советами директоров ГПТП, РПТП и ВОП «Гранит» 22.11.2006 г. принято совместное решение о создании на базе ГПТП «Гранит» Головного центра сервисного обслуживания и ремонта с управляющей компанией ОАО «Головное НПО «Гранит». В его состав должны войти также филиалы в Казахстане и Украине.
В составе ГПТП «Гранит» (2005 г.)- СКБ «Меридиан».
Численность персонала (1981 г.)-15 тыс. чел.
Начальник (1952-55 г.)- А.Н. Кушеверский, (02-07.1955 г.)- Л.И. Горшков, (1955-57 г.)- Н.И. Сысоев, (1957- 62 г.)- Ю.В. Яхонтов. Директор (09.1962-06.1977 г.)- В.Н. Казанцев, (1977-80 г.)- В.А. Иванов, (1980-92 г.)- В.И. Курышев.
Гендиректор ПО, ФГУП «Гранит» (1982-92; 2000-02 г.)- В.И. Курышев, (2002-07 г.)- В.Ф. Шевченко.104
Зам. гендиректора (1982-2004 г.-)- Э.И. Прохоров.
Гл. инженер (1960-90 г.)- И.Н. Ярыгин, (1990 г.-)- А. Г. Зверьков.
Зам. гл. инженера (1954-55 г.)- Л.И. Горшков, (1978 г.-)- В.В. Латышев.
Гл. конструкторы: ремонтных органов для объектов ПРН, ПРО и ПКО (2004 г.)- Д.Т. Польских.
Начальники отделов: документационного обеспечения (2002 г.)- Ю. Г. Павлищев; маркетинга (2002 г.)- В.В. Корнеев.69
Гл. инженеры объектов: (1969-71 г.)- В.И. Курышев.
Гл. настройщики: (1954 г.)- Л.И. Горшков.
Создано: ремонтно-поверочные базы (ПРБ) для обслуживания объектов; автоматизированная система учета населения (АСУН) Москвы и Московской обл. (2000 г.); автоматизированная компьютерная система диспетчерского контроля для Олимпийской деревни в Москве, ГВЦ и медцентра ЦБ РФ, Храма Христа Спасителя; автоматизированная система информационного обеспечения пассажирских перевозок Московской ж/д.101
СКБ «Меридиан» ГПТП «Гранит»
СКБ создано в 1969 г. на базе техотдела ГПТП.
Работы (2005 г.): создание современных средств диагностики и измерения, мобильных и стационарных ремонтно-диагностических комплексов.
Начальник (2005 г.)- Г.С. Дементьев.
Гл. конструктор (2005 г.)- Г.С. Дементьев.
Создано: ремонтно-диагностические комплексы: УД-3, на атомобильном шасси «Гранит-М1» (2005).
Ленинградское ПТП (ЛПТП), ГПТП «Пирамида», Санкт-Петербургское НПП «Пирамида», АООТ, ОАО «НПП «Пирамида» /г. Ленинград, г. Санкт-Петербург/
Ленинградский филиал ГПТП «Гранит» создан в 1960-е г. (был в 1965 г.). В 1970-е г. вел доработку и отладку программ для РЛС «Даугава». В соответствии с ПСМ от 6.04.1979 г. предприятию поручен монтаж и настройка аппаратуры комплекса «Коралл» на корабле «Урал». 27.02.1980 г. филиал преобразован в ЛПТП. В 05.1980 г. ЛПТП определено головным по созданию РЛС «Дарьял» и «Дарьял-У»; с 1997 г. - головная организация по гарентийному и техническому надзору на данных объектах. Ремонтно-восстановительные работы систем и оборудования РЛС «Днепр». С 2004 г. - головная по монтажу РЛС «Воронеж».
Разработан имитатор БИК, позволяющий настраивать аппаратуру без вычислительного комплекса (М.К. Абраменков).
В 1992 г. ЛПТП переименовано в ГПТП «Пирамида» и вошло в состав ОАО «МАК «Вымпел». В 1993-94 г. реорганизовано в Санкт-Петербургское НПП «Пирамида» МАК «Вымпел». В 1994 г. преобразовано в АООТ, в 1996 г. - в ОАО «НПП «Пирамида». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы (2000-е): проектирование, разработка, изготовление, техническое сопровождение и ремонт РЭ комплексов и систем; разработка ПО; монтаж, пуско-наладочные работы, испытания; эксплуатация систем инженерного и технологического оборудования; разработка, монтаж систем охранной и пожарной сигнализации.
Изготовлены: РЛС «Дарьял» в Печоре и Габале (1980-86 г.); «Дарьял-У» в Балхаше, Красноярске и Иркутске (1984-95 г.); головной образец РЛС СПРН высокой заводской готовности «Воронеж» в Лехтуси (2004-06 г.). В 2002 г. разработана, смонтирована и сдана в эксплуатацию система отображения информации для ЦДУ РАО ЕЭС.
Директор (1979-98 г.)- А.И. Поддубный.104 Гендиректор (1998-2007 г.-> В. Г. Капенкин.
1-й зам. гендиректора (1995-98 г.)- В. Г. Капенкин. Зам. директора: по производству (1988-92 г.)- В. Г. Капенкин; по качеству (1987-93 г.)- Ю.Б. Зорин.
Директор: технический (1995-98 г.)- В. Г. Капенкин; по оборонным программам (1995-98 г.)- В. Г. Капенкин.
Гл. инженер (1992-95 г.)- В. Г. Капенкин.
Зам. гл. инженера- С.Ф. Чижков.
Начальник производства (1987-2003 г.)- В.В. Кучеров.
Начальники: производственно-технической базы (-1979 г.)- А.И. Поддубный; производственно-монтажного управления (2003 г.-)- В.В. Кучеров.
Начальники отделов: ОГК (2002-07 г.-)- М.К. Абраменков; технической подготовки производства (2000-е)- А.А. Фавстов; Ю.В. Фомкин.
Начальники объектов: (1982-87 г.)- Ю.Б. Зорин, (-1988 г.)- В. Г. Капенкин, А.А. Фавстов.
Зам. начальника объекта: (1988-90 г.)- М.К. Абраменков.
Гл. инженеры объекта: (1990-2002 г.)- М.К. Абраменков, (-1982 г.)- Ю.Б. Зорин, (1976-87 г.)- В.В. Кучеров. Гл. инженер управления: С.Ф. Чижков.
Зам. гл. инженера объекта: (1980-88 г.)- М.К. Абраменков, А.А. Фавстов.
Начальники секторов: Ю.В. Фомкин.
Гл. инженеры-настройщики: (1979-80 г.)- М.К. Абраменков, Ю.Б. Зорин, А.А. Фавстов.
Руководители групп: программистов- Ю.В. Фомкин.'30
ОКБ «Карат», ЗАО «ОКБ «Карат»
Разработка боевых программ для СПРН (1990-е). Создано ПО для РЛС «Дарьял», «Дарьял-У», «Дон-2Н», «Воронеж».
Начальник (-1992 г.)- С.Ф. Чижков. И.о. гендиректора- Ю.В. Фомкин. Гендиректор (1996-98 г.-)- Ю.В. Фомкин.
Рязанский филиал № 3 ГПТП, ФГУП, ОАО «Рязанское производственно-техническое
предприятие (РПТП) «Гранит» /390039 г. Рязань ул. Интернациональная, 1Г тел. 37-84-41/
В 1976 г. создан филиал № 3 ГПТП «Гранит», в 1977 г. преобразован в самостоятельное РПТП «Гранит».
В 1995 г. было принято решение о создании на базе РПТП Центра сервисного обслуживания ВиВТ войсковой ПВО.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. ОАО «РПТП «Гранит» входит в состав Концерна «Алмаз-Антей» (2005 г.).
Работы (2005 г.): монтаж, пусконаладка, сдача в эксплуатацию цифровых телефонных станций, систем охранной сигнализации; разработка эффективных средств физической защиты.101
Директор (1992 г.-)- В.Ф. Шевченко. Гендиректор (2002-07 г.-)- В.Ф. Шевченко.
1-й зам. гендиректора (2006 г.)- В.А. Кононов.
Гл. инженер (2006 г.)- В.А. Кононов.
Отделение «Дольта» ГПТП, ДГУП «Дольта» ГПТП, ОАО «Дольта» /121467 г. Москва а/я 80/ /127543 г. Москва ул. Белозерская, 17В тел. 363-45-21/
Преяцрнляе создано в 1976 г. как производственный объект в составе ПТГП «Гранит» для оперативного решения специальных задач государственной важности в области ВиВТ. Далее объект преобразован в саеящюизводство, а затем- в структурное подразделение «Отделение «Дольта» ГПТП». Далее это- Дочернее ГУЛ «Дояьта» ГПТП», ОАО «Дольта».
Принимало участие в развертывании комплексов С-25, С-75, С-125, С-200, 5Н74, 5Н75, 5Н35, 5С99, 5Д91, 73Н6, 5К60, 86Ж6. Совместно с МНИИПА осуществляло разработку и испытания образцов техники АСУ ПВО на полигонах.
Работы (2005 г.): развертывание, ввод в эксплуатацию, ТО, продление ресурса, ремонт техники и вооружения войск ПВО в местах дислокации и в собственном ремонтном центре.101
Гендиректор (2004 г.)- А.И. Верзилин.102
Дальневосточное ПТП (ДПТП), ОАО «Восточное оборонное предприятие (ВОП) «Гранит» /г. Владивосток/
Создано в 1980-е г. для монтажа и настройки ЗГРЛС «Волна» под Находкой.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Руководитель (1980-е)- И.П. Ковальский.
Гл. инженер (1980-е)- О.П. Калинин.
Начальник приемной площадки (1980-е)- С.В. Орлов (11982).

16 июля 1946 года вышел приказ № 186с министра вооружения
На основании постановления Совмина от 9 июля 1946 года № 1539-686с о вывозе из Германии оборудования 6 оптико-механических заводов “К. Цейсс” и завода оптического стекла фирмы “Шотта”
	Центральный оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Иена
	Заводы №№ 293, 349, 357, 355
Государственный оптический институт

	Южный оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Иена
	Заводы №№ 353, 69, 297, 784

	Северный оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Иена
	Завод № 233

	Оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Гера
	Завод № 569

	Оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Заальфельд
	Завод № 589

	Оптико-механический завод “К. Цейсс”
	г. Песнек
	Завод № 589

	Завод оптического стекла фирмы “Шотт”
	г. Иена
	Завод № 233


(6455, 168-175).

16 июля 1946 г. Докладная записка уполномоченного СМ СССР А.Н. Бабкина Л.П. Берия об ответах П.Л. Капицы на вопросы американского радиокомментатора
Товарищу Берия Л.П.
Вчера, 15 июля, академик Капица рассказал мне, что к нему на дачу, с ведома ВОКСа, приехал американский радиокомментатор Норман Корвин, для того чтобы Капица дал ответы для записи на тонфильм на несколько вопросов, интересовавших корреспондента.
По рассказу Капицы, вопросы и ответы примерно выглядели так:
Вопрос: Как Вы относитесь к вопросу использования атомной энергии в военных целях?
Ответ: Так же, как к использованию электрической энергии для электрического стула.
Вопрос: Как же Вы относитесь к электрическому стулу?
Ответ: Так же, как и Вы. Вряд ли мы оба хотели сидеть на нем.
Вопрос: Какие науки Вы считаете важными, после науки об использовании атомной энергии?
Ответ: По-моему, важными являются социальные науки.
Вопрос: Над какими вопросами Вы сейчас работаете?
Ответ: Я работаю над вопросами использования жидкого кислорода и жидкого гелия в промышленности.
После ответов запись тут же была продемонстрирована.
Уполномоченный Совета Министров СССР Бабкин (15720).

Авиапромышленность:

17 июля 1946 г. КБ Исаева направило письмо в МАП, в котором говорилось, что на базе У-1250 можно спроектировать ряд КС от 400 до 9000 кг., но для их отработки нужна помощь в строительстве производственной и стендовой базы. От ВВС в 46 г. был получен заказ на стартовый ускоритель, облегчающий взлет самолета. (тяга двигателя 1500 кг. с 60–и кратным использованием. Сухой вес ДУ 100 кг., заправленной 300 кг.) Но прошла очередная реорганизация. НИИ-1 МАП ориентировали, как сугубо научно исследовательскую организацию во главе с М.В.Келдышем. Болховитинов ушел на преподавательскую работу в ВВА, завод № 293 вместе с ОКБ передали М.Р.Бисновату, тому самому, кто сделал планер для самолета «302» Костикова, и впоследствии долгие годы был ГК ОКБ-4 КБ «Молния». От Бисновата был получен заказ на ДУ для летающей модели сверхзвукового самолета. Двигатель У-400-10 впервые имел высотное сопло, соответствующее высоте 10 км. Доводкой ДУ занимался Новиков Н.И, будущий многолетний нач. отдела агрегатов регулирования КБХМ. На основе У-400-10 был разработан двигатель У-400-2 /2 –это высота 2 км./ для крылатой ракеты класса «воздух-море». Этим двигателем положено начало будущим работам по ракетам такого класса с Березняком. За двигатель У-400-10 Исаев, по представлению Келдыша, в начале 48 г. получил Сталинскую премию 3-й степени. Это была первая государственная премия за ЖРД.
Двигатель для стартового ускорителя самолета отработали быстро, но ЛКИ затянулись на длительное время. Ведущим конструктором по ДУ стал В.Н.Богомолов, который начал работать в 46 г. после окончания МАИ. 23.10.46 г. ОКБ Исаева возвращено с завода № 293 в НИИ-1 МАП. В конце 46 г. ОКБ получило заказ на разработку двигателя для зенитной ракеты от ВСНИТО. Этот заказ отвечал чаяниям Исаева и определил тематику КБ длительный период. Быстро был разработан двигатель тягой 2 т. Но дальнейшие работы были прекращены из-за отсутствия надлежащего финансирования и производственно-испытательной базы. ОКБ в 47 г. должно было перебазироваться в специально созданный НИИ-88, но испытательная база оставалась в Химках, и переезд состоялся только через год весной 48 г. Всего с Исаевым перешло 23 сотрудника. Отдел 9 СКБ НИИ-88 организован 24.05.48 г. После подключения производственной базы в Подлипках и цеха № 5 завода № 88, отработка изделий Исаева пошла более интенсивно. Достаточно сказать, что по окончании ЛКИ ускорителя на самолете Ил-28 на заводе № 88 было изготовлено 100 ускорителей СУ-1500 и сданы ВВС. Но применения они не нашли из-за успехов в ТРД (19590). 

17 июля 1946 г. Приказом Министерства авиационной промышленности заводу № 387 надлежало выпустить до конца года 100 комбайнов «Сталинец-6». Хотя завод уже изготовлял к тому времени запчасти к тракторам и автомобилям, план был сорван. Резко переходить с деревянного самолетостроения на производство сложной цельнометаллической сельхозуборочной машины – самоходного комбайна, означало коренную реконструкцию всего завода, привлечение дополнительного финансирования, поиск нового оборудования – всё это совпало с появлением 1 апреля 1947 г. нового директора Семенова Михаила Петровича. На его долю пришелся крупнейший пожар на заводе – 23 октября сгорели сразу два цеха № 14 и № 16 (12049).

17 июля 1946 года была подготовлена справка:
Бывш. авиазавод № 125 в Иркутске – ныне завод № 39 МАП (9156).

За рубежом:

17 июля 1946 в Югославии расстрелян ветеран югославского антифашистского движения полковник Дража Михайлович и восемь его сторонников (4962).

17 июля 1946 коммунисты в Китае начали наступление против националистической армии (2100).

Авиапромышленность:

18 июля 1946 в ЛИИ прибыл фюзеляж И-300 Ф-3, а на следующее утро - консоли (7418, 32).

Вечером 18 июля 1946 г. фюзеляж машины Ф-3 привезли в ЛИИ, а на утро следующего дня прибыли консоли крыла, после чего бригада испытателей приступила к сборке самолета. В соответствии с приказом МАП №505 от 1 августа 1946 г. для проведения заводских летных испытаний второго и третьего экземпляров И-300 были утверждены летчики-испытатели Г.М.Шиянов и М.Л.Галлай.
Сборку и отладку третьей машины завершили к 5 августа. В этот день летчик-испытатель М.Л.Галлай произвел на ней первую рулежку. После устранения выявленных дефектов и выполнения контрольной рулежки самолет подготовили к первому вылету (11128).

18 июля 1946 был подготовлен
Секретно
Отчет №8 о работах ОКБ-2 за период времени с 7.07.46 г. по 17.07.46 г., направленный начальником ОКБ-2 подполковником Исаевым начальнику Штаба генерал-майора М.М. Лукина тов. Самойлову. Брошюра 2 (9004).

18 июля 1946 был подготовлен:
Отчет о работе за время с 8.07.46 г. по 17.07.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 2 (9000).

18 июля 1946 была подготовлена:
Секретно
Сводка заместителя начальника ОКБ-1 майора Свешникова заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 18.07.46 г. о работах ОКБ-1 с 7.07.46 г. по 17.07.46 г. (8987).

Авиапромышленность:

19 июля 1946 года М.И. Гуревич подписал чертёж общего вида истребителя И-300 (23379).

19 июля 1946 ОКБ П.О.С. слало в ЦАГИ модель для продувки с первым вариантом крыла (7384, 13).

19 июля 1946 было направлено:
Письмо генерал-майора М.М. Лукина начальнику Особого конструкторского бюро подполковнику Победину от 19.07.46 г. об освобождении от работ Фридриха Маркса для помощи г-ну Рошеру по созданию технического проекта двигателя (г. Дессау) (9010).

Другие оборонные отрасли:

19 июля 1946 года ГАЗу были выданы тактико-технические требования на легкий бронеавтомобиль на базе узлов и агрегатов ГАЗ-63. Этими требованиями предусматривалось создание полноприводной машины боевой массой 4,5 тонны с задним расположением двигателя, вооруженной двумя 14,5-мм пулеметами КПВ (тогда еще разрабатывавшимися) в башне, допускающей ведение огня по воздушным целям, и одним 7,62-мм пулеметом СГ-43 в корпусе**. Броня должна была защищать экипаж из трех человек от поражения бронебойными пулями калибра 7,62 мм с дистанции 100 м. Предусматривалось наличие прибора ночного видения у водителя. Автозавод сразу потребовал снизить требования, связанные с динамикой машины: обеспечить скорость 100 км в час и удельную мощность 20 л.с./т не позволял двигатель ГАЗ-11, развивавший мощность 80 л.с. Явно завышенным, по мнению завода, было требование обеспечить машину воздухоочистителем, позволяющим двигателю непрерывно в течение 50 часов работать в пыльных и песчаных условиях.
Уже на стадии выдачи тактико-технических требований в машину был заложен существенный недостаток: военные требовали установить в лобовом листе корпуса пулемет СГ-43 с ограниченными углами обстрела. Такие требования определяли размещение экипажа машины: двое - водитель и стрелок пулемета СГ (он же, вероятно, радист) - в передней части, но тогда на башню оставался только один человек, обязанностей у которого было очень много: он должен был наводить и заряжать оба пулемета.
Командиром машины мог быть стрелок курсового пулемета: даже при совмещении обязанностей командира с работой стрелка и радиста у него хватало бы времени на командование. Но обзор с этого рабочего места ограничивался, по крайней мере, башней и был явно недостаточным. Совместить же обязанности командира и башенного стрелка, как показал боевой опыт, было крайне трудно. Подобная практика на французских танках 30-х годов во многом определила большие их потери во время кампании 1940 года. На большинстве бронеавтомобилей с экипажем из трех человек - в частности, немецком 8с1.Кг2. 222 и французском Рапаг АМЬ-60 - двое размещались в башне. Установка курсового пулемета в корпусе (М8 СгеуЪоипс!, Мб 5г,а§Ьоипс1) при наличии башенной установки основного вооружения неизбежно приводила к включению в экипаж четвертого человека. Тем не менее завод не подверг критике это требование ТТТ.
Работы велись медленно: проект бронеавтомобиля не считался на автозаводе приоритетным. Об этом свидетельствует и то, что проектирование велось в том же помещении, в котором разрабатывались и гражданские машины. Секретность при этом не обеспечивалась. Так или иначе, на момент прекращения работ был выполнен проект машины и построен деревянный макет в 1/10 натуральной величины.
Почему при разработке проекта бронеавтомобиля не был использован задел по шасси ГАЗ-68, пока установить не удалось. Это шасси при соответствующей доработке (укорачивание базы, перенос рулевого управления на левый борт, установка крыши бронекорпуса и башни) вполне могло послужить базой для бронеавтомобиля, что резко сократило бы время его разработки (11212).

Жизнь и внутренняя политика:

19 июля 1946 г. В составе Центрального аппарата МВД СССР организована Юридическая часть (9 человек), которая должна давать свои заключения по всем документам, представляемым на подпись Министру внутренних дел СССР и его заместителям (10303).

За рубежом:

19 июля в 1946 году на ракетном полигоне Уайт-Сэндс (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск немецкой баллистической ракеты "V-2" (серийный N 8). Пуск закончился неудачей. Ракета достигла высоты 4,8 км, после чего упала на Землю (14957).

19 июля 1946 г. американцы запустили немецкую ракету «Фау-2» с полигона Уайт-Сэндс. Предполагалось исследовать ионосферу с помощью американских приборов. Задание провалено – взрыв на высоте 5 км (17459).

19 июля в 1946 году первая кинопроба Мэрилин Монро, в результате которой она заключает контракт с киностудией XXth Century-Fox (14957).

Авиапромышленность:

20 июля 1946 ЦАГИ вторично рассматривал проект Р-1 С.А.Москалева:
ПРОТОКОЛ № 63 от 20 июля 1946 года
1. Машина-схема заслуживает внимания, но имеются нерешенные трудности:
а) Машинам этого типа свойственны колебания в отношении продольной оси;
в) Малое удлинение затрудняет управляемость в продольном направлении при посадочной скорости;
с) Органы управления при большом числе Маха теряют эффективность, что дает опасение при полетах на больших скоростях.
2. Разработкой темы самолета малого удлинения в течение последнего времени занимается ЦАГИ.
3. Постройка не может быть предрешена для Vmax до решения ЦАГИ вышеуказанных вопросов (18253).

20 июля 1946 года ПРОТОКОЛ № 63 комиссии по рассмотрению проект РМ-1 Москалева
1. Машина-схема заслуживает внимания, но имеются нерешенные трудности:
а) Машинам этого типа свойственны колебания в отношении продольной оси;
в) Малое удлинение затрудняет управляемость в продольном направлении при посадочной скорости;
с) Органы управления при большом числе Маха теряют эффективность, что дает опасение при полетах на больших скоростях.
2. Разработкой темы самолета малого удлинения в течение последнего времени занимается ЦАГИ.
3. Постройка не может быть предрешена для V max до решения ЦАГИ вышеуказанных вопросов (24017).

20 июля 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
Докладная записка заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина министру авиационной промышленности тов. М.В. Хруничеву от 20.07.46 г. о произошедшем в ОКБ-2 случае с главным конструктором ОКБ-2 Престелем (похищение портфеля и двух бумажников с документами) (8991).

20 июля 1946 г. Приказом Министерства авиационной промышленности СССР на базе филиала создан СибНИА. 21 августа 1941 г. приказом Наркомата авиационной промышленности СССР был создан Новосибирский филиал Орденов Ленина, Трудового Красного Знамени, Красного Знамени Центрального аэрогидродинамического института (ЦАГИ) им. Н. Е. Жуковского Министерства авиационной промышленности СССР (12102).

20 июля 1946 по приказу МАП № 469 во исполнение постановления СМ СССР № 1529-678 от 10.07.1946 г. ЦКБ-17 реорганизовано в НИИ-17 МАП при 17ГУ, образован опытный завод. Расширен круг работ: БРЛС, ГСН.
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в НИЛИЦ.
Некоторое время был в подчинении 7ГУ, с 1.10.1951 г. передан в 6ГУ. В 1955 г.- в подчинении МРТП, затем- ГКРЭ, с начала 1958 г. переведен в ГКАТ, с 12.1958 г. по 1964 г. - в ГКРЭ, с 1965 г. - в МРП. 
Институт стал базой для формирования новых коллективов. Был образован филиал НИИ-17 при ЛИИ. В 1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
В конце 1955 г. на базе части коллектива НИИ-17 и серийного завода № 339 образовалось ОКБ-339 (НИИР). Выделился в самостоятельную организацию Новосибирский филиал.
В середине 1950-х институт начинает сосредотачиваться на работах по РЛДНиО и космической РЛ–технике. Работы по прицельной РЛС "Аргон" переданы на завод № 373 в г. Омск
В начале 1967 г. НИИ-17 МРП переименован в МНИИП МРП. 1.09.1980 г. образовано НПО "Вега" МРП (вошли: МНИИП, НИИРО, Малоярославецкий завод). С 3.05.1988 г. – НПО "Вега-М". В 1990-е г. в НПО входило только МНИИП. В 2004 г.- ОАО «Концерн радиостроения «Вега». В соответствии с Указом президента РФ № 569 от 28.04.2004 г. в состав Концерна вошел ЧЗР «Полет», ОАО «НИИ «Кулон». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. Концерн вошел в число стратегических оборонных предприятий. 
Директор (10.1944-45 г.-)- Я.М. Сорин, (1947 г.-)- Т.В. Молодых, (1949 г.)- Б.Н. Валаев, (1949 г.)- В.В. Тихомиров, В.И. Геронин, И.А. Бруханский, М.И. Комиссаров, (1957 г.)- М.С. Гоцеридзе, В.П. Иванов, В.И.Карпеев, Г.А. Кошеваров. Гендиректор (2004 г.)- В.С. Верба.
Ген. конструктор (1985 г.)- В.П. Иванов. 
Зам. директора (1956 г.)- И.А.Бруханский.
Гл. конструкторы: А.И. Корчмар («Кобальт»), (1945-56 г.)- В.В. Тихомиров («Аргон», «Кадмий», «Топаз», «Селен», «Алмаз»), (1945-57 г.)- А.Б. Слепушкин («Пантера», «Радуга»), (1957 г.)- Г.М.Кунявский («Зенит»), (1956 г.)- К.В. Филатов, (-1969-90 г.)- В.П. Иванов («Лиана», «Шмель»). 
Зам. гл. конструктора (1955 г.)- Растов.
Гл. инженер: (1945 г.-)- В.В. Тихомиров, (1948 г.-)- А.Б. Слепушкин. 
Работали: (1984 г.)- О.В. Резепов («Шмель»).
Создано: аппаратура для Ту-4: БП «Рубидий» в составе РПБ «Кобальт» (APQ-13) и приставки «Цезий» (APQ-5), опросчик системы опознавания «Магний» (SCR-729), ответчик «Барий» (SCR-695), РВ больших высот «Литий» (SCR-718); прицельные РЛС: «Аргон» (антенна АР-17-1), «Кадмий» (АР-6); РЛС обнаружения: "Топаз", "Селен"; БРЛС: "Торий", "Торий-А" (АР-15), "Коршун" (АР-31), "Изумруд" РП-1 (АР-18), "Сокол" (АР-36), "Пантера" (ГР1343), "Алмаз" (ГР1341) для системы "Ураган-1", "Ураган-5Е"; ГСН: "Зенит" (5Г11), "Зенит-2", «Радуга» для ЗУР системы "Даль", "Даль-2, -М"; РЛ аппаратура наведения: для УРВВ К-15, Д-500, Д-501, «Удар». 
РТК для самолетов РЛДНиО: «Лиана» для Ту-126, «Шмель» для А-50 (1984), РТК для Ан-71;
ЦВМ–264 на базе ЦВМ «Пламя» для Ил-38.
ЦКБ-17 НКАП, НИИ-17 МАП, МРТП, ГКАТ, ГКРЭ, МРП, А-7866, МНИИП (Московский НИИ приборостроения), НПО «Вега», НПО "Вега-М", ОАО «Концерн радиостроения «Вега» 
на 1947 г.: г. Москва Кутузовская слобода, 10
121170 г. Москва, Кутузовский пр., 34 тел. 249-07-04 (10776).
Летно-испытательная база НИИ-17 МАП, НИЛИЦ, ЖЛИИП, ОАО «Летные испытания и производство (ЛИИП) им. В.С. Гризодубовой» 
140185 г. Жуковский-5 Московской обл. тел. 556-50-15
В 1946 г. образовалась летно-испытательная база института, выделившаяся в 05.1963 г. в самостоятельный НИЛИЦ.
Руководителем Центра многие годы была В.С. Гризодубова.
Центр являлся головным предприятием МРП по летным испытаниям радиоэлектронного и оптического оборудования ЛА, в проведении радиолокационной и аэрофотосъемки. Математическое и полунатурное моделирование, отработка технологии обработки данных, получаемых в ходе испытаний, разработка и изготовление уникального измерительного и испытательного оборудования.
В 1964 г. предприятие вошло в состав Научно-исследовательского и испытательского центра МРП. В 1972 г. Центр вошел в состав НПО «Взлет». (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). 28.02.1994 г. ЖЛИИП преобразовано в ОАО «ЛИИП им. В.С. Гризодубовой».
Работы (2004 г.): летные испытания и исследования продукции; НИОКР по созданию радиотехнических устройств и систем различного назначения; разработка, изготовление и применение средств полигонных измерений и радиоуправления для отработки, доводки и испытаний высокоманевренных, высокоскоростных и высокодинамичных объектов; ТО АТ; изготовление бескаркасных металлических сооружений различного назначения. 
Руководитель (более 22 лет)- В.С. Гризодубова, Ф.И. Сметанин, (2004 г.)- В.М. Бушуев.
Гл. конструктор (2004 г.)- Г.В. Пономаренко.
ЗАО «НТЦ СМ» (Научно-технический центр системного моделирования)
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-23-03
НТЦСМ входил в качестве отделения в НПО «Взлет», в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию.
Создание летающих лабораторий радиационного, оптико-электронного и экологического контроля. Испытания и сертификация радиотехнического, электронного и электротехнического оборудования на электромагнитную совместимость.
Численность персонала (2002 г.)- 120 чел.
Гендиректор (2002 г.)- А.Д. Сухов.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- О.Н. Линников. Зам. Гендиректора (2002 г.)- В.А. Вихорев.
Филиал НИИ-17 при ЛИИ
По приказу № 45 от 24.01.1955 г. образовался филиал НИИ-17, размещался в корпусе № 15 ЛИИ. С 1.03.1955 г. сюда была переведена группа конструкторов (397 чел.) с заделом по РЛС «Изумруд» из НИИ-17. В соответствии с постановлением СМ СССР от 3.02.1956 г. филиал преобразован в самостоятельное ОКБ-15. 
Новосибирский филиал НИИ-17 МАП 
С 1.08.1949 г. образовался филиал НИИ-17 в г. Новосибирске на базе корпуса СибНИА (приказ № 715сс от 10.09.1949 г.). 18.09.1953 г. филиал выделился в самостоятельную организацию- НИИ-19 МАП.
НИИ радиооптики (НИИРО) 
НИИРО образовалось 01.01.1976 г. С 1.09.1980 г. входит в НПО "Вега".
Создано: лазерная аппаратура "Шпиль-2М" для Су-24МР.
НПО «Взлет» МРП, АООТ, ОАО «НПО «Взлет»
119619 г. Москва ул. Производственная, 6 тел. 435-15-21 www.aovzlet.ru
В 1972 г. в состав НПО «Взлет» вошел НИЛИЦ. (по [72] в 1972 г. НИЛИЦ преобразован в НПО «Взлет») В 1991 г. выделился в самостоятельное Жуковское летно-испытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП). В качестве отделения в НПО «Взлет» входил НТЦСМ, в 03.1997 г. выделился в самостоятельную организацию. С 1994 г.- ОАО «НПО «Взлет». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы (2004 г.): авиационные строительно-монтажные работы, авиамониторинг, аэросъемочные работы, облет аэродромного РТО, техобслуживание вертолетов Ми-8, Ми-10, Ми-26, Ка-32.
Коммерческий директор (2004 г.)- В.Г. Грязнов.
ОАО «Малоярославецкий приборный завод»
г. Малоярославец Калужской обл.
В 1980 г. завод вошел в НПО «Вега». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в число стратегических предприятий (10776).

Другие оборонные отрасли:

20 июля 1946 года Приказом Министерства вооружения № 195 во исполнение Постановления СМ № 1540-687сс от 10 июля 1946 года ОКБ-44 реорганизовано в НИИ-44 по боеприпасам стрелково-пулеметного вооружения с приданием ему опытного завода (№ 711). В соответствии с распоряжением СМ № 12924-рс от 15 ноября 1946 года приказом Министерства вооружения № 333 от 21 ноября 1946 года НИИ-44 передан полигон, принадлежавший Климовскому машиностроительному заводу Министерства машиностроения и приборостроения (полигон, находящийся вблизи ст. Львовская Курской ж/д) (10293).

С 20 июля по 10 августа 1946 под председательством Благонравова А.И. проводились испытания двух образцов Т-54 в Нижнем Тагиле (приказ №0164/012 от 17.07.46) (11075).

20 июля 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС МИНИСТРУ ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ СССР В.А. МАЛЫШЕВУ О НЕОБХОДИМОСТИ СОЗДАНИЯ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКОГО ТАНКОВОГО ИНСТИТУТА №1024012
В настоящее время в системе Министерства транспортного машиностроения нет организации, которая бы занималась разработкой и доводкой опытных образцов различных типов трансмиссий танковых моторов, ходовой части и других танковых агрегатов. Все эти работы проводятся танковыми заводами параллельно с выпуском ими серийных танков.
Опытные цеха на танковых заводах, как правило, маломощны и почти не в состоянии проводить серьезные научно-исследовательские работы по бронетанковой технике.
Такой метод работы приводит к тому, что отдельные агрегаты танков, принятых на серийное производство, дорабатываются по несколько лет.
Для обработки новых танковых агрегатов и опытных образцов танков, а также всестороннего их исследования считаю необходимым создать в системе вверенного Вам министерства Научно-исследовательский танковый институт с конструкторским бюро и опытной производственной базой.
Одновременно на всех танковых и дизельных заводах необходимо усилить опытные цеха и отделы по проведению научно-исследовательских работ по бронетанковой технике.
Для проведения испытаний бронетанковой техники, имеющейся в ГБТУ ВС НИБТ полигон по своему оборудованию и оснащению также не отвечает полностью современным требованиям. До настоящего времени полигон не имеет хорошо оборудованных опытных мастерских, необходимого оборудования для отстрела бронекорпусов и башен, а также измерительно-лабораторного оборудования лабораторий. Кроме того, полигону крайне необходимы профилированные проселочные дороги и дороги с твердым покрытием, специально построенные для всесторонних ходовых испытаний бронетанковой техники.
На основании изложенного считаю необходимым войти с совместным ходатайством в Совет Министров СССР о создании при Минтрансмаше Научно-исследовательского танкового института, усилении опытных отделов и цехов заводов Министерства, а также о значительном расширении бронетанкового полигона ГБТУ ВС.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 15. Л. 54 (11421).

20 июля 1946 г. вышло РАСПОРЯЖЕНИЕ НАЧАЛЬНИКА ГБТУ ВС КОМАНДУЮЩЕМУ БТ и МВ СЕВЕРНОЙ ГРУППЫ ВОЙСК ОБ ОТПРАВКЕ ТЕХНИКИ НА ВЫСТАВКУ В НИБТ ПОЛИГОН №1024021
Для пополнения выставки НИБТ полигона ГБТУ ВС бронетанковой техникой прошу Ваших указаний отобрать и подготовить для отгрузки немецкие бронеавтомобили и бронетранспортеры в соответствии с прилагаемым списком.
Транспорт для отправки машин на НИБТ полигон будет Вам заказан после Вашего извещения о готовности образцов к отгрузке.
Приложение: список машин, подлежащих отправке.
Начальник ГБТУ ВС генерал-лейтенант танковых войск Вершинин
Приложение СПИСОК
бронеавтомобилей и бронетранспортеров, подлежащих отправке на выставку НИБТ полигона ГБТУ ВС
а) Бронеавтомобили
	1. Хорьх-1
	Зшт.

	2. Хорьх-2
	Зшт.

	3. Бюсинг НАГ трехосный
	Зшт.

	4. Бюссинг НАГ четырехосный
	Зшт.

	5. Опытные образцы
	


б) Бронетранспортеры
1. Краусс-Маффей 3 шт.
2. Бюссинг НАГ 3 шт.
3. Бронетранспортер на шасси Т-1 Зшт.
4. Опытные образцы
Ст. офицер 1 отдела НТК ГБТУ ВС инженер-майор Редькин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 18. Л. 31-32 (11421).

20 июля 1946 г. Письмо С.Н. Круглова, Б.Л. Ванникова, И.В. Курчатова, М.Г. Первухина, А.И. Лейпунского Л.П. Берия об использовании немецких специалистов
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
Согласно Вашему поручению от 5/VII 461 года о разработке мероприятий по использованию специалистов группы профессора Позе и специалистов из Германского физико-технического института, а также об увязке работы Институтов «А» и «Г» с работой Лаборатории № 2 АН СССР мы предлагаем следующие мероприятия:
1. Группу профессора Позе (19 чел.) в качестве спецгруппы 9-го Управления МВД СССР включить в работу2 Лаборатории № 2 с поручением ей теоретических, экспериментальных и проектных работ по разработке котла с плутонием и простой водой и с решением ряда экспериментальных задач в Лаборатории № 2.
Эта группа будет работать под руководством тт. Курчатова и Флерова.
Место работы: лаборатория «В» 9-го Управления МВД СССР в Обнинской и Лаборатория № 2.
2. Организовать группу профессора Доппеля и доктора Шентельмейстера в качестве спецгруппы 9-го Управления МВД СССР для участия в работе Лаборатории № 2 по заданию разработки узлов автоматики и приборов для уран- графитового котла. Работа будет проводиться под руководством тт. Курчатова и Козодаева.
Место работы: лаборатория «В» 9-го Управления МВД СССР в Обнинской и Лаборатория № 2.
3. Организовать группу доктора Бевилогуа и инженера Гейланда в качестве спецгруппы 9-го Управления МВД СССР на Московском электролизном заводе МХП СССР под руководством Института азота МХП СССР.
Поручить этой группе исследовательские и проектные работы по созданию установки для получения тяжелого водорода путем ректификации жидкого водорода.
4. Обязать тт. Серова и Кравченко немедленно направить в распоряжение 9-го Управления МВД СССР группу немецких специалистов под руководством Позе в количестве 19 человек, с семьями, и группу специалистов Физико-технического института и лабораторий «Опта-Радио» и Лоренца, изъявивших желание выехать на работу в СССР.
5. Включить Институты «А» и «Г» 9-го Управления МВД СССР в разработку проектов диффузионного завода и завода по электромагнитному разделению изотопов, для чего:
а) привлечь профессора Герца и его группу к разработке проектов диффузионных машин и завода, ведущейся в Лаборатории № 2 в секторе т. Кикоина.
Одновременно проф. Герц будет продолжать в Институте «Г» разработку метода разделения изотопов путем диффузии против потока пара;
б) привлечь профессора Тиссена к работам, ведущимся в секторе т. Кикоина в Лаборатории № 2, по разработке диафрагм к диффузионным установкам.
Поручить тт. Кикоину и Лейпунскому совместно с Герцем и Тиссеном уточнить задание по срокам и темам;
в) привлечь группу доктора Арденне к работам по электромагнитному разделению изотопов, ведущимся в Лаборатории № 2, в секторе т. Арцимовича.
Поручить тт. Арцимовичу и Лейпунскому совместно с доктором Арденне уточнить задание по срокам и темам.
6. В связи с тем, что в Институте «А» в ближайшие дни будет готов к эксплуатации электронный микроскоп, поручить:
а) тт. Франку и Лейпунскому совместно с доктором Арденне определить задачи биологического характера, для решения которых должен быть использован электронный микроскоп;
б) ВИАМу МАП СССР совместно с тт. Лейпунским и Арденне определить металлофизические задачи, которые должны быть решены с помощью электронного микроскопа в Институте «А»;2,3
в) командировать двух квалифицированных научных работников Министерства электропромышленности, работающих в области электронной микроскопии, в Институт «А» для освоения опыта лаборатории Арденне.
7. Предложить т. Франку (Академия медицинских наук) и т. Лейпунскому совместно с доктором Менке (Институт «А») установить задания для лаборатории Менке по биологическим вопросам, связанным с защитой от излучения в проектируемом Лабораторией № 2 уран-графитовом котле.
8. Немецких специалистов Германского физико-технического института и лабораторий «Опта-Радио» и Лоренца, выразивших согласие на переезд в СССР, использовать для доукомплектования указанных групп 9-го Управления МВД СССР.
Список немецких специалистов прилагается.4
9. Для оснащения необходимым оборудованием лаборатории «В» (спецгруп- пы проф. Позе и спецгруппы проф. Доппеля и доктора Шентельмейстера) вывезти из Германии оборудование лабораторий фирм «Опта-Радио» и Лоренца.
Просим Вашего согласия.
Круглов
Ванников
Курчатов
Первухин
Лейпунский
20 июля 1946 г.
Резолюция Л.П. Берия, от руки: Дайте проект решения (подчеркнуто). 29/VII (подпись).
Помета сотрудника секретариата Специального комитета А.И. Васина, от руки: В дело (подчеркнуто) Решено распоряжением Совета Министров СССР от 9 августа 1946г 1937 вышел приказ НКОП №9731-рс. (подпись). Указанное распоряжение СМ СССР (15720).

Авиапромышленность:

21 июля в 1946 году первый полет учебно-тренировочного бомбардировщика «УТБ» (в серии «УТБ-2») ОКБ П.О.Сухого, экипаж Н.Д.Фиксона (14959).

Жизнь и внутренняя политика:

20 июля 1946 министр Круглов доложил Сталину об итогах работы предприятий и строек МВД по выполнению плана выпуска промышленной продукции и капитальному строительству за II квартал и первое полугодие 1946 года: олово - 1916 тонн (115,4 процента к плану), никель - 3352 тонны (100 процентов), медь - 3016 тонн (128 процентов), кобальт - 15,6 тонны (111,4 процента), платина - 1273 килограмма (115,7 процента), уголь - 2581,9 тысячи тонн (111 процентов), нефть - 97,6 тысячи тонн (104,1 процента), сажа - 3098,8 тонны (103,3 процента), вывозка древесины - 5102 тысячи кубометров (7560).
План добычи золота по Дальстрою не был выполнен, на Колыме добыли лишь 23,48 тонны (74,4 процента) к плану. Причину этого руководство МВД видело в срыве поставок бульдозеров (в 1946 году из 170 необходимых машин Дальстрою было поставлено лишь 29). Сообщалось и о принятых МВД мерах “по перераспределению рабочей силы на месте и дополнительному завозу людей” для того, чтобы перекрыть недовыполнение плана добычи золота (7560).
Во II квартале 1946 года строительными организациями МВД было выполнено капитальных работ на сумму 876 миллионов рублей, в том числе: подготовлен к вводу в действие Беломорско-Балтийский канал; на строительстве Широковской ГЭС проведены работы, “позволяющие начать монтаж первой турбины”; “развернуты работы по строительству БАМ” (их темпы сдерживались только недостатком рельсов); строилось 1516 километров асфальтовых дорог союзного значения (7560).

Другие оборонные отрасли:

В периоде 21 июля по 1 августа 1946 г. два опытных танка Т-54 третьего образца (получили обозначение №3 и №4), предназначавшихся для межведомственных испытаний прошли 1000-км межведомственные испытания на трассе завода № 183 (по маршруту Нижний Тагил — Невьянск — Реж и обратно), которые подтвердили их значительные преимущества перед всеми существовавшими в то время средними танками. Однако испытания не были засчитаны из-за выявленных дефектов узлов ходовой части и агрегатов трансмиссии, а также превышения боевой массы танков над заданной в ТТТ. По рекомендации комиссии, проводившей испытания, завод №183 продолжил совершенствование конструкции танка.
После доработхи узлов и агрегатов и отработки чертежей к 16 сентября завод №183 собрал еще один опытный Т-54 третьего образца (№5 по счету), который отличался от двух предыдущих машин (N93 и №4) только конструкцией трансмиссии и ходовой части. В сентябре—октябре 1946 г. этот танк прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. 28 октября 1946 г. после проведения испытаний он был поставлен на разборку для осмотра и оценки технического состояния (12065).
Схема общей компоновки танка Т-54 обр. 1946 г. — классическая, такая же, как у опытного Т-54 обр. 1945 г., изготовленного в конце Великой Отечественной войны. Частные схемы компоновки отделений танка также не претерпели значительных изменений. В состав экипажа машины входили четыре человека: командир танка, наводчик, механик-водитель и заряжающий.
В носовой части корпуса слева располагалось отделение управления, в котором размещалось рабочее место механика-водителя, а также рычаги и педали приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка, контрольно-измерительные приборы, четыре аккумуляторные батареи, приводы управления курсовыми пулеметами и часть ЗИП. Справа от механика-водителя за продольной перегородкой устанавливались топливные баки и основная боеукладка для артиллерийских выстрелов. Над рабочим местом механика-води- теля в крыше корпуса имелся входной люк, закрывавшийся поворотной броневой крышкой. За сиденьем механика-водителя в днище танка находился люк запасного выхода. Для наблюдения за полем боя и вождения машины в шахтах у верхней кромки верхнего лобового листа перед водителем устанавливались два перископических смотро вых прибора. Третий перископический смотровой прибор располагался в левом борту отделения управления.
В боевом отделении, занимавшем среднюю часть корпуса танка и внутренний объем башни, размещались: основное оружие, прицельные приспособления и смотровые приборы, часть боекомплекта, радиостанция, три аппарата ТПУ, два огнетушителя и часть ЗИП. Слева от пушки находились рабочие места наводчика и командира танка, справа от нее - заряжающего (размещался на подвесном сиденье, снимавшемся в боевой обстановке). Посадка и выход экипажа из боевого отделения производились через два люка в крыше башни. Для облегчения открывания крышек входных люков башни использовались торсионы.
Командир танка вел наблюдение за полем боя, используя три смотровых прибора—МК-4 (центральный, не поворотный) и смотровые призмы (слева и справа от прибора МК-4), установленные во вращающемся основании командирского люка, располагавшегося на крыше башни над его рабочем местом. Еще одна смотровая призма для наблюдения в левом заднем секторе (без поворота командирского люка) находилась в крышке люка. Впереди командирского люка в крыше башни мон тировался поворотный смотровой прибор МК-4 наводчика. Аналогичным смотровым прибором располагал и заряжающий. Кроме того, в крышке его входного люка имелся вспомогательный прибор наблюдения — смотровая призма. Установка смотровых приборов не обеспечивала необходимого кругового обзора из танка. Непросматриваемое пространство с места командира танка было достаточно велико и составляло от 8,5 (на левый борт) до 15,3 м (перед танком).
По днищу боевого отделения (вдоль левого борта) проходили тяги приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка. Вращающийся полик боевого отделения отсутствовал. Для вентиляции боевого отделения использовались два вентилятора — нагнетающий (в крыше башни над казенником пушки) и вытяжной (на перегородке МТО).
МТО располагалось за боевым отделением и было отделено от него моторной перегородкой. В нем размещался двигатель с обеспечивающими его работу системами, а также агрегаты трансмиссии.
Основным оружием опытного образца №3 была 100-мм танковая пушка ЛБ-1 со щелевым дульным тормозом. На образцах №4 и №5 устанавливалась 100-мм танковая пушка Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43. Пушка и спаренный с ней пулемет монтировались в маску и имели общие приборы прицеливания и механизмы наводки.
На левой и правой надгусеничных полках в бронированных коробах, крепившихся с помощью болтов к бонкам полок и корпусу танка, размещались два курсовых 7,62-мм пулемета СГ-43. Высота линии огня курсовых пулеметов составляла 1440 мм.
На крыше башни между люками командира и заряжающего на поворотном кронштейне монтировалась зенитная пулеметная установка с 12,7-мм пулеметом ДШК.
При стрельбе из спаренной установки использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-19 с 4-кратным увеличением. Для стрельбы с закрытых огневых позиций на ограждении пушки устанавливался боковой уровень. Наводка в цель спаренной установки в вертикальной плоскости осуществлялась с помощью маховика подъемного механизма пушки секторного типа. Углы вертикальной наводки составляли от -4 до +17" (для пушки Д-10Т углы вертикальной наводки находились в пределах от -5' до +17'30'). Наводка пушки и спаренного с ней пулемета в горизонтальной плоскости осуществлялась с помощью МПБ, расположенного в башне с левой стороны. Конструкция механизма поворота позволяла вращать башню от ручного (например, при точной наводке) или электромоторного приводов. Электропривод поворота башни УОТ-1 был выполнен по схеме Леонарда. Максимальная скорость вращения башни достигала 13,2 град./с, минимальная — 0,67 град./с. Электродвигатель МПБ-52 мощностью 2 кВт обеспечивал вращение башни в обоих направлениях. Это достигалось за счет включения наводчиком специального пускорегули- рующего устройства — контроллера или командиром — с помощью системы командирского целеуказания при нажатии кнопки на левой рукоятке его смотрового прибора МК-4 (на правой рукоятке прибора располагалась кнопка стопора фиксирующего положения смотрового прибора). Для целеуказания на зубчатом погоне командирского люка имелась разметка угломерного круга с ценой деления 0—50 тысячных и оцифровкой от 0 до 60. При целеуказании поворот башни осуществлялся с максимальной скоростью.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ. Боевая скорострельность из пушки достигала 8—9 выстр./мин.
Каждый из курсовых пулеметов СГ-43 в броневом коробе монтировался на специальном направляющем кронштейне. Внутри короба у пулемета размещались две специальные коробки с лентами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель, наводя их на цель за счет поворота танка. Установка пулеметов на боевой взвод также осуществлялась механиком-водителем с помощью специального привода, находившегося на левом борту корпуса в отделении управления.
Стрельбу из зенитного пулемета ДШК по воздушным и наземным целям с использованием коллиматорного прицела К8-Т мог вести как заряжающий, так и командир танка в определенном секторе. Наводка пулемета по горизонту на 360' без поворота башни была невозможна.
В боекомплект танка входили 34 унитарных выстрела к пушке, 3500 патронов к пулеметам СГ-43, 150 патронов к пулемету ДШК и 12 ручных гранат Ф-1.
Броневая защита танка дифференцированная, противоснарядная. Корпус сварной из листов 20,30,45,80 и 120 мм. Конструкция корпуса обеспечивала рациональное использование его объема и высокую бронестойкость. Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип».
Носовая часть корпуса состояла из верхнего и нижнего броневых листов толщиной 120 мм, которые устанавливались с углами наклона от вертикали 62' и 55' соответственно. Сваренные между собой «в шип», они с помощью шипов и сварки соединялись с бортовыми листами, а сваркой «в четверть» — с днищем и крышей. В левом верхнем углу верхнего лобового листа имелся вырез, в который вваривалось основание под установку смотровых приборов механика-водителя. В нижней части верхнего лобового листа приваривались два буксирных крюка с защелками.
Вертикальные борта корпуса толщиной 80 мм «в четверть» сваривались с подбашенным листом и днищем, «в замок» — с кормовыми листами и с помощью фланца — с картерами бортовых редукторов. Верхний кормовой лист, имевший толщину 45 мм и располагавшийся под углом 60' от вертикали, откидывался на двух петлях, крепившихся к среднему кормовому листу. Средний кормовой лист толщиной 45 мм имел угол наклона от вертикали 17' и был сварен с нижним штампованным листом толщиной 30 мм «в замок». Угол наклона нижнего кормового листа составлял 81* от вертикали.
Нижняя часть картеров имела дополнительно специальную бронировку, которая приваривалась к нижнему и среднему листам и к картерам. В верхнем кормовом листе справа располагался лючок для обогревателя системы охлаждения двигателя. К этому же листу приваривались кронштейны для крепления в открытом положении крышек над вентилятором. На среднем кормовом листе устанавливался форкоп (буксирный крюк), предназначавшийся для буксировки артиллерийских систем, а также находились крепления для двух дымовых шашек и ящика ЗИП. Кроме того, к среднему кормовому листу приваривались два буксирных крюка с защелками. К нижнему кормовому листу справа крепилось основание обогревателя с лючком для установки паяльной лампы.
Снаружи к бортам приваривались: броневые накладки (в верхней средней части для защиты нижнего погона опоры башни); кронштейны направляющих колес, торсионов, упоры балансиров, а также кулаки (пальцеотбойники) и надгусеничные полки с грязевыми щитками. Передние грязевые щитки откидывались для обеспечения доступа к направляющим колесам.
Крыша корпуса состояла из двух частей: подбашенного листа толщиной 30 мм и съемной части толщиной 20 мм над двигателем и трансмиссией. В средней части подбашенного листа был сделан круглый вырез для установки нижнего погона опоры башни, а в его передней части — под монтаж основания входного люка механика-водителя. Крышка люка имела резиновое уплотнение и открывалась только изнутри машины. Справа на подбашенном листе находился лючок для заправки передних топливных баков, закрывавшийся броневой крышкой на болтах.
Днище корпуса толщиной 20 мм для увеличения жесткости имело в поперечном сечении корытообразную форму и было снабжено продольными и поперечными выштамповками.
Башня машины с вварной крышей, выполненная по типу башни тяжелого танка ИС-3, имела литой корпус, изготовленный из броневой стали марки 71 Л. Диаметр опоры башни в свету составлял 1800 мм. Толщина полусферической лобовой части башни достигала 200 мм, бортов — от 160 до 125 мм с переменным углом наклона от 35 до 45*, кормы — 60 мм под углом 45' от вертикали. Крыша башни имела толщину 30 мм. Снаружи к бортам башни приваривались десантные поручни и рымы для ее монтажа и демонтажа. В передней части крыши был вварен корпус вентилятора с броневой крышкой, а слева от командирского люка устанавливался бронированный стакан антенного ввода. Неподвижное основание командирского люка крепилось к вырезу в левой части крыши башни с помощью болтов. Стопорение башни по-поход- ному производилось с помощью гребневого стопора, монтировавшегося слева на погоне башни.
Для тушения пожара при его возникновении в различных отделениях танка служили два ручных тетрахлорных огнетушителя типа РАВ-3.
Постановка дымовой завесы осуществлялась с помощью двух дымовых шашек МДШ, крепившихся на кормовом листе и оборудованных системой дистанционного запала и сброса. Два тумблера для включения электрозапалов шашек (левой и правой) располагались на левом борту боевого отделения.
В силовой установке танка использовался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин1. Пуск двигателя производился электростартером СТ-16 мощностью 11 кВт (15 л.с.). В качестве резервного применялся воздухопуск (сжатым воздухом от двух десятилитровых воздушных баллонов). В условиях низких температур окружающего воздуха для облегчения пуска двигателя использовался пародинамический подогреватель, устанавливавшийся в кормовой части танка и включенный в систему охлаждения двигателя. Источником тепла для подогревателя служила паяльная лампа, размещавшаяся снаружи машины в специальном лючке нижнего кормового листа.
Два передних топливных бака находились в правой носовой части корпуса, два средних бака — в МТО за моторной перегородкой. Емкость внутренних (основных) топливных баков составляла 545 л. Три дополнительных топливных бака общей емкостью 180 л, включенные в топливную систему двигателя, располагались на надгусеничных полках (два на правой и один на левой). Запас хода по щебеночному шоссе на одной заправке достигал 360 км (в процессе испытаний — 380 км), по проселочной дороге — 225 км.
В системе воздухоочистки применялись два воздухоочистителя типа «Мультициклон», каждый из которых обслуживал свою группу цилиндров. Воздухоочиститель состоял из корпуса с приваренным к нему бункером, кассеты с проволочной набивкой (канителью), очистительного аппарата (шесть конусов), лючка для высыпания пыли из бункера и прижимных планок, крепящих кассету.
Система смазки двигателя — циркуляционная, под давлением. В системе смазки использовались масляный фильтр «Кимаф», ручной мас- лозакачивающий насос, масляный бак с циркуляционным бачком и трубчато-пластин- чатый масляный радиатор. Емкость системы смазки составляла 50 л. Дополнительный масляный бак емкостью 50 л размещался на левой надгусеничной полке.
В жидкостной принудительной системе охлаждения закрытого типа емкостью 62 л.
В состав механической трансмиссии входили: повышающий входной редуктор, многодисковый главный фрикцион сухого трения (сталь по стали), трехходовая пятиступенчатая коробка передач с использованием на II, III, IV и V передачах инерционных синхронизаторов, два двухступенчатых ПМП и два простых однорядных бортовых редуктора. Смазка входного редуктора осуществлялась принудительно от системы смазки двигателя с помощью специального шестеренчатого насоса производительностью 2,46 л/мин, смонтированного на самом редукторе,
Минимальный радиус поворота по забегающей гусенице при включенном ПМП составлял 11,1 м. При этом в процессе проведения испытаний были выявлены большие усилия на рычагах управления (при переводе рычага ПМП в первое положение — 20 кг, во второе — 30 кг). Кроме того, отмечался сильный шум при работе коробки передач и входного редуктора. Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
Гусеничный движитель применительно к одному борту состоял из литого стального двухскатного направляющего колеса с червячным механизмом натяжения гусеницы, пяти двухскатных опорных катков (размер катка 810x185 мм) с литыми дисками и наружной амортизацией, ведущего колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницей и мелкозвенчатой гусеницы с OMI1I. Венцы ведущих колес имели 13 зубьев. Гусеница собиралась из 92 (46 плоских и 46 с гребнями) траков, соединенных между собой шарнирно с помощью 92 пальцев. Траки шириной 500 мм и шагом 137 мм отливались из стали Гадфильда. Для повышения проходимости по грунтам с низкой не сущей способностью применялись шпоры, входившие в ЗИП танка Для установки шпор в середине безгребневых траков имелось отвер стие под крепежный болт.
Система подрессоривания танка — индивидуальная, моноторси онная. Все узлы подвески имели ограничители (упоры) хода баланси ров. Балансиры каждого борта, за исключением пятого балансира, устанавливались по ходу танка, а пятый балансир — против хода. При движении танка максимальный угол закрутки незаневоленных торсионных валов составлял 44°.
Электрооборудование танка было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение электрической бортовой сети составляло 26 В. источников элект
рической энергии использовались четыре соединенные последовательно-параллельно аккумуляторные батареи 6СТЭ-128 (общая емкость 256 А-ч) и генератор Г- 73 мощностью 1,5 кВт с реле- регулятором РРТ-24 (также мог быть использован генератор ГТ-17).
Для внешней связи на танке устанавливалась радиостанция 10РК- 26М, для внутренней связи между членами экипажа служило танковое переговорное устройство ТПУ-4-Бис-Ф-26.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений боевая масса танка возросла с 36 (заданных в ТТТ) до 39,15 т (12065).

За рубежом:

July 21 1946 In the first U.S. test of the adaptability of jet aircraft to shipboard operation, an XFD-1 Phantom piloted by Lieutenant Commander James Davidson, made successful landings and takeoffs (deck launched without catapults) on board Franklin D. Roosevelt (1090).

21 июля 1946 были выполнены первый взлет и посадку на авианосец Franklin D. Roosevelt на самолете с ВРД XFD-1 Phantom (1090).

21 июля в 1946 году американский палубный истребитель-бомбардировщик «XFD-1», пробежав по палубе авианосца "Франклин Рузвельт" около 140 м, взмыл в воздух. Шасси в первом вылете не убирали, и вскоре "Фантом" уже цеплялся за тормозной трос. В этот день совершили ещё несколько удачных взлётов, с минимальным разбегом в 110м. Катапульта на авианосце не применялась - самолёт отрывался от палубы лишь с помощью тяги двигателей и встречного ветра (14959).

21 июля 1946 McDonnell XFD-1 Phantom выполняет первую намеренную и контролируемую посадку на самолете чисто реактивным двигателем на борт авианосца USS Franklin D. Roosevelt (CVB-42) ВМС США (20370).

21 июля 1946 в Великобритании было введено нормирование хлеба (3907,265).

21 июля в 1946 году сокращение мирового производства зерна вынуждает Великобританию ввести нормированное распределение хлеба (14959).

21 июля в 1946 году боевиками подпольной террористической организации «Иргун Цвей Леуми» осуществлен взрыв в иерусалимском отеле «Царь Давид», где располагался штаб командования британских войск на Ближнем Востоке. Облачившись в одежду носильщиков молока, террористы пронесли в бидонах 350 килограммов взрывчатки. Погиб 91 человек. Организатор теракта Менахем Бегин – будущий премьер министр Израиля, основатель партии «Херут» и лауреат Нобелевской премии мира (14959).

21 июля 1946 во время переворота в Боливии убит президент этой страны Виллароэль (4962).

Авиапромышленность:

22 июля 1946 состоялось заседание коллегии МАП по вопросам "Отчет о работе Оргавиапрома", 2. "Состояние работы по снижению с/с и улучшению финансового положения на заводах 1, 3, и 10 ГУ (1934).
В соответствии с доп. соглашениями N 2380 и 2381 от 25 июля 1946, заключенными между заводом 30 и УЭ и ИП ВВС до 1 января 1947 завод должен изготовить 350 металлических отсеков фюзеляжа и произвести стыковку их на самолетах Ил-2 (2078,78).

22 июля 1946 были закончены испытания ЛЛ-143 комиссией ВВС ВМФ и МАП (451), которые шли с 15 августа 1945 с перерывом с 17 ноября до 27 мая 1946 (3939,5).

22 июля 1946 г. на самолете ЛЛ-143 вылетел лично председатель Госкомиссии. В летно-пилотажной оценке летающей лодки пилоты отметили: «Самолет ЛЛ-143 по технике пилотирования прост и вполне доступен летчику средней квалификации.
По сравнению с гидросамолетом «Каталина» самолет ЛЛ-143 обладает лучшими маневренными и мореходными качествами, более простыми взлетом и посадкой, а также лучше сохраняет заданный режим полета, разгружая летчиков от утомительных движений рулями в продолжительном полете».
Завершающий период испытании совпал по времени с выходом приказа И.В. Сталина от 9 февраля 1946 г. и Постановления СМ СССР от 21 июня 1946 г. за № 1289-527с о преобразовании ОКБ в Государственный союзный опытный завод № 49 морского самолетостроения. Новое предприятие становилось единственным конструкторским коллективом в стране, проектирующим и создающим гидросамолеты.
На базе технической документации по ЛЛ-143 в декабре 1944 г. был разработан эскизный проект пассажирской летающей лодки ПЛЛ-144, способной перевозить до 40 пассажиров с багажом и грузом почты. В сентябре 1946 г. в Таганроге был построен макет ее кабины, представленный и затем утвержденный макетной комиссией под председательством генерал-лейтенанта авиации И.Ф. Петрова.
Но работы продолжения не имели, так как ОКБ приступило к развитию проекта ЛЛ-143. Начиналась история собственно Бе-6, этапного самолета для отечественной морской авиации.
Испытания первой ЛЛ-143 завершились вполне успешно. Все пункты технического задания были выполнены. И вместе с тем конструкторам и военным было ясно, что машина нуждается в совершенствовании. В заключении об успешном завершении государственных испытаний первого опытного экземпляра ЛЛ-143, подписанном 27 июля 1946 г., отмечалось:
«Для предоставления самолета на вооружение авиации ВМФ комиссия считает необходимым:
- проведение полных государственных испытаний второго строящегося экземпляра самолета с моторами АШ-73 и войсковых испытаний в условиях строевых частей авиации ВМС;
- модернизацию вооружения и оборудования с учетом опыта прошедшей войны и новых технических средств поиска кораблей, связи и навигации».
Г.М. Бериев понимал, что, установив новые моторы и перспективное оборудование, он даст своему детищу больше шансов на долгую жизнь. Разработка модернизированного варианта проходила в несколько этапов.
Первый вариант, получивший обозначение Бе-6 (или Бе-6-2-АШ-73), фактически являлся исходным ЛЛ-143 с новыми двигателями АШ-73 (в отличие от Ту-4 без турбонагнетателей), взлетной мощностью по 2400 л.с. и палубной стрелковой установкой с двумя 20-миллиметровыми пушками Б-20 вместо пары 12,7-миллиметровых пулеметов УБТ.
Кроме того, на базе Бе-6-2-АШ-73 был разработан проект пассажирской летающей лодки (вместимостью до 31 пассажира). Вернее сказать «полупассажирской», т. к. самолет изначально был рассчитан на переоборудование в военно-транспортный, а при необходимости даже в бомбардировщик с максимальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг (23541).

22 июля 1946 г. на самолете Л-143 вылетел лично председатель Госкомиссии. В летно-пилотажной оценке летающей лодки пилоты отметили: «Самолет ПЛ-143 по технике пилотирования прост и вполне доступен летчику средней квалификации.
По сравнению с гидросамолетом «Каталина» самолет ЛЛ-143 обладает лучшими маневренными и мореходными качествами, более простыми взлетом и посадкой, а также лучше сохраняет заданный режим полета, разгружая летчиков от утомительных движений рулями в продолжительном полете».
Завершающий период испытаний совпал по времени с выходом приказа И. В. Сталина от 9 февраля 1946 г и Постановления СМ СССР от 21 июня 1946 г за №1289-527С о преобразовании ОКБ в Государственный союзный опытный завод №49 морского самолетостроения. Новое предприятие становилось единственным конструкторским коллективом в стране, проектирующим и создающим гидросамолеты.
Испытания первой ЛЛ 143 завершились вполне успешно. Все пункты технического задания были выполнены. И, вместе с тем, конструкторам и военным было ясно, что машина нуждается в совершенствовании (24974).

22 июля 1946 было направлено:
Письмо директора Управления заводами К. Цейос и Шотт в Германии генерал-майора А.Е. Добровольского (г. Иена) главноначальствующему Cоветской военной администрации в Германии маршалу Соколовскому от 22.07.46 г. о письме доктора Брунс относительно организации связи в Арктике при помощи дирижаблей c приложением письма доктора Брунса в СВА от 10.04.46 г. касательно постройки и пуска больших дирижаблей для транспорта пассажиров и товаров, для топографических работ по северным побережьям Сибири и арктическим пространствам (9009).

22 июля 1946 года закончились госиспытания морского дальнего разведчика открытого моря с двумя моторами АШ-72 (ЛЛ-143 1 экземпляр) с нормальным полетным весом 21,3 т (9831).

Другие оборонные отрасли:

22 июля 1946 года вышел приказ № 187с Министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ от 19 июля 1946 года № 8858-рс
Заводы №№ 15 и 503 (Чапаевск) объединить в один завод, присвоив ему № 15
Завод № 80 объединить с заводом № 502 (Дзержинск), присвоив объединенному заводу № 80 (6488, 59).

За рубежом:

22 июля 1946 в Англии было введено нормирование хлеба (3481).

22 июля в 1946 году в Британии начинается нормирование хлеба (14960).

22 июля 1946 сионистская группа “Иргун” во главе с М. Бегином взорвала британский офис в Иерусалиме, в результате чего погибли около 100 человек (4962).

22 июля 1946 еврейские экстремисты взорвали в Иерусалиме отель Царь Давид. Погибло 91 чел. (3481).

22 июля в 1946 году в Иерусалиме боевиками еврейской террористической организации "Иргун цвай леуми" взрывается отель "Царь Давид", где располагался штаб военных и гражданских британских правительственных учреждений. В результате теракта, который планировал и осуществлением которого руководил возглавлявший в то время "Иргун" Менахем Бегин, погибло более 90 человек. В основном всё это были гражданские лица (14960).

Авиапромышленность:

23 июля 1946 года в НИИ ВВС закончились государственные испытания Як-9П № 01-03 и № 01-04, которые шли с 28 июня. На этих машинах увеличили аэродинамическую компенсацию элеронов с заменой полотняной обшивки дюралюминиевой и сняли полотняную герметизацию элеронов, приняли меры по улучшению фиксации посадочных щитков в убранном положении, бензобаки изготовили издюри- та и во всасывающих патрубках двигателя установили пылезащитные фильтры.
Як-9П (изделие "П") представлял собой модификацию Як-9У смешанной конструкции. В отличие от предшественника на нем установили цельнометаллическое крыло с эллиптической законцовкой, сохранив фюзеляж с фанерной обшивкой. Замена крыла и последующий переход к полностью металлической конструкции в послевоенные годы был обусловлен все возраставшими требованиями заказчика к промышленности. К тому времени в стране наладилось производство высокопрочных алюминиевых сплавов, что значительно упростило эксплуатацию самолетов и увеличило срок их службы.
С 28 июня по 23 июля в НИИ ВВС выполнили 51 полет. Ведущими по машине были инженер Г.А. Седов, летчики-испытатели Ю.А. Антипов и В.И. Иванов. Як-9П испытания выдержал, и было рекомендовано принять самолет на войсковые испытания. Тогда же было предложено создать унифицированную установку под мотор-пушки калибра 20, 23 и 37 мм.
Акт по результатам государственных испытаний Як-9П был утвержден постановлением Совета Министров СССР № 1875-787 от 20 августа 1946 года, и в сентябре завод № 153 построил войсковую серию из 30 машин Як-9 (изделие "П") с двигателями ВК-107А, которые часто называют Як-9П. Согласно документу, на "яках" данной серии требовалось устранить дефекты, выявленные в ходе государственных испытаний двух машин того же завода, проходивших в НИИ ВВС в июне-сентябре 1946 г. Из 21 замечания, отмеченного в постановлении, завод № 153 устранил 17. Кроме того, в сентябре того же года заводская бригада занималась доводкой двигателей на истребителях.
Двадцать самолетов войсковой серии с № 01-10 по № 01-29 ничем не отличались от аналогичных машин того же завода, выпущенных ранее. На десяти других машинах с № 01-30 по № 01-39 фанерную обшивку крыла и фюзеляжа заменили металлической.
На моторах всех истребителей применили устройство разжижения масла бензином, упростившее их запуск в зимнее время года.
Вооружение включало два синхронных пулемета УБС с боезапасом 300 патронов и пушку МП-20 (120 патронов).
Запуск мотора, выпуск и подъем шасси, включая хвостовую опору, управление посадочными щитками и тормозами колес осуществлялось с помощью пневмосистемы с двумя воздушными баллонами емкостью 12 и 3 литра (аварийный) соответственно.
Фонарь кабины пилота оснастили передним бронестеклом, а подвижную часть - механизмом аварийного сбрасывания. На кресле летчика имелись бронеспинка и броненадголовник.
Оборудование самолета допускало его эксплуатацию только днем при наличии визуальных земных ориентиров (12046).

23 июля 1946 г. по приказу МАП № 479сс при заводе № 45 образован филиал завода № 300 для организации производства АМТКРД-01 и АМТКРД-02 910776).

23 июля 1946 г. по приказу № 479сс при заводе (ГС Завод № 45 НКАП, МАП, ММЗ, МНПО «Салют», п/я 229, Г-4988, ГУП ФНПЦ, ФГУП «Московское машиностроительное производственное предприятие (ММПП) «Салют» /г. Москва Мейеровский пр., 14 (1942 г.)/ /105118 г. Москва пр. Будённого, 16 тел. 369-80-01/) образованы филиалы завода № 165 (руководитель- С.К. Туманский) и завода № 300 для организации производства ТР-1 и АМТКРД-01, АМТКРД-02.
С 1947 г. на заводе- производственная база ОКБ гл. конструктора В.Я. Климова.
С 11.1948 г. начат серийный выпуск двигателя ВК-1. С 06.1956 г. начато серийное производство АЛ-7Ф.
В конце 1950-х на заводе № 45 было налажено производство порохового двигателя ПРД-45 для УРВВ РС-2- УС.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
С 1963 г. завод № 45 получил название ММЗ «Салют». Имел наименования «п/я 229», Г-4988 (1973-85 г.), с 1982(1) г.- ММПО «Салют». В состав ПО вошли также: Воскресенский машиностроительный завод «Салют», а затем- Хойницкий, Грибановский и Россошанский машиностроительные заводы. В 12.1991 г. ММПО переименовано в Московское машиностроительное производственное предприятие (ММПП) «Салют». В соответствии с распоряжением правительства № 952-р от 18.06.1999 г. предприятию присвоен статус Федерального научно-производственного центра (ФНПЦ), подтвержден распоряжениями № 188-р от 10.02.2004 г. и №154 от 7.02.2006 г.
ММПП «Салют» включает в себя предприятия: НПП «ЭГА», Гаврилов-Ямский машиностроительный завод «Агат», Московский станкостроительный завод «Салют», ГП «Статор», филиал в г. Воскресенске по производству узлов двигателей.31 В 2002 г. в состав холдинга «Салют» вошел кишиневский завод «Топаз». В 07.2003 г. в состав ММПП «Салют» вошел ФГУП «Воскресенский машиностроительный завод «Салют».V22 07 03 В 2003 г. построен цех по производству конструкционного графита АТГ-С, применяемого для уплотнительных колец ГТД. В 2005 г. в состав ММПП «Салют» входило также МКБ «Гранит», ОАО «Агрегат» ( г. Сим), НИИД (в качестве филиала), ОКБ «Горизонт».
В 1999 г. на заводе образовано КБ ПР (перспективных разработок), получившее статус филиала КБ «Прогресс». В него перешла группа специалистов из ОКБ «Люлька-Сатурн». Создана модификация двигателя АЛ-31ФН для китайского истребителя J-10.
10.04.2003 г. на базе ММПП «Салют» и УМПО образована корпорация «Газотурбинные двигатели». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 07.2005 г. было подписано соглашение о вхождении в состав ММПП «Салют» в течение года ОМО им. Баранова в качестве филиала.
В 2000 г. разработана парогазотурбинная установка ПГУ-60С (МЭС-60).
Работы (2005 г.): модификация АЛ-31Ф-М1 (изд. 99М1) с цифровой системой управления, всеракурсным поворотным соплом (пнв в 12.2006 г.); наземная ГТЭС-20С для производства электроэнергии; разработка совместно с ЗМКБ «Прогресс» АИ-222-25 для Як-130. Работы по двигателю для вертолета мощностью 500... 1000 л.с. Установка по газификации твердых топлив, установка для озонирования воды, установка опреснительная «Каскад» (совместно со «СВЕРДНИИХИММАШ»), (2007 г.): модернизация АЛ-31Ф-М2, -МЗ (изд. 99М2, 99МЗ).
В 2003 г. в Москве создан завод по сжиганию мусора.
Численность персонала (середина 1990-х г.)- 4000 чел., (начало 2000-х г.)- 12.524 чел., (2005 г.)- 15.000 чел.
Директор (1942-47 г.-)- М.С. Комаров, (1950-е)- М.Л. Кононенко, (1960-е г.)- И.И. Пудков, А.И. Горелов, (- 1983 г.-)- Ю.Н. Блощицын, Ю.В. Пугин, (1987-96 г.)- Г.К. Язов, (10.1996-97 г.) Ю.С. Елисеев. Гендиректор (12.1997-2007 г.-)- Ю.С. Елисеев.
Зам. Гендиректора: по производству (2002 г.)- А.В. Жихарев; по науке (2000-06 г.-)- В.В. Крымов; по ВЭД (- 2002-05 г.-)- В.Н. Суралев, (07.2006 г.)- И.А. Мулишкин; по МТО и социально-бытовым вопросам (2002 г.)- М.А. Скворцов; по экономике (2002 г.)- В.И. Брылев; по кадрам (2002 г.)- А.В. Пантелеев; по качеству (2002 г.)- С.И. Грачев. Директор: по производству (2005 г.)- А. Г. Самаркин; по авиационным программам (2005 г.)- А.Ю. Потапов; по наземно-промышленным программам (2005 г.)- С. Кузнецов.
Технический директор (1994-96 г.)- Ю.С. Елисеев.
Гл. конструктор: по дизелям (1945-46 г.)- В.М. Яковлев; (-1943-46 г.-)- А.А. Микулин (одновременно- гл. конструктор завода № 300). Ген. конструктор (-2002-05 г.-)- И.И. Гольдинский.
Зам. гл. конструктора (1944 г.)- С.М. Грибов.
Гл. инженер (1942-44 г.-)- М.Л. Кононенко, (1946 г.)- А.А. Куинджи, (1950-е)- Н.С. Столяров, (1970-е)- М.М. Томашевский, (1976-78 г.)- В.М. Толоконников, (1981-2000 г.)- В.В. Крымов, (-2002-05 г.-> В.А. Поклад.
Зам. гл. инженера: по новой технике (1976 г.-)- В.В. Крымов; по механизации и автоматизации (1988 г.-)- Ю.С. Елисеев, (2004 г.)- А.Н. Шутов.
Гл. технолог (1944 г.)- В.В. Чернышов.
Начальники цехов: (1981 г.-)- Ю.С. Елисеев.
Производство: авиационные двигатели: поршневые: АМ-38 (1942-43) и АМ-38Ф (1943-45)- всего более 10.000; дизель АЧ-30Б (1944-45)- 145 (в 1944), АМ-39 (1944-45); ГТД: РД-45 (1948-50), РД-45Ф, ТР-1 (1947-), ВК- 1 (1948-52), ВК-1А (1952-60), ВК-1Ф (1953-), АЛ-7 (1956-), АЛ-7Ф (1958-), АЛ-7ПБ (1959-), АЛ-7Ф-1 (1957-68), АЛ-7Ф-2 (1961-1990-е), АЛ-7Ф-3, Р-15Б-300 (1965-1990-), АЛ-21Ф (1972-84), АЛ-31Ф (изд. 99) (1983-2006-), АЛ- 31ФП, АЛ-55, Д-436 (2002), Д-27 (2002), ТВД-1500, РД-600; гл. редукторы вертолетов; турбостартер ТС-21; узлы для Д-436Т, Д-27, АИ-222 (2006); ремонт двигателей АЛ-31Ф, Р15Б-300 (-2004-06-); промышленные энергетические и газоперекачивающие установки ГТУ89-СТ-20, ГТУ-20С (2002), БГТЭС-1С, БГТЭС-20С, ПГУ- 60 (-2005-06-);69 мотоблоки «Салют», весы напольные, байдарка «Таймень-2», бензогенератор «Салют-БГ» (11092).

23 июля 1946 г. по приказу № 479сс при заводе № 45 образован филиал завода № 165 (руководитель- С.К. Туманский) для организации производства ТР-1.
В 1950 г. двигателям ОКБ присвоено наименование «АЛ».
Решением СМ СССР от 06.1950 г. ОКБ выдано задание на создание ТРД АЛ-5.
В соответствии с ПСМ № 355-161сс от 2.03.1954 г. начата разработка АЛ-7.
В 01.1955 г. вышло постановление правительства о создании филиала ОКБ в Тураево (далее - Лыткаринский машиностроительный завод «Сатурн»), являвшегося испытательной базой ОКБ. В 1958 г. вступила в строй его первая очередь.
С 1959 г. начались работы по ЖРД. В 1960 г. поручена разработка ЖРД 11Д54 для 3-й ступени РН Н-1, затем проект трансформирован в 11Д57.
В конце 1950-х г. начаты работы по созданию атомного двигателя (ЯСУ), для этого было организовано КБ-2, в его составе - специальная бригада.
В 1965 г. КБ переехало в новое здание.
В соответствии с ПСМ от 08.1965 г. начата разработка двигателя 3-го поколения - АЛ-21Ф (изд. «85»), 1-й экземпляр собран в 09.1966 г. В 1970 г. создан АЛ-21Ф-3, по решению ВПК от 09.1970 г. и пр. от 28.09.1970 г. его необходимо было представить на госиспытания в 4-м квартале 1970 г.
В 1960-е г. разрабатывался воздушно-водородный двигатель AJI-51 для самолета-разгонщика ЭПОС «Спираль», в 1976 г. работы прекращены. С 1981 г. начато создание автономных источников энергии - двигателей для системы «Энергия-Буран», а также посадочных двигателей для ОК «Буран» на базе AJI-31.
В 1972 г. начаты работы по АЛ-31Ф, они утверждены Пост. СМ СССР в 1976 г. По приказу МАП № 134 от 10.04.1978 г. начата разработка модификации АЛ-31ФВ. С 1984 г. ресурс АЛ-31Ф увеличен со 100 ч до 1000 ч. 31.03.1992 г. подписан контракт на разработку АЛ-31ФН для Китая. В 2000-е г. создан модернизированный вариант АЛ-31Ф (изд. 99М1).
В 1981 г. начаты работы по двигателю 5-го поколения «изд. 20» (АЛ-41Ф) для МФИ, проект завершен в 1984 г. С 1988 г. до 2006 г. в ОКБ собрано 27 двигателей.140
По пр. от 19.04.1989 г. начаты работы по созданию агрегатов и машин для консервной промышленности. С 1993 г. - работы (совместно с МНПО «Спектр») по дефектоскопу-снаряду для подземных трубопроводов «КОД- 4М».
В 1990-е г. на базе Краснотурьинского ПТП Тюменьтрансгаза создан центр диагностики и восстановительного ремонта стационарных газотурбинных приводов АЛ-31СТ.
В 1990-е г. создано совместное предприятие с швейцарско-шведской фирмой «АВВ». В 2000 г. создана Дирекция лицензионных программ.
В 2000-е г. продолжались работы по двигателю следующего поколения АЛ-41Ф и АЛ-31ФП с поворотным соплом; двигателя SaM 146 для RRJ.20. В 2006 г. построено 5 экспериментальных образцов двигателя V поколения (тема «117С», совместно с УМПО). В 06.2006 г. построен 1-й SaM 146. В 12.2006 г. пнв АЛ-31ФМ1 (АЛ-31Ф серии 42). Затем создан АЛ-31ФМ2 с улучшенной геометрией турбины и новым поворотным соплом. В 2007 г. создан также АЛ-31ФМЗ-1 с новой камерой сгорания с «двойной стенкой».
В 2006 г. заключен контракт на изготовление 200 малоразмерных ТРДД-50МТ для индийского БПЛА Lakshya.
В 1963 г. получил название Государственный объединенный завод № 165 ГКАТ. С 1.01.1967 г. - ММЗ «Сатурн». С 6.05.1982 г. - НПО «Сатурн», в него вошли: ММЗ «Сатурн», Лыткаринский МЗ «Сатурн», МКБ «Гранит» и УКБМ. С 25.07.1984 г. - НПО «Сатурн» им. A.M. Люльки МАП. С 13.12.1993 г. - АООТ, затем - ОАО «А. Люлька-Сатурн». 5.07.2001 г. образовано ОАО «НПО «Сатурн» путем слияния ОКБ «Люлька-Сатурн» и «Рыбинских моторов». ОКБ преобразовано в НТЦ им. A.M. Люльки. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО «НПО «Сатурн» вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Численность персонала (1941 г.)- более 2000 чел.
Директор (1942-12.1944-; 25.04.1946 г.-)- Ю.А. Мизюров, (05.1945 г.)- Бугров, (1954-77 г.)- А.А. Завитаев, (1977- 93 г.)- A.M. Хартов.68 Гендиректор (-1998-2002 г.-)- В.М. Чепкин, В.А. Лебедев.
Ответственный руководитель (25.04.1946 г.-)- A.M. Люлька.
1-й зам. гендиректора (-2000-02 г.-)- В.А. Лебедев, (-2002-07 г.-)- Е.Ю. Марчуков; по НИОКР/ председатель НТС (2003-04 г.-)- В.М. Чепкин. Зам. гендиректора (2006 г.)- С. Чуклинов.
Гл. конструктор (25.04.1946-56 г.)- A.M. Люлька. Ген. конструктор (12.1956-84 г.)- академик (1968 г.) A.M. Люлька {23.03.1908-1.06.1984 г.}; и.о. (-03-08.1984 г.)- Ю.П. Марчуков; (08.1984-2003 г.)- В.М. Чепкин {20.09.1933- }, (2003 г.-)- М.Л. Кузменко.
1-й зам. гл., ген. конструктора (1946 г.-)- Э.Э. Лусс, (1960-е)- Ю.Н. Бытев, (1996 г.-)- Е.Ю. Марчуков, (2000 г.)- Ю.П. Марчуков. Зам. гл., ген. конструктора: по атомной тематике (1959 г.)- А.А. Иевлев, по перспективным темам и атомной тематике (1960-е-72 г.-)- А.В. Воронцов (АЛ-31Ф); по стендовым и летным испытаниям (-1976-78 г.-)- Ю.Н. Бытев; И.И. Жуков, (1946-57 г.-)- Э.Э. Лусс, (1946-51 г.-)- И.Ф. Козлов, (-1973-78 г.-)- СЛ. Кувшинников, (-1973-78 г.->A.M. Хартов, (1978 г.)- В.К. Кобченко, (1978 г.)- В.А. Горелов, (1997-98 г.)- М.Л. Кузменко, Е.Ю. Марчуков.
Управляющий директор (2002 г.)- В.А. Лебедев. Директор Дирекции лицензионных программ (2000 г.-)- О.Е. Хлыстова, (2000-е)- В.А. Борисков. Технический директор Дирекции лицензионных программ (2000 г.-)- В.М. Беркович.
Гл. инженер (1980-е)- Г.И. Зуев.
Начальник производства- А.В. Чуркин (около 20 лет).
Гл. конструкторы: (1957-76 г.)- Э.Э. Лусс, (1960-е г.)- Ю.Н. Бытев (АЛ-21Ф-3), (1964 г.-)- М.А. Кузьмин (11Д57), (1978-96 г.)- Ю.П. Марчуков (Р1БД-14, ТП-22), (1980-е)- М.М. Гойхенберг, (-1992-94 г.-)- А.В. Андреев (11Д57, АЛ-31Ф, -31ФН, -31ФУ, -31ФП); по перспективным разработкам (1982 г.-)- К.Р. Хачатуров, (2003 г.)- М.М. Гойхенберг; (1983-87 г.)- В.К. Кобченко (АЛ-31Ф), (1990-е-2002г-.)- А.И. Волков (АЛ-31ФП, АЛ-55), (-2002- 07 г.-)- Е.Ю. Марчуков, В.М. Андриенко (АЛ-55И), В.В. Кирюхин, М.М. Костюченко (САР), (1990-е)- В.В. Куприк (наземная тематика), В.И. Федюкин (автоматика).
Зам. гл. конструкторов: по САР, летным испытаниям и эксплуатации (1978-98 г.-)- М.М. Костюченко; по испытаниям (1980-е)- Е.Ю. Марчуков; по эксплуатации (1980-е)- В.В. Кирюхин, (2000-е)- Е.В. Балуков; (1994 г.)- А.И. Волков (АЛ-31ФП), М.Ф. Вольман, О.Н. Кошиц, (1980-е)- Н.М. Мэнн, (1990-е)- К.Ю. Сорокин.
Начальники цехов: Н.Н. Якунин.
Начальник отдела внешних связей и протокола (2002 г.)- В. Г. Нестеров.
Начальники бригад: (2006 г.)- Н.В. Кикоть.
Начальники лабораторий: (1970-е)- А.Ф. Кричигина.
Создано: авиационные ГТД: ТР-1 (1947), ТР-2 (1948), ТР-3 (1948), АЛ-5 (1947-52), экспериментальный «ЭА» (1948), АЛ-7 (1953-56), АЛ-7Ф-1 (1960), АЛ-7Ф-2 (1963), АЛ-21Ф (изд. «85», 1965-70), АЛ-21Ф-2 (изд. « 87»), АЛ-21Ф-3 (изд. «89», 1970), АЛ-31Ф (изд. «99», 1976-85), изд. «12» и «12ф» на базе АЛ-31Ф для аналога ОК «Буран» (1980-е), АЛ-31ФП с поворотным соплом (1989), АЛ-31ФН для Китая (1998), ТВД АЛ-34-1 (1990-е), АЛ- 35, АЛ-37, АЛ-41Ф (изд. «20»), изд. «117А» на базе АЛ-41Ф (2002), изд. «117С» на базе АЛ-31Ф (2006), АЛ-55 (2004), АЛ-55И для Индии (2005); «36», «36МТ» для БПЛА; для надводных кораблей ВМФ М75РУ (2006), М70ФРУ (2007), М90ФР (совместно с «Зоря-Машпроект»); турбостартеры ТС-17 (1949), ТС-19, ТС-20 (1955), ТС- 21, ТС-31М; ЖРД: 11Д54, Д-57 (11Д57) (1959-75) для ракеты Н-1, Д-57М (11Д57М) для РН «Вулкан» (1976); источник питания 5И43 (1958-65) для ЗУР; морской ТВД МТВД-79 (1964-67) для ПЛ авиационной торпеды; АЛ- 51 для ЭПОС (проект, 1976); ракетно-турбовальный двигатель РТВД-14 (изд. «14», 1981-88), его модификация- турбопривод ТП-22 для «Энергия-Буран» («22»); ГДТ для газоперекачивающих станций АЛ-31СТ (1992-94), для электростанций АЛ-31СТЭ (2003);68 проекты: ЯСУ РД-А для М-30 (1950-е), открытого типа ТРДА ПАС для М-60 (1955)93; дизель СН-6Д 6 л.с. (1986-91); стоматологические электровакуумные печи МТ, МТ-2000, «Русь» (1987- 91); горелка для воздушного шара «Вега-2» (1990-е); дефектоскоп-снаряд «КОД-4М» (1993-98) (11982).

Другие оборонные отрасли:

23 июля 1946 года вышел приказ № 197сс министра вооружения
С момента организации ЦКБ-20 на площадях завода № 465 (с 22 октября 1945 года) (6456, 15).

23 июля 1946 Письмо И.П. Усюкина И.В. Сталину о деятельности академика П.Л. Капицы
Многоуважаемый Иосиф Виссарионович.
По указанию работников аппарата ЦК ВКП (б) мне пришлось с февраля месяца 1946 г. заниматься теоретическими работами и деятельностью академика Капицы П.Л., который в продолжение 7—8 лет обещает самый дешевый кислород и до сих пор не дал его.
Результаты работы были изложены в докладной записке на имя т. Маленкова Г.М., который впоследствии адресовал ее Вам.
Правительственная комиссия под председательством тов. Сабурова, работающая по этому же вопросу, позднее подтвердила основные положения и выводы моей записки.
В связи с предстоящей реорганизацией системы Главкислорода и неблагополучием в некоторых вузах и Академиях наук я считаю необходимым обратить Ваше внимание на ряд вопросов:
1. Оставить на руководящей работе заместителей Капицы и директора НИИКИМаша не будет полезным для дела. Эти люди не помогли партии и правительству разобраться в деле, а увлеклись собственным благополучием, стали превозносить заслуги Капицы, сбивая советскую общественность с правильного пути. Даже после выводов Комиссии под председательством Сабурова они продолжают до сих пор отстаивать свои позиции. Их использование в системе Главкислорода возможно только на второстепенной технической работе.
2. Выдвижение на руководящую техническую работу профессоров из правительственной комиссии (Усюкина, Герша и Гальперина) вряд ли целесообразно, так как эти товарищи являются представителями различных школ, а поэтому может иметь место выдвижение и захваливание одного направления и замалчивание другого. Кроме того, их активная работа по разъяснению неправильных позиций академика Капицы может рассматриваться некоторыми кругами как преследование личных целей.
Ввиду того что они являются крупнейшими знатоками в области глубокого холода, их необходимо привлечь5 к разработке наиболее совершенных принципов получения дешевого кислорода и для участия в технических советах.
3. Для руководства Главкислородом должен быть выдвинут товарищ типа министров, работающих в комиссии, возглавляемой т. Сабуровым. На руководящую техническую работу необходимо выдвинуть работников системы Главкислорода (а не со стороны), которые помогли снабжать страну кислородом, товарищей партийных и оправдавших себя. Среди них можно назвать инженера Воскресенского (главный инженер 1-го автогенного завода), инженера Крымского (нач. аппаратурного цеха 1-го автогенного завода) и ряд других руководящих инженеров коммунистов. Безусловно необходимо вернуть в систему Главкислорода работников, ранее работавших в его системе и используемых сегодня не по назначению.
зарплату. Им подобраны такие помощники, которые в противоречии с истиной (о чем они знают) твердят на лекциях только о гениальных открытиях Капицы, замалчивая объективные достижения современной науки и техники в области глубокого холода. Таким образом, лучшая часть молодежи института испорчена и ее необходимо перевоспитывать.5
Капицу и его помощников необходимо освободить от воспитания молодежи, а сам факт одностороннего и неправильного обучения должен явиться предметом суждения парторганизации.
5. Значительная часть работ Академии наук связана с вопросами получения дешевого кислорода по методу академика Капицы, и из стен Академии наук вышли чрезмерные захваливания и рекламная шумиха по работам Капицы в области кислорода. Этот шум подняли люди, которые в области производства кислорода или мало понимали, или совсем ничего не понимали и не понимают, но были связаны близкими дружескими или семейными отношениями.7 Особенно рьяно проявили себя академики Семенов, Иоффе, Бардин и тт. Федоров, Писаржевский и другие. Эти похвалы проникли на страницы не только нашей, но и заграничной печати. Сам же Капица о наших инженерах писал в журнале «Под знаменем марксизма», № 7—8 за 1943 г., что они не выросли до понимания задач новой техники, и там же писал, что докладывал Президиуму Академии наук об открытии, которое он сделал.2
«Можно было показать, что дешевле всего кислород получать из воздуха» — честь этого открытия принадлежит другим и эксплуатируется в промышленности около 50 лет. Наши же академики, приняв это за открытие, принялись еще больше хвалить Капицу, и в это захваливание включились даже такие маститые ученые, как Штерн Л., Образцов, Лысенко и другие, тоже далеко стоящие от вопросов производства кислорода. Между тем за границей читают наши журналы (особенно противники) и видят, как низко ставит Капица наших техников и ученых. Не потому ли они поднимают вокруг его имени шум?7
Мне кажется, вопрос о деятельности Капицы должен быть рассмотрен общественностью и парторганизацией Академии.
Ведь недобросовестность в науке мало того, что может принести колоссальный ущерб народному хозяйству, но и создать последователей, которые под флагом науки преследуют личные цели и наносят ущерб как науке, так и государству.
Что факты, изложенные выше, имеют место в науке, вряд ли нужно доказывать, поэтому целесообразно своевременно их предупредить.
Доктор технических наук, профессор И. Усюкин
23/VII 46 г.
Партийный билет № 6158022.
Проштампованная помета в правом верхнем углу документа: Поступило 25 июля 1946 е О.С. ЦК ВКП (б) (15720).

23-24 июля 1946 на портовых складах Дальстроя в Находке бушевал пожар, а 24 июля в 13 часов 30 минут взорвался стоящий под погрузкой пароход “Дальстрой”. Круглов докладывал Сталину:
“По данным начальника УМВД Приморского края сегодня произошел пожар и взрыв на пароходе “Дальстрой”, груженый аммонитом и продовольствием. Взрыв произошел в 13-30, от взрыва пароход разорвало на части. На пароходе находилось 3000 тонн груза, из них 750 т. аммонита, 800 тонн пшеницы и другие товары (7560).
По неполным данным, в результате взрыва получили ранения разной степени до 400 человек, обнаружено убитыми 60 человек, в том числе капитан парохода Башкович (7560).
Жилой поселок бухты Находка, основные портовые сооружения и суда находящиеся в порту не пострадали. В барачном жилом поселке базы Дальстроя имеются разрушения” (7560).

Жизнь и внутренняя политика:

23 июля 1946. Политбюро ЦК ВКП(б) рассмотрел вопрос об организации процесса по делу "Комитета освобождения народов России" (руководства власовской армии). Постановили начать судебный процесс во вторник 30 июля. "3. Всех обвиняемых в соответствии с п. 1 Указа Президиума Верховного Совета СССР от 19 апреля 1943 г. осудить к смертной казни через повешение, а приговор привести в исполнение в условиях тюрьмы. 4. Ход судебного разбирательства в печати не освещать. По окончании процесса опубликовать в газетах в разделе "Хроника" сообщение о состоявшемся процессе, приговоре суда и приведении его в исполнение" (18687).

За рубежом:

23 июля в 1946 году первое подводное испытание и пятое на общем счету взрывов на атолле Бикини. Операция "Перекрёстки". Бомба «Mk-3A» помещена в водонепроницаемую оболочку и спущена под воду с судна «LSM-60». Восемь кораблей-мишеней были потоплены, среди них: корабли «Saratoga», «Arkansas», «Nagato», «LSM-60», подводные лодки «Apogon», «Pilotfish», сухой док ARDC-13, баржа «YO-160». Еще восемь судов оказались изрядно повреждены. Уровень радиоактивности в течении последующих 24 часов составлял порядка 700 рентген/час. После подводного взрыва ударная волна со сверхзвуковой скоростью через несколько миллисекунд достигла поверхности, образовав столб из водных брызг и пара. Затем поверхности достиг огненный шар взрыва, выбрасывая радиоактивные раскаленные газы. Разряжение, следующее за ударной волной, служит причиной конденсации влаги из воздуха, образовывая купол из пара, видимый на второй фотографии. Постепенно этот слой тумана рассеивался, обнажая столб воды и пара, идущий из-под поверхности. Но он сохранялся на некоторой высоте, образуя "шляпку" гриба. Примерно через 10 с после детонации водяной столб начал оседать, достигнув в своем наивысшем развитии 600 м ширины и 2 км высоты, содержа сотни тысяч тонн воды. После выпадения воды в воздухе осталось радиоактивное облако, расширение которого со скоростью около 100 км/ч через 4 мин привело к образованию тора 5 км в диаметре, 500 м толщиной. В 7 км от эпицентра отмечались волны в 2 м высотой (14961).

Авиапромышленность:

24 июля 1946 в первом же полете Ил-22, продолжавшемся 15 минут, машина доставила немало неприятностей ее создателям. При посадке сначала разрушились обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих колес основных опор шасси. Самолет сошел с бетонной полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и сломались. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре (23188).

24 июля 1946 г. в первом же полете Ил-22, продолжавшемся 15 минут, машина доставила немало неприятностей ее создателям. При посадке сначала разрушились обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих колес основных опор шасси. Самолет сошел с бетонной полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и сломались. Вдобавок самолет оказался перетяжеленным и на государственные испытания не передавался. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре.
Нереализованным остался проект фронтового бомбардировщика Ил-24, сохранившего облик предшественника, но с двумя более мощными двигателями АМ-ТКРД-01. Экспертная комиссия МАП сначала одобрила это предложение в мае 1947-го, но спустя год постройку его опытного образца прекратили. Слишком тяжелая получалась машина, не приспособленная для эксплуатации с грунтовых аэродромов. Массовое строительство же взлетно-посадочных полос с искусственным покрытием на существовавших аэродромах в то время страна себе позволить не могла.
Тогда же рассматривался и вариант с четырьмя более перспективными английскими ТРД «Нин». Но и он остался на бумаге (23462).

24 июля 1946 г. в первом же полете Ил-22, продолжавшемся 15 минут, машина доставила немало неприятностей ее создателям. При посадке сначала разрушились обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих колес основных опор шасси. Самолет сошел с бетонной полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и сломались. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре.
Нереализованным остался проект фронтового бомбардировщика Ил-24, сохранившего облик предшественника, но с более мощными двигателями АМ-ТКРД-01. Экспертная комиссия МАП сначала одобрила этот проект в мае 1947- го, но спустя год постройку его опытного образца прекратили. Слишком тяжелая получалась машина, не приспособленная для эксплуатации с грунтовых аэродромов. Массовое строительство же взлетно-посадочных полос с искусственным покрытием на существовавших аэродромах в то время страна себе позволить не могла (25091).

24 июля 1946 г. покинул сборочный цех з-да № 381, но с силовой установкой с ресурсом всего 10 час. (6471, 13).

24 июля 1946 был подготовлен:
Секретно
Протокол заседания Макетной комиссии по рассмотрению макета реактивного бомбардировщика "ЕF-131" с шестью двигателями "ЮМО-004", строящегося на заводе бывшей фирмы "Юнкерс", направленный от 24.07.46 г. врид. начальником Штаба 1-го Управления ГК НИИ ВВС инженер-подполковником Кокориным начальнику 7-го ГУ МАП генерал-майору ИАС т. С.Н. Шишкину (г. Дессау). Описание, характеристика, графики (машиноп. копия) (9011).

24 июля 1946 был подготовлен:
Секретно
Рапорт начальника ОКБ-4 МАП инженера-полковника Н.Н. Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 24.07.46 г. на рассмотрение и утверждение календарного плана опытных работ по проектированию, изготовлению и испытанию дин-индуктивного автопилота. Брошюра 2 (9000).

24 июля 1946 Н.А. Воскресенский доложил члену Политбюро ЦК ВКП(б) и заместителю председателя Совета Министров СССР Л.П. Берии о сути предлагаемых решений и официально внес проект постановления на рассмотрение бюро Совета Министров СССР.
В частности, Вознесенский отметил, что предусматриваются мероприятия по исследованию средств защиты самолетов, испытанию новых марок авиаброни ВК-1, ВК-2, ВК-3 и АК-5 и дается поручение ВВС разработать тактико-технические требования к современным средствам защиты. Проведение указанных работ необходимо для повышения боевой живучести отечественных самолетов, так как имеющиеся броневые стали марок АБ-2 и АБ-3 по своим качествам не обеспечивают защиту от 20-мм снарядов, а само бронирование самолетов не отвечает современным требованиям ВВС и необходимо обновление средств защиты самолета, экипажа, бензобаков и моторных установок (15747).

Другие оборонные отрасли:

24 июля 1946 г. были подготовлены СООБРАЖЕНИЯ МИНИСТРА ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ КОМАНДУЮЩЕМУ БТ и МВ ВС ПО ВОПРОСУ ПРОВОДИМЫХ НА НИБТ ПОЛИГОНЕ ГАРАНТИЙНЫХ ИСПЫТАНИЙ ТАНКОВ № 5-2648
За последнее время при гарантийных испытаниях машин на НИБТ полигоне ГБТУ ВС вышли из строя после непродолжительной работы три двигателя тяжелых машин и износились подшипники механизмов выключения главных фрикционов на двух танках.
Причинами этих дефектов и аварий явились чрезвычайно тяжелые условия, в которых испытывались машины.
На трассе длиной 13 км при установившейся сухой погоде испытывалось одновременно до 8 машин.
Слой пыли на трассе образовал «подушку», толщина которой доходила местами до 120 мм.
Машина, подымая пыль собственными гусеницами, двигалась по трассе, находилась в пыли, поднятой другими машинами.
Разборка вышедших из строя двигателей, главных фрикционов и топливного насоса танка Т-44 показала катастрофический абразивный износ деталей.
Несомненно, что в таких условиях танки и артсамоходы не эксплуатируются, и вынужденная эксплуатация машин в таких условиях требует специальных мер.
Кроме того, ввиду отсутствия на трассе НИБТ полигона мойки машин мойку машин производят в реке.
В результате во время длительного пребывания неработающих машин в воде к механизмам и деталям проникает вода, вызывая коррозию деталей, омыление смазки (консталина) и прочие последствия.
Учитывая изложенное, нельзя считать результаты проведенных в таких условиях испытаний машин, характеризующими их качество.
Одновременно с этим считаю необходимым поставить перед Вами вопрос о создании специальной трассы для гарантийных испытаний машин, т.к. практика показала, что при прокладке новых трасс по местности без покрытий и подготовке грунта трасса сохраняет приличное состояние только несколько дней после начала испытаний машин.
В связи с изложенным считаю целесообразным до создания специальной трассы для испытаний на полигоне перенести гарантийные испытания на заводы.
Таким образом ускорится проведение по заводам мероприятий по дефектам, обнаруженным при гарантийных испытаниях, что особенно важно теперь, в начале производства новых машин, для доработки их конструкции и технологии производства и контроля.
Кроме того, этим же самым повысится ответственность заводов за качество машин, т.к. заводы должны будут сами проводить техническое обслуживание гарантийных испытаний. Опыт проведения трехсоткилометровых испытаний подтверждает целесообразность этого предложения.
О Вашем решении прошу поставить меня в известность.
Министр транспортного машиностроения СССР В. Малышев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871. Д. 3. Л. 179-180 (11421).

Армия:

24 июля 1946 введен в действие новый послевоенный Устав внутренней службы ВС СССР (3960, 287).

За рубежом:

24 июля 1946 США провели испытание атомной бомбы в атмосфере на атолле Бикини (3481).

Авиапромышленность:

25 июля 1946 вышел приказ МАП N 482сс:
"В развитие постановления ГКО от 6 июня 1945 N 8934сс СМ своим постановлением N 1534-682сс от 9 июля 1946 обязал:
1. МАП:
а) директора завода 22 Окулова и ГК Б-4 А.Н.Т. провести подготовку производства к серийному выпуску 4-х моторных бомбардировщиков Б-4 и обеспечить в 1946 выпуск первых 3-х в след. сроки: 1-й - 30 сентября, 2-й - 30 октября, 3-й - 3- ноября с.г." (2000,21).

25 июля 1946 вышел приказ МАП N 484сс "О мероприятиях по обеспечению подготовки производства к серийному выпуску 4-х моторного бомбардировщика Б-4 с АШ-73ТК" (2015,34).

25 июля 1946 начались аэродромные испытания Ил-18 (3846,23).

25 июля 1946 года был подготовлен:
План опытного строительства сухопутных гражданских самолетов на 1946-1948 г.г.
1. Шестимоторный пассажирский самолет дальнего действия.
2. Четырехмоторный пассажирский магистральный самолет.
3. Двуххмоторный пассажирский магистральный самолет с поршневыми двигателями.
4. Двуххмоторный пассажирский магистральный самолет с турбовинтовыми двигателями.
5. Двуххмоторный грузовой самолет.
6. Двуххмоторный самолет для арктических воздушных линий (он же для республиканских подъездных путей).
7. Двуххмоторный самолет местных линий.
8. Одномоторный самолет местных линий.
9. Одномоторный самолет для эксплуатации во внеаэродромных условиях.
10. Высокогорный транспортный самолет.
11. С/х самолет среднего тоннажа (он же грузовой для местных линий).
12. Транспортный геликоптер (8664).
Наименование самолета – шестимоторный 250-местный пассажирский самолет дальнего действия с моторами типа АШ-2 (3000 л.с.)
Назначение в ГВФ – для международных сообщений дальнего действия, включая трансокеанские воздушные линии
Максимальная скорость полета – 620 км/час
Крейсерская скорость полета – 500 км/час
Коммерческая загрузка – 25000 кг
Нормальная дальность – 4500 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 8000 км
Практический потолок – 10000 м
Самолет включается в план 1947-1948 года.
Самолет с герметической кабиной (8664).
Наименование самолета – четырехмоторный 60-местный пассажирский магистральный самолет с моторами типа АШ-72
Назначение в ГВФ – для международных сообщений и внутренних магистралей большой протяженности
Максимальная скорость полета – 600 км/час
Крейсерская скорость полета – 490 км/час
Коммерческая загрузка – 8000 кг
Нормальная дальность – 3000 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 6000 км
Практический потолок – 10000 м
В порядке реализации данного типа по плану 1945-1946 г.г. строятся самолеты ТУ-12 и ИЛ-18.
Самолет с герметической кабиной (8664).
Наименование самолета – четырехмоторный 40-местный пассажирский магистральный самолет с поршневыми двигателями типа АШ-72
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров, багажа и почты на внутренних воздушных магистралях и на ближних международных линиях
Максимальная скорость полета – 550 км/час
Крейсерская скорость полета – 450 км/час
Коммерческая загрузка – 4000 кг
Нормальная дальность – 1800 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 3500 км
Практический потолок – 9000 м
Построенный самолет ИЛ-12 в 1946 году не полностью удовлетворяет поставленным техническим требованиям.
Самолет с герметической кабиной (8664).
Наименование самолета – четырехмоторный 40-местный пассажирский магистральный самолет с турбовинтовыми двигателями (типа Бристоль “Тизей” или Дженерал Электрик TG-100)
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров, багажа и почты на внутренних воздушных магистралях и на ближних международных линиях
Максимальная скорость полета – 600 км/час
Крейсерская скорость полета – 525 км/час
Коммерческая загрузка – 5200 кг
Нормальная дальность – 1800 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 3500 км
Практический потолок – 10000 м
Самолет включается в план 1947-1948 года.
Самолет с герметической кабиной (8664).
Наименование самолета – двухмоторный грузовой самолет с моторами типа АШ-82
Назначение в ГВФ – для грузовых перевозок на воздушных линиях
Максимальная скорость полета – 400 км/час
Крейсерская скорость полета – 310 км/час
Коммерческая загрузка – 5500 кг
Нормальная дальность – 1200 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 3000 км
Практический потолок – 7000 м
Самолет повторно включается в план 1947-1948 года (8664).
Наименование самолета – двухмоторный 16-ти местный самолет для арктических воздушных линий с моторами типа АШ-62
Назначение в ГВФ – для воздушных перевозок пассажиров и грузов в районах Севера, а также для перевозки пассажиров и грузов на республиканских и подъездных воздушных линиях
	
	Арктический
	Республиканский

	Максимальная скорость полета
	320
	350

	Крейсерская скорость полета
	250
	275

	Коммерческая загрузка
	1600
	1600

	Нормальная дальность
	1000
	1000

	Дальность при максимальном запасе горючего
	2000
	200

	Практический потолок
	6000
	6000


Самолет включается в план 1947-1948 года.
Арктический вариант самолета предусматривает неубирающееся шасси (8664).
Наименование самолета – двухмоторный 8-ми местный самолет местных линий с моторами по 400 л.с.
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров и грузов на местных воздушных линиях и на подъездных линиях к магистральным; перевозки больных; тренировки пилотов и штурманов, при переходе к двухмоторным магистральным самолетам
Максимальная скорость полета – 370 км/час
Крейсерская скорость полета – 290 км/час
Коммерческая загрузка – 900 кг
Нормальная дальность – 800 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 1200 км
Практический потолок – 7000 м
В порядке реализации данного типа строится самолет ЯК-16 (8664).
Наименование самолета – одномоторный 4-х местный самолет местных линий с моторами по 400 л.с.
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров и почты на местных воздушных линиях
Максимальная скорость полета – 370 км/час
Крейсерская скорость полета – 290 км/час
Коммерческая загрузка – 350 кг
Нормальная дальность – 700 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 1000 км
Практический потолок – 6000 м
В порядке реализации данного типа промышленностью предъявлен самолет ЯК-10 (8664).
Наименование самолета – одномоторный 4-х местный самолет для эксплуатации во внеаэродромных условиях с мотором 200 л.с.
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров и почты на местных линиях и во внеаэродромных условиях; санитарных перевозок; с/х и других видов работ спецприменения
Максимальная скорость полета – 200 км/час
Крейсерская скорость полета – 160 км/час
Коммерческая загрузка – 400 кг
Нормальная дальность – 600 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 800 км
Практический потолок – 5000 м
Самолет повторно включается в план 1947-1948 года (8664).
Наименование самолета – двухмоторный высокогорный 8-местный транспортный самолет с моторами типа АШ-21
Назначение в ГВФ – для перевозки пассажиров и грузов, для перевозки больных в высокогорных районах и для зондирования атмосферы
Максимальная скорость полета – 340 км/час
Крейсерская скорость полета – 265 км/час
Коммерческая загрузка – 800 кг
Нормальная дальность – 800 км
Дальность при максимальном запасе горючего – 1000 км
Практический потолок – 10000 м
Самолет повторно включается в план 1947-1948 года (8664).
Наименование самолета – одномоторный с/х самолет среднего тоннажа
Назначение в ГВФ – для проведения различных с/х работ и других видов работ спецприменения; для грузовых перевозок на местных линиях
Максимальная скорость полета – 200 км/час
Крейсерская скорость полета – 110-140 км/час
Коммерческая загрузка – 800 кг
Продолжительность полета (нормальная) – 3 часа
Продолжительность полета при максимальном запасе горючего – 6 час.
Практический потолок – 4000 м
Разбег – 100 м
Самолет включается в план 1947-1948 года (8664).
Наименование – транспортный 6-ти местный геликоптер с двумя моторами по 450 л.с.
Назначение в ГВФ – перевозка пассажиров и грузов в недоступных для самолета местах, проведение авиационных работ по спецприменению (в с/х и здравоохранении), в предгорьях и лесных районах
Максимальная скорость полета – 220 км/час
Крейсерская скорость полета – 160 км/час
Коммерческая загрузка – 600 кг
Продолжительность полета (нормальная) – 3 часа
Продолжительность полета при максимальном запасе горючего – 4 час.
Потолок динамический – 4000 м
В порядке реализации данного проекта проектируются геликоптеры конструкторов Братухина и Камова (8664, 70-93).

25 июля 1946 года был подготовлен проект Постановления СМ:
В целях обеспечения Воздушно-десантных войск вооруженных сил новыми образцами воздушно-десантной техники, СМ постановляет:
1. Утвердить план опытных работ на 1946-1947 г.г. по созданию образцов десантно-транспортных планеров и самолетов, мотопланеров, самолетов-буксировщиков, геликоптеров и парашютно-десантной техники, приложенный к настоящему постановлению.
2. Обязать МАП Хруничева:
а) развернуть опытное строительство и выдать задания конструкторам авиационной промышленности на проектирование новых образцов воздушно-десантной техники, а также приспособление существующей материальной части для десантных целей, в соответствии с утвержденным планом опытных работ;
б) организовать опытно-конструкторское бюро по проектированию и постройке учебно-тренировочных и десантных планеров среднего тоннажа на базе быв. ОКБ-28 в Павшино;
в) организовать на быв. заводе N 290 в пос. Ухтомская опытную базу по проектированию и постройке геликоптеров.
3. Обязать командующего воздушно-десантными войсками ВС Глаголева представить в МАП в месячный срок развернутые тактико-технические требования на образцы воздушно-десантной техники перечисленные в прилагаемом плане.
4. Обязать главнокомандующего ВВС ВС Вершинина возвратить в двухнедельный срок принадлежащие МАП временно переданные ВВС во время войны, завод N 290 в пос. Ухтомская, Ленинской ж.д. и опытно-конструкторское бюро N 28 в Павшино, со всеми зданиями, сооружениями и жилым фондом, освободив жилую площадь от лиц, не связанных с работой в этих организациях.
5. Отметить невыполнение главнокомандующим ВВС Вершининым постановления СМ от 31 мая 1946 года за N 1145-471сс о возвращении МАП опытной базы в Подлипках (быв. завод N 289) и обязать Вершинина выполнить указанное постановление в недельный срок.
Об исполнении доложить СМ.
6. Обязать Министерство финансов Зверева выделить на 1946 год МАП из резервного фонда СМ 30 миллионов рублей на выполнение опытных работ по настоящему постановлению и на премирование за выполнение заданий в срок.
7. Разрешить МАП распространить постановление СНК от 26.02.46 г. за N 472-191сс о премировании за выполнение заданий, предусмотренных настоящим постановлением.
Приложение к постановлению СМ.
План опытных работ МАП по десантно-транспортным планерам, мотопланерам, самолетам-буксировщикам, десантным самолетам, геликоптерам и парашютно-десантной технике на 1946-47 г.г.
	Наименование
	Экипаж
	Десант.
	Скорость
	Посад.
	Пробег/
	Самолет
	Срок

	
	
	нагруз.
	Буксир.
	скор.
	посад.
	буксировщ.
	предъявл.

	
	
	
	у земли/
	
	дистанц.
	
	на гос.

	
	
	
	максимал.
	
	с
	
	испытан.

	
	
	
	крейсерская
	
	высоты
	
	

	
	
	
	
	
	25 м
	
	

	Планеры и мотопланеры
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	2
	7000 или
	340/300
	80
	300/800
	4-х моторн.
	1.08.1947

	тяжелый десантный
	
	55 чел.
	
	
	
	самолет Б-4
	

	планер с двойным
	
	десантн.
	
	
	
	
	

	Управлением, конструк.
	
	с
	
	
	
	
	

	Цыбина.
	
	вооруж.
	
	
	
	
	

	
	
	Легкий
	
	
	
	
	

	
	
	танк или
	
	
	
	
	

	
	
	76 мм
	
	
	
	
	

	
	
	пушка с
	
	
	
	
	

	
	
	авто
	
	
	
	
	

	
	
	тягачом
	
	
	
	
	

	Мотопланер с двумя
	2
	7500
	320/280
	95
	-
	2-х моторный
	1.12.1947

	моторами АШ-21 на базе
	
	включая
	
	
	
	самолет Ил-12
	

	тяжелого десантного
	
	горючее
	
	
	
	и Ту-2
	

	планера конструкции
	
	и смазочн.
	
	
	
	
	

	Цыбина.
	
	для
	
	
	
	
	

	
	
	моторов
	
	
	
	
	

	Средний десантный
	2
	3000 или
	330/290
	80
	250/750
	то же
	1.03.1947

	планер с двойным
	
	25 чел.
	
	
	
	
	

	управлением, конструк.
	
	десантн.
	
	
	
	
	

	Цыбина
	
	
	
	
	
	
	

	Легкий десантный
	2
	1500 кг
	330/290
	80
	200/700
	то же
	1.07.1947

	планер с двойным
	
	или 12
	
	
	
	
	

	управлением, конструк.
	
	чел.
	
	
	
	
	

	Грибовского.
	
	десантн.
	
	
	
	
	

	Учебно-тренировочный
	2
	-
	250/230
	70
	150/350
	Самолеты с
	1.02.1947

	двухместный планер
	
	
	
	
	
	моторами
	

	конструкции Грибовского
	
	
	
	
	
	М-11ФР и
	

	
	
	
	
	
	
	АШ-21
	

	Одноместный пилотажный
	1
	-
	200/180
	70
	60/400
	то же
	1.04.1947

	планер, конструкции
	
	
	
	
	
	
	

	Грибовского.
	
	
	
	
	
	
	



	Наименование
	Экипаж
	Десант.
	Скорость
	Посад.
	Пробег
	Буксир.
	Срок предъявл.
	Примечание

	
	
	нагрузка
	буксировки
	скор.
	
	планер
	на госиспытан.
	

	Самолеты буксировщики
	
	
	
	
	
	
	
	

	Четырехмоторн. самолет
	5
	-
	330
	-
	-
	Тяжелый
	Через 2 мес.
	

	Б-4 оборудованный
	
	
	
	
	
	десантный
	после прохожден.
	

	приспособлением для
	
	
	
	
	
	планер
	гос. испытаний
	

	буксировки планер.
	
	
	
	
	
	
	головных серийн.
	

	
	
	
	
	
	
	
	самолетов.
	

	Двухмоторный транспорт.
	4
	-
	290
	-
	-
	Средний и
	Через 2 мес.
	

	самолет Ил-12 оборудован.
	
	
	
	
	
	легкий
	после прохожден.
	

	Приспособлением для
	
	
	
	
	
	десантные
	гос. испытаний
	

	буксировки планеров.
	
	
	
	
	
	планеры.
	опытного образца
	

	
	
	
	
	
	
	
	самолета.
	

	Самолет Ту-2 с двумя
	4
	-
	290
	-
	-
	Средний и
	Проект приспособлен.
	

	моторами АШ-82ФН,
	
	
	
	
	
	легкий
	разработать 10.1946 г.
	

	оборудован. приспособлен.
	
	
	
	
	
	Десантные
	
	

	для буксировки планеров
	
	
	
	
	
	планеры.
	
	

	Пассажирский самолет с
	2
	-
	230
	-
	-
	Учеб. Тренир.
	Через 2 месяца после
	

	двумя моторами АШ-2,
	
	
	
	
	
	двухместный
	прохождения госиспытан.
	

	Конструкции Яковлева,
	
	
	
	
	
	планер.
	опытного образца с-та.
	

	Оборудован. Приспособлен.
	
	
	
	
	
	
	
	

	для буксировки планеров
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самолет с мотором
	2
	-
	180
	-
	-
	Одноместн.
	Через 2 месяца после
	

	М-11ФР, конструкции
	
	
	
	
	
	пилотажный
	прохождения госиспытан.
	

	Яковлева, оборудованный
	
	
	
	
	
	планер.
	Опытного образца с-та.
	

	приспособлением для
	
	
	
	
	
	
	
	

	буксировки планеров.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантно-транспортные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Двухмоторный самолет
	4
	3500 кг
	-
	-
	-
	
	Срок предъявл.
	

	Ил-12 приспособленный
	
	или 30
	
	
	
	
	проекта
	

	для десантных целей.
	
	чел.
	
	
	
	
	1.10.46 г.
	

	
	
	десантн.
	
	
	
	
	
	

	
	
	с
	
	
	
	
	
	

	
	
	вооружен.
	
	
	
	
	
	

	Четырехмоторный с-т
	6
	90 чел.
	-
	-
	-
	
	Срок предъявл.
	

	Ил-18, приспособленный
	
	десантн.
	
	
	
	
	проекта
	

	для десантных целей.
	
	с
	
	
	
	
	1.12.46 г.
	

	
	
	вооружен.
	
	
	
	
	
	

	Двухмоторный десантно
	
	10000
	-
	-
	-
	
	Срок предъявл.
	

	транспортный самолет
	
	легкий
	
	
	
	
	проекта
	

	
	
	танк
	
	
	
	
	1.11.46 г.
	

	Десантные геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантный двухмоторный
	3
	2000
	крейсер.
	-
	-
	
	заводские летн.
	дальность полета

	геликоптер конструкции
	
	
	скорость
	
	
	
	испытания 12.47
	300-400 км, стат.

	Братухина.
	
	
	200
	
	
	
	
	потол. 2500 м,

	
	
	
	
	
	
	
	
	динам. потолок

	
	
	
	
	
	
	
	
	4500 м

	Тяжелый десантный
	-
	5000-6000
	-
	-
	
	
	представить
	дальн. полета от

	экспериментальный
	
	
	
	
	
	
	эскизн. проект
	250 до 500 км стат.

	Двухмоторный геликоптер
	
	
	
	
	
	
	к 1.06.47 г.
	потолок 2500 м

	конструкции Братухина
	
	
	
	
	
	
	
	динамич. потолок

	
	
	
	
	
	
	
	
	4500 м

	Наименование работ (объекта)
	
	Основные требования к объекту
	Срок предъявления
	Примечание
	
	
	
	

	
	
	
	на гос. испытания
	
	
	
	
	

	Подвеска для сбрасывания на
	
	Скорость выброски по 400 км/час,
	
	
	
	
	
	

	парашюте 76 мм пушки ЗИС-3
	
	скорость приземления не больше
	
	
	
	
	
	

	из люка самолета.
	
	5 м/сек. Время монтажа для
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	подвески не больше 30 мин. 
	
	
	
	
	
	

	
	
	Демонтажа не больше 5 минут.
	
	
	
	
	
	

	
	
	Вес подвески с парашютом не
	
	
	
	
	
	

	Подвеска для выброски на
	
	больше 15% к весу пушки.
	Сроки выполнения первых четырех
	
	
	
	
	

	парашюте из люка самолета
	
	
	работ устанавливаются после
	
	
	
	
	

	120 мм миномета.
	
	
	утверждения проектов самолетов,
	
	
	
	
	

	
	
	
	приспосабливаемых для десантных
	
	
	
	
	

	
	
	
	целей.
	
	
	
	
	

	Подвеска для выброски на
	
	Условия те же, что и для пушки.
	
	
	
	
	
	

	парашюте из люка самолета
	
	
	
	
	
	
	
	

	автотягача типа Виллис.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Подвеска для одновременного
	
	Условия те же, что и для пушки.
	
	
	
	
	
	

	Парашютного сбрасывания до
	
	
	
	
	
	
	
	

	8-ми самокатов из люков
	
	
	
	
	
	
	
	

	самолетов.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Разработка и изготовление
	
	Приспособление должно быть
	03.1947 г.
	
	
	
	
	

	приспособления погрузки
	
	простым, складным и
	
	
	
	
	
	

	крупно-габаритных грузов
	
	обеспечивающим разгрузку и
	
	
	
	
	
	

	в фюзеляжи самолетов типа
	
	погрузку крупногабаритных
	
	
	
	
	
	

	Ли-2 и С-47.
	
	грузов. Время погрузки и
	
	
	
	
	
	

	
	
	разгрузки не должно превышать
	
	
	
	
	
	

	
	
	10 минут при наличии команд
	
	
	
	
	
	

	
	
	в 8-10 человек на самолете.
	
	
	
	
	
	

	Тара для сбрасывания
	
	Тара предназначается для
	12.1946 г.
	
	
	
	
	

	различных грузов с дистанцион.
	
	сбрасывания груза общим весом
	
	
	
	
	
	

	раскрытием парашюта.
	
	до 150 кг. Скорость спуска
	
	
	
	
	
	

	
	
	груза на парашюте 7-8 м/сек.
	
	
	
	
	
	

	
	
	Тара должна допускать
	
	
	
	
	
	

	
	
	постановку дистанцион. приборов
	
	
	
	
	
	

	
	
	типа ДП-1 или ПАС-2.
	
	
	
	
	
	

	Оборудование самолета Ли-2
	
	Приспособление должно
	12.1946 г.
	
	
	
	
	

	приспособлением выбрасывания
	
	обеспечивать групповое
	
	
	
	
	
	

	парашютных грузов.
	
	сбрасывание с самолета Ли-2
	
	
	
	
	
	

	
	
	парашютных грузов типа
	
	
	
	
	
	

	
	
	ДДММ-120 и ПДБК-120.
	
	
	
	
	
	

	Прибор для замера перегрузок
	
	Прибор должен замерять усилия
	08.1946 г.
	
	
	
	
	

	и усилий в системе грузпарашюта.
	
	и перегрузки в системе
	
	
	
	
	
	

	
	
	груз-парашют по времени.
	
	
	
	
	
	

	
	
	Максимальная перегрузка 20 g.
	
	
	
	
	
	

	Парашютная тара для загрузки в
	
	Тара должна обеспечивать загруз.
	03.1947 г.
	
	
	
	
	

	бомбовые люки самолетов.
	
	в нее различных грузов и
	
	
	
	
	
	

	
	
	транспортировку в бомбовых люках
	
	
	
	
	
	

	
	
	самолетов с последующим сбрасыван.
	
	
	
	
	
	

	
	
	на парашюте. Размеры тары должны
	
	
	
	
	
	

	
	
	соответствовать габаритам
	
	
	
	
	
	

	
	
	авиабомбы типа ФАБ-250.
	
	
	
	
	
	

	Тележка для перевозки грузов
	
	Тележка должна сбрасываться на
	12.1946 г.
	
	
	
	
	

	сброшенных на парашютах с
	
	парашюте и обеспечивать
	
	
	
	
	
	

	самолета.
	
	транспортировку по земле грузов
	
	
	
	
	
	

	
	
	типа ПДММ или ПДБК-120.
	
	
	
	
	
	

	Универсальная парашютная
	
	Подвеска должна обеспечивать
	06.1947 г.
	
	
	
	
	

	подвеска для одиночного
	
	транспортировку мотоцикла одиночки
	
	
	
	
	
	

	мотоцикла.
	
	типов М-72, Харлей и Индиан на
	
	
	
	
	
	

	
	
	самолетах с последующим сбрасыванием
	
	
	
	
	
	

	
	
	на парашюте. Скорость спуска
	
	
	
	
	
	

	
	
	мотоцикла на паршюте 6 м/сек.
	
	
	
	
	
	

	Тара для транспортировки воды,
	
	Тара должна обеспечивать
	04.1947 г.
	
	
	
	
	

	горючих и смазочных материалов
	
	транспортировку и сбрасывание
	
	
	
	
	
	

	на 800-1000 кг (разборная).
	
	на паршюте 800-1000 кг жидкого
	
	
	
	
	
	

	
	
	груза. Тара должна быть разборная
	
	
	
	
	
	

	
	
	каждый элемент по весу не должен
	
	
	
	
	
	

	
	
	превышать 50 кг.
	
	
	
	
	
	

	Подвеска 57 мм противотанковой
	
	Подвеска должна обеспечивать
	05.1947 г.
	
	
	
	
	

	пушки под самолеты Ту-2.
	
	транспортировку 57 мм пушки под
	
	
	
	
	
	

	
	
	самолетом Ту-2 с последующим
	
	
	
	
	
	

	
	
	сбрасыванием ее на парашюте.
	
	
	
	
	
	

	Автоотцепка для грузов до 1000 кг.
	
	Автоотцепка должна быть проста
	11.1946 г.
	
	
	
	
	

	
	
	по устройству удобна в
	
	
	
	
	
	

	
	
	эксплоатации и надежна в действии
	
	
	
	
	
	

	
	
	при температурах от -50 градусов
	
	
	
	
	
	

	
	
	до +40 градусов.
	
	
	
	
	
	

	Замок для быстрого освобождения
	
	Замок должен быть равнопрочен
	04.1947 г.
	
	
	
	
	

	от подвесной системы десантного
	
	подвесной системе, прост и удобен
	
	
	
	
	
	

	парашюта.
	
	в эксплоатации.
	
	
	
	
	
	

	Прибор для раскрытия грузовых
	
	Прибор должен обеспечивать
	07.1947 г.
	
	
	
	
	

	парашютов с дистанцион. трубкой.
	
	раскрытие грузового парашюта в
	
	
	
	
	
	

	
	
	заранее установленный момент, с
	
	
	
	
	
	

	
	
	точностью до 1-й секунды.
	
	
	
	
	
	

	Изучение возможности сбрасыван.
	
	Определениет способов
	06.1947 г.
	
	
	
	
	

	крупногабаритных грузов из
	
	сбрасывания из фюзеляжа с-та
	
	
	
	
	
	

	фюзеляжа Ли-2.
	
	Ли-2 парашютно-десантных грузов
	
	
	
	
	
	

	
	
	крупных калибров (пушка, мотоцикл
	
	
	
	
	
	

	
	
	и т.п.).
	
	
	
	
	
	

	Изыскание наилучших
	
	Установить оптимальные формы
	05.1947 г.
	
	
	
	
	

	аэродинамических форм
	
	парашютно-десантной тары,
	
	
	
	
	
	

	парашютно-десантной тары.
	
	обеспечивающие транспортировку
	
	
	
	
	
	

	
	
	их на скоростных самолетах при
	
	
	
	
	
	

	
	
	наружной подвеске.
	
	
	
	
	
	

	Отработка реактивного способа
	
	Выяснить возможность создания
	06.1947 г.
	
	
	
	
	

	торможения парашютного груза
	
	системы парашют-груз-реактивн.
	
	
	
	
	
	

	весом до 120 кг.
	
	тормоз, обеспечивающей сохранность
	
	
	
	
	
	

	
	
	груза, сбрасываемого на парашюте
	
	
	
	
	
	

	
	
	малых размеров.
	
	
	
	
	
	

	Определение возможности
	
	Установить номенклатуру
	07.1947 г.
	
	
	
	
	

	транспортировки и сбрасывания
	
	воинских парашютно-десантных грузов
	
	
	
	
	
	

	парашютно-десантных грузов
	
	с учетом весов и габаритов, которые
	
	
	
	
	
	

	на самолете Б-4.
	
	могут транспортироваться на с-те
	
	
	
	
	
	

	
	
	Б-4 с последующим сбрасыванием в
	
	
	
	
	
	

	
	
	воздухе из бомбовых люков (2626,16).
	
	
	
	
	
	



25 июля 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина министру авиационной промышленности товарищу М.В. Хруничеву от 25.07.46 г. о составе работающих в Германии и о производственных базах в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте, которые после вывоза ОКБ можно использовать под базы для производства лабораторного оборудования вместо полного их уничтожения (9009).

25 июля 1946 г. вышел приказ МАП:
«Совет Министров постановлением № 1560-894 от 14 июля 1946 г. обязал министерство внешней торговли (т. Микоян) закупить в США для производства Б-4 оборудование, приборы и материалы согласно прилагаемым ведомостям: 47 наименований станков и оборудования, 60 наименований приборов, в том числе два комплекта радиолокатора АПС-15, 24 наименования неметаллических материалов, в том числе натуральный каучук - 100 тонн, резина - 300 тонн, обтекатели антенные из пластика - 10 комплектов, 26 наименований металлических материалов, в том числе нержавеющей стали с ниобием - 35 тонн, ленты из бериллиевой бронзы - 100 кг, стали магнитной кобальтовой - 300 кг и т.д.» (12049).

25 июля 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителя министра авиационной промышленности СССР М.М. Лукина министру авиационной промышленности СССР т. М.В. Хруничеву от 25.07.46 г. о неудовлетворительном состоянии работ по изготовлению лабораторного оборудования для Министерства авиационной промышленности и размещению заказов по его изготовлению закупочной комиссией и о производственных базах в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте, которые после вывоза ОКБ можно использовать под базы для производства лабораторного оборудования вместо полного их уничтожения (8991).

25 июля 1946 года были подготовлены:
СООБРАЖЕНИЯ
По докладу генерал-лейтенанта артиллерии т.Дегтярева и сборах зам.Командующих Артиллерией по ГМЧ групп войск и военных округов
1. Снимать системы М-8 с вооружения ГМЧ преждевременно. Системы М-8 являются эффективным средством борьбы с открыто расположенной пехотой, а также при действиях в горно-лесистой местности. Снаряд М-8 легок, прост в изготовлении, недорог и может производиться в больших количествах.
Для улучшения кучности отработана и испытана боевая машина М-8 СН. Кучность снарядов М-8 при стрельбе с этой боевой машины улучшается в 4 раза на предельной дистанции.
Отрабатывается новый снаряд М-8 с более мощной боевой частью. Снаряд этот будет иметь толщину стенки около 14 мм (при коэффициенте наполнения 12%) и давать осколочное действие равное 85 мм зенитному снаряду ствольной артиллерии.
Для действия в горах был разработан, испытан и применялся в минувшей войне легкий и удобный тип горной установки М-8 переносимый бойцами или перевозимый на вьюках. В случае принятия решения об организации горных ГМЧ производство горных установок можно быстро восстановить.
Все проводимые работы по улучшению снарядов М-8 и созданию установок для действия в горах дают полное основание считать, что система М-8 на вооружении ГМЧ должны еще сохраниться.
2. Для действия в горных и полевых условиях будет создаваться универсальная система М-11, позволяющая производить стрельбу непосредственно из прочной, картонной укупорки. Создавать для горных условий систему М-13 нет необходимости, так как такая система будет громоздкой и тяжелой.
3. Разработана, испытана и находится в стадии приема на вооружение боевая машина БМ-13-СН, более простая в изготовлении, обеспечивающая кучность при стрельбе снарядами М-13 равную кучности снарядов М-13 УК.
БМ-13 СН позволяет вести стрельбу снарядами М-13, М-13 УК, М-20 и М-13ДД.
При стрельбе снарядами М-20 из системы БМ-13 СН боковая кучность увеличивается в 3 раза. При стрельбе снарядами М-13ДД из БМ-13СН боковая кучность увеличивается в 1,6 раза по сравнению со стрельбой этими же снарядами со штатной боевой машины БМ-13.
4. Создавать снаряд М-13 с дальностью 30-40 км. не имеет смысла, так как мощность снаряда М-13 мала.
Запланированы работы по созданию снаряда с дальностью 20-25 км. и мощностью снаряда М-31. Этот снаряд наиболее близко подходит к требованиям выдвинутым совещанием.
5. По улучшению системы М-31 проделана следующая работа: создана и принята на вооружение боевая машина М-31-12 с повышенной маневренностью, позволяющей сопровождать наступающие войска и действовать в прорывах.
С целью улучшения кучности (до 1/100) и увеличения дальности до 6-7 км. 4-е Управление ГАУ ВС ставит перед собой задачу по модернизации снарядов М-31.
6. Вопрос о создании боевой установки М-13, позволяющей стрелять прямой наводкой без подготовки специальной аппарели поставлен правильно. При разработке ТТТ на модернизацию систем М-13 и М-31 этот вопрос будет предусмотрен и боевые установки такого типа будут разрабатываться.
7. В данное время (кроме уже изданных) находится в печати и будут в ближайшее время рассылаться следующие руководства и наставления:
а) руководство службы при БМ-8-48
б) -?- -?- БМ-31-12
Вышли из печати и разосланы в июле 1946 года:
а) инструкция по хранению и сбережению боеприпасов в арсеналах, на базах и окружных складах;
б) немецкие пороховые реактивные снаряды. Краткое описание и инструкция по обращению.
8. Снаряды М-20 на вооружении ГМЧ следует сохранить, как снаряды дающие хорошие результаты по кучности, при стрельбе с боевых установок М-13СН, и весьма эффективное действие у цели.
9. Возможность построения параллельного веера путем взаимной отметки боевых машин будет предусмотрена при модернизации БМ-13 и БМ-31-12.
10. Предложения о разработке станков для стрельбы снарядами М-13, М-20 и М-31 в условиях городов и крупных населенных пунктов, а также приспособлений для переноски этих снарядов в условиях уличного боя, будут включены в план работ 4-го Управления ГАУ ВС.
11. Предложения о создании прибора для правильного расположения эллипсов систем М-13 и М-31-12 при решении стрелково-артиллерийских задач будут включены в план работ 4-го Управления ГАУ ВС.
п/п ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА 4-го УПРАВЛЕНИЯ ГАУ ВС генерал-майор инж. арт.службы - (КУЗНЕЦОВ)
25 июля 1946 года.[82] (11772).

25 июля 1946 года генерал-лейтенант артиллерии Дегтярев выступил на сборах заместителей Командующих Артиллерией по ГМЧ групп войск и военных округов и были подготовлены соображения. В частности, в них указывалось: 
1. Снимать системы М-8 с вооружения ГМЧ преждевременно. Снаряд М-8 легок, прост в изготовлении, недорог и может производиться в больших количествах. Для улучшения кучности отработана и испытана боевая машина М-8-СН. Кучность снарядов М-8 при стрельбе с этой боевой машины улучшается в 4 раза на предельной дистанции. Отрабатывался новый снаряд М-8 с более мощной боевой частью.
2. Для действия в горных и полевых условиях должна была быть разработана универсальная система М-11, позволяющая производить стрельбу непосредственно из прочной, картонной укупорки. Создавать для горных условий систему М-13 не было необходимости, так как такая система была бы громоздкой и тяжелой.
3. Создавать снаряд М-13 с дальностью 30-40 км. не имеет смысла из-за малой мощности снаряда М-13.
4. Вопрос о создании боевой установки М-13, позволяющей стрелять прямой наводкой без подготовки специальной аппарели считался поставленным правильно. 
5. Предложения о разработке станков для стрельбы снарядами М-13, М-20 и М-31 в условиях городов и крупных населенных пунктов, а также приспособлений для переноски этих снарядов в условиях уличного боя, должны были быть включены в план работ 4-го Управления ГАУ ВС[59].
Изученный автором ряд архивных данных ЦАМО РФ позволяет с большой степенью уверенности утверждать, что ни одна из указанных в соображениях работ не была выполнена, за исключением эксплуатации боевой машины БМ-8-48 и снарядов М-8 (21477).

Другие оборонные отрасли:

25 июля 1946 года были подписаны:
СООБРАЖЕНИЯ
По докладу генерал-лейтенанта артиллерии т.Дегтярева о сборах зам. Командующих Артиллерией по ГМЧ групп войск и военных округов
1. Снимать системы М-8 с вооружения ГМЧ преждевременно. Системы М-8 являются эффективным средством борьбы с открыто расположенной пехотой, а также при действиях в горно-лесистой местности. Снаряд М-8 легок, прост в изготовлении, недорог и может производиться в больших количествах.
Для улучшения кучности отработана и испытана боевая машина М-8 СН. Кучность снарядов М-8 при стрельбе с этой боевой машины улучшается в 4 раза на предельной дистанции.
Отрабатывается новый снаряд М-8 с более мощной боевой частью. Снаряд этот будет иметь толщину стенки около 14 мм (при коэффициенте наполнения 12%) и давать осколочное действие равное 85 мм зенитному снаряду ствольной артиллерии.
Для действия в горах был разработан, испытан и применялся в минувшей войне легкий и удобный тип горной установки М-8 переносимый бойцами или перевозимый на вьюках. В случае принятия решения об организации горных ГМЧ производство горных установок можно быстро восстановить.
Все проводимые работы по улучшению снарядов М-8 и созданию установок для действия в горах дают полное основание считать, что система М-8 на вооружении ГМЧ должны еще сохраниться.
2. Для действия в горных и полевых условиях будет создаваться универсальная система М-11, позволяющая производить стрельбу непосредственно из прочной, картонной укупорки. Создавать для горных условий систему М-13 нет необходимости, так как такая система будет громоздкой и тяжелой.
3. Разработана, испытана и находится в стадии приема на вооружение боевая машина БМ-13-СН, более простая в изготовлении, обеспечивающая кучность при стрельбе снарядами М-13 равную кучности снарядов М-13 УК.
БМ-13 СН позволяет вести стрельбу снарядами М-13, М-13 УК, М-20 и М-13ДД.
При стрельбе снарядами М-20 из системы БМ-13 СН боковая кучность увеличивается в 3 раза. При стрельбе снарядами М-13ДД из БМ-13СН боковая кучность увеличивается в 1,6 раза по сравнению со стрельбой этими же снарядами со штатной боевой машины БМ-13.
4. Создавать снаряд М-13 с дальностью 30-40 км. не имеет смысла, так как мощность снаряда М-13 мала.
Запланированы работы по созданию снаряда с дальностью 20-25 км. и мощностью снаряда М-31. Этот снаряд наиболее близко подходит к требованиям выдвинутым совещанием.
5. По улучшению системы М-31 проделана следующая работа: создана и принята на вооружение боевая машина М-31-12 с повышенной маневренностью, позволяющей сопровождать наступающие войска и действовать в прорывах.
С целью улучшения кучности (до 1/100) и увеличения дальности до 6-7 км. 4-е Управление ГАУ ВС ставит перед собой задачу по модернизации снарядов М-31.
6. Вопрос о создании боевой установки М-13, позволяющей стрелять прямой наводкой без подготовки специальной аппарели поставлен правильно. При разработке ТТТ на модернизацию систем М-13 и М-31 этот вопрос будет предусмотрен и боевые установки такого типа будут разрабатываться.
7. В данное время (кроме уже изданных) находится в печати и будут в ближайшее время рассылаться следующие руководства и наставления:
а) руководство службы при БМ-8-48
б) -″- -″- БМ-31-12
Вышли из печати и разосланы в июле 1946 года:
а) инструкция по хранению и сбережению боеприпасов в арсеналах, на базах и окружных складах;
б) немецкие пороховые реактивные снаряды. Краткое описание и инструкция по обращению.
8. Снаряды М-20 на вооружении ГМЧ следует сохранить, как снаряды дающие хорошие результаты по кучности, при стрельбе с боевых установок М-13СН, и весьма эффективное действие у цели.
9. Возможность построения параллельного веера путем взаимной отметки боевых машин будет предусмотрена при модернизации БМ-13 и БМ-31-12.
10. Предложения о разработке станков для стрельбы снарядами М-13, М-20 и М-31 в условиях городов и крупных населенных пунктов, а также приспособлений для переноски этих снарядов в условиях уличного боя, будут включены в план работ 4-го Управления ГАУ ВС.
11. Предложения о создании прибора для правильного расположения эллипсов систем М-13 и М-31-12 при решении стрелково-артиллерийских задач будут включены в план работ 4-го Управления ГАУ ВС.
п/п ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА 4-го УПРАВЛЕНИЯ ГАУ ВС генерал-майор инж. арт.службы (КУЗНЕЦОВ) (15981).

25 июля 1946 г. приказом ВМФ № 0155 37-мм спаренная автоматическая палубная установка В-11 была принята на вооружение. В послевоенное время установка В-11 была модернизирована и получила индекс В-11М. АУ В-11 и В-11М устанавливались на крейсерах проектов 26, 68, 68бис ; эсминцах проектов 30К и 30бис, а также на тральщиках пр.254. В ходе эксплуатации установок В-11 и В-11М на крейсерах и эсминцах механизмы стабилизации выключали (заштыривали). Проектам предполагалась установка В-11 на подводных лодках, но реализовано это не было. К 1991 году в ВМФ СССР имелось свыше 1000 АУ В-11 и В-11М. Производство 70-К было прекращено в 1956 году, а В-11М - в начале 80-х годов. С 1941 года по 1953 год установки 70-К изготавливались на заводе № 4 (им. Ворошилова), а с 1954 года - на заводе № 614. Установки В-11 с 1944 года по 1953 год изготавливались на заводе № 4, а с 1952 года - на заводе № 614. Столь длительное производство установок 70-К и В-11 объясняется не какими то их исключительными качествами, а, скорее, косностью мышления руководства флота. И автоматы, и установки 61-К и 70-К имели много конструктивных недостатков и в целом были весьма посредственными орудиями. Тем не менее в годы войны они были основой ПВО сухопутных войск и флота и на них приходилось большинство немецких самолетов, сбитых зенитной артиллерией. Установки 61-К и 70-К успешно воевали в Корее, Вьетнаме, на Ближнем Востоке, а также практически во всех послевоенных конфликтах. Точное число сбитых ими самолетов посчитать невозможно, но неоспоримо, что именно их этих автоматов сбито наибольшее число самолетов в мире за весь ХХ век (3861).

25 июля 1946 г. Приказом Главкома ВМФ № 0155 была принята на вооружение спаренная 37-мм зенитная палубная установка В-11, задание на которую бфло выдано 7 февраля 1940 г. завод № 4 им. К.Е. Ворошилова НКВ /г. Коломна Московской обл.; г. Красноярск; г. Коломна/, который был выделен из состава ГАРОЗ (11982).

За рубежом:

25 июля 1946 США выполнили пятый или первый подводный атомный взрыв (3481).

25 июля 1946 в Париже на показе мод впервые было показано бикини (3481).

25 июля в 1946 году первые бикини показываются на Парижском показе мод (14963).

Авиапромышленность:

26 июля 1946 года вышел приказ МАП № 459 с об эталонах серийных самолетов (ГУ ЦАНО. Ф.2066. оп. 8. Д. 65. Л. 44-45.). Министр отмечал, что приказ издан «в целях повышения качества выпускаемых серийных самолетов и наведения порядка в производстве и технической приемки» (Там же. Л. 44.). От начальников 1, 10 и 11 Главных управлений министр потребовал совместно с главными конструкторами отработать и согласовать с ВВС до 1 сентября 1946 г. технические условия на серийные самолеты и представить календарный план эталонированных узлов и агрегатов серийных самолетов 1947 года. Был установлен срок отработки, утверждения и приемки военным представителем эталонов, узлов и агрегатов основных серийных самолетов Ту-2 (завод № 23), Ил-10 (завод № 18), Ли-2 (завод № 84), Як-9 металлический (завод № 153), Ла-7 металлический (завод № 21), Як-3 (завод № 31) - 15 ноября 1946 г. Одновременно с данным приказом было утверждено «Положение об «образце-эталоне» самолета для серийного производства», где отмечалось, что серийный завод, как правило, не имеет права вносить в самолеты головных серий каких-либо конструктивных изменений, отличающих самолеты от «образца № I» (ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 8. Д. 65. Л. 46-51.) (11829).

По состоянию на 26 июля 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
Список советских ученых и специалистов, занятых в технических отделах, в опытных лабораториях, цехах и производстве по изучению научно-технических достижений по состоянию на 26.07.1946 г.
Таблица 35.
Министерство /ведомство/ ОКБ-2 МАП г. Штасфурт
Часть 1.
	Фамилия, имя и отчество
	
	Год рождения
	Парт. ВЛКСМ
	Научн. звание и степень
	Воинское звание
	Специальность

	Исаев Антон Иванович
	2
	1905
	чл.ВКП(б)
	нет
	подполк
	практик по холод.обраб

	Квасов Федор Григорьевич
	2
	1907
	чл.ВКП(б)
	нет
	майор
	инж. констр.

	Смирнов Иван Наумович
	500
	1902
	чл.ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. мотор.

	Кулагин Ал-др Константинович
	--
	1911
	б/п
	нет
	нет
	инж. мехтех.

	Маслов Ал-др Иванович
	500
	1920
	чл.ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. электр.

	Сафонов Сергей Степанович
	МАП
	1907
	чл.ВКП(б)
	нет
	нет
	раб. секр. орг.

	Сеюков Хамза Сулейманович
	2
	1907
	чл.ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. мех.

	Погостин Петр Васильевич
	500
	1911
	б/п
	нет
	нет
	инж. мотор.

	Сбросимов Алексей Васильевич
	--
	1906
	б/п
	нет
	капитан
	инж. констр.

	Бузунов Василий Васильевич
	1
	1907
	б/п
	нет
	майор
	инж. констр.

	Кондратьев Михаил Павлович
	--
	1915
	б/п
	нет
	нет
	инж. механик.

	Пиульский Иосиф Владис.
	--
	1919
	б/п
	нет
	нет
	инж. констр.

	Мащенко Иван Григорьевич
	--
	1909
	б/п
	нет
	нет
	вед. констр.


Часть 2.
	Фамилия, имя и отчество
	В каком бюро работает
	Адрес бюро
	Занимаемая должность
	Последняя должность и место раб.в СССР
	Прим.

	Исаев Антон Иванович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	нач. ОКБ
	Завод N500 нач.цеха
	

	Квасов Федор Григорьевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	зам.нач.
	ЦИАМ нач.группы
	

	Смирнов Иван Наумович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	зам.нач.
	Завод N500 нач.цеха
	

	Кулагин Ал-др Константинович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед.инж. по "018"
	Завод N381 нач.цеха
	

	Маслов Ал-др Иванович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	отв. по снаб.
	Завод N500 нач.физ.лаб
	

	Сафонов Сергей Степанович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	нач. 21 отд.
	МАИ нач.1 отд
	

	Сеюков Хамза Сулейманович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	отв.по мат снабжению
	Завод N500 ст. инж.
	

	Погостин Петр Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед.инж. по испыт.
	Завод N500 нач.тех.бюро
	

	Сбросимов Алексей Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	инж. по сборке
	Завод N119 инж.конст.
	

	Бузунов Василий Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	раб. по демонтажу
	8-й трест МАП
	

	Кондратьев Михаил Павлович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	раб. по демонтажу
	Завод N476 ст.инсп. энерг.бюро
	

	Пиульский Иосиф Владис.
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	конст- руктор
	Завод N 16
	

	Мащенко Иван Григорьевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед.конст- руктор
	Завод N 16
	


НАЧАЛЬНИК ОКБ-2 ПОДПОЛКОВНИК (ИСАЕВ) /подпись/ (8987).

Не позднее 26 июля 1946 г. Сообщение уполномоченного Министерства внутренних дел СССР в Германии И.А. Серова министру внутренних дел СССР С.Н. Круглову об интересе союзников к немецким специалистам в области ракетной техники
Из Берлина
Совершенно секретно
Москва, МВД СССР — товарищу Круглову
В первых числах июля с. г. над территорией завода «Верк-3» (г. Бляйхероде), где происходит сборка ракеты Фау-2, несколько раз пролетал четырехмоторный самолет с английскими опознавательными знаками на высоте до 600 метров.
4 июля с. г. над этим же заводом пролетал самолет с американскими опознавательными знаками.
Как нами выяснено, американцы в период их нахождения в этой зоне знали о том, что у немцев завод «Верк-3» занимался сборкой ракеты Фау-2.
Неделю тому назад в г. Бляйхероде к немецким инженерам, работаю-заданию Министерства вооружения СССР, прибыли из английской зоны оккупации 2 немецких специалиста по реактивной технике, которые заявили, что они убежали от англичан в связи с тем, что англичане всех немецких специалистов, работающих по реактивной технике, вывозят в Англию, в том числе и стартовую команду, которая в прошлом году участвовала в запуске ракеты Фау-2.
О заинтересованности союзников работой по реактивной технике свидетельствует еще следующий факт.
За последние дни директор института «Рабе» в г. Бляйхероде инженер Герттруп стал проявлять некоторую пассивность в работе и часто лежал больным. 12 июля с. г. Греттруп подал заявление об освобождении его от работы, мотивируя свою просьбу семейными обстоятельствами. После того как с ним поговорили и выяснили, что никаких серьезных причин к увольнию не имеется, Греттруп подал письмо, полученное им от одного якобы не знакомого ему немца, проживающего в г. Берлине, с приглашением работать по реактивной технике для англичан. Письмо было следующего содержания:
«Господину директору доктору Греттруп, институт «Рабе» Бляйхероде, Галынтрассе.
Многоуважаемый господин директор!
Со стороны одной из союзных держав, кроме той, в зоне которой вы находитесь, обратились ко мне с очень хорошим предложением по работе вне Германии. Договор долгосрочный и условия прекрасные. Мне требуются еще другие ракетные специалисты и обратившиеся готовы им сделать аналогичные предложения.
К сожалению, по условиям секретности я не имею возможности изложить вам детали, однако я осмеливаюсь вас просить дать мне письменный ответ, готовы ли вы заключить аналогичный договор на работу вне Германии.
С глубоким уважением Макс Ворбис».
Отсюда можно сделать вывод, что Греттруп на основании этого письма и решил вначале уволиться, а затем перейти к англичанам.
За Геттрупом организовано наблюдение.
Автора письма — Макса Ворбиса, проживающего в английской зоне г. Берлина, считаю целесообразным секретно арестовать и допросить по вопросам, касающимся реактивной техники и работ, которые проводят англичане в этой области.
Серов
ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Лл. 305-306. Завер. копия.
Опубл.: Деятельность Управления СВАТ по изучению достижений немецкой науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-1949 гг.: Сб. док. - М: РОССПЭН, 2007. С. 407-408.
Датируется по сопроводительному письму. 26 июля 1946 г. С.Н. Круглое направил сообщение И.А. Серова И.В. Сталину, В.М. Молотову, Л.П. Берии и Г.М. Маленкову. См.: ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Л. 304 (11751).

26 июля 1946 г. по приказу № 488с новое бюро, организованное 18 апреля 1946 г. по приказу № 219сс при заводе № 448 в системе 5ГУ МАП для разработки авиационных приборов и элементов электродистанционных передач (сельсинов) и бомбосбрасывателей, получило наименование ОКБ-8, начальником назначен Г.А. Винн.
Работы по электрическим масло- и бензиномерам, расходомерам, ПУС.
После объединения заводов № 273 и № 448 в единый завод № 273 МАП ОКБ продолжило работу при нем (см.).
В 08.1957 г. ОКБ-448 действовало в ведении 4ГУ ГКАТ.
Начальник (07.1946 г.-)- Г.А. Винн.
Гл. конструктор (1946 г.-)- Г.А. Винн (11982).

Жизнь и внутренняя политика:

26 июля в 1946 году основана Московская типография Гознака (14964).

26 июля 1946 Круглов доложил Сталину об окончании в установленный срок порученных МВД восстановительных работ на Беломорканале:
“Все выполненные работы приняты технической инспекцией с участием представителя Министерства речного флота с оценкой отлично и хорошо (7560).
25 июля 1946 года проведено первое шлюзование на протяжении всего восстановленного участка канала, а 28 июля открывается регулярное сквозное судоходство (7560).
Представляю при этом рапорт строителей на Ваше имя (7560).
Рабочие, инженеры, техники и служащие Беломорстроя Министерства внутренних дел СССР с огромной радостью рапортуют Вам о том, что Ваше задание о восстановлении Беломорско-Балтийского канала имени Сталина и открытии навигации в июле 1946 года выполнено (7560).
Канал, варварски разрушенный немецко-финскими захватчиками, восстановлен. Усилиями советских строителей Родине возвращена крупнейшая водная магистраль севера, связывающая Белое море с Балтикой. 25 июля из Онежского озера по Повенчанской лестнице прошли первые суда. Восстановленные сооружения южного склона в составе 8 шлюзов, 19 плотин и дамб, 10 участков канала, 5 водоспусков прошли все испытания. 28 июля в день Военно-Морского флота канал открывается для нормальной эксплуатации (7560).
Коллектив строителей в короткий срок выполнил большие объемы строительных и монтажных работ. Произведено выемок и насыпей грунта 1250 тысяч кубометров, уложено 11 тысяч кубометров железобетона, срублено ряжевых конструкций 113 тысяч кубометров. В дамбы уложено 60 тысяч кубометров камня и щебня, построено 25 тысяч квадратных метров жилых и культурно-бытовых зданий. Отдельные сооружения канала в ходе восстановления значительно реконструированы. Канал становится лучше и красивее, чем был прежде, до войны (7560).
Строители работали с большим подъемом и воодушевлением. Вступив во Всесоюзное социалистическое соревнование, коллектив Беломорстроя систематически перевыполнял производственные планы. Ведущую роль в соревновании занимали коммунисты и комсомольцы (7560).
Коллектив строителей Беломорстроя Министерства внутренних дел СССР заверяет Вас, дорогой товарищ Сталин, что мы будем с еще большим воодушевлением работать по осуществлению великих работ 4-й Сталинской пятилетки - пятилетки дальнейшего укрепления могущества нашей любимой Родины” (7560).
Сталин в ответной телеграмме поздравил коллектив Беломорстроя МВД (7560).

Внешняя политика:

Не позднее 26 июля 1946 г. (Датируется по сопроводительному письму. 26 июля 1946 г. С.Н. Круглое направил сообщение И.А. Серова И.В. Сталину, В.М. Молотову, Л.П. Берии и Г.М. Маленкову. См.: ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Л. 304) было Сообщение уполномоченного МВД СССР в Германии
И.А. Серова министру внутренних дел СССР С.Н. Круглову об интересе союзников к немецким специалистам в области ракетной техники
Совершенно секретно
Из Берлина
Москва, МВД СССР — товарищу Круглову
В первых числах июля с.г. над территорией завода «Верк-3» (г. Бляйхе-роде), где происходит сборка ракеты Фау-2, несколько раз пролетал четырехмоторный самолет с английскими опознавательными знаками на высоте до 600 метров.
4 июля с.г. над этим же заводом пролетал самолет с американскими опознавательными знаками.
Как нами выяснено, американцы в период их нахождения в этой зоне знали о том, что у немцев завод «Верк-3» занимался сборкой ракеты Фау-2.
Неделю тому назад в г. Бляйхероде к немецким инженерам, работающим по заданию Министерства вооружения СССР, прибыли из английской зоны оккупации 2 немецких специалиста по реактивной технике, которые заявили, что они убежали от англичан в связи с тем, что англичане всех немецких специалистов, работающих по реактивной технике, вывозят в Англию, в том числе и стартовую команду, которая в прошлом году участвовала в запуске ракеты Фау-2.
О заинтересованности союзников работой по реактивной технике свидетельствует еще следующий факт:
За последние дни директор института «Рабе» в г. Бляйхероде инженер Греттруп стал проявлять некоторую пассивность в работе и часто лежал больным. 12 июля с.г. Греттруп подал заявление об освобождении его от работы, мотивируя свою просьбу семейными обстоятельствами. После того как с ним поговорили и выяснили, что никаких серьезных причин к увольнению не имеется, Греттруп подал письмо, полученное им от одного, якобы, не знакомого ему немца, проживающего в г. Берлине, с приглашением работать по реактивной технике для англичан. Письмо было следующего содержания:
«Господину директору доктору Греттруп, институт "Рабе" Бляйхероде, Тальштрассе.
Многоуважаемый господин директор!
Со стороны одной из союзных держав, кроме той, в зоне которой вы находитесь, обратились ко мне с очень хорошим предложением по работе вне Германии. Договор долгосрочный и условия прекрасные. Мне требуются еще другие ракетные специалисты и обратившиеся готовы им сделать аналогичные предложения.
К сожалению, по условиям секретности я не имею возможности изложить вам детали, однако я осмеливаюсь вас просить дать мне письменный ответ — готовы ли вы заключить аналогичный договор на работу вне Германии.
С глубоким уважением Макс Ворбис».
Отсюда можно сделать вывод, что Греттруп на основании этого письма и решил вначале уволиться, а затем перейти к англичанам.
За Греттрупом организовано наблюдение.
Автора письма — Макса Ворбиса, проживающего в английской зоне г. Берлина, считаю целесообразным секретно арестовать и допросить по всем вопросам, касающимся реактивной техники и работ, которые проводят англичане в этой области.
Серов
ГА РФ. Ф. Р-9401. Оп. 2. Д. 138. Л. 305-306. Заверенная копия (11419).

26 июля 1946 США обвинили правительство СССР в блокировании Венгрии от завоза туда необходимых ресурсов (4962).

За рубежом:

26 июля 1946 США Объединенный комитет начальников штабов сообщают , что Советский Союз имеет 4000 боевых самолетов, базирующиеся в Германии на высоком уровне готовности и способен нанести удар практически без предупреждения (20370).

26 июля 1946 Trans-Pacific Airlines (будущая Aloha Airlines ) начинает нерегулярное межостровное сообщение на Гавайях (20370).

Авиапромышленность:

27 июля 1946 вышло распоряжение СМ N 9281-рс об отправке Ил-10 на ДВ в контейнерах (2019,99).

27 июля 1946 вышло постановление СМ N 1637-724сс о постройке высотного истребителя А.И.М. с АМ-39 и ТК (2045,104).

27 июля 1946 вышло постановление СМ N 1664-735с об обеспечении ВВС учебно-тренировочной аппаратурой (2019,63).

27 июля 1946 было подписано Заключение о завершении гос. испытаний первого опытного экз. ЛЛ-143, в котором отмечалось:
“Для предоставления самолета на вооружение авиации ВМФ комиссия считает необходимым:
- проведение полных гос. испытаний второго строящегося экз. Самолета с моторами АШ-73 и войсковых испытаний в условиях строевых частей авиации ВМФ;
- модернизацию вооружения и оборудования с учетом опыта прошедшей войны и новых техсредств поиска кораблей, связи и навигации...” (3939,5).

27 июля 1946 г. было подписано заключении об успешном завершении государственных испытаний первого опытного экземпляра ЛЛ-143. Все пункты технического задания были выполнены. И вместе с тем конструкторам и военным было ясно, что машина нуждается в совершенствовании.
В заключении отмечалось:
«Для предоставления самолета на вооружение авиации ВМФ комиссия считает необходимым:
- проведение полных государственных испытаний второго строящегося экземпляра самолета с моторами АШ-73 и войсковых испытаний в условиях строевых частей авиации ВМС;
- модернизацию вооружения и оборудования с учетом опыта прошедшей войны и новых технических средств поиска кораблей, связи и навигации».
Г.М. Бериев понимал, что, установив новые моторы и перспективное оборудование, он даст своему детищу больше шансов на долгую жизнь. Разработка модернизированного варианта проходила в несколько этапов.
Первый вариант, получивший обозначение Бе-6 (или Бе-6-2-АШ-73), фактически являлся исходным ЛЛ-143 с новыми двигателями АШ-73 (в отличие от Ту-4 без турбонагнетателей), взлетной мощностью по 2400 л.с. и палубной стрелковой установкой с двумя 20-миллиметровыми пушками Б-20 вместо пары 12,7-миллиметровых пулеметов УБТ.
Кроме того, на базе Бе-6-2-АШ-73 был разработан проект пассажирской летающей лодки (вместимостью до 31 пассажира). Вернее сказать «полупассажирской», т. к. самолет изначально был рассчитан на переоборудование в военно-транспортный, а при необходимости даже в бомбардировщик с максимальной бомбовой нагрузкой в 2000 кг
Впрочем, такой «гибридный бомбардировщик» так и остался в проекте, а вот сам гидросамолет Бе-6-2^и-73, в соответствии с Постановлением СМ СССР от 25 апреля 1947 г., был построен из задела по второму экземпляру ЛЛ-143, привезенному из Красноярска. На нем устранили некоторые дефекты, выявленные при испытаниях первой ЛЛ-143 (23541).

27 июля 1946 г. в заключении об успешном завершении государственных испытаний первого опытного экземпляра ЛЛ-143, отмечалось:
«Для предоставления самолета на вооружение авиации ВМФ комиссия считает необходимым - проведение полных государственных испытаний второго строящегося экземпляра самолета с моторами АШ 73 и войсковых испытаний в условиях строевых частей авиации ВМС;
модернизацию вооружения и оборудования с учетом опыта прошедшей войны и новых технических средств поиска кораблей, связи и навигации».
Г М. Бериев понимал, что, установив новые моторы и перспективное оборудование, он даст своему детищу больше шансов на долгую жизнь. Разработка модернизированного варианта проходила в несколько этапов (24974).

27 июля 1946 года гл. инженер завода N 301 Беленков писал письмо N 12/856 зам. министра авиапрома Дементьеву П.В.
Согласно Вашего приказания, направляю Вам справку о высотных истребителях ЯК-9 с ВК 105ПВ.
Приложение: Справка на 3 листах.
Справка о высотных истребителях ЯК-9 с мотором ВК 105 ПВ.
(Подготовлена 26 июля 1946 года гл. инженером завода N 301 МАП Беленков и направлена с письмом N 1350).
1. Завод N 301 приступил к работе по переоборудованию самолетов ЯК на высотный вариант с 11/II-45 г., согласно приказу НКАП от 30/XII-44 г. за N 712сс.
2. Изготовление опытного самолета этого типа машин производилось на заводе N 115, а разработка чертежей велась параллельно с выпуском этой машины силами СКО завода N 301 под руководством конструкторов ОКБ-115.
В процессе разработки конструкции высотного истребителя гл. конструктором Яковлевым было признано более целесообразным использовать для переоборудования самолета ЯК-9 с ВК 107А производства завода N 166, а не самолеты ЯК-9 с ВК 105 ПФ, как указано в приказе N 712сс.
3. Для переоборудования под высотный вариант. Ст. военпредом на заводе N 301 были в феврале-марте 45 г. предоставлены н/заводу 30 самолетов типа ЯК-9 с ВК 107А, из числа прибывших на н/завод для сборки.
4. Из-за неготовности чертежей завод N 301 практически приступил к переоборудованию головной машины в начале апреля 1945 г. Головной самолет был закончен производством и облетан до высоты 8000 м в первой половине июля.
5. В процессе облета были обнаружены дефекты бензосистемы (пульсация давления), которые потребовали длительной работы завода совместно с ЦИАМ над устранением этого дефекта, что и было достигнуто к 20 июля для высот до 8000 м. 23 июля головной с-т был передан по распоряжению ПГУ в ЛИИ для проведения испытаний.
6. В процессе испытаний в ЛИИ на самолете в его винтомоторной группе был обнаружен ряд принципиальных конструктивных дефектов (помпаж нагнетателя Э-100, пульсация давления бензина, сложность управления В.М.Г., вызывающая потребность в автоматах и др.). ЛИИ собственными силами, с участием ЦИАМ, проводила доводку с-та, производя над ним различного рода эксперименты. Заводу N 301 ЛИИ отказалась давать какие-либо официальные рекомендации для внедрения в серию.
В процессе испытаний в ЛИИ вышел из строя мотор ВК 105ПВ, который был заменен другим экземпляром (по устному заявлению работников ЛИИ, вышел из строя нагнетатель мотора).
Отчета об испытаниях головной машины наш завод от ЛИИ не получал, так как испытания этой машины так и не были закончены.
7. Наш завод имеет отчет ЛИИ об испытаниях опытного экземпляра высотного истребителя, изготовленного заводом N 115 (см. п. 2 настоящей справки). Этот самолет имел только одно принципиальное отличие в конструкции от машин, изготовлявшихся н/заводом, в бензосистеме (на машинах завода N 301 стояли бустер-помпы для подкачки бензина, а на опытном с-те завода N 115 были бензобаки с избыточным давлением в системе дренажа).
В отчете ЛИИ отмечается невозможность достижения практического потолка самолета из-за помпажа нагнетателя (была достигнута высота Н=13500 м), а также и необходимость разработки автоматизации в управлении В.М.Г. и внедрения ее в опытной серии. Сведений о проведении каких-либо работ в этой области нашим заводом не было получено.
8. Ввиду краткости сроков, завод N 301 вел работы по переоборудованию самолетов под высотный вариант широким фронтом. Поэтому, не ожидая результатов испытаний в ЛИИ головной машины, все остальные 29 экземпляров самолетов были запущены в работу и десять из них в июле и первой половине августа были закончены производством и облетаны в ЛИС"е завода до высоты 8000 м.
Военная приемка отказалась оформить эти самолеты из-за отсутствия результатов испытаний, а также и техусловий на этот тип машин (последние завод N 115 отказался нам дать до окончания испытаний в ЛИИ).
9. Кроме этих десяти машин нами были закончены сборкой два самолета, но облета они пройти не успели. остальные 17 самолетов были подготовлены к сборке (переделаны передние части фюзеляжей, удлинены крылья, изготовлены все необходимые для монтажа детали). Дальнейшие работы по этим машина были прекращены из-за отсутствия высотных моторов ВК105ПВ, производство которых было прекращено в Горьком.
10. Облетанные в октябре 1945 года переданы заводу N 82 (согласно приказа НКАП за N 393с от 2 октября 1945 г.); два самолета в собранном виде продолжают находиться на заводе N 301.
11.  17 самолетов, незаконченные производством из-за отсутствия высотных моторов, до декабря 45 г. находились в сборочном цехе. В декабре, из-за необходимости освобождения площадей для опытного производства, планеры этих самолетов были перенесены под навес для хранения лесоматериалов (предварительно с них были сняты ценные предметы оборудования), где они и находились до марта 1946 г. После получения письменного указания от начальника 1 гл. управления МАП Тер-Маркаряна о разборке на запчасти всех самолетов типа ЯК-9 с ВК-107 - эти самолеты были разобраны, но от запчастей с них ВВС отказались. Эти запчасти продолжают находиться на заводе и до настоящего времени (2074).

27 июля 1946 был подготовлен РАПОРТ ЛУКИНУ М.М. ОТ 27.08.46 г. 28.08.46 г. вход. N 146
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ ИАС тов. ЛУКИНУ М.М.
Особое конструкторское бюро N2 Германия, г. Штасфурт
Р А П О Р Т
С 23 по 27-е августа 1946 года проведено длительное испытание второго двигателя БМВ-003С - N 7.
Двигатель наработал по программе длительного испытания 30 часов, при общей наработке 34 часа 57 минут, из них на режимах:
Таблица 38. 
	Тяга /кгр./
	Расход топлива (кг х час)/кгр.
	Время работы

	1000 : 1050
	1.465
	1 ч. 40 мин.

	950 : 1000
	1.466
	6 ч. 03 мин.

	850 : 950
	1.488
	7 ч. 33 мин.

	800 : 850
	1.520
	15ч. 34 мин.

	ниже 800
	---
	4 ч. 07 мин.


За время работы все двигатели находились в удовлетворительном состоянии, за исключением 3-х случаев излома дефлекторов у рабочих лопаток турбины (после 10-ти часов работы дефлектор лопатки N 41, 14-ти часов - дефлектор лопатки N 5, 15-ти часов - дефлектор лопатки N 19) и небольших трещин по месту сварки у реактивного сопла.
Испытание продолжалось без дефлекторов у указанных лопаток, при этом температурное состояние этих лопаток не отличалось от остальных, с дефлекторами, что позволяет сделать заключение о целесообразности изъять дефлекторы и тем самым упростить трудоемкость изготовления рабочих лопаток турбины.
Для более полной оценки указанного будет испытан двигатель N 5 с рабочими лопатками турбины без дефлекторов.
Состояние всех деталей и узлов двигателя, после 34-х часов 57 минут, удовлетворительное и позволяет дальнейшую работу двигателя.
Нач. ОКБ-2 Подполковник (Исаев) /подпись/
Глав. констр. (Престель) /подпись/
Зам.нач.ОКБ-2 (Квасов) /подпись/
Нач. эксперим. отдела (Вагнер) /подпись/
Вед. инж. по испыт. (Погостин) /подпись/ (rgu).

27 июля 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/5673 зам. председателя СМ Вознесенскому А.Н.
Изменившиеся условия эксплуатации самолетов в частях ВВС ставят вопрос о применении надежных антикоррозийных покрытий дюралевых деталей самолетов, обеспечивающих длительную сохранность матчасти.
В связи с этим на заводах №№ 22, 23, 30, 1, 18 и 166 МАП должны быть расширены и созданы новые мощные цеха сернокислотного анадирования на переменном токе (9157).

27 июля 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет №9 о работе ОКБ-2 за период с 17.07.46 г. по 27.07.46 г., направленный начальником ОКБ-2 подполковником Исаевым начальнику Штаба генерал-майора М.М. Лукина тов. Самойлову. Брошюра 2 (9004).

27 июля 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ N 25с от 27.07.46 г. ПРИ ОТЧЕТЕ N9 06.08.46 г. исх. N 105
НАЧ. ШТАБА ГЕНЕРАЛ-МАЙОРА ЛУКИНАМ.М. тов.САМОЙЛОВУ
Наш N 25с от 27.07.46 г.
При этом направляется отчет N 9 о работе ОКБ-2 за период с 17.07. по 27.07.46 г.
Приложение: упомянутый отчет на 12 листах к нему фото на 14 листах. (Отчет в двух экземплярах).
НАЧАЛЬНИК ОКБ-2 ПОДПОЛКОВНИК (ИСАЕВ)
Сов. секретно
Сводка работы двигателя БМВ-003С N 5 за 1-й этап длительного испытания
Всего двигатель наработал - 9 час. 05 мин. в т.ч. на режиме - 5 час. 40 мин. Распределение режимной работы (в минутах):
Таблица 36.
	NN
пп
	Режимы
	Всего нара- ботал
	На пробном испытании
	1-ый час
	2-ой час
	3-ий час
	4-ый час
	5-ый час

	1.
	1000-1050
	27
	10
	3
	4
	3
	3
	4

	2.
	950-1000
	69
	10
	12
	12
	12
	12
	11

	3.
	850-900
	94
	19
	15
	15
	15
	15
	15

	4.
	800-850
	150
	- 
	30
	30
	30
	30
	30


Температуры - 780-790 град.С.
Вытяжка лопаток (замер производился после каждого часа работы).
Таблица 37.
	
	После
1-ого часа
	После
2-ого часа
	После
3-его часа
	После
4-ого часа
	После
5-ого часа
	ВСЕГО

	Вытяжка в мм
	0.9
	0.1
	0.15
	0
	0
	1.15


Сводка составлена по данным протоколов испытания и паспортам обмера (8987).

27 июля 1946 года Постановлением СМ за № 1664-735сс и 12 августа 1946 года приказом МАП за № 537 на заводе № 470 МАП в Ленинграде (ул. Швецова, д. 23) было организовано ОКБ по разработке и изготовлению образцов тренажерных кабин для ВВС.
Гл. конструктором ОКБ был назначен гл. инженер завода № 470 Ефимов П.А.
Постановление предусматривало разработку конструкции тренажерной кабины ТКЛ и внедрение ее в серийное производство.
Решение о проектировании и изготовлении тренажерных кабин было принято в Советском Союзе впервые и являлось совершенно своеобразной областью техники.
Наряду с работами по исследованию и разработке тренажерной аппаратуры “ТКЛ”, ОКБ в 1946 году вело разработку и испытание ряда приборов завода.
Кроме того, ОКБ производились работы по малогабаритным моторам постоянного тока, по узлам механизмов “Ввода скорости” – АВП-1-01 и “Ввода оружия” – АВП-1-02 и двухстрелочному высотомеру на 20000 метров двух вариантов – ВД-1 и ВД-11.
Работа по оборудованию лабораторий и конструкторских секторов была завершена в 1947 году.
На основании указанного постановления Правительства с января 1947 года завод № 470 вместе с ОКБ-470 был преобразован в опытный. Руководство всей технической деятельностью опытного завода было возложено на ОКБ.
В соответствии с тематическим планом в 1947 году проводились следующие новые разработки:
1. Тренажерная кабина летчика “ТКЛ-47”.
2. Радионавигационный тренажер “РНТ”.
3. Комплексная тренажерная кабина “КТК”.
4. Штурманский тренажер “ШТ”.
5. Модернизация электрического судового газоанализатора ГЭВ-46.
В программу работ завода входило также:
1. Подготовка производства и серийное освоение новых изделий:
а) реверсивных моторов “АВП1-23”, “АВП1-24”, “АВП1-35”, “АВП1-40”, “АВД2-25”;
б) автоматов переключения скорости нагнетателя “АПСН-44”.
2. Модернизация индикатора кислорода “ИК-14”.
И другие работы.
Следует отметить изменение характера деятельности опытного завода в сторону выпуска новейших конструкций электроавтоматических, счетно-решающих систем, синхронных и дистанционных передающих устройств на принципах широкого внедрения последних достижений электро- и радиотехники.
В соответствии с Постановлением СМ от 12 июня 1948 года за № 2055-805сс и приказом МАП от 21 июня 1948 года за № 440сс со второго полугодия 1948 года опытный завод № 470 был переведен на серийное производство с выделением самостоятельного ОКБ-470.
В 1948 году ОКБ выполнялись следующие опытно-конструкторские и научно-исследовательские работы:
· КТК – комплексная тренажерная кабина;
· ШТ – штурманский тренажер;
· КТКР – комплексная тренажерная кабина по реактивному самолету;
· СРД-2 – синхронные реверсивные двигатели МК-4/12 – переключатели с мотором Уоррена (моторные контролеры);
· КУ-15 – комбинированный указатель кислорода.
Кроме того, ОКБ занималось приборами газового анализа.
В соответствии с приказом 5 ГУ МАП № 248 от 24 августа 1948 года ОКБ-470 приняло заказ от завода № 470 на работы по организации производства и руководству изготовлением установочной партии тренажеров типа ТКЛ-47.
С 1 июля 1948 года ОКБ было выделено в самостоятельную организацию.
1949 год явился для ОКБ годом перехода на новую тематику по измененному профилю.
По требованию заказчика – ВВС, из плана ОКБ на 1949 год была исключена начатая еще в 1948 году большая разработка комплексной тренажерной кабины по реактивному самолету “КТКР”. Из тренажерной тематики в плане осталась лишь одна тема “ШТ” – штурманский тренажер (окончание работ).
Таким образом, создав первые основные типы тренажерных устройств, ОКБ оказалось без дальнейшего перспективного плана разработок, ради которых оно было создано.
Во втором квартале 1949 года в соответствии с распоряжением зам. министра Кузнецова А.И., ОКБ приняло заказ Министерства геологии на разработку и изготовление 5 опытных образцов аэромагнитометра. А с июля 1949 года приказом МАП в ОКБ была передана из ОКБ-218 тематика газоанализаторов.
В 1950 году ОКБ продолжало вести работы по аэромагнитной тематике, получившей свое дальнейшее развитие в новой разработке морского самолетного обнаружителя ПЛ и по приборам газового анализа.
С четвертого квартала 1950 года по решению Правительства (постановление СМ № 3507-1466сс от 14 августа 1950 года и приказ МАП № 658сс от 23 августа 1950 года) ОКБ снова вернулось к тренажерной тематике, приступив к разработке аппаратуры ТЛ-1.
Кроме того, ОКБ продолжало вести работу по созданию малогабаритных двигателей типов ЭДН и ЭДС.
1951 год явился для ОКБ годом более широкого освоения авиационной тематики.
На первое место в объеме работ выдвинулись разработки авиационного профиля: тренажеры летчика типа ТЛ-1 для нужд ВВС и самолетный обнаружитель подводных лодок в погруженном состоянии для нужд авиации ВМС, а в сентябре 1951 года ОКБ приступило к выполнению НИР, имеющей целью применение альфа-электрического метода измерения для создания авиационных приборов.
В соответствии с распоряжением СМ № 13691р от 30 августа 1950 года значительная часть тематики по газовому анализу вместе с разрабатывающей ее лабораторией была передана вновь созданному КБ приборов газового анализа Министерства машиностроения и приборостроения.
1952 год явился для ОКБ-470 годом завершения основных работ предшествующих лет и перехода на новую тематику по созданию для ВВС автоматических средств самолетовождения, что потребовало серьезного расширения работ в области точного авиационного приборостроения …………….
В соответствии с тематическим планом в 1952 году ОКБ выполняло следующие основные опытно-конструкторские и научно-исследовательские работы:
ТЛ-1 – тренажер летчика
МОП-51 – магнитометрический обнаружитель подводных лодок “Чита”
АЭМ-49 – автоматический электронный аэромагнитометр
АШ-52 – автоштурман для бомбардировочной и транспортной авиации
НИ-50БМ – навигационный индикатор для самолетов бомбардировочной авиации модернизированный
Планшеты автоштурманов для радионавигационных систем “Меридиан” и “Циркуль-Медиана”
ЦЭП-51 – фотоэлектронный пирометр цветовой температуры
Альфа – НИР по применению альфа-электрического метода в авиаприборах
В 1953 году ОКБ продолжало дальнейшее расширение работ в области своего основного профиля автоштурманской и альфа-электрической тематики, а также осваивало на заводе № 470 серийный выпуск навигационного индикатора НИ-50 и приемников воздушных давлений ПВД-3 иПВД-3М.
В 1954 году окончательно закрепился профиль ОКБ по автоштурманской тематике.
Работы, выполняемы в 1954 году:
Навигационный бомбардировочный автомат радиолокационного прицела “Рубин” – НБА
Навигационный индикатор для самолетов истребительной авиации – НИ-50ИМ
Установка для проверки навигационных индикаторов – УНИ
Приемники воздушных давлений типов ПВД-4, ПВД-5 и ПВД-П.
В 1955 году ОКБ-470 продолжало работы в области авиационной штурманской автоматики, одновременно форсируя окончание работ по переходящей тематике 1954 года.
Постановлением СМ № 226-374сс от 3 марта 1955 года была предусмотрена вторая специализация ОКБ в области создания комплексных самолетных тренажеров.
В соответствии с тематическим планом ОКБ выполняло в 1955 году следующие работы:
КТС-ТУ-16 – комплексный тренажер ТУ-16
КТС-МИГ-19П - комплексный тренажер самолета МИГ-19П
НАИ-1 – навигационный автомат для истребительной авиации ВВС
НБА - навигационный бомбардировочный автомат
“Голубь-1” – изодинамный навигационный автомат для самолетов дальней и стратегической авиации
НА-1 - навигационный бомбардировочный вычислитель для комплексной автономной автоматизированной системы самолетовождения и бомбометания
Датчики навигационных параметров
ЦЭП-3 – фотоэлектронный цветовой пирометр с диапазоном измерений 1400-2800 градусов С
В 1956 году ОКБ продолжало вести разработки в двух основных направлениях – штурманской автоматики и комплексных тренажеров.
Одновременно, во исполнение приказа МАП № 33с от 17 января 1956 года ОКБ выполняло разработку новых малогабаритных двигателей постоянного тока типа ДИ-6-1500 для самолетной аппаратуры.
Кроме того, ОКБ продолжало разработки новых типов датчиков навигационных параметров.
В 1958 году основной тематикой ОКБ являлись штурманская автоматика и комплексные тренажеры (9402).

Другие оборонные отрасли:

27 июля 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА НИБТ ПОЛИГОНА НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС О ХОДЕ ИСПЫТАНИЙ БРОНЕТЕХНИКИ №01088
Докладываю о ходе испытаний трофейной самоходной артиллерийской установки СУ-88 и опытной отечественной самоходной установки «Объект — 704», по состоянию на 26.07.46 г.
1. Самоходная установка СУ-88 ходовые и специальные испытания закончила. Производится печатание отчета. Отчет будет представлен 1.08.46 г. Задержка в испытаниях произошла из-за частых участий машины в показах, на что затрачено в общей сложности 18 рабочих дней.
2. Самоходная установка «Объект — 704» ходовые и специальные испытания закончила. Производится составление отчета в рукописи. Задержка в испытаниях произошла из-за частых поломок механизмов и агрегатов машины, а также участия машины в показах, на что затрачено в июне-июле месяцах 14 дней.
В связи с указанными выше причинами задержек в испытаниях, произошедших не по вине полигона, прошу Вашего разрешения представить отчет по самоходной установке «Объект — 704» 10.08.46 г.
Начальник НИБТ полигона генерал-майор танковых войск Романов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 467813. Д. 5. Л. 78 (11421).

27 июля 1946 вышло распоряжение СМ № 9261р, которое разрешило МВ передать станки в народное хозяйство (7543, 206).

27 июля 1946 года - Постановление СМ СССР об организации в составе ПГУ горно-химического комбината No. 7 (ныне ГАО "Силмет") по промышленному освоению прибалтийских урансодержащих сланцев (10549).

Не позднее 27 июля 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР об организации комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
В 1945-1946 годах на территории Эстонской ССР и Ленинградской области геологоразведками выявлен ряд месторождений диктионемовых сланцев с содержанием в них от 0,016 до 0,03 % урана.
По перспективной оценке Министерства геологии СССР, геологические запасы урана в сланцах Прибалтики составляют около 17 500 тонн, из них с содержанием 0,025-0,03 % (район Тойла — Силламяэ) около 5 000 тонн.
Ввиду того, что выявленные к настоящему времени на территории СССР промышленные запасы урана в недрах крайне ограниченны (2-2,5 тысячи тонн), Постановлением Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 801-323сс было принято предложение Первого главного управления и Министерства геологии об организации промышленного освоения прибалтийских диктионемовых сланцев, несмотря на бедность содержания в них урана и трудность его извлечения (по известной пока технологии требуются значительные затраты серной кислоты и соды).
Указанным решением был установлен план добычи урана из прибалтийских сланцев в количестве 15 тонн в 1947 г., 80 тонн — в 1948 г., 150 тонн — в 1949 г. и 200 тонн — в 1950 г.
В представляемом Вам проекте Постановления Совета Министров СССР предусматривается:
1. Усиление геологоразведочных работ на участках, где выявлено относительно более высокое содержание урана, с расчетом выявления к концу года промышленных запасов со средним содержанием урана 0,025-0,03 % в количестве 5 000 тонн, с тем чтобы осенью нынешнего года определить места строительства рудников.
Строительство и ввод в действие во II квартале 1947 г. опытного завода по переработке 100 тонн руды в сутки.
2. Задания ряду научно-исследовательских институтов по разработке наиболее выгодной технологии извлечения урана и сопутствующих ему ценных металлов и минералов (ванадия, никеля, молибдена, серы).
3. Организация в системе Первого главного управления при Совете Министров СССР Прибалтийского горно-химического комбината № 7 по добыче из диктионемовых сланцев урана и сопутствующих ему ценных металлов.
4. Формирование Министерством внутренних дел СССР 10 военно-строительных батальонов по 1 000 человек каждый из репатриированных литовцев, латышей и эстонцев, служивших в немецких частях, и использование до 16 000 чел. заключенных для обеспечения горных и строительных работ комбината № 7.
5. Ассигнование в 1946 г. 35 миллионов рублей на строительство комбината № 7 и выделение необходимых материально-технических ресурсов.
Проект Постановления разработан Первым главным управлением при Совете Министров СССР совместно с Госпланом и заинтересованными министерствами, рассмотрен и принят Специальным комитетом.
2. Возложить на комбинат № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР:
а) разработку промышленной технологии извлечения А-9 из диктионемо- вых сланцев на опытных заводах;
б) производство всех геологоразведочных работ по месторождениям А-9 в районах Эстонской ССР и Ленинградской обл., передаваемых комбинату №7 для эксплуатации;
в) эксплуатацию рудников, химических заводов и других предприятий комбината № 7 по добыче и переработке продуктов А-9 и попутному извлечению других полезных компонентов, сопутствующих А-9 в диктионемовых сланцах.
3. Возложить на Главпромстрой Министерства внутренних дел СССР выполнение строительно-монтажных, горных и буровых работ по заданию комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Для выполнения указанных работ обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) организовать в системе Главпромстроя Министерства внутренних дел СССР Управление строительства комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР.
4. Назначить начальником комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР и начальником Управления лагерей и строительства комбината № 7 Министерства внутренних дел СССР т. Царевского М.М.
5. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и НИИ-9 (т. Шевченко):
а) разработать к 1 октября с.г. технологию извлечения А-9 и сопутствующих полезных компонентов из прибалтийских диктионемовых сланцев с применением стандартных и специальных методов обогащения;
б) провести полузаводские испытания способов химической переработки диктионемовых сланцев на концентраты А-9 с попутным извлечением никеля, ванадия и молибдена по участку Силламяэ1 к 1 сентября 1946 г. и по другим намечаемым к промышленному освоению участкам — к 1 января 1947 г.;
в) разработать к 15 октября с.г. методы экспресс-анализа диктионемовых сланцев и продуктов их переработки.
6. Обязать Министерство геологии СССР (т. Малышева):
а) до 15 сентября 1946 г. разведать выявленные участки с повышенным содержанием А-9 в руде в районе Тойла - Силламяэ - Удрия;
б) обеспечить в 1946 г. прирост запасов А-9 по месторождениям Тойла - Силламяэ - Удрия по категориям А+В в количестве 5 ООО т со средним содержанием металла в руде 0,025-0,030 %;
в) произвести подсчет запасов А-9 и основных сопутствующих компонентов (ванадия, никеля, молибдена и серы) по первоочередным участкам района Тойла к 15 октября и района Силламяэ — к 1 ноября 1946 г.;
г) передать не позднее 15 сентября 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР геологоразведочные партии, занятые на разведочных работах по А-9 в районах Тойла и Силламяэ, со всеми кадрами, оборудованием, помещениями, транспортными средствами и другими материальноимущественными ценностями по состоянию на 1 августа 1946 г. для организации геологической службы комбината № 7 и рудничной геологии.
7. Обязать министра внутренних дел СССР т. Круглова, начальника Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова и начальника комбината № 7 т. Царевского:
а) обеспечить проходку не позже чем к 1 ноября 1946 г. на Прибалтийских месторождениях диктионемовых сланцев: 26 тыс. пог. м буровых скважин, 2 тыс. пог. м разведочных штолен, 2 тыс. пог. м шурфов и 6 тыс. пог. м наземных выработок. Поручить тт. Круглову, Малышеву и Ванникову в недельный срок утвердить согласованный график работ, выполняемых Министерством внутренних дел СССР и Министерством геологии по отдельным участкам;
б) с 15 сентября 1946 г. организовать на комбинате № 7 рудничную геологическую службу, обеспечив производство всех горно-геологических работ и эксплуатационной разведки на участках, принимаемых к промышленному освоению;
в) построить в районе г. Нарвы и ввести в действие во II кв. 1947 г. опытный химический завод мощностью по переработке 100 т руды в сутки;
г) закончить составление проектного задания по опытному заводу комбината № 7 к 1 сентября 1946 г. и обеспечить выдачу рабочих чертежей в соответствии с графиком строительства;
д) представить к 1 октября 1946 г. в Совет Министров СССР в соответствии с утвержденным планом добычи А-9 (Постановление Совета Министров СССР от 9.IV 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 801-323сс)2 предложения об объеме и сроках строительства основных рудников и заводов комбината № 7 и мероприятия по обеспечению этого строительства.
8. В связи с необходимостью быстрейшей организации опытной переработки диктионемовых сланцев и организации промышленного производства продукта А-9 уже в 1947 г. поручить комиссии в составе тт. Борисова (председатель), Антропова, Царевского, Будиновского, Альтгаузена, проф. Марачевского, проф. Шманенкова с привлечением соответствующих специалистов обследовать сланцеперегонный завод в районе Силламяэ Главгазтоппрома при Совете Министров СССР с выездом на место и представить к 10 августа 1946 г. предложения о приспособлении этого завода для указанных выше целей.
9. Обязать Министерство геологии СССР (т. Малышева) и Всесоюзный институт минерального сырья (т. Шманенкова):
а) закончить к 15 декабря 1946 г. изучение литологии и фациальных особенностей сланцев Эстонской ССР и Ленинградской области;
б) к 1 января 1947 г. произвести изучение вещественного состава диктионемовых сланцев и вмещающих их пород;
в) произвести к 1 января 1947 г. лабораторные исследования по химической переработке диктионемовых сланцев на концентраты А-9 с попутным извлечением никеля, ванадия, молибдена и использованием силикатных отходов для производства керамических изделий;
г) разработать к 15 октября с.г. методы экспресс-анализов диктионемовых сланцев Прибалтики на А-9.
10. Обязать Академию наук СССР:
а) акад. т. Вавилова и директора Радиевого института АН СССР акад. т. Хло- пина к 1 ноября 1946 г. провести по программе Первого главного управления при Совете Министров СССР радиохимическое изучение горных пород Прибалтики и методов экспресс-анализа руд и продуктов их переработки на А-9;
б) акад. т. Вавилова и директора Института общей и неорганической химии Академии наук СССР акад. т. Черняева к 1 октября 1946 г. произвести разработку технологии извлечения А-9 и других редких металлов из диктионемовых сланцев Прибалтики;
в) акад. т. Вавилова и директора Института горючих ископаемых Академии наук СССР акад. т. Наметкина к 1 октября с.г. провести разработку технологической схемы использования органической части диктионемовых сланцев Прибалтики в процессе их переработки.
11. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) и директоров институтов Механобр (т. Мильнера) и Гинцветмета (т. Ольхова) провести по программе Первого главного управления при Совете Министров СССР изучение технологии извлечения А-9 и сопутствующих полезных ископаемых из прибалтийских диктионемовых сланцев с применением стандартных и специальных методов обогащения к 1 ноября 1946 г.
12. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) силами Института галлургии к 1 октября 1946 г. разработать технологию переработки диктионемовых сланцев Прибалтики методами гидрометаллургии.
13. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) провести (силами Ленинградского горного института, Института тонкой химической технологии и Московского государственного университета им. Ломоносова) по программе Первого главного управления при Совете Министров СССР научно-исследовательские работы прибалтийских диктионемовых сланцев по извлечению А-9 и сопутствующих компонентов.
14. Обязать Совет Министров Эстонской ССР (т. Веймера) провести силами Научно-исследовательского института промышленности по программе, согласованной с министром химической промышленности т. Первухиным, исследовательские работы по использованию органической части прибалтийских диктионемовых сланцев и глауконитовых песчаников и глин в процессе их переработки.
15. Установить на 1946 г. объем капитальных затрат на геологоразведочные, горные и строительно-монтажные работы комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР в сумме 35 млн. руб.
16. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) проводить финансирование научно-исследовательских, строительно-монтажных и горных работ, а также проектных работ комбината № 7 по фактическим затратам через Госбанк.
17. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР и Министерству внутренних дел СССР проводить геологоразведочные, строительно-монтажные и горные работы по комбинату № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР без утвержденных проектов и смет.
18. Установить для строительства комбината № 7 Первого Главного управления при Совете Министров СССР:
а) размер накладных расходов в 30 % (включая плановые накопления), в том числе по административно-хозяйственным расходам — 14 %, с соответствующим увеличением накладных расходов по монтажу оборудования, металлоконструкциям, горно-капитальным и геологоразведочным работам;
б) нормативы собственных оборотных средств в размере 15 % и аванс на строительство комбината в размере 25 % от годового объема работ.
19. Разрешить строительству комбината № 7 Министерства внутренних дел СССР иметь запасы материалов и оборудования на 1 января 1947 г. сверх установленных нормативов материально-технических ценностей на сумму 15 млн. руб. Министерству финансов СССР (т. Звереву) обеспечить финансирование сверхнормативных запасов материалов и оборудования в сумме 15 млн. руб. из резервного фонда Совета Министров СССР.
20. Утвердить:
а) мероприятия по обеспечению работ комбината № 7 Первого главного управления при Совете Министров СССР и строительства комбината № 7 согласно Приложению № 24;
б) Положение о должностных окладах, системе оплаты труда и о льготах для работников комбината № 7 и его строительства согласно Приложению № З.
21. Обязать министерства и ведомства поставить комбинату № 7 и его строительству в III кв. 1946 г. материалы и оборудование согласно Приложениям № 54, 64, 74 в порядке, установленном Постановлением СНК СССР от 27 января 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 204-85сс, за счет фондов на спецработы.
22. Обязать тт. Клочкова (созыв), Панова, Жимерина, Ванникова и Борисова в двухдекадный срок представить в Совет Министров СССР предложения об обеспечении комбината № 7 и его строительства электроэнергией с учетом ввода его в действие на полную мощность в 1950 г., а также предложения по энергетическому использованию перерабатываемых сланцев на комбинате № 7.
23. Обязать Министерство геологии СССР (т. Малышева), Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова), Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) и Совет Министров Эстонской ССР (т. Веймера) выполнить по согласованию с комбинатом № 7 и Министерством геологии СССР силами подведомственных институтов аналитические работы по исследованию прибалтийских сланцев в количествах и сроки согласно Приложению № I.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Круглову, Поскребышеву, Борисову, Ванникову, Махневу (подчеркнуто) (15720).

За рубежом:

27 июля в 1946 году первый полет самолета Супермарин «Аттакер» (14965).

27 июля в 1946 году первый полет прототипа «392» (созданного по требованиям Е.10/44) самолета «Супермарин» «Аттакер». На первом прототипе стоял ТРД "Нин" с тягой 1950 кгс, а часть оборудования пока отсутствовала. Так, кабина пока была без герметизации, не устанавливались пушки и катапультное кресло. Самолет "Аттакер" разработан в соответствии с тактико-техническими требованиями для одноместного истребителя с турбореактивным двигателем «Роллс-Ройс» "Нин" и крылом с ламинарным профилем, примененным на истребителях "Спитфайр" с поршневым двигателем. Была начата разработка трех опытных образцов - одного для ВВС и двух палубных для авиации ВМС. Сухопутный опытный образец с фирменным обозначением тип 392 совершил первый полет 27 июля 1946 года. Опытный образец палубного истребителя с фирменным обозначением тип 398 совершил первый полет 17 июня 1947 года. Последний самолет отличался большим ходом амортизаторов шасси, наличием спойлеров и посадочного крюка. Третий опытный образец, также палубный истребитель, отличался от второго опытного образца увеличенными отверстиями воздухозаборников и смещенным назад на 0,336 м крылом. Палубный истребитель "Аттакер" был принят на вооружение авиации ВМС и в ноябре 1949 г. на его производство был выдан заказ. Первый серийный образец самолета впервые поднялся в воздух 4 апреля 1950 г. Поступившие на вооружение варианты палубного истребителя назывались: "Аттакер" «F.I» и "Аттакер" «FB.1». Оба самолета были снабжены турбореактивными двигателями "Нин" 3 с тягой 2320 кг (14965).

27 июля 1946 первый полет прототипа Supermarine Attacker TS409

27 июля 1946 - Первый полет палубного истребителя-бомбардировщика Supermarine Attacker. Палубный истребитель "Аттакер" был принят на вооружение авиации ВМС и в ноябре 1949 г. на его производство был выдан заказ. Первый серийный образец самолета впервые поднялся в воздух 4 апреля 1950 г. Поступившие на вооружение варианты палубного истребителя назывались: "Аттакер" F.I и "Аттакер" FB.1. Оба самолета были снабжены турбореактивными двигателями "Нин" 3 с тягой 2320 кг (22417).

27 июля в 1946 году в Великобритании на основании Закона о государственном страховании объединяются все службы социального обеспечения (14965).

Авиапромышленность:

28 июля 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
Сводка о работах ОКБ-1 с 17.07.46 г. по 27.07.46 г. от 28.07.46 г., направленная и.о. начальника ОКБ-1 Свешниковым заместителю министра авиационной промышленности СССР тов. М.М. Лукину (8987).

За рубежом:

28 июля в 1946 году первый полет самолета «Супермарин» «Аттакер» - сухопутный опытный образец с фирменным обозначением тип 392. Самолет "Аттакер" разработан в соответствии с тактико-техническими требованиями для одноместного истребителя с турбореактивным двигателем «Роллс-Ройс» "Нин" и крылом с ламинарным профилем, примененным на истребителях "Спитфайр" с поршневым двигателем. Была начата разработка трех опытных образцов - одного для ВВС и двух палубных для авиации ВМС (14966).

28 июля в 1946 году в Великобритании на основании Закона о государственном страховании объединяются все службы социального обеспечения (14966).

28 июля 1946 Эфиопия присоединилась к Декларации Объединенных наций (3186).

Авиапромышленность:

29 июля 1946 вышло постановление СМ N 1666-737сс, по которому Р.Л.Б. проектировал транспортный самолет П-7 с 2хАШ-73Ф в КБ 4 спецотдела МВД и тот же самолет в пассажирском варианте на 50 пас. и в варианте особого назначения класса люкс на 16 пас. с дальностью 7500 км (1210,243).
Постановлением СМ от 29 июля с.г. за N 1666-737сс завод N 86 выделен под опытную базу для размещения конструкторского бюро 4-го спецотдела МВД и опытного производства.
Этим же постановлением завод обязан построить двухмоторный транспортный самолет Т-117 конструкции 4-го спецотдела МВД в 3-х экземплярах (2075,136).

29 июля 1946 г. в соответствии с постановлением № 1666-737сс от и приказами № 555сс от 17.08.1946 г. и № 608с/0283 от 5.09.1946 г. при заводе № 86 образовано Особое КБ с опытной базой организовано. Гл. конструктор- Р.Л. Бартини (переведен из Специального КБ из Москвы). ОКБ поставлена задача по доводке и постройке Т-117 с АШ-73 в модификациях транспортного, пассажирского и служебного самолета. Штат ОКБ- 100 чел. Приказом № 615с/ 0201 от 10.09.1946 г. начальником ОКБ назначен подполковник М.С. Ямалутдинов.
Работы по Т-117, Т-200, Т-210. По постановлению правительства от 06.1948 г. ОКБ ликвидировано, личный состав (300 чел.) и оборудование переданы заводу № 86. 
Бартини освобожден из заключения в 1948 г. С 1948 по 1952 г. Бартини- гл. конструктор по гидроавиации в ОКБ МС Бериева на том же заводе № 86. В 1952-57 г. работает начальником отдела перспективных схем СибНИА (г. Новосибирск). Созданы проекты: А-55 (1955 г.), Р-55, А-57 (1957-60 г.), Р-57. Для продолжения работ по проекту А-57 в 04.1957 г. откомандирован в Москву в созданное для него (по рекомендации Г.К. Жукова) ОКБС МАП, занимавшее этаж во втором корпусе МАПа. После сняти Жукова с должности работы прекращены. С конца 1950-х г. возглавляет КБ на базе завода № 938 (работал там в 11.1965 г.76). В 1963 г. возглавил (вероятно, параллельно) вновь созданное ОКБ-86 на заводе № 86. ОКБ существовало до 06.1968 г., когда было расформировано. После закрытия возглавляемого им ОКБ-86 Р.Л. Бартини с группой конструкторов в соответствии с решением ВПК № 305 от 20.11.1968 г. и приказом МАП № 422 от 25.12.1968 г. переведен с завода № 86 в ОКБ Г.М. Бериева для продолжения работ по постройке и доводке ВВА-14. В 1970 г. принято решение о кооперации работ по ВВА-14 с заводом № 86 МАП, где должны были быть построены опытные экземпляры самолета. Одновременно, с 1963 по 1974 г. Бартини был гл. конструктором завода № 86. 
Гл. конструктор (09.1946-48 г.; 1963-06.1968 г.)- Р.Л. Бартини.
Начальник (09.1946 г.-)- М.С. Ямалутдинов.
Зам. гл. конструктора- М.П. Симонов (затем- ген. конструктор ОКБ Сухого), Н.А. Погорелов, Г.С. Панатов.
Работали: Н.Д. Леонов (ведущий конструктор ВВА-14), (1968 г.)- И.А. Берлин, В.А. Корчагин (10776).

29 июля 1946 г. Постановлением Правительства СССР было организовано особое конструкторское бюро при заводе № 86. Это бюро получило наименование ОКБ-86 при заводе № 86.
Вместе с Главным конструктором Р.Л. Бартини на завод в товарных вагонах прибыли 64 человека. Все заключенные. Среди них были высококлассные специалисты. Начальником бригады фюзеляжа был Дмитрий Александрович Лосик, бывший когда-то главным инженером завода. Начальником группы технического описания был Петр Дмитриевич Дузь, известный историк авиации и авиационной техники, автор ряда блестящих научно-исследовательских работ. Книги Дузя вышли в свет под другими фамилиями, а автор сидел в таганрогской «шарашке». Лишь спустя многие десятилетия ему было возвращено авторство его книг и по совокупности работ присуждена степень доктора наук. Известный полярный летчик Василий Михайлович Махоткин, именем которого был назван мыс в Заполярье, трудился инженером-конструктором в бригаде высотного оборудования. А летчик-истребитель, совершивший на Балтике два воздуш-ных тарана, Михаил Гаврилович Мартыщенко – «сидел» инженером-конструктором в бригаде винтомоторной группы. Крупными специалистами и авторитетами в авиационных кругах были Ю.М. Румер – начальник бригады теоретических исследований и вибраций, К.С. Сцилард – начальник бригады аэродинамических и тепловых расчетов, П.С. Кочетков – начальник бригады прочности, В.И. Лерхендорф – начальник бригады крыла и оперения, А.С. Назаров – начальник бригады винтомоторной группы. Среди прибывших «зеков» были крупные инженеры В.П. Салищев, Н.К. Платов, П.А. Вальтер, А.П. Маслов, Г.В.Баранов, Н.Е. Куликов, Е.Х. Гиммельштейб, П.М. Меняйло и многие другие. Всех прибывших разместили в сохранившемся здании электроцеха, а работать ОКБ начало в баковом цехе №10. Ходить по территории завода они могли только с «тягачами», т.е. в сопровождении спецохраны в штатском. Во главе ОКБ был подполковник МГБ Ямалутдинов, его заместителем был майор Безроднов.
К работам «шарашка» приступила с 10 ноября 1946 года. Рабочий день начинался с 8 утра и длился до 17 часов, хотя фактически он длился много дольше. Что было делать в душном и тесном маленьком здании, где все было заставлено трехъярусными койками? Лучше на работе, быстрее сделать самолет, возможно быстрее отпустят. Ведь они уже многие годы были оторваны от семей. Послевоенный и так нелегкий быт был для Бартини и его сотрудников тяжел вдвойне. Они голодали. В 1947 году умер от истощения П.А. Вальтер. Один из крупнейших физиков СССР Ю.Б. Румер 26 апреля 1948 году был отконвоирован в городскую тюрьму и больше на завод не вернулся. Вскоре в ОКБ НКВД № 86 работало уже 156 человек, за счет принятых вольнонаемных. 50 инженеров, механиков и мастеров прибыли из числа военнопленных и интернированных по линии МВД СССР. Министерство авиапрома СССР разрешило директору завода ввести аккордную оплату труда за особо срочные работы по самолету Т-117. Был увеличен лимит электроэнергии и заводу и строительно-монтажному управлению № 24 который вел восстановление разрушенных и строительство новых заводских корпусов, тогда же решением коллегии Министерства на завод были переведены более 200 квалифицированных рабочих и 30 кон-структоров с других серийных авиазаводов страны, из Комсомольска на Амуре, Иркутска, Тбилиси, Омска и других.
Для усиления технического руководства был назначен главным инженером крупный авиационный специалист Николай Иванович Полонский. А самое главное - был утверждении перечень первоочередных восстановительных работ под производство самолета Т-117. Эти работы и сроки контролировали и МАП и МВД СССР. В их числе - восстановление главного производственного корпуса, строительство нового заводоуправления, котельной, инженерного корпуса и др.
Решались и вопрос соцкультбыта завода. Были восстановлены гостиница, детский сад, построены десять сборнощитовых 8-ми квартирных домиков, а также построены 30 финских домов, что позволило как-то разрешить тяжелую ситуацию с жильем. На восстановление завода было направлено 1000 военнопленных, немецких и японских. Их лагеря размещались в бараках и подвалах разрушенных домов в жилом городке завода. Летом 1947 года заключенным было разрешено в обеденный перерыв купаться и загорать на берегу моря в Карантинной роще. Тогда им разрешили иметь небольшие огороды рядом с аэродромом, где стали выращивать картошку и овощи. По мере продвижения работ по Т-117, многих расконвоировали. Бартини в 1947, а Карла Сциларда в марте 1948 года. Бартини дали квартиру в заводском доме № 32, где он мог теперь иногда бывать.
Строительство самолета Т-117 фактически в эти годы перевело завод из разряда ремонтных снова в ранг самолетостроительных. Т-117 - был первый в отечественной истории широкофюзеляжный самолет. Коллектив завода включился в работу по строительству сначала макета, а потом и опытных образцов с большим энтузиазмом. Понимали, что несмотря на огромные трудности, связанные с восстановлением предприятия, работники обретают уверенность и опыт, а завод получает ресурсы для развития в те тяжелые послевоенные годы. Ведь никто не снимал с авиастроителей и текущие задачи авиаремонта. Так в 1946 году, когда уже начались работы по строительству самолета Т-117, заводчане успешно выполняют плановые задания по другим работам. Было отремонтированы и проведены доработки по усилению крыла сначала 38 истребителей Як-9, а в 1947 году еще 92 самолета Як-9. В том же 1947 году у 20 самолетов - штурмовиков Ил-2 были заменены хвостовые части фюзеляжа. Большие работы велись по усилению фюзеляжа, замене дверей, буксировочных устройств и полов на самолетах Ли-2. Таких самолетов было отправлено в части 119.
Существовавший тогда заводской аэродром в размерах 1000 метров на 600 был уже явно мал и не удовлетворял условиям посадки и взлета для скоростных самолетов, потому весной 1947 году аэродром был удлинен до 1500 метров с сохранением старта только в двух направлениях: западном и восточном. Еще в 1940 году решением Ростовского облисполкома о расширении аэродрома завода № 31 были изъяты земли у колхозов «Коминтерн» и «Красный ловец». Ведь еще до войны самолеты для испытаний возили с завода на аэродром военной школы имени Чкалова за 10 километров. Согласно планам, теперь для испытаний самолета Т-117 предполагалось расширить размеры летного поля до 2000 на 1000 метров, построить взамен сгоревшего новое здание ЛИС, возродить метеостанцию, построить бетонную взлетно-посадочную полосу размером 1800 на 80 метров. Не все успели сделать, но многое было завершено к 1948 году.
Большую работу проводили заводские летчики испытатели М.В Цепилов, С.Г. Плыгунов, Б.Н Ляхович, И.М. Попцов, С.Т. Мотов, А.Н. Копналик. Много и напряженно работали начальник аэродромного цеха Н.И. Мамлеев, старшие инженеры по испытаниям А.С. Степанов и О.Г. Макогон, бортмеханики Г.М. Чахленко, Г.П. Соколовский, бортрадист С.Н. Касьянов и другие. Часть работников летно-испытательной станции были прикреплены к строящемуся опытному самолету Т-117 в качестве будущих его испытателей.
На 18 июня 1948 года завод отчитывался перед Москвой. «Запущенные в производство самолеты Т-117 имеют процент готовности. Директивная технология - 100%, рабочая технология – 100%, проектирование приспособлений и инструментов – 100%, Шаблоны, штампы, формблоки, спецоснастка для детальной сборки – 100%. Модель, макет «А» и макет «Г», стенд – все 100%, машина «Г» - 77,6%. Машина «А» - 47, 5%.
…Только в 1948 году на опытное производство было затрачено: по проектированию работ- 333 тысячи часов, по постановке производства – 94 тысячи часов, на производство – 1054 тысячи часов». И тут как гром средь ясного неба. Приказ из Москвы – все работы по строительству Ту-117 остановить. В июне 1948 г. постройка почти готового (на 80 %) самолета была прекращена, поскольку двигатели, которые предназначались на Т-117, отдали самолету Ту-4. Этот Ту-4 должен был нести ядерное оружие, а Т-117 это был грузовой, транспортный, десантный и даже пассажирский самолет, но, увы, не бомбардировщик. 
Финансирование было прекращено и после долгих и безуспешных попыток спасти своё «дитя», Р.Л. Бартини был вынужден отступить. В этом самолете нашли воплощение многие идеи, значительно опередившие тогдашний уровень самолетостроения. Правда потом идеи, за-ложенные в этой машине, нашли свое воплощение во многих самолетах фирмы «Антонов», т.к. еще в 1948 году все чертежи, шаблоны, техдокументация были переданы в Киев (11642).

29 июля 1946 г. в соответствии с пост. СМ № 1666-737сс и приказами № 555сс от 17.08.1946 г. и№ 608с/0283 от 5.09.1946 г. при заводе № 86 было организовано Особое КБ с опытной базой. Гл. Конструктор - Р.Л. Бартини (переведен из Специального КБ из Москвы). ОКБ поставлена задача по доводке и постройке Т-117 с АШ-73 в модификациях транспортного, пассажирского и служебного самолета. Штат ОКБ- 100 чел. Приказом № 615с/ 0201 от 10.09.1946 г. начальником ОКБ назначен подполковник М.С. Ямалутдинов.
Работы по Т-117, Т-200, Т-210. По постановлению правительства от 06.1948 г. ОКБ ликвидировано, личный состав (300 чел.) и оборудование переданы заводу № 86.
Бартини освобожден из заключения в 1948 г. С 1948 по 1952 г. Бартини- гл. конструктор по гидроавиации в ОКБ МС Бериева на том же заводе № 86. В 1952-57 г. работает начальником отдела перспективных схем СибНИА ( г. Новосибирск). Созданы проекты: А-55 (1955 г.), Р-55, А-57 (1957-60 г.), Р-57. Для продолжения работ по проекту А-57 в 04.1957 г. откомандирован в Москву в созданное для него (по рекомендации Г.К. Жукова) ОКБС МАП. После снятия Жукова с поста министра обороны в 10.1957 г. работы прекращены. С конца 1950-х г. возглавляет КБ на базе завода № 938 (работал там в 11.1965 г.76). В 1963 г. возглавил (вероятно, параллельно) вновь созданное ОКБ-86 на заводе № 86. ОКБ существовало до 06.1968 г., когда было расформировано. После закрытия возглавляемого им ОКБ-86 P.JI. Бартини с группой конструкторов в соответствии с решением ВПК № 305 от 20.11.1968 г. и приказом МАП № 422 от 25.12.1968 г. переведен с завода № 86 в ОКБ Г.М. Бериева для продолжения работ по постройке и доводке экспериментальной вертикально взлетающей амфибии ВВА-14 (первый полет 4.09.1972 г.). В 1970 г. принято решение о кооперации работ по ВВА-14 с заводом № 86 МАП, где должны были быть построены опытные экземпляры самолета. Одновременно, в 1963-74 г. Бартини был гл. конструктором завода № 86.
Гл. конструктор (09.1946-48 Г.; 1963-06.1968 г.)- Р.Л. Бартини {14.05.1897-6.12.1974}.
Начальник (09.1946 г.-)- М.С. Ямалутдинов.
Зам. гл. конструктора- М.П. Симонов (затем- ген. конструктор ОКБ Сухого), Н.А. Погорелов, Г.С. Панатов.
Ведущие конструкторы: Н.Д. Леонов (ВВА-14) (11982).

29 июля 1946 года было подписано Постановление Совета Министров СССР № 1666 – 737сс об организации Особого конструкторского бюро при заводе № 86 Министерства авиационной промышленности СССР для проектирования и постройки трех опытных экземпляров самолета Т -117 (25168).

29 июля 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 18.07.46 г. по 27.07.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 2 (9000).

29 июля 1946 года Постановлением СМ и ЦК ВКП(б) № 1927-812с и 9 сентября 1946 года приказом МАП № 612 завод № 296 реэвакуировался в Харьков и размещен на части территории завода № 135 на северной окраине Харькова.
Адрес: Харьков 23, п/я 711
С 1941 года по 1950 год – директор инженер-полковник Берман В.С.
С декабря 1950 года – директор – Ермоленко А.И.
Гл. конструктора на заводе нет. Имеется серийно-конструкторский отдел (9512).

29 июля 1946 было подготовлено письмо:
Сов. секретно
УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
Генерал-Лейтенанту тов. КУЗНЕЦОВУ В.П.
В дополнение к отправленным Вам материалам по опытным работам к отчету Уполномоченного Особого Комитета, направляю Вам основные характеристики объектов опытных работ ОКБ NN 1, 2 и 3.
По окончании и сдаче Вашего отчета материал прошу возвратить обратно.
ПРИЛОЖЕНИЕ: Упомянутое на 7 листах.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М. ЛУКИН (подпись)
Дата 29.07.46 г. I/VIII.1946 г.
Исх. N 82сс Вх. N 95 сс
Сов. секретно
ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ОБЪЕКТОВ ОПЫТНЫХ РАБОТ ОКБ NN 1, 2, и 3.
1. Турбореактивный двигатель ЮМО-004ф.
Тяга на взлете - 1200 кг;
расход - 0.55 кг/сек. максимальная - 1050 кг;
расход - 0.46 кг/сек. нормальная - 900 кг;
расход - 0.36 кг/сек.
Горючее - газойль;
Вес двигателя - 720 кг
Длина - 3800 мм;
Диаметр - 760 мм
Нагнетатель - 8 ступеней;
Турбина - 1 ступень
Число оборотов в мин. - 9000;
Ресурс - 25 часов
Двигатель ЮМО-004ф является форсированным за счет ряда конструктивных изменений и увеличения числа оборотов двигателя ЮМО-004 с тягой на взлете 900 кг.
2. Турбореактивный двигатель ЮМО-012.
Тяга на взлете - 3000 кг;
расход - 1.075 кг/сек максимальная - 2650 кг;
расход - 0.908 кг/сек нормальная - 2000 кг
Горючее - газойль;
Вес двигателя - 2200 кг
Длина - 5200 мм;
Диаметр - 1080 мм
Нагнетатель - 11 ступеней;
Турбина - 2 ступени
Число оборотов в мин. - 6000;
Ресурс - 25 часов
Двигатель ЮМО-012 представляет собой дальнейшее развитие и капитальную модификацию турбореактивных двигателей ЮМО с сохранением общего принципа конструкции и схемы.
3. Турбореактивный двигатель БМВ-003с.
Тяга на взлете - 1050 кг;
расход - 0.484 кг/сек максимальная - 970 кг;
расход - 0.432 кг/сек номинальная - 900 кг;
расход - 0.392 кг/сек
Горючее - газойль;
Вес двигателя - 710 кг
Длина - 3584 мм;
Диаметр - 690 мм
Нагнетатель - 7 ступеней;
Турбина - 1 ступень
Число оборотов в мин. - 10000;
Ресурс - 25 часов
ДвигательБМВ-003с является модификацией серийного двигателя
БМВ-003 А2. Он форсирован по оборотам с 9500 до 10000 об/мин и по температуре с 780 град.С до 850 град.С, что дает увеличение тяги с 800 кг до 1050 кг. Для обеспечения данных и надежной работы двигателя на форсированном режиме в двигателе изменены конструкция камеры сгорания, сопловой аппарат и Турбина.
4. Турбореактивный двигатель БМВ-018.
Максимальная тяга на месте - 3400 кг;
расход - 1.22 кг/сек
Тяга в полете у земли при скорости 800 км/час - 2200 кг;
расход - 1.55 кг/сек
Горючее - газойль;
Вес двигателя - 2200 кг
Длина - 5000 мм;
Диаметр - 1270 мм
Нагнетатель - 12 ступеней;
Турбина - 3 ступени
Число оборотов в мин. - 5000
Двигатель БМВ-018 представляет собой дальнейшее развитие двигателей типа БМВ-003, в котором сохранена только общая принципиальная схема двигателя и учтен опыт предыдущей работы по этому типу двигателей.
Предполагается дальнейшее форсирование этого двигателя до тяги в 4000 кг.
5. Реактивный штурмовик Ю-126.
Экипаж - 1 человек.
Двигатель - ЮМО-226 (труба "Аргус" с тягой - 500 кг).
Стартовые устройства - катапульта или ракета.
Максимальная скорость - 780 км/час.
Посадочная скорость - 184 км/час.
Дальность при Н = 0 и скорости 620 км/час - 310 км.
Потолок практический - 7200 м.
Запас горючего - 1095 кг.
Вооружение - 2 пушки МГ-151 /20 мм/ вперед.
Бомбовая нагрузка - 250 кг.
Полный полетный вес - 2585 кг.
Размах крыла - 6.85 м.
Длина самолета - 8.33 м.
Высота - 2.28 м.
По заключению правительственной комиссии А.С.Яковлева слабое вооружение, отсутствие брони и недостаточный запас горючего затрудняют использование самолета Ю-126 в качестве массового штурмовика, но эти самолеты могут быть использованы для решения следующих технических вопросов:
1. Отработка пульсирующего двигателя ЮМО-226 /"Аргус"/.
2. Проверка взлетно-посадочных свойств на однолыжном шасси.
3. Техника катапультного взлета.
6. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-131.
Экипаж - 3 человека.
Двигатели - 6 х ЮМО-004 (с тягой по 900 г).
Стартовые устройства - ракеты 7х1000 кг х 12 сек
Максимальная скорость (Н = 6) км - 860 км/час.
Посадочная скорость - 190 км/час.
Дальность при Н = 10000-12000 м и скорости 750-800 км/час - 1710 км.
Потолок практический - 12500 м.
Запас горючего - 7150 кг (максимум 8980 кг).
Вооружение - хвостовой турель с двумя МГ-131 /13 мм/.
Бомбовая нагрузка - 2000 кг.
Емкость бомбовых отсеков - 4000 кг.
Полный полетный вес - 22955 кг.
Размах крыла - 19.4 м.
Длина самолета - 20.47 м.
Высота - 5.7 м.
Самолет является дальнейшим развитием опытного самолета Ю-287, запроектированного под 6 БМВ-003 и законченного постройкой. Незадолго до конца войны проводились летные испытания такого самолета с целью проверки его схемы. Самолет имел: 4 турбины ЮМО-004 и не убирающееся шасси. Полеты производились лишь при небольших /меньше 550 км в час/ скоростях.
7. Экспериментальный самолет ЗИБЕЛЬ-346.
Назначение - летающая аэродинамическая лаборатория (для достижения сверхзвуковых скоростей).
Экипаж - 1 человек.
Двигатели - два жидкостных реактивных двигателяВальтер 109-509-А2 с тягой у земли по 1750 кг, на высоте 10.000 м - по 2000 кг.
Стартовые - самолет "Зибель" устанавливается на самолете Не-219 или устройства Ю-388 /по типу применявшегося во время войны составного самолета Ю-88 Ме-109 /и с помощью этого самолета однимается на высоту 10.000 метров. На этой высоте самолет "Зибель" отцепляется и совершает самостоятельный полет. Имеющиеся на самолете специальные устройства позволяют измерять в полете аэродинамические силы, действующие на крылья.
Максимальная скорость - /допускаемая с точки зрения прочности/ - 2560 км/час на высоте 20.000 м.
Посадочная скорость - 160 км/час.
Дальность полета при полной тяге на высоте 15.000 м - 50 км.
Вооружения, бомбовой нагрузки и бронирования - нет.
Потолок - 30.000 м.
Запас горючего - 2.000 кг.
Полный полетный вес - 4300 кг.
Размах крыла - 9.0 м.
Длина самолета - 13.45 м.
Высота - 3.54 м.
Самолет Зибель-346 рассчитан на достижение максимальной скорости, вдвое превышающей скорость звука /число Маха = 2/. Продолжительность полета при непрерывной работе двигателей на максимальной тяге равна двум минутам. Высота полета может изменяться в пределах от 10.000 м до 30.000 м; после достижения этой высоты самолет уже не имеет горючего для горизонтального полета. Самолет оборудован герметической кабиной, которая в случае аварии может быть спущена на специальном парашюте.
По заключению Правительственной комиссии постройка экспериментального самолета для изучения аэродинамики сверхзвуковых скоростей есть наиболее быстрый, хотя и наиболее рискованный путь для достижения скоростей полета, превышающих скорость звука. Однако, задача эта очень сложна из-за скудности сведений по аэродинамике такого самолета, которыми располагает наука.
Несмотря на недостаточную обоснованность проекта, самолет представляет большой интерес как попытка быстрейшего проникновениянаугад в область сверхзвуковых скоростей, тем более, что летчик завода МОТЧ изъявил желание производить испытания этого сугубо экспериментального самолета.
9. Реактивный скоростной бомбардировщик Ю-132.
Экипаж - 5 человек.
Двигатели - 6 х ЮМО-012 (по 3000 кг тяги).
Стартовые устройства - ракеты 15000 кг тяги.
Максимальная скорость у земли - 950 км/час.
Посадочная скорость - 170 км/час.
Дальность при Н = 8.8 км - 3900 км.
Потолок практический - 11400 м.
Запас горючего - 10900 кг.
Вооружение - 2-е турельных установки дистанционного управления спаренных МГ-15 /калибр 15-20 мм/.
Бомбовая нагрузка - 4000 кг.
Емкость бомбовых отсеков - 16000 кг.
Полный полетный вес - 87500 кг.
Размах крыла - 34.4 м.
Длина самолета - 39.4 м.
Высота - 8 м.
По заключению Правительственной комиссии создание скоростного бомбардировщика с турбо-реактивным двигателем, с бомбовой нагрузкой 4 тонны представляет большой интерес, особенно если удается осуществить проектную дальность около 4.000 км.
8. Мощный авиационный дизель ЮМО-224.
Взлетная мощность - 4400 л.с.
Число оборотов - 3000 об/мин.
Номинальная мощность до высоты 9000 м - 3200 л.с.
Удельный расход топлива на эксплуатационной мощности - 168 гр/л.с.
Вес двигателя - 2750 кг
Габариты двигателя:
Длина - 2830 мм
ширина - 1700 мм
Высота - 1870 мм
Заключение главного конструктора по дизелям т. ЯКОВЛЕВА В.М. сводится к тому, что авиадизель ЮМО-224, несмотря на ряд трудностей конструкторского и производственного характера, является интересным для Советского Союза мотором.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М. ЛУКИН (подпись) (8987).

Другие оборонные отрасли:

29 июля 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР Л.П. БЕРИИ ПО ВОПРОСУ СОЗДАНИЯ ОПЫТНЫХ ОБРАЗЦОВ БРОНЕТРАНСПОРТЕРОВ № 1024097
Бронетанковые и механизированные войска нуждаются в современных бронеавтомобилях и бронетранспортерах.
Состоящий на вооружении Красной Армии легкий бронеавтомобиль БА-64-Б, имеющий пулемет «ДТ» калибра 7,62 мм и бронезащиту от 6 до 15 мм не удовлетворяет современным требованиям.
Отечественные бронетранспортеры не производятся. Потребность Красной Армии в них не удовлетворяется.
Министерство автомобильной промышленности и Министерство транспортного машиностроения отказались от проектирования гусеничных бронетранспортеров.
Создание опытных образцов отечественных бронемашин тормозится из-за отсутствия конструкторского бюро, специально занимающегося опытными работами в этой области.
В целях создания современных бронеавтомобилей и бронетранспортеров целесообразно организовать Особое конструкторское бюро по проектированию и изготовлению опытных конструкций бронеавтомобилей и бронетранспортеров.
Особое конструкторское бюро и опытный цех целесообразно создать при Автозаводе им. Молотова, имеющего квалифицированные конструкторские кадры, производствешгые возможности и опыт проектирования и изготовления бронеавтомобилей с 1939 по 1944 год.
Исходя из вышеизложенного, прошу Ваших указаний Министерству автомобильной промышленности Союза ССР (т. Акопову):
1. Организовать на Автозаводе им. Молотова Особое конструкторское бюро, возложить на него задачи по проектированию и доводке опытных образцов бронеавтомобилей и гусеничных бронетранспортеров
2. Спроектировать и построить к 1 сентября 1947 г. опытные образцы бронетранспортеров (среднего — весом 8 тонн, тяжелого — весом 12 тонн, плавающего — до 12 тонн) по тактико-техническим требованиям ГБТУ ВС.
Прошу Ваших указаний.
Приложение: проект постановления на 1 листе.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 18. Л. 72-73 (11421).

29 июля 1946 г. Из распоряжения СМ СССР № 9372-рс об организации Саксонской комплексной геологоразведочной экспедиции
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство геологии СССР (т. Малышева) организовать к 10 августа 1946 г. в составе Научно-исследовательского института минерального сырья (ВИМС) комплексную Саксонскую геологоразведочную экспедицию с общим количеством работников 30-40 чел.
Поручить Саксонской комплексной геологоразведочной экспедиции:
а) на основе ревизии имеющихся немецких геологических материалов провести геологические и радиометрические исследования рудников и пунктов нахождения С-92 в районе Иоганнгеоргенштадта и выявить наиболее перспективные объекты для организации геологоразведочных работ и добычи штуфной руды С-9;
б) организовать гидрогеологическое изучение радиоактивных вод в районе месторождений С-9.
2. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) произвести во II полугодии 1946 г. реконструкцию существующих рудников № 1 (Фришглюк) и № 2 (Гюнтер) в Иоганнгеоргенштадте:
и) переименовать Саксонскую геолого-производственную партию в Саксонское горное управление, подчиненное Первому главному управлению при Совете Министров СССР
3. Установить план производства по Саксонскому горному управлению на 1946 г. С-9 в штуфной руде в количестве 2 т.
4. Разрешить Первому главному управлению при Совете Министров СССР:
а) направить дополнительно Саксонскому горному управлению 30 чел. инженерно-технического и административного персонала;
б) выделять ежемесячно необходимое количество продуктов питания и промтоваров Саксонскому горному управлению для отоваривания премий, выдаваемых рабочим и инженерно-техническим работникам за выполнение и перевыполнение плана по С-9.
Поручить т. Ванникову разработать и ввести в действие Положение о премировании.
5. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить дополнительно в III и IV кв. 1946 г.:
а) Первому главному управлению при Совете Министров СССР для Саксонского горного управления 3,5 млн. немецких оккупационных марок;
б) Министерству геологии СССР по плану научных учреждений 1 500 тыс. руб., в том числе 900 тыс. руб. в немецких оккупационных марках для организации и проведения работ Саксонской геологоразведочной экспедиции ВИМСа.
6. Обязать Министерство внешней торговли (т. Микояна) и Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) рассмотреть потребность Саксонского горного общества на 1946 г. в оборудовании, материалах и аппаратуре и решить вопрос о его поставке за счет германских репараций.
7. Обязать Советскую военную администрацию в Германии (тт. Соколовского и Серова) оказать помощь Саксонскому горному управлению:
а) до 25 августа 1946 г. направить 400 чел. рабочих для работы на рудниках;
б) отпускать в первоочередном порядке для Саксонского горного управления необходимое оборудование и технические материалы, промышленные товары, продовольствие и горючее;
в) организовать к 15 августа 1946 г. на объектах Саксонского горного управления войсковую охрану.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Берия (15720).

29 июля 1946 г. Постановление СМ СССР № 1667-738сс «Об изготовлении турбокомпрессоров на заводе № 92»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях ускорения разработки конструкции турбокомпрессоров для промышленного использования их на заводе № 813 Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Ввиду того, что конструкция вертикальных 20-ступенчатых компрессоров, разработанная на заводе № 92 Министерства вооружения по проекту проф. Вознесенского, не обеспечивает технических требований, разрешить Министерству вооружения поставить Первому главному управлению при Совете Министров СССР два 30-ступенчатых компрессора РЗВ вместо трех компрессоров РЗВ 20-ступенчатых, подлежащих поставке во исполнение Постановления Совета Министров СССР от 27 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3174-962СС.
2. Разрешить заводу № 92 Министерства вооружения изготовить 20 шт. 1-ступенчатых турбокомпрессоров к 10 августа 1946 г. и совместно с Лабораторией № 2 АН СССР и Первым главным управлением испытать их.
3. Обязать Первое главное управление (т. Ванникова) и Лабораторию № 2 АН СССР (т. Кикоина) представить в месячный срок в Научно-технический совет отчет о результатах испытаний опытных 1-ступенчатых и 30-ступенчатых компрессоров.
4. Разрешить Министерству вооружения (т. Устинову) и директору завода № 92 (т. Еляну) предусмотреть подготовку серийного производства 1-ступенчатых компрессоров с учетом начала выпуска их в месячный срок после утверждения результатов испытания опытных компрессоров.
5. Обязать Министерство авиационной промышленности (т. Хруничева), Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) и Уральский индустриальный институт (т. Качко), Академию наук СССР (т. Вавилова) и ИОНХ (т. Черняева) организовать работы по исследованию коррозии материалов по программе, представляемой Лабораторией № 2 АН СССР (т. Кикоиным).
6. Обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) и ЦКБ турбомашиностроения (т. Жербина) разработать технический проект системы регулирования и автоматики завода № 813.
Разработку технического задания на проектирование системы регулирования и автоматики возложить на ЦКБ турбомашиностроения (т. Жербина) совместно с Лабораторией № 2 АН СССР (тт. Соболевым и Лесохиным) и ОКБ завода № 92 (т. Еляном).
Установить, что техническое задание рассматривается и утверждается Научно-техническим советом Первого главного управления в недельный срок с момента представления.
7. Рабочее проектирование и изготовление опытных образцов всей системы регулирования и автоматики завода №813 возложить на завод №92 Министерства вооружения (т. Еляна).
8. Обязать Министерство автомобильной промышленности (т. Акопова) изготовить к 15 сентября 1946 г. по техническим условиям завода № 92 Министерства вооружения и Лаборатории № 2 АН СССР шариковые подшипники 4 типов по 100 шт. каждого типа.
Организовать в Институте шарикоподшипниковой промышленности одновременно с производством подшипников испытания их на специальных сортах смазки, представляемой Лабораторией № 2 АН СССР.
9. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) и НИИ-42 (т. Гаврилова), Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) и Уральский индустриальный институт (т. Качко) организовать разработку специальных смазочных веществ по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР.
10. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) организовать в Институте горючих ископаемых и в Институте машиноведения испытание смазочных свойств специальных смазок, представленных Лабораторией № 2 АН СССР.
11. Поручить тт. Ванникову (созыв), Борисову и Кикоину установить совместно с руководителями заинтересованных ведомств сроки выполнения работ и поставок согласно пп.5, 6, 7, 9 и 10 настоящего Постановления.
12. Для выполнения заводом № 92 Министерства вооружения заданий по настоящему Постановлению:
а) в частичное изменение Постановления Совета Министров СССР от 13 мая 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 1023-421с освободить завод №92 от выделения 275 производственных рабочих для горьковских электростанций;
б) закрепить за заводом № 92 весь контингент учащихся школы ФЗО № 19 и РУ № 4 выпуска 1946 г.
13. Поручить Госплану СССР (т. Борисову) совместно с Министерством вооружения (т. Устиновым) и директором завода № 92 (т. Еляном) в месячный срок представить в Совет Министров СССР мероприятия по обеспечению изготовления турбокомпрессоров для завода № 13.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия2 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия Л.П., Устинову Д.Ф.У Ванникову Б.Л., Поскребышеву А.Н., Махневу В.А., Борисову Н.А., Курчатову И.В., ЕлянуА.С. (15720).

29 июля 1946 г. Письмо В.А. Махнева Л.П. Берия с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР «Об изготовлении турбокомпрессоров на заводе № 92»
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
Представляю Вам на утверждение проект Постановления Совета Министров СССР «Об изготовлении турбокомпрессоров на заводе № 92», рассмотренный и принятый Специальным комитетом 24 июля с.г.
Министр тяжелого машиностроения т. Казаков возражает против разработки в Центральном конструкторском бюро турбомашиностроения технического проекта системы регулирования и автоматики завода № 813 (см. п.6 Постановления), мотивируя это возможностью разработки такого проекта в одном из конструкторских бюро, уже привлеченных к работе Первого главного управления (ОКБ Кировского завода или Лаборатории № 2 АН СССР).
Однако тт. Ванников, Малышев и Кикоин считают целесообразным разработку проекта регулирования и автоматики поручить Конструкторскому бюро турбомашиностроения, имеющему наиболее квалифицированных конструкторов в этой области, поэтому возражения т. Казакова они просят отклонить.
В. Махнев (15720).

Не позднее 29 июля 1946 г. Справка к проекту постановления СМ СССР «Об изготовлении турбокомпрессоров на заводе № 9239V
Сов. секретно
Товарищу Берия Л.П.
Проект представлен тт. Ванниковым и Малышевым.
Постановлением Совета Министров СССР от 27 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3174-962сс предусматривалось изготовление на заводе № 92 и поставка Лаборатории № 2 трех опытных «турбокомпрессоров РЗВ» (вертикальный тип), в том числе первого — к 30 марта, второго — к 1 мая и третьего — к 1 июня 1946 г., необходимых для разделения изотопов урана диффузионным методом.
Тт. Ванников и Малышев сообщают, что при изготовлении на заводе № 92 первых «турбокомпрессоров РЗВ» (30-ступенчатых) и их испытании возникли значительные трудности с созданием надежной конструкции уплотнения вала на вакуум и с балансировкой ротора.
Испытания этих компрессоров и проводимые работы по изменению конструкции, продолжавшиеся более двух месяцев, не дали законченных положительных результатов.
В связи с этим заводом № 92 были параллельно подготовлены модели одноступенчатых компрессоров и несколько образцов таких компрессоров изго
«Разрешить Министерству вооружения (т. Устинову) и директору завода № 92 (т. Еляну) предусмотреть подготовку серийного производства одноступенчатых компрессоров с учетом начала выпуска их в месячный срок после утверждения результатов испытания опытных одноступенчатых компрессоров».
Пункт 3 — Предлагаемая редакция пункта об изготовлении двух многоступенчатых компрессоров может быть истолкована как снятие тридцатиступенчатых компрессоров с производства. Поэтому необходимо пункт изложить в следующей редакции: «Разрешить Министерству вооружения поставить Первому главному управлению при Совете Министров СССР два тридцатиступенчатых компрессора РЗВ вместо трех компрессоров РЗВ (двадцатиступенчатых), подлежащих поставке во исполнение Постановления Совета Министров СССР от 27 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3174-962сс».
Проект Постановления необходимо дополнить пунктом:
«Обязать Первое главное управление (т. Ванникова) и Лабораторию № 2 АН СССР (т. Кикоина) представить в месячный срок в Совет Министров СССР отчет о результатах испытаний опытных одноступенчатых и тридцатиступенчатых компрессоров».
Дополнение к проекту
Тт. Ванников, Кикоин и Елян представили дополнение к проекту по турбокомпрессорам:
Об исследовательских работах по коррозии материалов при работе турбокомпрессоров.
О проектировании и изготовлении опытных образцов системы регулирования и автоматики завода № 813.
Об изготовлении 4 типов шариковых подшипников и о смазочных веществах.
Эти дополнения к проекту следует принять после согласования с руководителями заинтересованных организаций.
В. Махнев (15720).

Внешняя политика:

29 июля 1946 началась Парижская международная конференция по подготовке мирных договоров с побежденными странами во второй мировой войне (4962).

С 29 июля по 15 октября 1946 состоялась мирная конференция в Париже (1248,248) и определили требования к Италии, Румынии, Болгарии, Венгрии и Финляндии (3908,375).

29 июля 1946 Париж. Начала работу мирная конференция 21 государства по выработке проектов мирных соглашений с Германией и ее союзниками (29.07-15.10.1946 г). Делегация Албании участвует с правом совещательного голоса (7594).

29 июля в 1946 году (29 июля – 15 октября) состоялась Парижская мирная конференция представителей стран – участниц антигитлеровской коалиции и бывших союзников фашистской Германии в Европе. Конференция одобрила большинство подготовленных ранее статей мирных договоров с этими государствами. 10 февраля 1947 г. состоялось подписание документов (Парижские мирные договоры 1947 г.). Вступили в силу 15 сентября 1947 г (14967).

Авиапромышленность:

30 июля 1946 закончились повторные государственные испытания Як-3 ВК-107А №0101 саратовского завода № 292, которые проходили с 5 июля. В ходе испытаний к ним подключились самолеты №0301 и №0401 (полетный вес - 2991 кг). Причем в состав вооружения первых двух машин входили мотор-пушка Б-20М и две синхронные Б-20С с общим боекомплектом 360 патронов, а №0401 - предъявили с двумя синхронными орудиями.
На самолетах стояли приемник РСИ-6 и передатчик РСИ-6М, электрогенераторы ГС-15-200 и аккумуляторы 12А-5, а также кислородные приборы КП-14 с двумя баллонами.
Ведущими на этом этапе были инженер A.Т.Степанец, летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, Ю.А. Антипов. Самолеты облетали В.Е. Голофастов, В.Г. Иванов, Л.М. Кувшинов и П.М. Стефановский.
Общий результат государственных испытаний, несмотря на предпринятые меры, оказался отрицательным. Полетный вес самолета превысил 3050 кг, а максимальная скорость упала до 695 км/ч. По характеристикам горизонтального и вертикального маневра Як-3 сравнялся с Як- 9У (уступая немного в горизонтальном маневре), хотя имел некоторое преимущество перед американским истребителем Р- 63С-1 "Кингкобра" в вертикальном маневре и уступал британскому истребителю "Спитфайр" IX (при использовании последним пятиминутного боевого режима мотора). Серьезные дефекты силовой установки, не позволившие реализовать все возможности мотора, так и остались неустраненными. При этом специалисты НИИ ВВС сочли возможным разрешить самолетостроителям подготовить 30 машин для войсковых испытаний, но Совет Министров СССР решил иначе. Своим постановлением от 20 августа 1946 года он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

30 июля 1946 вышел приказ МАП N 500с:
"Для проведения летных испытаний самолета Ла-7 с АШ-82ФН, оборудованного двумя прямоточными ускорителями ВРД-430 конструкции и Бондарюка, назначить ли А.В.Давыдова и утвердить бригаду по обслуживанию испытаний в следующем составе:
1) ви И.Г.Козельский
2) и по летным испытаниям - Р.А.Арефьев
3) ст. и по прямоточному двигателю - С.А.Дорохов
4) механик - В.П.Горонин
5) моторист - Б.И.Уваров (2016,127).

30 июля 1946 г. приказом № 499с в соответствии с пост. СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. для работ по десантным планерам, мотопланерам и модификациям По-2 при заводе создано ОКБ-387 7ГУ МАП (ОКБ-387 МАП, Филиал завода № 329 МАП, ГКАТ, Казанский филиал МВЗ им. Миля, «Казанское научно-производственное предприятие (КНПП) «Вертолеты «Ми», ОАО «Казанское НПП «Вертолеты Ми» /Татарстан 420085 г. Казань ул. ТЭЦевская тел. 54-54-74/). Гл. конструктор- Г.И. Бакшаев.
В 1948 г. построен опытный десантно-транспортный планер Т-1. В 1948 г. планировалось закрыть ОКБ, а личный состав передать заводу № 387, затем было решение ликвидировать ОКБ с 1.01.1950 г. и передать его заводу № 22.
В 1952 г. при заводе был образован филиал № 1 московского завода № 329 МАП для отработки документации и сопровождения серийного выпуска вертолетов. Возглавил филиал Г.И. Бакшаев.
Кроме работ по вертолетам на заводе № 387 и в филиале велись работы по мишеням. Созданы мишени: ПМ-3 (планер-мишень, 1953-54г г.), ПМ-ЗЖ (для буксировки за МиГ-17), МПЖ-Ш (мишень полужесткая), создана лебедка БЛТ-5 для буксировки мишеней-полотнищ за Ил-28, пикирующая мишень ПМ-6 для Ил-28 (госиспытания в 1958 г.), полужесткие мишени Ml 12М и Mill для Ил-28 (госиспытания в 1960 г.).
Затем филиал вновь получил самостоятельность как ОКБ-387. С 20.04.1992(4)г,- ОАО «КНПП «Вертолеты «Ми». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
Работы по модернизации, переоборудованию вертолетов. Имеет в своем составе КБ и производственную базу.
Численность персонала (2002 г.)- 575 чел.
Гл. конструктор (1946 г.-)- Г.И. Бакшаев, Г.К. Ахмадеев.
Гендиректор (1990-е г.)- В.А. Самойлов, (-2002-04 г.-)- А.А. Талов (основной владелец предприятия).
Зам. гендиректора (2003 г.)- А. Хикматулин.ъ"17 04,03 Коммерческий директор (2002 г.)- А.А. Исхаков.
Начальник летно-испытательной базы (2002 г.)- Г.И. Волынец.69
НПП, ЗАО «Кристалл» /Татарстан 420085 г. Казань ул. ТЭЦевская, а/я 9 тел. 49-64-95/ НПП «Кристалл» основано в 1991 г. при КВЗ. С 1999 г.- ЗАО.
Переоборудование Ми-8, Ми-172 в салоны по индивидуальным требованиям. Производство электроустановки УАЭ-002 и гидростенда ПКИС 9977.000 для наземного обслуживания вертолетов (2002 г.).
Директор (2002 г.)- К.В. Илятов.69
КБ КВЗ
Создано в 1993 г. для разработки легкого многоцелевого вертолета «Ансат».
Численность персонала (2006 г.)- 250 чел.
Создано: легкие вертолеты «Ансат», «Актай».
ЗАО «Заречье» /Татарстан 420085 г. Казань ул. ТЭЦевская, 10 тел. 43-01-33/
Дочернее предприятие КВЗ (2002 г.).
Работы (2002 г.): разработка и производство опытных образцов современных средств наземного обслуживания AT; производство запчпстей для Ми-8, Ми-17.
Гендиректор (2002 г.)- JI.B. Локай.
Производство: полноповоротный гидрокран СПК-3 для монтажа НВ, двигателей Ми-8; установка УПЭД для промывки газодинамического тракта ТВЗ-117, установка УЗА-1 для воздушного запуска ТВЗ-117; ультразвуковой комплекс УПФ-1 для промывки фильтров; установка УЗФ-1 для зарядки огнетушителей; установка УКН-1 для наземного кондиционирования кабин; гидротележки, насосные станции для наземной отработки гидросистем; медоборудование для летающих госпиталей.69
ООО «СП «Хелико» /Татарстан 420085 г. Казань ул. ТЭЦевская, 10 тел. 43-07-23/
Создано в 1993 г.
Разработка (2002 г.): медицинские комплексы «Летающий госпиталь» на базе Ми-8МТВ-1, Ми-17-1В, «Ансат» (11982).

30 июля 1946 года Вершинин писал письмо Хруничеву.
Виза:
т. Горелик
т. Чесалову
К рассмотрению проекта на Экспертной комиссии аналогичное предложение поступило и от т. Кривова.
т. Горелик подготовить указание ЦАГИ о постановке исследований по динамике больших скоростей
3 августа 1946
Конструктором Щербаковым А.Я. составлен эскизный проект реактивного экспериментального бескрылого самолета, позволяющего, по расчетам автора, получить сверхзвуковые скорости в горизонтальном полете.
Идея, предложенная Щербаковым интересна и заслуживает внимания с точки зрения изучения практических возможностей полета на бескрылом самолете со сверхзвуковыми скоростями. Разработке такого проекта, видимо, должны предшествовать большие экспериментальные работы по исследованию условий взлета посадки, устойчивости и управляемости бескрылого самолета, что несомненно потребует привлечения к этим работам коллектива высококвалифицированных специалистов и наличия совершенного лабораторного оборудования.
Считаю организацию таких работ с точки зрения ВВС весьма желательной, для выяснения перспектив дальнейшего развития самолетов, летающих со скоростями выше скорости звука.
О Вашем решении прошу поставить меня в известность (2624,169).

30 июля 1946 года Главнокомандующий ВВС К. А. Вершинин, руководивший перевооружением ВВС на реактивную технику, написал министру авиационной промышленности (МАП) В. М. Хруничеву: «Конструктором Щербаковым А. Я. составлен эскизный проект реактивного экспериментального бескрылого самолета, позволяющего, по расчетам автора, получить сверхзвуковые скорости в горизонтальном полете. Идея, предложенная Щербаковым, интересна и заслуживает внимания с точки зрения изучения практических возможностей полета на бескрылом самолете со сверхзвуковыми скоростями. Разработке такого проекта, видимо, должны предшествовать большие экспериментальные работы по исследованию условий взлета - посадки, устойчивости и управляемости бескрылого самолета, что, несомненно, потребует привлечения к этим работам коллектива высококвалифицированных специалистов и наличия совершенного лабораторного оборудования. Считаю организацию таких работ с точки зрения ВВС весьма желательной, для выяснения перспектив дальнейшего развития самолетов, летающих со скоростями выше скорости звука».
Экспериментальный высокоскоростной истребитель «ВСИ» был одним из первых проектов самолета с вертикальными взлетом и посадкой. Его схема с двумя поворотными ТРД по современной терминологии конвертоплан. Расчетная скорость — до 1500 км/ч, дальность— 1000 км. Идея конвертоплана для первых послевоенных лет была более чем дерзновенной.
Аппарат ВСИ в упрощенном виде был построен в 1947 г.. Вместо двигателей «Нин», необходимых по проекту, для стендовых испытаний ВВС предоставили всего лишь трофейные ЮМО-004 (с очевидно недостаточной тягой 900 кгс). В 1948 г., когда Щербаков уже не работал в системе МАП, ЛА испытывался на подвешенном испытательном стенде, созданном на площадке учебного аэродрома в ВВИА им. Жуковского. Проект реактивного бескрылого самолета Щербакова, позволяющего достичь сверхзвуковых скоростей в горизонтальном полете, заработал высокую оценку генерал-лейтенантов: академика Б. Н. Юрьева и В. С. Пышнова. Только через 20 лет после этого был сооружен первый в СССР самолет с вертикальными взлетом и посадкой (24204).

30 июля 1946 был подписан:
Секретно
Протокол совещания по обсуждению замечаний советских специалистов по проекту "Зибель-346" и краткое заключение по проекту самолета "Зибель-346" начальника ОТБ-3 подполковника Н. Власова, направленный 30.07.46 г. начальнику Штаба заместителя министра авиационной промышленности генерал-майору М. Лукину (9008).

30 июля 1946 года Главнокомандующий ВВС К. А. Вершинин, руководивший перевооружением ВВС на реактивную технику, написал министру авиационной промышленности (МАП) В. М. Хруничеву:
«Конструктором Щербаковым А. Я. составлен эскизный проект реактивного экспериментального бескрылого самолета, позволяющего, по расчетам автора, получить сверхзвуковые скорости в горизонтальном полете. Идея, предложенная Щербаковым, интересна и заслуживает внимания с точки зрения изучения практических возможностей 16 полета на бескрылом самолете со сверхзвуковыми скоростями. Разработке такого проекта, видимо, должны предшествовать большие экспериментальные работы по исследованию условий взлета - посадки, устойчивости и управляемости бескрылого самолета, что, несомненно, потребует привлечения к этим работам коллектива высококвалифицированных специалистов и наличия совершенного лабораторного оборудования. Считаю организацию таких работ с точки зрения ВВС весьма желательной, для выяснения перспектив дальнейшего развития самолетов, летающих со скоростями выше скорости звука».
Аппарат ВСИ в упрощенном виде был построен в 1947 г.. Вместо двигателей «Нин», необходимых по проекту, для стендовых испытаний ВВС предоставили всего лишь трофейные ЮМО-004 (с очевидно недостаточной тягой 900 кгс). В 1948 г., когда Щербаков уже не работал в системе МАП, ЛА испытывался на подвешенном испытательном стенде, созданном на площадке учебного аэродрома в ВВИА им. Жуковского. Проект реактивного бескрылого самолета Щербакова, позволяющего достичь сверхзвуковых скоростей в горизонтальном полете, заработал высокую оценку генерал-лейтенантов: академика Б. Н. Юрьева и В. С. Пышнова (23072).

Другие оборонные отрасли:

30 июля 1946 г. был подготовлен ДОКЛАД ЗАМЕСТИТЕЛЯ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВООРУЖЕННЫХ СИЛ СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ ОБ ОБЕСПЕЧЕНИИ УСЛОВИЙ ПРОВЕДЕНИЯ ГАРАНТИЙНЫХ ИСПЫТАНИЙ
Постановлениями Государственного Комитета Обороны № 3092с от 29.3.1943 года и 3958с от 19.8.1943 года Главное бронетанковое управление для проверки качества выпускаемых промышленностью танков и самоходных артустановок было обязано производить гарантийные испытания их: по одному танку и артсамоходу от двухмесячной программы завода на расстояние 1000 километров.
Постановлением Совета Министров СССР №1567-696сс от 16 июля 1946 года норма танков и артсамоходов, подлежащих гарантийным испытаниям, увеличена. Главное бронетанковое управление Вооруженных Сил обязано в 1946 году испытывать каждый пятидесятый танк и артсамоход, с 1 января 1947 года каждый сотый танк и артсамоход на гарантийный километраж 1000 километров.
Для получения всесторонних данных о качестве танков и СУ гарантийные испытания должны проводиться как по пересеченной местности, так и по профилированным грунтовым дорогам и дорогам с бетонным и булыжно-щебенчатым покрытием.
Однако пользоваться дорогами с твердым покрытием для проведения испытаний танков и артсамоходов Научно-испытательному бронетанковому полигону ГБТУ ВС Министерством внутренних дел СССР запрещено. В связи с этим в настоящее время испытания танков и СУ производятся только по проселочным дорогам, что не дает возможности получить при испытании всех данных о качестве машин и в особенности прочности их ходовой части и крепления всех агрегатов, вследствие чего испытания являются неполноценными.
В целях обеспечения необходимых условий для гарантийных испытаний танков и самоходных артустановок прошу Вас
1. Ходатайствовать перед Советом Министров СССР об утверждении проекта Постановления Совета Министров о постройке для НИБТ полигона ГБТУ ВС специальных испытательных дорог в районе ст. Кубинка, ст. Голицино Зап. жел. дороги, направленного заместителю Председателя Совета Министров товарищу Берия Л.П. 22.5.1946 г. за № 997414с.
2. Ходатайствовать перед Министерством внутренних дел СССР об отведении НИБТ Полигону ГБТУ ВС для испытания танков и артсамоходов до постройки специальных дорог участков шоссе и дорог с твердым покрытием /бетонным, булыжно-щебенчатым/ в районе ст. Кубинка Зап. жел. дороги.
Приложение; проект постановления Совета Министров СССР.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
Приложение
Проект постановления Совета Министров СССР о передаче НИБТ полигону ГБТУ ВС отчужденного для Министерства Вооруженных Сил участка земли и постройки на нем испытательных дорог
В целях обеспечения испытания бронетанковой техники Совет Министров ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Передать НИБТ полигону ГБТУ ВС отчужденный для Министерства Вооруженных Сил участок земель площадью 274 кв. км, расположенный в четырехугольнике ст. Кубинка Зап. жел. дороги — ст. Голицино — село Петровское и город Нарофоминск, для постройки испытательных дорог.
2. Обязать Министерство внутренних дел /т. Круглов/:
а) Разработать к 1 июня 1946 г. проект и смету для строительства испытательных дорог НИБТ полигону ГБТУ ВС протяженностью:
1) бетонного покрытия 20 км;
2) булыжно-щебенчатого покрытия 20 км;
3) профилированных грунтовых дорог 50 км.
б) Произвести постройку испытательных дорог НИБТ Полигону ГБТУ ВС к октябрю 1946 г.
3. Обязать Министерство Промышленности Строительных Материалов (т. Каганович Л.М.) отпустить необходимое количество материалов для строительства испытательных дорог на НИБТ полигоне ГБТУ ВС по заявке Министерства внутренних дел.
4. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверев) выделить необходимые ассигнования Министерству внутренних дел согласно предъявленной смете.
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 188875. Д. 7. Л. 42-44 (11421).

За рубежом:

30 июля 1946 ракета № 9, запущенная на полигоне в Уайт Сандс, работала безотказно, достигнув рекордной высоты в 167 километров. При испытании ракеты № 10 снова пришлось прибегнуть к устройству аварийной отсечки топлива; через 13,5 секунд после взлета эта ракета повела себя весьма странно: по-видимому, что-то случилось с системой управления ракеты, заставившей сервопривод одного из газовых рулей отклонить его в крайнее положение. Неожиданными отклонениями от заданной траектории были отмечены и испытания ракет № 11 и 14. Первая развернулась на восток спустя 4 секунды после старта и пошла над землей на высоте около 100 м по траектории с незначительным восхождением. Вторая взлетела нормально, но через 5 секунд на мгновение «клюнула» носом; после этого ракета выровнялась и в течение следующих 2 – 3 секунд продолжала набирать высоту, затем «клевок» повторился более отчетливо. Ракета в это время, по-видимому, находилась на высоте около 180 м. Прежде чем кто-либо успел сообразить, что произошло с ракетой, она развернулась носовой частью на юг и, приобретя хорошую устойчивость, с ревом прошла над головами экспериментаторов в сторону расположения военного гарнизона, на Эль-Пасо. Оператор, управлявший ракетой, точно приземлил ее за пределами военного городка (11688).

30 июля в 1946 году с ракетного полигона «Уайт-Сэндс» (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск немецкой баллистической ракеты "V-2" (серийный №9). Максимальная высота подъема составила 161,9 км (14968).

Авиапромышленность:

31 июля 1946 был получен новый мотор АМ-44 для И-224, но из-за его недове-денности предъявить И-224 на госиспытания так и не удалось (5852,40).

31 июля 1945 г. завод № 155 получил новый мотор АМ-44 с непосредственным впрыском для И-224 для замены АМ-39ФБ, но из-за его недоведенности предъявить И-224 на госиспытания так и не удалось. Постановлением Совета Министров №2548-1065 от 30 ноября 1946 г. работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (25230).

31 июля 1946 г. - в период рабочего проектирования самолета Т - СМ СССР утвердил новые Технические требования к сельхозсамолету, который по многим параметрам должен был превосходить По-2. Это дало законные основания для превращения грузового биплана Антонова з многоцелевую машину. Правда, вскоре пришла телеграмма из 7-го ГУ МАП с требованием вместо мотора АШ-62ИР на сельхоззарианте применить менее мощный АШ-21 (720 л.с.) (9631).

31 июля 1946, после всестороннего обсуждения на очередном заседании бюро Совета Министров СССР, проект получил официальный статус постановления и №1948-747. Согласно этому постановлению, в целях обеспечения боевой живучести самолетов Главнокомандующий ВВС генерал-полковник Вершинин обязывался в месячный срок разработать и предъявить в министерства авиационной промышленности и черной металлургии тактико-технические требования к авиаброне на 1946-1947 гг.
Кроме того, требовалось создать «в ГК НИИ ВВС Управление по изучению, на основе опыта Отечественной войны, живучести самолетов от огня стрелково-пушечного вооружения, испытанию опытных образцов защиты и разработке тактико-технических требований к защите существующих и вновь проектируемых самолетов».
Министр авиационной промышленности М.В. Хруничев совместно с министром черной металлургии И.Ф. Тевосяном должны были провести заводские испытания новых марок противоснарядной брони типа ВК-1, ВК-2, ВК-3 и АК-5 и на основе полученных результатов в двухмесячный срок предъявить на государственные испытания марку стали с наиболее высокими показателями. Уже к 1 декабря 1946 г. следовало разработать и предъявить на государственные испытания марку стали новой авиаброни, обеспечивающую защиту от огня пулеметов калибра 12,7 мм и пушек калибра 20 мм, в соответствии с тактико-техническими требованиями ВВС на 1946-1947 гг.
Одновременно М.В. Хруничеву предлагалось создать в системе министерства авиапромышленности специальную лабораторию по изучению боевой живучести самолетов. Основными задачами лаборатории являлись разработка защиты экипажа, горючего, боеприпасов, средств связи и радиолокационного оборудования существующих и вновь проектируемых самолетов на основе анализа и широкого использования опыта войны, с выдачей соответствующих рекомендаций самолетным опытным конструкторским бюро.
Сразу же после выхода постановления Совета Министров СССР промышленность и ВВС развернули научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы по многим направлениям.
Учитывая, что проблема повышения живучести самолета является комплексной и научные работы, относящиеся непосредственно к ней, велись в ряде специализированных институтов, на ЛИИ МАП возлагалась координация работ всех привлеченных организаций министерства. Кроме этого, ЛИИ должен был проводить летные испытания самолетов, систем пожаротушения и катапультирования, а также разрабатывать рекомендации главным конструкторам по повышению боевой живучести проектируемых самолетов на основе данных по испытаниям серийных и опытных самолетов.
На ВИАМ возлагались задачи разработки металлической и прозрачной брони, высокоэффективного протектора бензобаков, не- воспламенйющихся материалов, а на НИИ-2 МАП - проведение отстрела брони и изучение действия боеприпасов по броне и самолету. Научный институт самолетного оборудования МАП взялся за решение всех вопросов создания самолетного противопожарного оборудования. Центральный аэрогидродинамический институт отрабатывал и готовил рекомендации по вопросам общей прочности конструкций самолетов.
Военные в лице ГК НИИ ВВС, ВВА имени Н.Е. Жуковского, Ленинградской ВВА и ряда других организаций взялись за проведение практических исследований живучести самолетов и эффективности боеприпасов, отработку систем нейтрального газа и пожаротушения, разработку тактико-технических требований к современным системам боевой живучести самолетов и обобщенных показателей оценки их эффективности.
Предпринятые шаги позволили уже к 1949 г. получить заметные результаты. В частности, прошли государственные испытания и были приняты на вооружение броневые стали типа ВК-2, В К-2/5, ВК-2/5Ц (цементованная) для защиты от пуль калибра 12,7 мм и снарядов калибра 20 мм, а также специальные немагнитные броневые стали типа АБА-1 АБНМ-1 (аустенитная). Появилось несколько типов прозрачной брони: тяжелого типа для защиты от снарядов калибра 37 мм, облегченного типа для защиты от бронебойных пуль 12,7 мм и снарядов 20 мм, малоосколочного типа для установки внутри кабины самолета и с электротермическим антиобледенителем.
В производство были внедрены невоспламеняющиеся ткани с невымываемой огнеупорной пропиткой типа АМЮО-ОПЗ, перкаль А-85 и АМВЗМ, теплоизоляционные стеганные материалы АТИМХ и АТИМВ, негорючие ткани из стеклянного волокна - АСПМ и ЛАС.
На боевых самолетах получили широкое применение мягкие протестированные баки нового образца (совместная разработка ВИАМ МАП и Минхимпрома СССР). Был разработан специальный стеклотекстолит, обеспечивающий значительное повышение живучести баков самолетов. Были отработаны и нашли практическое применение улучшенные системы заполнения нейтральными газами и противопожарное оборудование, изыскано огнегасящее средство, в 3,5 раза эффективнее углекислоты, и велись работы по поиску еще более эффективного средства.
Завершили работу и выдали рекомендации по типовой схеме противопожарной защиты реактивного истребителя. Провели исследования влияния нагруженности крыла самолета на эффективность действия по ним снарядов различного типа, а также движение снаряда внутри бака с жидкостью. Не остались в стороне и работы по анализу живучести топливных систем стоящих на вооружении боевых самолетов (Ту-2, Ил-10, Ла-7, Ту-4, Ил-28, МиГ-9, МиГ-15, Ла-15).
Вершиной всех исследований в области повышения степени совершенства системы обеспечения боевой живучести, как уже указывалось, стала разработка обобщенного показателя оценки боевой живучести самолетов. В этом качестве предложили использовать среднее число попаданий в самолет снарядов данного типа, необходимое для его поражения (или вывода из строя). Чем больше значение этого показателя, тем выше уровень живучести самолета и наоборот (15747).

31 июля 1946 года вышло постановление Правительства № 1707, согласно которому с/х геликоптер - конструктор Братухин И.П. - должен быть построен МАП и предъявлен в 1947 году на госиспытания. ГВФ в 1946 году передал МАП свои технические требования на с/х геликоптер. Этот геликоптер весьма необходим для нужд с/х. В ноябре 1946 года ОКБ-3 МАП составило эскизный проект, схемы и модели с/х геликоптера. Однако МАП без доклада Правительству сняло эту машину с плана опытного строительства 1947 года. В результате с/х геликоптер не будет построен в 1947 году и поскольку ОКБ-3 не работает над разработкой этой темы, с/х геликоптер не может быть построен и испытан и в 1948 году.
Необходимо обязать МАП (7 гл. управление) и ОКБ-3 Братухина предъявить ГВФ эскизный проект и макет до 1 августа 1947 года и в 1947 году выпустить опытный экземпляр с/х геликоптера (8652, 160-171).

31 июля 1946 г. Глушков писал НАРОДНОМУ КОМИССАРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. ХРУНИЧЕВУ М.В.
Опытное Конструкторское Бюро Специальных (Реактивных) Двигателей — ОКБ-СД, организованное в 1942 году на заводе № 16 НКАП с помощью 4-го Спецотдела НКВД, совместно с заводом № 16 разработало первый в СССР реактивный двигатель на жидком топливе РД-1ХЗ, прошедший в январе 1944 года официальные стендовые совместные (НКО-НКАП) испытания, а в течение 1944-45 гг. прошедший заводские летные испытания на четырех типах самолетов: Ла-7, Як-3, Су-6 и Пе-2. 
Реактивный двигатель РД-1ХЗ с тягой 300 кг, работающий на азотной кислоте и керосине, предназначен в качестве вспомогательного для самолетов с винтомоторной установкой или ВРД с целью кратковременного форсирования маневра: взлета, набора горизонтальной и вертикальной скоростей, и для увеличения потолка. 
Прирост максимальной скорости истребителей Ла-7 и Як-3 при включении РД-1ХЗ составил 150-180 км/час. В настоящее время на заводе № 301 подготавливаются чертежи самолета Ла-7Р с РД-1ХЗ для запуска в серию, согласно указанию т. Маленкова Г.М. Двигатели РД-1ХЗ, потребовавшиеся при доводке и необходимые для обеспечения заданной серии самолетов Ла-7, изготовлены заводом № 16 двумя сериями в количестве 200 штук. 
Двигатель РД-1ХЗ является единственным в СССР реактивным двигателем на жидком топливе, прошедшим летные испытания. 
На основе опыта, приобретенного в процессе создания этого двигателя, ОКБ-СД разрабатывает более мощный вспомогательный двигатель РД-2 с тягой 600 кг, а также автономный двигатель РД-4 с тягой 2000 кг для реактивных самолетов-перехватчиков. Все двигатели имеют химическое зажигание, насосную подачу топлива и электрическое автоматизированное управление, т.е. по своей гидроэлектрической схеме являются передовыми. 
Необходимо особо отметить условия работы, в которых протекала деятельность моего коллектива. После того как двигатель РД-1ХЗ прошел в январе 1944 года совместные (НКО-НКАП) испытания, на просьбы усилить и расширить ОКБ-СД для сокращения сроков проводившихся широким фронтом летных испытаний, мне в течение последних двух лет в НКАП'е неизменно отвечали, что нужно прежде окончить эти испытания, полностью довести двигатель, тогда при получении удовлетворительных результатов будет дана база. И что же, двигатель РД-1ХЗ доведен и прошел заводские летные испытания на четырех типах самолетов, но на это ушло два года и к концу этого срока ОКБ-СД, не поддержанное НКАГГом, стало слабее, чем раньше. Более того, ввиду нехватки людей и оборудования, для обеспечения работ по этим летным испытаниям на четырех типах самолетов пришлось временно (на год) прекратить работы по автономному двигателю (РД-3). Пополнение ОКБ-СД инженерно-техническими работниками и лабораторным оборудованием за эти два года не было. ОКБ-СД не имеет ни одного своего станка, и опытная база состоит из 13 временно предоставленных станков завода 16, не имеет ни одной ни легковой, ни грузовой машины. 
Наряду с этим в ОКБ-СД имеется костяк из высококвалифицированных конструкторов, экспериментаторов и производственников, накопивших большой опыт работы в реактивной технике и сумевших в неблагоприятных условиях работы и личного обеспечения создать первый в СССР реактивный двигатель. Однако потенциальные возможности ОКБ-СД не использовались из-за невозможности развернуть работы с должным размахом. 
Таковы условия, в которых приходится работать по сей день.
Естественно, что ОКБ-СД требует существенного расширения и усиления. Учитывая, что основной программой завода №16 является изготовление моторов ВК105ПФ2 и что на этом заводе имеется ОКБ по ВРД, целесообразно оставить за заводом №16 задачу серийного изготовления двигателей разработанных ОКБ-СД, что до сих пор и имело место, а для ОКБ-СД создать новую базу в виде ОПЫТНОГО ЗАВОДА РЕАКТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ на жидком топливе. 
Этот опытный завод реактивных двигателей должен иметь достаточно мощные: конструкторское бюро, отдел лабораторий, испытательные стенды, опытное производство, эксплуатационно — ремонтный отдел и ЛИС. 
Задачей опытного завода реактивных двигателей является создание реактивных двигателей на жидком топливе, предназначаемых для самолетов. Опытный завод выпускает малые серии разработанных им двигателей, необходимые для проведения стендовых и летных испытаний объекта, а также разрабатывает серийные чертежи на свои объекты и передает их серийным заводам при передаче заказа промышленности. 
Этот завод целесообразно организовать в системе 8 Главного Управления НКАП, место организации этого завода — подмосковный район, для чего должен быть использован один из существующих, но малозагруженных заводов. Близость завода к Правительству и основным научно-исследовательским организациям и учреждениям позволит быстро и оперативно решать многочисленные вопросы, которые будут непрерывно возникать как при строительстве завода, так и при его работе. 
В качестве такого завода может быть бывший завод № 482 (филиал № 2 НИИ-1) 8-го Гл. Управления НКАП, расположенный за линией Окружной жел. дороги на расстоянии 1 км от станции Владыкино. Площадь основного производства — 2500 м2 , КБ и лаборатории — 2700 м2 , всего 12300 м2 . Станочное оборудование — 60 единиц, из них металлорежущих — 46 ед., в том числе токарных — 22. На заводе работает 443 чел., в том числе рабочих — 163, ИТР — 139. 
К заводу примыкают ранее принадлежавший ему аэродром и свободные площадки, могущие послужить в качестве зоны расширения завода и для строительства испытательной станции. 
На этом заводе расположена группа пороховых ракетных снарядов и химическая лаборатория, не имеющие правительственных заданий и номинально ведущие инициативные работы. Из орбиты интересов НИИ-1 группы выпали, и тематика их чужда 8-му Главному Управлению НКАП. 
При передаче этого филиала под опытный завод реактивных двигателей может быть использован весь имеющийся там коллектив конструкторов, экспериментаторов и производственников, с предоставлением им возможности заниматься их тематикой, если это будет признано целесообразным. Если со временем будет организовано в каком-либо наркомате учреждение, занимающееся пороховыми ракетами, туда могут быть отпущены специалисты в этой области, находящиеся на заводе во Владыкино. 
Путем укрепления этой базы оборудованием и работниками, а также проведения необходимых работ по строительству стендов и ремонту жилплощади, в течение 1946 года этот завод может быть поставлен на ноги. В настоящее же время используется не более 20% площади завода, остальная просто пустует. 
На этот завод должно быть перевезено из ОКБ-СД 110 наиболее ценных работников и 40 чел. в порядке помощи с заводов №16 и №22. Расселение этих работников с их семьями (всего 360 чел.) может быть произведено в районе завода на 20-25 дачах, часть которых можно получить в кооперативном жилстроительстве на срок 2-3 года за восстановительный ремонт, стоимостью около 250 тыс.руб., кроме того можно установить стандартные финские коттеджи. 
Основные мероприятия, обеспечивающие организацию опытного завода реактивных двигателей на жидком топливе, суть следующие:
1. Передать под Опытный Завод ЖРД бывший завод № 482 (филиал №2 НИИ-1) вместе со всем штатом, площадями, производственными и жилыми строениями, оборудованием, инвентарем, транспортом. Передача должна быть произведена в ближайшее время.
2. Выполнить проектные и монтажно-строительные работы по постройке лабораторий, испытательных стендов и по необходимому переоборудованию производственных цехов Опытного Завода ЖРД.
3. Перевести ОКБ-СД на Опытный Завод ЖРД в качестве его ядра вместе со всем штатом, станочным и лабораторным оборудованием, оснасткой, заделом и инвентарем.
4. Для усиления Опытного Завода ЖРД передать с завода №16 станочное оборудование — 31 единицу и работников в количестве 38 человек, по списку.
5. Для усиления Опытного Завода ЖРД передать с завода №22 бригаду в 8 человек по списку, работавшую по летным испытаниям реактивных двигателей ОКБ-СД.
6. Обеспечить лабораторным оборудованием по заявке Опытного Завода ЖРД и выделить фонд на приобретение лабораторного оборудования и приборов заграницей на сумму 1000000 руб.
7. Направить на Опытный Завод ЖРД молодых специалистов, оканчивающих Вуз'ы и техникумы в 1946 году: 
	а) Инженеров и техников двигателистов
б) -"— -"— электриков
в) -"— -"— химиков
	— по 50 чел. 
— по 30 чел. 
— по 20 чел.


8. Выделить 250000 руб. на проведение восстановительного ремонта жилой площади в районе Опытного Завода ЖРД и средства на приобретение 15 финских коттеджей.
9. Выделить средства и фонды для надстройки домов в г. Москве под жилую площадь 2000 м2 и обязать стройтресты выполнить эту работу.
10. Передать заводу автомашины: легковых — 5 шт. и грузовых различной грузоподъемности — 5 шт.
11. Обеспечить завод чертежно-конструкторским инвентарем.
12. Передать заводу транспортный самолет «Дуглас» и связной самолет «По-2 ШС».
13. Обеспечить финансирование работ, связанных с перечисленными мероприятиями, обеспечить завод снабжением продуктами питания и промтоварами. 
Предусмотренные предъявленным тематическим планом работы по двигателям РД-1ХЗ, РД-2, РД-4 могут быть проведены на Опытном Заводе Реактивных Двигателей в 1946 году, при условии, что передача бывшего завода № 482 состоится в 1 квартале и при условии помощи завода №16.
Главный Конструктор ОКБ-СД завода №16 НКАП
В.П.ГЛУШКО
Арх.№ 15 (42-45) (11864).

Другие оборонные отрасли:

31 июля 1946 г., в связи с невыполнением сроков по изготовлению опытных образцов ИС-7, вышло постановление Совета Министров СССР № 1670-740, которым устанавливался новый срок разработки технического проекта танка, изготовления опытных образцов и проведения испытаний — 1 сентября 1946 г. Однако и в этот срок ЛКЗ уложиться не смог (12258).

31 июля 1946 г. была подготовлена СПРАВКА-ДОКЛАД ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК ГБТУ ВС О ПЕРСПЕКТИВНЫХ НАПРАВЛЕНИЯХ РАЗРАБОТОК АВТОБРОНЕТЕХНИКИ
А. По бронеавтомобилям
1. Состоящий на вооружении Красной Армии легкий бронеавтомобиль БА-64-Б, имеющий пулемет ДТ калибра 7,62 мм и бронезащиту от 6 до 15 мм, не удовлетворяет современным требованиям.
Необходимо создать образцы бронеавтомобилей с большей бронезащитой и более мощным вооружением.
Б. По бронетранспортерам
Отечественная промышленность бронетранспортеров не выпускает. Потребность в бронетранспортерах в период Отечественной войны покрылась за счет импорта.
В США и Англии уделяют большое внимание развитию бронетранспортеров. Достаточно указать, что по штатам мехдивизии США положено 450 бронетранспортеров.
Учитывая необходимость в дальнейшем массового выпуска бронемашин и бронетранспортеров, целесообразно поручить проектирование и изготовление их Министерству автомобильной промышленности.
В. По автотягачам
Д\я перевозки боевых машин танковых соединений, в целях сбережения матчасти танков (СУ) и ускорения операций в иностранных армиях широко применяются автотягачи с прицепом типа трайлер.
Подобных автотягачей отечественная промышленность не выпускает.
В период Отечественной войны частичная потребность в них покрывалась за счет импорта из США.
Для БТ и МВ ВС необходим автотягач с прицепом типа трайлер для перевозки танков и артса-моходов весом до 75 т.
Указанные автотягачи также найдут широкое применение в народном хозяйстве.
Г. По бронепоездам
Существующие бронепоезда БП-43 и БП-35, вооруженные 76-мм танковыми пушками и для самообороны 25-37 мм зенитными пушками, не в полной мере выполнили возлагаемые на них задачи как в общевойсковом бою, так и по охране войск и железнодорожных объектов.
Опыт войны показал, что бронепоезда должны быть универсальными по вооружению, т. е. иметь мощное зенитное вооружение (85-100-мм пушки), обеспечивающее стрельбу как по зенитным, так и по наземным целям. Кроме того, бронепоезда должны обладать большой скоростью и маневренностью, а также должны иметь тяговую единицу, независящую от ремонтно-деповских и заправочных устройств железных дорог.
Необходимо выпускать
1. Зенитные бронепоезда, вооруженные 85-мм зенитными пушками, с полным решением задач зенитной и наземной стрельбы.
2. В качестве тяговой единицы для бронепоездов бронелокомотивы с танковыми дизельмоторами, со скоростью 70 км/час, с повышенной маневренностью, взамен бронированного, устаревшего паровоза серии ОВ постройки 1901-08 гг., имеющего скорость 35 км/час, замедленное трогание с места, броню толщиной 10-20 мм, полную зависимость в ремонте и в заправках от устройства железных дорог.
3. Броневагоны с танковыми дизельмоторами, со скоростью 90 км/час, вооруженные зенитными пушками с большой интенсивностью огня (три спаренные установки 57-мм зенитных автоматических пушек) — для охраны войск, железнодорожных объектов и сопровождения поездов.
Д. По радиолокационным установкам
По имеющимся сведениям в бывшей германской армии, английской и американской армиях разрабатывались и применялись радиолокационные установки для обнаружения, пеленгации и получения данных для прицельной стрельбы по подвижным наземным целям (танкам, артсамохо-дам, бронетранспортерам). Такие установки, смонтированные в бронеобъекте, повышали эффективность артиллерийского огня.
Эти радиолокационные установки явились дальнейшим развитием и разновидностью установок, широко применявшихся для обнаружения и пеленгации воздушных целей.
Бронетанковые войска Вооруженных Сил Союза ССР должны быть вооружены радиолокационными установками.
Е. По телевизорам
Телевизоры являются неотъемлемой составной частью бронеобъектов, управляемых на расстоянии. Телевизоры позволяют, не находясь в управляемом бронеобъекте, производить обзор впереди находящейся местности и этим самым наводить бронеобъект на цель.
Разработки подобного оборудования проводились в бывшей германской армии.
Ж. По приборам ночного видения
Приборы ночного видения для обзора местности и для ведения прицельной стрельбы состояли на вооружении танковых войск бывшей германской армии. Эти приборы позволяли вести артиллерийский огонь в ночное время.
Председатель НТК ГБТУ ВС генерал-майор инж.-танковой службы Груздев
Ст. офицер 1 отдела НТК ГБТУ ВС инженер-подполковник Кураев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 18. Л. 107-109 (11421).

Жизнь и внутренняя политика:

31 июля 1946 закончился суд над г Власовым (3263,414).

31 июля 1946 был завершен суд над Власовым (3481).

31 июля в 1946 году завершен суд над генерал-лейтенантом Власовым. Предатель Андрей Власов приговорен к смертной казни (14969).

За рубежом:

31 июля 1946 Philippine Airlines становится первой азиатской авиакомпанией, которая пересекла Тихий океан на зафрахтованном Douglas DC-4 на первом из нескольких рейсов, чтобы доставить домой 40 американских военнослужащих. Каждый перелет длился 41 час с остановками для заправки в Гуаме, Уэйке, Кваджелейне и Гонолулу (20370).

31 июля 1946 Швеция, Норвегия и Дания основали авиакомпанию “SAS” (4962).

31 июля 1946 - Швеция, Норвегия и Дания основали авиакомпанию SAS - Scandinavian Airlines System. Ведущий перевозчик Скандинавских стран, базируется в Стокгольме (22413).

Авиапромышленность:

В конце июля 1946 года Ил-18 выкатили на аэродром. 17 августа экипаж В.К. Коккинаки (второй пилот и бортмеханик - его братья К. К. Коккинаки и П.К. Коккинаки) впервые опробовал машину в полете. До конца года выполнили 16 полетов и в декабре начали дооборудование машины по чертежам нормального стандарта (25091).

К концу июля 1946, казалось, все препятствия на пути к первому полету самолета «150» устранены, разве что требовалось заменить двигатель, выработавший к тому времени ресурс. Но во время скоростных рулежек обнаружили, что из-за задней центровки самолет произвольно садился на хвост. И снова задержка (23462).

В конце июля 1946 года была подготовлена Объяснительная записка к проекту плана опытного строительства самолетов и моторов на 1946-1947 г.г.
В соответствии с новыми требованиями, предъявленными командованием ВВС ВС, ВВС ВМФ И ВДВ ВС, МАП пересмотрен план опытного строительства самолетов и моторов на 1946 год, утвержденный постановлением Правительства от 26 февраля с.г.
По самолетам.
Предъявленные требования предусматривают существенное изменение качественных показателей самолетов, проектируемых и строящихся согласно утвержденного плана, создание ряда самолетов новых типов, а также строительство опытных образцов самолетов, планеров и геликоптеров для десантных целей.
Удовлетворение этих требований вызывает значительное увеличение объема опытных работ и количество тем по опытному самолетостроению, включенных в проект нового плана, возрастает до 72, против 45, имевшихся в плане, утвержденном Правительством на 1946-1947 г.г. В проекте нового плана лишь 16 самолетов остаются с данными, согласно утвержденному плану на 1946-1947 г.г., 15 самолетов из этого же плана получают измененные данные, а 35 самолетов и 5 десантных планеров включаются в проект плана как новые задания.
В числе новых типов самолетов по проекту нового плана предусматриваются: новые реактивные бомбардировщики и истребители, истребители сопровождения, десантно-транспортный самолет с грузоподъемностью в 10 тонн для перевозки танка, высотный разведчик, артиллерийский корректировщик, новый пикирующий бомбардировщик, средний двухмоторный бомбардировщик с герметической кабиной, новый штурмовик с мощным пушечным вооружением и усиленной бронезащитой, новые транспортные самолеты, десантные планеры и геликоптеры.
Окончание постройки и выпуск на испытания первых отечественных реактивных самолетов в истекшем полугодии 1946 года позволили произвести проверку основных данных реактивных самолетов непосредственно в полете и уточнить их характеристики, заявленные конструкторами в конце прошлого года при составлении плана опытных работ, когда у нас отсутствовал достаточный опыт по строительству и эксплуатации реактивных двигателей и самолетов.
На основе проведенных летных испытаний реактивных истребителей оказалось возможным повысить их характеристики по дальности и, кроме того, при составлении нового плана пересмотреть для ряда истребителей и бомбардировщиков стрелковое вооружение и бомбовую нагрузку в сторону увеличения.
В результате производственного пересмотра, в план опытного самолетостроения включены самолеты с улучшенными качественными показателями, в максимально возможной степени обеспечивающие удовлетворение требований, предъявленных военным командованием.
При пересмотре плана отдельные темы исключены, как ставшие неактуальными и заменены другими, более важными и перспективными заданиями.
В связи с весьма большим расширением объема плана и необходимостью удовлетворить ряд новых требований ВВС путем введения значительных изменений в конструкцию самолетов, а также путем применения новых мощных моторов, находящихся в проектировании и постройке, сроки предъявления некоторых самолетов на гос. испытания в проекте нового плана изменены, по сравнению с ранее установленными сроками.
Пересмотренный план следует рассматривать как план опытного самолетостроения на 1946-1947 г.г., так как он предусматривает выпуск целого ряда самолетов новых типов, вызывающих необходимость создания новых мощных поршневых моторов и реактивных двигателей, работа над которыми потребует значительного времени.
По моторам.
Замечания ВВС ВС по плану опытного моторостроения также учтены. По разделу поршневых моторов предложено включить в план опытных работ разработку и постройку вторым КБ, кроме КБ Швецова, 4-х рядной звезды мощностью 3500-4000 л.с.
Постройкой на заводе N 36 нового мотора М-251ТК со взлетной мощностью 3500 л.с. это предложение удовлетворяется.
Постройкой на заводе N 500 мотора конструктора Баландина С.С. со взлетной мощностью 9000 л.с. удовлетворяется и второе предложение ВВС ВС по постройке мощного поршневого мотора на 6000 л.с.
Ввиду отсутствия в тематических планах предыдущих лет указаний об удельных расходах и сортах топлива, МАП для корректировки плана опытных работ на 1946-1947 г.г. представит ВВС ВС свои предложения к 15-му сентября с.г.
В плане опытных работ на 1946-47 г.г. основное внимание уделяется созданию новых мощных поршневых моторов и увеличению срока службы тех моторов, которые внедряются в серийное производство в 1946-47 г.г.
Наряду с включением новых тем, при пересмотре плана опытных работ 1946 года, МАП предлагает исключить из плана работ моторы, не имеющие существенного значения в развитии современной авиации.
По разделу реактивных двигателей полностью учтены все замечания ВВС ВС о создании новых мощных газотурбинных и жидкостных реактивных двигателей и стартовых ракет. Так, например: в план 8-му отделу ЦИАМ включена разработка проекта газотурбинного реактивного двигателя с винтом, с эффективной мощностью 1200 л.с., при скорости полета 800 км/час; в план 13-му отделу НИИ-1 включается разработка проекта жидкостного реактивного двигателя с тягой 3000 кг; в план вновь создаваемого ОКБ-2 на заводе N 36 включаются работы по созданию газотурбинного двигателя с тягой 3000 кг.
В связи с встретившимися серьезными производственными затруднениями в освоении новых видов производства при постройке реактивных двигателей, а также совершенно неудовлетворительной работой смежных заводов других министерств по обеспечению нас шариковыми и роликовыми подшипниками, специальными жароупорными сталями и др. материалами, МАП вынуждено внести предложение о смещении сроков сдачи совместных и гос. испытаний по некоторым двигателям.
План опытных работ по созданию новых реактивных двигателей в 1946-47 г.г. предусматривает использование немецкого опыта и создание оригинальных отечественных конструкций двигателей, стоящих по своим основным техническим данным на уровне лучших английских и американских образцов.
Пересмотренный план следует рассматривать как основной план опытного моторостроения и реактивных двигателей на 1946-47 г.г., так как он предусматривает выпуск ряда новых двигателей, работа над которыми потребует значительного времени и не исключает некоторых коррективов, которые могут быть внесены в план постройки новых двигателей в 1947 году (2626,214).

В конце июля 1946 заместитель старшего военного представителя ВВС на заводе №134 инженер-майор В.С.Христофоров доложил главному инженеру ВВС генерал-полковнику ИАС И.В. Маркову, что: «В КБ Сухого разработан эскизный проект транспортного грузового самолета с двумя АШ-83. По своей конструкции самолет может быть использован также и как военно-транспортный самолет, санитарный и пассажирский.
Основные данные следующие:
Полетный вес, кг 18800
Максимальная скорость, км/ч:
- у земли 356
- на высоте 6250 м 415
Практический потолок, м 8000
Дальность полета (на У=0.8Умакс. с 2200 л горючего при встречном ветре 30 км/ч), км 1070
Крейсерская скорость, км/ч 318
Посадочная скорость, км/ч 119
Длина разбега, м 650
Вертикальная скорость (на одном моторе при полетном весе 18800 кг на Н=2000 м), м/с 0,3
Платный груз, кг 5600
Площадь крыла, м9 1115
Размах крыла, м 34,0
Длина самолета, м 20,64
Высота на колесах в линии полета, м 6,5
Общая емкость баков, л 5500
Кубатура грузового отсека (длина - 8,2 м, ширина - 2,5 м, высота -2,2 м), м3 45,0
... Проектируемый самолет по своей форме напоминает Майлс М-57 «Эрован» (М/1ез М.57 Аегоуап)
Шасси трехколесное убирающееся. Бензобаки - мягкие.
В пассажирском варианте в грузовом отсеке, имеющем боковые окна, устанавливаются 32 кресла.
В военно-транспортном варианте устанавливается вооружение:
— турель СЭБ-3 с 2420 мм (в кабине экипажа для обстрела верхней полусферы);
- две установки типа НУ (самолета Ер-2) с пулеметами БТ-12,7 (в задних створках грузового отсека).
В отсеке 40-50 бойцов с вооружением и снаряжением.
В санитарном варианте - 36 носилок с ранеными.
Главный конструктор Сухой один экземпляр эскизного проекта отправил главному инженеру Аэрофлота генерал-майору И АС Лешукову.
Считая, что данные указанного самолета представляют определенный интерес, я решил представить их на Ваше рассмотрение».
Наложенная резолюция гласила: «т. Пономареву. Прошу разобраться и ознакомиться с проектом. Результаты
доложите. Марков 23.07.46» (11390).

В конце июля 1946 был подготовлен Список советских ученых и специалистов, занятых в технических отделах, в опытных лабораториях, цехах и производстве по изучению научно-технических достижений по состоянию на 26.07.1946 г.
Таблица 35.
Министерство /ведомство/ ОКБ-2 МАП г. Штасфурт
Часть 1.
	Фамилия, имя и отчество
	
	Год рождения
	Парт. ВЛКСМ
	Научн. звание и степень
	Воинское звание
	Специальность

	Исаев Антон Иванович
	2
	1905
	чл. ВКП(б)
	нет
	подполк
	практик по холод. обраб

	Квасов Федор Григорьевич
	2
	1907
	чл. ВКП(б)
	нет
	майор
	инж. констр.

	Смирнов Иван Наумович
	500
	1902
	чл. ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. мотор.

	Кулагин Ал-др Константинович
	--
	1911
	б/п
	нет
	нет
	инж. мехтех.

	Маслов Ал-др Иванович
	500
	1920
	чл. ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. электр.

	Сафонов Сергей Степанович
	МАП
	1907
	чл. ВКП(б)
	нет
	нет
	раб. секр. орг.

	Сеюков Хамза Сулейманович
	2
	1907
	чл. ВКП(б)
	нет
	нет
	инж. мех.

	Погостин Петр Васильевич
	500
	1911
	б/п
	нет
	нет
	инж. мотор.

	Сбросимов Алексей Васильевич
	--
	1906
	б/п
	нет
	капитан
	инж. констр.

	Бузунов Василий Васильевич
	1
	1907
	б/п
	нет
	майор
	инж. констр.

	Кондратьев Михаил Павлович
	--
	1915
	б/п
	нет
	нет
	инж. механик.

	Пиульский Иосиф Владис.
	--
	1919
	б/п
	нет
	нет
	инж. констр.

	Мащенко Иван Григорьевич
	--
	1909
	б/п
	нет
	нет
	вед. констр.


Часть 2.
	Фамилия, имя и отчество
	В каком бюро работает
	Адрес бюро
	Занимаемая должность
	Последняя должность и место раб. в СССР
	Прим.

	Исаев Антон Иванович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	нач. ОКБ
	Завод N500 нач. цеха
	

	Квасов Федор Григорьевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	зам. нач.
	ЦИАМ нач. группы
	

	Смирнов Иван Наумович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	зам. нач.
	Завод N500 нач. цеха
	

	Кулагин Ал-др Константинович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед. инж. по "018"
	Завод N381 нач. цеха
	

	Маслов Ал-др Иванович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	отв. по снаб.
	Завод N500 нач. физ. лаб
	

	Сафонов Сергей Степанович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	нач. 21 отд.
	МАИ нач.1 отд.
	

	Сеюков Хамза Сулейманович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	отв. по мат снабжению
	Завод N500 ст. инж.
	

	Погостин Петр Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед. инж. по испыт.
	Завод N500 нач. тех. бюро
	

	Сбросимов Алексей Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	инж. по сборке
	Завод N119 инж. конст.
	

	Бузунов Василий Васильевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	раб. по демонтажу
	8-й трест МАП
	

	Кондратьев Михаил Павлович
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	раб. по демонтажу
	Завод N476 ст. инсп. энерг. бюро
	

	Пиульский Иосиф Владис.
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	конструктор
	Завод N 16
	

	Мащенко Иван Григорьевич
	ОКБ-2
	г.Штасфурт
	вед. конструктор
	Завод N 16
	


НАЧАЛЬНИК ОКБ-2 ПОДПОЛКОВНИК (ИСАЕВ) /подпись/ (rgu).

В конце июля 1946 в ОКБ-3 состоялось обсуждение проекта Зибель 346 с участием зам. министра МАП М.М.Лукиным (1795,80).

В конце июля 1946 г. в ОКБ-3 состоялось заседание с обсуждением проекта самолета Siebel-346, на котором присутствовал заместитель министра авиационной промышленности М.М. Лукин. Согласно принятым решениям, в конструкцию машины были внесены некоторые изменения, в частности улучшили герметизацию фюзеляжа, установили посадочные опоры-предохранители на концах крыла. 29 сентября 1946 г. первый экземпляр Siebel-346 выкатили из сборочного цеха и передали для подготовки к наземным испытаниям [63] (24920).

В конце июля 1946 В Чукотскую авиагруппу поступил самолет Зибель Си-204 под номером Н-370. Эта машина никак для холодов не оборудовалась и почти не использовалась. В сентябре 1946-го ее вернули в Москву для доработки (9571,14).

Авиапромышленность:

Во второй половине июля и начале августе 1946 г. в ОКБ-155 разработали новый, третий по счёту, вариант крыла, сделали новую оснастку, провели полный объём статических испытаний в лаборатории статиспытаний МАИ и после изготовления установили его на машину «Ф-2» (23379). 

Авиапромышленность:

В июле 1946 года в ГК НИИ ВВС на контрольные испытания поступили два самолета Ил-10 зав. № 1894315 и № 1894915 с улучшенной системой вентиляции кабин летчика и воздушного стрелка.
На этих самолетах вентиляционные отверстия перенесли на переднюю кромку крыла, а трубу закрыли изоляционным чехлом. Температура воздуха в кабине летчика понизилась до +22 °C, а в кабине стрелка - до 24 °C. По субъективным оценкам летчиков-испытателей, «на самолете Ил-10/.../с увеличенным поперечным сечением воздухопроводов в кабине создается циркуляция воздуха, дающая приятное ощущение свежести, и температурный режим кабины не вызывает явлений перегрева и преждевременного утомления». Самолет признали «удовлетворяющим гигиеническим нормам».
В кабинах Ил -10 летом было невыносимо жарко. В НИИ ВВС при температуре окружающего воздуха +15 °C в кабине летчика фиксировали +43 °C, а в кабине стрелка +44 xC! Вентиляция существовала, но забор воздуха производился внутри тоннеля радиатора. Кроме того, в кабине имелись многочисленные щели, в том числе в противопожарной перегородке, которая отделяла мотор и его агрегаты от кабины летчика (17490).

В июле 1946 экспертная комиссия МАП в составе А.В.Чесалова, И.В.Остославского, В.И.Поликовского, П.Я.Залесского, Н.И.Петрова, В.Н.Алексеева, М.Г.Бендерского, Н.З.Матюка и др. Дали заключение по экспериментальному невооруженному ракетному самолету РМ с двухкамерным ЖРД РД-2М3В “Стрела” Москалева:
“1. Идея применения стреловидных крыльев малого удлинения для скоростных самолетов заслуживает внимания.
Реализация этой идеи наталкивается на целый ряд нерешенных до сих пор трудностей:
а) самолетам типа “Стрела” свойственны колебания вокруг продольной оси, меры борьбы с этим явлением до настоящего времени не найдены;
б) малое удлинение крыла затрудняет управляемость самолета в продольном направлении при посадке, решение...также не найдено;
в) органы управления такого самолета при больших числах Маха теряют свою эффективность, что делает этот самолет опасным на больших скоростях;
2. Разработка темы “Самолет с крылом малого удлинения” в течение последнего времени занимается ЦАГИ;
3. Постройка самолета - летающего крыла малого удлинения, предназначенного для полета на больших скоростях, не может быть предпринята вплоть до решения ЦАГИ связанных с ним упомянутых выше вопросов.” (10508,10).

В июле 1946 на 301 заводе закончили усиливать машину 150 С.А.Л. в соответствии с новыми нормами прочности, разработанными ЦАГИ, которую начали в мае 1946 (2449,18).

В июле 1946 г. комиссия советских специалистов провела инспекцию чехословацких Ла‑5ФН и определила, что всего два самолета непригодны к полетам и подлежат списанию. Эти первые списанные самолеты стали началом массового сокращения истребительной составляющей ВВС Чехословакии, которое продолжалось до начала поставок 60 самолетов Ла‑7.
Группа чешских военных и гражданских специалистов изучала самолеты Ла‑5ФН на предмет безопасности полетов и пришла к весьма оптимистическим заключениям – лишь на некоторые самолеты были установлены ограничения по выполнению фигур высшего пилотажа. Однако, несмотря на выводы специалистов, было решено подвергнуть Ла‑5ФН и Ла‑5УТИ статическим испытаниям в Научно‑исследовательском авиационном институте в Летнани. Результаты испытаний оказались не столь радужными, как выводы специалистов после инспекции в полках – прочность деревянных конструкций снизилась на 50 % по сравнению с исходной. Полеты всех Ла‑5 ВВС Чехословакии были прекращены 13 декабря 1946 г.
Тщательное изучение результатов статических испытаний показало, что конструкция фюзеляжа обладает избыточной прочностью, которая оставалась достаточной даже после попадания в фюзеляж снарядов. Повреждения хвостовой части фюзеляжа являются следствием чрезмерно жесткого амортизатора хвостового колеса, передающего на конструкцию знакопеременные нагрузки при посадке. КБ Лавочкина знало о проблемах с прочностью хвоста – прочность хвоста осталась предметом особого внимания и при переходе с деревянной на металлическую конструкцию фюзеляжа.
Окончательное заключение института в Летнанах разрешало полеты самолетов Ла‑5 в течение 1947 г. (25068).

В июле 1946 ОКБ А.Н.Т. переделало в торпедоносец самолет 62 и он стал 62Т. В бомбоотсек поставили дополнительный бензобак на 1020 л, под центропланом сделали крепления для подвески двух торпед, усилили основное шасси и стойку хвостового колеса, сняли автомат курса АК-1 и установили гиромагнитный компас ГМК-2, изменили состав связного оборудования (1835,66).

В июле 1946 начались заводские летные испытания высотного б Ту-2 с АМ-42В (АМ-44) с ТК-1Б. Ви Н.А.Генов, вл Ф.Ф.Опадчий (4407,6). Машина была построена в мае 1946 на базе серийного Ту-2 № 201 как высотный разведчик-бомбардировщик с АМ-44 с ТК АМ-ТК-1Б и винтами АВ-5ЛВ-188Б 3.8 м. Шасси вынесли вперед на 125 мм из-за винтов. В течение года машина проходила заводские испытания (6477, 8).

В июльском 1946 года постановлении Совета Министров СССР отмечалось:
"Считать важнейшей задачу опытно-конструкторских работ по отработке Ту-2... Поручить Главному конструктору т. Туполеву отработать двухмоторный серийный бомбардировщик Ту-2 с моторами АШ-82ФН, устранив дефекты, выявленные при эксплуатации самолетов в частях ВВС и при испытании в НИИ ВВС, для чего директору завода № 23 т. Третьякову и т. Туполеву закончить доводку 10 самолетов на заводе № 23 и передать их на контрольные испытания 15-20 июля сего года".
Спустя два месяца завершились заводские испытания Ту-2 № 5/48 с двигателями АШ-82ФН и четырехлопастными воздушными винтами АВ-9ФВ-21 диаметром 3,1 м. В ходе испытаний зафиксировали на 13 км/ч большую скорость, чем у бомбардировщика с трехлопастными винтами.
В 1948 году, после внесения в Ту-2 большого количество изменений, включая замену воздушных винтов флюгерными, антиоб- леденительные устройства, аппаратуру слепой посадки, изменилась центровка и соответственно - капотажный угол самолета. По требованию НИИ ВВС в хвостовой части фюзеляжа разместили центровочный груз. Когда эта информация дошла до Министерства авиационной промышленности СССР, то с Уланского переулка в Москве поступило предложение заменить этот груз электрофицированной стрелковой установкой ВЭУ-1 с пушкой Б-20 калибра 20 мм.
В 1946 году ВЭУ-1 выдержала государственные испытания на Ту-2С № 25/40 и была запланирована к комплектации на серийных бомбардировщиках завода № 23 (12035).

В июле 1946 в ОКБ Ермолаева, слитом с ОКБ П.О.С. построили УТБ-2 на основе Ту-2. Заводские испытания вели Н.Фиксон и Г.Шиянов (1454,72).

В июле 1946 Директора заводов № 16 и 22 выступили с предложением об участии самолета Пе-2 с РУ-1 в воздушном параде 19 августа 1945 г. В состав экипажа в качестве инженера-испытателя предложили СПК (Там же, № 26) (10676).

В июле 1946 года в ОКБ-155 начали работу над реактивной «спаркой». Эскизный проект был готов к концу октября. Машина, получившая название И-301Т и заводской шифр «ТФ», по конструкции практически полностью соответствовала истребителю МиГ-9 и отличалась от него лишь наличием двухместной кабины, двойного управления и катапультных кресел (23379).

В июле 1946 в ОКБ-155 началась разработка тренировочной модификации МиГ-9 и эскизный проект спарки был готов к концу октября (8284,18).

В июле 1946 в ОКБ-155 началась разработка тренировочной модификации МиГ-9 и эскизный проект спарки был готов к концу октября (8284,18).

В июле 1946 г. в ОКБ-155приступили к работе над новой модификацией МиГ-9. Эскизный проект «спарки» был готов к концу октября, а в соответствии с графиком проектирования и постройки, утвержденным А.И.Микояном 26 августа, выкатку на аэродром первого опытного экземпляра запланировали на 20 декабря 1946 г. Машина, получившая наименование И-301Т и заводской шифр «ТФ», по конструкции практически полностью соответствовала истребителю МиГ-9 и отличалась от последнего только наличием двухместной кабины, двойного управления, а также ката-пультных кресел. Триммер на руле направления не устанавливался.
Передняя кабина (учлета) была полностью идентична кабине истребителя МиГ-9, а во второй кабине (инструктора), размещенной между шпангоутами №13 и №17, установили только самый необходимый комплект аэронавигационных приборов и приборов, контролирующих работу силовой установки. Фонарь передней кабины откидывался вправо, задней сдвигался назад по трем направляющим полозам: двум боковым и одному центральному. Открытое положение переднего фонаря фиксировалось упором. Кабины учлета и инструктора разделяла прозрачная перегородка.
Направляющие рельсы катапультируемого кресла устанавливались в передней кабине на шпангоуте №12 под углом 22,5°, в задней - на шпангоуте №17 подуглом 18,5°. Масса кресла составляла 28,5 кг. Управление пироме-ханизмом катапультирования состояло из ручки выстрела и ручки предохранителя, которая являлась одновременно и ручкой аварийного сброса подвижной части фонаря. На чашке сидения имелись две подножки для установки ног при аварийном покидании самолета. В соответствии с порядком катапультирования первым покидал машину учлет, а вторым инструктор. Предварительно в таком же порядке сбрасывались створки фонаря.
Размещение кабины инструктора и катапультных кресел заставило переработать конструкцию фюзеляжа. Изменению подвергся участок между шпангоутом №8 носовой и шпангоутом №19 хвостовой части фюзеляжа. Технологический разъем фюзеляжа был перенесен со шпангоута №15 непосредственно на наклонный шпангоут №12. Соединение головной и хвостовой частей осуществлялось при помощи четырех фрезерованных узлов, расположенных на лонжеронах фюзеляжа. В связи с переделкой хвостовой части фюзеляжа были усилены шпангоут №19, обшивка второй кабины и верхние лонжероны. Кроме этого, передняя часть центральной балки крепления двигателей была увеличена по длине на 250 мм для того, чтобы на ней установить ручку управления инструктора. Педали ножного управления крепились к шпангоуту №12.
Установка второй кабины также вызвала изменения в топливной системе. Для ее размещения был ликвидирован первый фюзеляжный бак и несколько уменьшен второй, при этом запас топлива сократился на 33%. Подход ко второму баку, ставшему первым, осуществлялся через люк в стенке шпангоута №17. Всего топливная система включала 9 баков, три фюзеляжных и шесть крыльевых, суммарной емкостью 1020 л (840 кг). Для обеспечения высотности на машину установили систему поддавливания топлива воздухом, отбираемым после 7-й ступени компрессоров двигателей РД-20.
Расположение капотов и эксплуатационных лючков осталось таким же. Правда, видоизменилась конфигурация люка у корневой части консолей крыла. Был также несколько увеличен размер фюзеляжного люка в целях более удобного доступа к двигателям.
Вооружение самолета оставили без изменения, что позволяло решать не только учебно-тренировочные задачи, но и боевые. Для регистрации результатов стрельб в левом лобовике крыла был установлен фотокинопулемет 6М1. Бронирование состояло из 12-мм бронеплиты, установленной перед приборной доской на шпангоуте №16, и 64-мм бронестекла.
Радиооборудование также осталось без изменения и включало приемопередающую радиостанцию РСИ-6 и радиополукомпас РПКО-10М с плоской рамкой РМД-К1. Приемник РСИ-6МУ располагался в кабине учлета с правой стороны у наклонного шпангоута, а передатчик РСИ-б - в кабине инструктора, также с правой стороны у наклонного шпангоута. Однолучевая жесткая антенна длиною 3,9 м шла от мачты на переднюю кромку правой половины стабилизатора. Для связи учлета с инструктором машину оснастили переговорным устройством СПУ-2М со специальной приставкой, позволяющей производить радиопередачу из передней и задней кабин. Управление приемником радиостанции и радиополукомпасом было сосредоточено в передней кабине.
Для обеспечения высотных полетов на самолет установили два кислородных прибора легочного типа КП-14. Запас кислорода был увеличен за счет установки второго 4-х литрового баллона. В хвостовой части фюзеляжа, между шпангоутами №24 и №25,устанавливалась четырехзарядная сигнальная ракетница ЭКСР-46. Для сокращения разбега и взлетной дистанции на самолете была предусмотрена установка стартовых пороховых ускорителей (11155).

В июле 1946 начались статиспытания Су-9, а на летном экземпляре начался монтаж силовой установки (2956).

В июле 1946 состоялись испытания планера Су-9 и огневые испытания двигателей (1454,77).

В июле 1946 закончились заводские испытания Як-15, но А.С.Я. не торопился передавать его на гос. испытания мотивируя тем, что военные наверняка его забракуют и хотел, чтобы сначала забраковали МиГ-9 (2864,4).

В июле 1946 г. Селяков получил задание по созданию нового истребителя Як-19.
 Это был первый в Союзе самолет-истребитель осе симметричной "фюзеляжной" схемы (все самолеты Як, МиГ и Ла были в то время "реданной " схемы) с модифицированным турбореактивным двигателем РД-10 (ЮМО-004), имеющим высокоэффективную форсажную камеру увеличивающую взлетную статическую тягу с 900 кг до 1100 кг.
 В создании этой форсажной камеры самое деятельное участие принимали: инженер Б.С.Моторин и начальник лаборатории ЦИАМ А.А.Локштовский. Самолет Як-19 был первым цельнометаллическим самолетом, создаваемым в ОКБ А.С.Яковлева. До этого, все самолеты, создаваемые в ОКБ были смешанной конструкции:
 - фюзеляж с силовым, сварным трубчатым каркасом с последую щей опалубкой их фанерой, металлом и полотном;
 - крылья с фанерной и полотняной обшивкой с деревянными или металлическими лонжеронами;
 - рулевые поверхности с полотняной обшивкой.
 При создании самолета Як-19, впервые в истории ОКБ А.С.Яковлева, был построен натуральный деревянный макет, в котором была проведена прокладка всех коммуникаций систем самолета.
 Создание самолета Як-19 - это настоящая революция в практике проектирования самолетов в ОКБ А.С.Яковлева. И поскольку наша небольшая группа конструкторов, перешедшая из незаслуженно разгромленного ОКБ В.М.Мясищева в ОКБ А.С.Яковлева, давно освоившая и натурное макетирование, и целиком металлические монококовые и кессонные конструкции самолетов еще в довоенное время, она и была основным ядром этой революции, безусловно поддерживаемой А.С.Яковлевым и его ближайшими помощниками К.А.Вигант, С.Я.Макаровым и Главным технологом С.С.Бекиным (15504).

С июля 1946 г. конструкторское бюро ОКБ-21 во главе с С.М. Алексеевым на заводе имени Серго Орджоникидзе в Горьком, созданное спустя примерно год после перебазирования ОКБ С.А. Лавочкина в Москву и первые полгода остававшееся филиалом ОКБ-301 и подчинявшееся С.А. Лавочкину, стало полностью самостоятельным (23462).

В июле 1946 года в НИИ ГВФ начались гос. испытания 27-местной пассажирской машины Ил-12. Ведущими летчиками были Г.А.Таран (во время войны командир авиатранспортного полка ГВФ) и А.И.Восканов. Крейсерская скорость полета нового самолета доходила до 344-350 км/ч на высоте 3000 м, на одном моторе - 273-289 км/ч, что почти на 100 км/ч выше, чем у Ли-2. Испытания, проходившие с полетным весом 16300 кг, выявили возможность дальнейшего увеличения данного параметра, а это дополнительные коммерческий груз и дальность. Летчики-испытатели А.И.Восканов и И.П.Мазурук исследовали устойчивость и управляемость Ил-12 с весом 16800 кг (перегрузочный 17500 кг) при отказе одного из моторов. Эти испытания подтвердили возможность полета на высотах до 2500 м. Для эксплуатационных испытаний изготовили 25 самолетов, в том числе и несколько грузовых, переданных во Внуковский авиаотряд. На некоторых Ил-12 выполнялись полеты с взлетным весом 18200 кг. Пилоты отмечали, что в этом случае усложнились взлет и полет до скорости 175 км/ч, а также посадка из-за большой просадки в момент выравнивания. По результатам испытаний, полетный вес ограничили 17250 кг, в этом случае самолет стал доступен летчикам средней квалификации. Высокие эксплуатационные характеристики подтвердили беспосадочный перелет по трассе Москва - Ташкент протяженностью 2820 км, перелеты через горные хребты Кавказа и Средней Азии на высотах до 6500 м. Ил-12 доводилось взлетать и с высокогорных аэродромов (3248,21).

В июле 1946 года самолет Ил-18, который проектировлся с первой половины 1945, был в основном закончен и подготовлен к первому вылету. Опытный самолет Ил-18 является четырехмоторным пассажирским магистральным самолетом, предназначенным для эксплуатации на внутренних магистралях большой протяженности, для международных воздушных сообщений. В герметизированной пассажирской кабине самолета комфортабельно размещаются 66 пассажиров Ил-18 – цельнометаллический свободнонесущий моноплан с низким расположением крыла, с трехколесным шасси и однокилевым вертикальным оперением. К апрелю 1947 был в основном закончен первый этап заводских испытаний самолета, в процессе которого проведены работы по проверке в воздухе и по доводке основных агрегатов и систем самолета. Заводские испытания проводятся в невысотном варианте из-за отсутствия на самолете турбокомпрессоров моторов, кабинных нагнетателей и автоматов-клапанов герметических кабин. За время первого этапа заводских испытаний самолет Ил-18 налетал около 43 часов.
Самолет Ил-18 подготавливался ко второму этапу заводских испытаний, направленному на определение основных летных характеристик самолета и на проверку всех агрегатов и систем самолета в длительных рейсовых полетах. Ввиду задержки поступления от промышленности указанных выше агрегатов, обеспечивающих высотное использование самолета, гл. конструктор намерен передать самолет на госиспытания вначале в высотном варианте. Вероятный срок поступления самолета Ил-18 на госиспытания – июнь 1947 года (8652, 160-171).

С июля 1946 года конструкторский отдел ОКБ-21 приступил к работам над самолетом И-21 (так он обозначался в документах того времени). С этого времени начался рост численности персонала ОКБ и темпов работ. Проектирование и выпуск чертежей в кальках на самолет И-21 были закончены к концу 1946 года. Производство ОКБ-21 занималось подготовкой оснастки, материалов, составлением технологических процессов на изготовление деталей, агрегатов и общую сборку И-21 в ноябре-декабре того же года.
Большой объем работ, проделанных производством ОКБ-21, был возможен благодаря применению параллельной работы технологов с конструкторами ОКБ и тесной связи и кооперированию с серийным производством завода № 21.
К концу 1946 года в ОКБ-21 насчитывалось 454 человека, включая 24 рабочих, 174 инженерно-технических работников и 29 служащих.
В «Отчете о деятельности ОКБ-21 за 1946 год» отмечалось, что деятельность ОКБ в 1946 году разделяется на два периода:
первый – с 1 января 1946 года по 7 июня 1946 года, когда ОКБ-21, являясь филиалом ОКБ главного конструктора С.А. Лавочкина, выполняло работы по одномоторным истребителям с обычной винтомоторной группой;
второй – с момента назначения в ОКБ-21 главного конструктора Алексеева С.М. и выделения в самостоятельную организацию с новыми заданиями.
Составители отчета подчеркивали, что «в начале второго периода ОКБ-21 еще продолжало заканчивать в производстве отдельные работы для Главного конструктора Лавочкина С.А.»22. Таким образом, ошибаются авторы, которые сводят деятельность ОКБ-21 только к проектированию и постройке самолетов конструкции С.М. Алексеева23.
Организационно новое ОКБ состояло из опытно-конструкторского отдела, опытного производства, лаборатории статических испытаний и летно-экспериментальной станции24.
В тематику ОКБ-21 перешел ряд тем с 1945 года: «модификация самолета Ла-5 с мотором М-83, истребитель под мотор АШ-72 с ламинарным крылом, модификация Ла-7 с мотором АШ-82ФН в УТИ (учебно-тренировочный истребитель), истребитель с мотором АШ-84»25. Тематика работ ОКБ-21 на 1946 год включала окончание постройки цельнометаллического самолета-истребителя конструкции С.А. Лавочкина с мотором АШ-82ФН, а также второго экземпляра самолета – «Дублер». Было дано задание спроектировать и построить опытный самолет-истребитель с мотором М-93 конструкции С.А. Лавочкина, изготовить агрегаты самолета «130Р» конструкции С.А. Лавочкина.
Одновременно ОКБ-21 получило задание «спроектировать, построить макет и приступить к изготовлению деталей самолета И-21 конструкции главного конструктора С.М. Алексеева. В порядке выполнения правительственного задания по выпуску самолетов «150» конструкции С.А. Лавочкина ОКБ-21 было поручено собрать два экземпляра летных самолетов и изготовить элероны, лонжероны и крылья»26.
Конструкторский отдел ОКБ-21 в 1946 году основное время и мощности направил на разработку и выпуск чертежей на опытный самолет «133» с мотором М-93 и на проектирование и разработку опытного самолета И-21 конструкции С.М. Алексеева27.
Самолет «133» представлял собой модификацию машины «130» – цельнометаллического одномоторного истребителя Лавочкина, вооруженного четырьмя пушками НС-23 калибра 23 мм. На самолете «133» мотор АШ-82ФН был заменен на более мощный и высотный мотор М-93. От «130» самолет «133» отличался увеличенной длиной капота за счет средних крышек, постановкой нового маслорадиатора, изменением всасывающего патрубка, увеличением площади выхода воздуха, охлаждающего капот. Вес самолете увеличился с 3400 до 3500 кг.
Интересно отметить, что самолет «133» не фигурирует в широко известном труде авиаконструктора и историка авиации В.Б. Шаврова «История конструкций самолетов в СССР», а также в работах, посвященных деятельности С.А. Лавочкина. Следует также сказать, что именно производство ОКБ-21 закончило и выпустило на аэродром опытный самолет «130» цельнометаллической конструкции с двигателем АШ-82ФН, крылом ламинарного профиля, вооруженный четырьмя пушками НС-23 – прототип истребителя Ла-9. Самолет вышел на аэродром 10 января 1946 года. Здесь же были изготовлены агрегаты и детали цельнометаллического истребителя Лавочкина «130Р». По типу «130» был собран из агрегатов завода № 21 самолет «130Д».
Летно-экспериментальная станция ОКБ-21 провела заводские летные испытания опытного самолета «130» с полным отстрелом оружия на земле и в воздухе, заводские летные испытания опытного самолета «130-Дублер». По сокращенной программе были проведены заводские летные испытания самолета «133». Кроме того, было подготовлено к летным заводским испытаниям и сдано заказчику 13 самолетов Ла-7 и один самолет Ла-9, выпущенных опытным производством завода № 21 (18097).

В июле 1946 года были утверждены технические требования ГВФ к сельхозсамолету, и Министерство обязало О.К. Антонова построить второй экземпляр машины с мотором АШ-21 в сельхозварианте. Этот вариант получил обозначение СХ-1. Ввиду крайне жестких сроков создания грузовой и сельскохозяйственной модификаций самолета Антонов принял и согласовал с Министерством решение о постройке только одного летного самолета, но с возможностью установки на него и мотора АШ-62ИР (1000 л.с), и АШ-21 (720 л.с) (11287).

В июле 1946 г. один из выпущенных в апреле Ли-2П 238-й серии прошел контрольные испытания в НИИ ВВС. В отчете говорилось: «Качество производственного выполнения планера, монтажа ВМГ и оборудования и внутренняя отделка кабин самолета вполне удовлетворительны...» (25015).

В июле 1946 г. в Комсомольске-на-Амуре на заводе № 126 начали делать первые детали для самолета Ли-2 (25015).

В июле 1946 г. в МАП рассматривался проект ракетного самолёта ещё одного авиаконструктора — А.С. Москалёва (15808).

В июле 1946 г. в ОКБ-3 состоялось обсуждение проекта «Зибель-346». В конструкцию машины внесли некоторые изменения, в частности улучшили герметизацию фюзеляжа, установили посадочные опоры на концах крыльев (19692).

В июле 1946 был разработан полноразмерный макет EF-131 и для его осмотра прибыла комиссия во главе с л В.А.Ушаковым и дала заключение "...ЕФ 131...представляет для ВВС ВС интерес и может быть использован для исследования и освоения: полета, техники пилотирования и боевого применения на больших скоростях и высотах, а также приобретения опыта эксплуатации реактивного бомбардировщика..." (1795,69).

В июле 1946 г. на заводе работала макетная комиссия под председательством генерал-лейтенанта УШАКОВА утвердила макет самолета Ef-131 и внесла в него ряд изменений, а затем они были внесены в производство. Самолет представлял для ВВС СССР интерес, так как он мог быть использован для исследования и освоения: техники пилотирования и боевого применения на больших скоростях и высотах, а так же приобретения опыта эксплуатации реактивного бомбардировщика вследствие особой новизны конструкции. Несколько позже был проведен пересчет взлетного режима самолета Ю-131 в связи с получением новых удовлетворительных данных по двигателю ЮМО-004ф.
Бомбардировщик EF-131 разрабатывался на базе конструкции немецкого реактивного бомбардировщика Ju-287. Среди модификаций Ju-287 были следующие: Ju-287 V-1 - четырехдвигательный самолет с расположением двух ТРД в носовой части и двух под крылом; Ju-287 V-2 шестидвигательный вариант с расположением двух двигателей в носовой части и четырех попарно в гондолах под крылом; и наконец, Ju-287 V-3 - шестидвигательный самолет с расположением ТРД по 3 штуке в гондоле под крылом. Именно от этой модификации для самолета EF-131 и были взяты секции фюзеляжа и целиком крылья; остальные части и агрегаты были разработаны заново. После доработки самолет получил наименование Ю-131.
Характеристики бомбардировщика Ю-131.
* Экипаж - 3 человека
* Двигатели - 6 х ЮМО-004 (с тягой по 900 кг)
* Стартовые устройства - ракеты 7х1000 кг х12 сек
* Максимальная скорость (Н = 6) км - 860 км/час
* Посадочная скорость - 190 км/час
* Дальность при Н = 10000-12000 м и скорости 750-800 км/час - 1710 км
* Потолок практический - 12500 м
* Запас горючего - 7150 кг(максимум 8980 кг)
* Вооружение - хвостовоя турель с двумя МГ-131 калибра 13 мм
* Бомбовая нагрузка - 2000 кг
* Емкость бомбовых отсеков - 4000 кг
* Полный полетный вес - 22955 кг
* Размах крыла - 19.4 м
* Длина самолета - 20.47 м
* Высота - 5.7 м (8987).
Эта же комиссия одобрила проект ЕФ-132 с ТРД в корне стреловидного (37 гр.) крыла на 16 т бомб и с 6 Юмо-012 (1795,71).

В июле 1946 г. на заводе работала макетная комиссия под председательством генерал-лейтенанта УШАКОВА, которая утвердила макет самолета реактивного скоростного бомбардировщика Ю-131 (EF-131), внесла в него ряд изменений, а затем они были внесены в производство. Самолет представлял для ВВС СССР интерес, так как он мог быть использован для исследования и освоения: техники пилотирования и боевого применения на больших скоростях и высотах, а так же приобретения опыта эксплуатации реактивного бомбардировщика вследствие особой новизны конструкции. В течение лета 1946 г. была закончена сборка фюзеляжа и проведены работы по внутреннему оборудованию (гидросистема, электро-радиопроводка, управление самолетом и моторами, оборудование кабины и др.), проходили испытания готовые агрегаты самолета (8987).

В июле 1946 Г.И.Шиянов в ЛИИ летал на He 162А, захваченном в мае 1945 в Вене (2466,149).

В июле 1946 началась постройка Т-117 Р.Л.Бартини и было организовано его ОКБ (4,407) - ОКБ-86 в Таганроге на заводе им. Димитрова (1076, 625).

В июле 1946 вышло постановление Правительства, обязавшее киевский завод N 473 выпустить к 1 февраля 1947 первые пять экз. нового вертолета И.П.Братухина - трехместного Г-4 с М-26 ГР(Ф) (3340,10).

В июле 1946 г. РД-1М ОКБ-2 НИИ-1 НКАП A.M. Исаева прошел стендовые испытания, а в декабре этого же года самолет 4302 с двигателем РД-1М сделал первые пробежки.
Несмотря на отличные, казалось бы, качества двигателя РД-1, модернизировать в нем было что. Он был тяжел (почти 100 кг), трудоемок и дорог, имел много элементов автоматики, усложненную электрическую схему, не очень большой для авиационного двигателя ресурс (всего 33 мин), слишком высокое давление подачи топлива (43,5 атм при 16 атм давления в камере).
Работа по модернизации двигателя РД-1М началась с головки. Было замечено, что на тепловые потоки сильно влияет строение факела, определяемого расположением форсунок. Конструкторы установили, что наличие на периферии головки форсунок окислителя поднимает нагрев стенок камеры против этих форсунок по всей длине камеры и сопла. Напротив, периферийные форсунки горючего снижают тепловой поток, сохраняют стенку. Стало ясно, что факел надо строить по-иному, что именно система впрыска определяет ресурс сопла, т.е. факел, воспринимаемый соплом, определяется расположением форсунок на головке. Это был весьма важный вывод, который сыграл решающую роль в дальнейшей работе. Шатровая (коническая) головка, доставшаяся по наследству от Л.С. Душкина, давала большое насыщение компонентами центра камеры в ущерб периферии. Такое состояние представлялось неоправданным; можно было предположить, что оно отрицательно влияет на удельную тягу.
Второй важный вывод: головка должна быть плоской. На гидростенде стали проводить «проливки» уже не отдельных форсунок, а головок целиком. Степень насыщения компонентами центра камеры определялась буквально на ощупь: рука, вставленная в поток, должна была ощущать равномерно мягкое давление по всей площади. Жесткое ядро в центре, бьющее по руке, считалось недопустимым. Велись работы по улучшению образования смеси по всей площади головки РД-1М. Вместо кольцевого расположения форсунок, которое не обеспечивало равномерного смешения компонентов, было принято расположение форсунок в шахматном порядке. Причем каждая форсунка горючего находилась в окружении четырех форсунок окислителя, и наоборот.
Головка РД-1М была сделана плоской. У периферийных форсунок окислителя сопла были скошены, что давало возможность направлять конусы распыла к центру, обеспечивая тем самым отсутствие окислителя в периферийном слое. В углах форсуночного квадратного поля были поставлены форсунки с увеличенным расходом горючего, что позволяло надежно прикрыть по две примыкающие к углам форсунки окислителя. Форсунки стали делать без клапанов. Хотя останов у РД-1 и был очень хорош, решено было им поступиться ради упрощения конструкции. Был придуман коллектор на головке, который получал из рубашки камеры охлаждавший ее компонент только сверху: при останове, таким образом, жидкость из рубашки в форсунки не сливалась, тем более что коллектор имел большое отверстие внизу для слива из него компонента при останове.
Все эти конструктивные решения позволили отказаться от оребренного сопла: оно стало гладким, и даже без сильфонных волн на выходе. И сопло, и камеру оказалось возможным охлаждать только одним окислителем. Благодаря уменьшению тепловых потоков сопротивление всего охлаждающего тракта снизилось до 3,7 атм (вместо 20,3 атм только на одном сопле РД-1). Цилиндрическая камера оставалась оребренной, но при этом резьбу дали не 6-, а 24-заходную: это и предохраняло ее от внешнего давления и существенно сокращало гидравлическое сопротивление. Вся конструкция камеры упростилась, стала более технологичной, а весила она (с агрегатами) 59 кг вместо 95 кг, как у РД-1. Охлаждение только кислотой покончило с нарастанием на охлаждаемой поверхности «коксика». После часа работы камера не имела признаков порчи и была пригодна к дальнейшей эксплуатации. Ресурс двигателя был установлен равный одному часу (24920).
1 августа 1946 г. Министерство авиационной промышленности (МАП) разрешило первый вылет Ла-150. Увы, наземные работы затянулись еще на месяц. На самолете сменили три двигателя, прежде чем 26 августа первый летный экземпляр «150» появился на аэродроме ЛИИ. 30 августа при рулежке выяснилось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впервые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская летная отработка (24820).

В июле 1946 г. ПС-30, “Мартин” 156 сдали на слом (8943).

В июле 1946 первый из трех закупленных л/л Мартин 156 под обозначением ПС-30, который перегнали в Хабаровск весной 1940 и который совершил первый полет по маршруту Хабаровск - Петропавловск-Камчатский в июне 1940, был списан. В июле 1940 летали все три, но в декабре 1940 числился только один и он эксплуатировался до сентября 1944, налетав 945 час. и после того, как постоял в резерве (3457,39).

В июле 1946 в Варнемюнде на частично восстановленным заводе фирмы Хейнкель сформировали группу из 149 чел., в т.ч. 56 конструкторов - филиал ОКБ-1 под руководством п Потемкина и занимались катапультными сидениями до октября 1946 (1795,82).

В июле 1946 г. двигатель продемонстрировал ресурс 35 ч. ВК-107Р (первоначально ВК-107-Э3020), модификация ВК-107А для привода мотокомпрессорного реактивного двигателя ВРДК конструкции Фадеева и Холщевникова, спроектированного в 1943-1945 гг. Однако уже в марте — мае 1945 г. ВК-107Р летал на самолете И-250 («Н»), а в апреле — июле того же года — на И-107 (Су-5). ВК-107Р выпускался серийно на заводе № 466 (с поставкой моторов ВК-107А с завода № 26) со второй половины 1945 г. для истребителей И-250 (11852).

С июля 1946 г. М-45 испытывался со старым одноступенчатым ПЦН. Основной задачей считалась отработка нового редуктора. Его шестерни поначалу выкрашивались, но после внесения ряда изменений все пришло в норму. В сентябре 1946 г. убрали, как бесполезный, демпфер, утолщили днища поршней, доработали насос непосредственного впрыска, ужесточили вал редуктора и поставили но поршнях верхние так называемые "минутные" кольца. Прежде чем в апреле 1947 г. удовлетворительно прошли заводские испытания, вышли из строя не менее трех моторов. В сентябре того же года двигатель успешно отработал на государственных испытаниях, подтвердив максимальную мощность 2500 л.с.
Всего было изготовлено 16 штук АМ-45 разных вариантов. Среди них были три АМ-45Д мощностью 1750/ 2700 л.с. и два АМ-45Ш (2400/3000 л.с.). Последний проходил заводские испытания в 1948 г. Существовал проект модификации Ил-10 с этим двигателем (11934).

С июля 1946 г. завод (ГС Завод № 45 НКАП, МАП, ММЗ, МНПО «Салют», п/я 229, Г-4988, ГУП ФНПЦ, ФГУП «Московское машиностроительное производственное предприятие (ММПП) «Салют» /г. Москва Мейеровский пр., 14 (1942 г.)/ /105118 г. Москва пр. Будённого, 16 тел. 369-80-01/) определен как опытная база по постройке реактивных двигателей A.M. Люльки и А.А. Микулина и вскоре, по приказу № 479сс от 23.07.1946 г., при заводе образованы филиалы завода № 165 (руководитель- С.К. Туманский) и завода № 300 для организации производства ТР-1 и АМТКРД-01, АМТКРД-02.
С 1947 г. на заводе- производственная база ОКБ гл. конструктора В.Я. Климова.
С 11.1948 г. начат серийный выпуск двигателя ВК-1. С 06.1956 г. начато серийное производство АЛ-7Ф.
В конце 1950-х на заводе № 45 было налажено производство порохового двигателя ПРД-45 для УРВВ РС-2- УС.
В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР.
С 1963 г. завод № 45 получил название ММЗ «Салют». Имел наименования «п/я 229», Г-4988 (1973-85 г.), с 1982(1) г.- ММПО «Салют». В состав ПО вошли также: Воскресенский машиностроительный завод «Салют», а затем- Хойницкий, Грибановский и Россошанский машиностроительные заводы. В 12.1991 г. ММПО переименовано в Московское машиностроительное производственное предприятие (ММПП) «Салют». В соответствии с распоряжением правительства № 952-р от 18.06.1999 г. предприятию присвоен статус Федерального научно-производственного центра (ФНПЦ), подтвержден распоряжениями № 188-р от 10.02.2004 г. и №154 от 7.02.2006 г.
ММПП «Салют» включает в себя предприятия: НПП «ЭГА», Гаврилов-Ямский машиностроительный завод «Агат», Московский станкостроительный завод «Салют», ГП «Статор», филиал в г. Воскресенске по производству узлов двигателей.31 В 2002 г. в состав холдинга «Салют» вошел кишиневский завод «Топаз». В 07.2003 г. в состав ММПП «Салют» вошел ФГУП «Воскресенский машиностроительный завод «Салют».V22 07 03 В 2003 г. построен цех по производству конструкционного графита АТГ-С, применяемого для уплотнительных колец ГТД. В 2005 г. в состав ММПП «Салют» входило также МКБ «Гранит», ОАО «Агрегат» ( г. Сим), НИИД (в качестве филиала), ОКБ «Горизонт».
В 1999 г. на заводе образовано КБ ПР (перспективных разработок), получившее статус филиала КБ «Прогресс». В него перешла группа специалистов из ОКБ «Люлька-Сатурн». Создана модификация двигателя АЛ-31ФН для китайского истребителя J-10.
10.04.2003 г. на базе ММПП «Салют» и УМПО образована корпорация «Газотурбинные двигатели». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В 07.2005 г. было подписано соглашение о вхождении в состав ММПП «Салют» в течение года ОМО им. Баранова в качестве филиала.
В 2000 г. разработана парогазотурбинная установка ПГУ-60С (МЭС-60).
Работы (2005 г.): модификация АЛ-31Ф-М1 (изд. 99М1) с цифровой системой управления, всеракурсным поворотным соплом (пнв в 12.2006 г.); наземная ГТЭС-20С для производства электроэнергии; разработка совместно с ЗМКБ «Прогресс» АИ-222-25 для Як-130. Работы по двигателю для вертолета мощностью 500... 1000 л.с. Установка по газификации твердых топлив, установка для озонирования воды, установка опреснительная «Каскад» (совместно со «СВЕРДНИИХИММАШ»), (2007 г.): модернизация АЛ-31Ф-М2, -МЗ (изд. 99М2, 99МЗ).
В 2003 г. в Москве создан завод по сжиганию мусора.
Численность персонала (середина 1990-х г.)- 4000 чел., (начало 2000-х г.)- 12.524 чел., (2005 г.)- 15.000 чел.
Директор (1942-47 г.-)- М.С. Комаров, (1950-е)- М.Л. Кононенко, (1960-е г.)- И.И. Пудков, А.И. Горелов, (- 1983 г.-)- Ю.Н. Блощицын, Ю.В. Пугин, (1987-96 г.)- Г.К. Язов, (10.1996-97 г.) Ю.С. Елисеев. Гендиректор (12.1997-2007 г.-)- Ю.С. Елисеев.
Зам. Гендиректора: по производству (2002 г.)- А.В. Жихарев; по науке (2000-06 г.-)- В.В. Крымов; по ВЭД (- 2002-05 г.-)- В.Н. Суралев, (07.2006 г.)- И.А. Мулишкин; по МТО и социально-бытовым вопросам (2002 г.)- М.А. Скворцов; по экономике (2002 г.)- В.И. Брылев; по кадрам (2002 г.)- А.В. Пантелеев; по качеству (2002 г.)- С.И. Грачев. Директор: по производству (2005 г.)- А. Г. Самаркин; по авиационным программам (2005 г.)- А.Ю. Потапов; по наземно-промышленным программам (2005 г.)- С. Кузнецов.
Технический директор (1994-96 г.)- Ю.С. Елисеев.
Гл. конструктор: по дизелям (1945-46 г.)- В.М. Яковлев; (-1943-46 г.-)- А.А. Микулин (одновременно- гл. конструктор завода № 300). Ген. конструктор (-2002-05 г.-)- И.И. Гольдинский.
Зам. гл. конструктора (1944 г.)- С.М. Грибов.
Гл. инженер (1942-44 г.-)- М.Л. Кононенко, (1946 г.)- А.А. Куинджи, (1950-е)- Н.С. Столяров, (1970-е)- М.М. Томашевский, (1976-78 г.)- В.М. Толоконников, (1981-2000 г.)- В.В. Крымов, (-2002-05 г.-> В.А. Поклад.
Зам. гл. инженера: по новой технике (1976 г.-)- В.В. Крымов; по механизации и автоматизации (1988 г.-)- Ю.С. Елисеев, (2004 г.)- А.Н. Шутов.
Гл. технолог (1944 г.)- В.В. Чернышов.
Начальники цехов: (1981 г.-)- Ю.С. Елисеев.
Производство: авиационные двигатели: поршневые: АМ-38 (1942-43) и АМ-38Ф (1943-45)- всего более 10.000; дизель АЧ-30Б (1944-45)- 145 (в 1944), АМ-39 (1944-45); ГТД: РД-45 (1948-50), РД-45Ф, ТР-1 (1947-), ВК- 1 (1948-52), ВК-1А (1952-60), ВК-1Ф (1953-), АЛ-7 (1956-), АЛ-7Ф (1958-), АЛ-7ПБ (1959-), АЛ-7Ф-1 (1957-68), АЛ-7Ф-2 (1961-1990-е), АЛ-7Ф-3, Р-15Б-300 (1965-1990-), АЛ-21Ф (1972-84), АЛ-31Ф (изд. 99) (1983-2006-), АЛ- 31ФП, АЛ-55, Д-436 (2002), Д-27 (2002), ТВД-1500, РД-600; гл. редукторы вертолетов; турбостартер ТС-21; узлы для Д-436Т, Д-27, АИ-222 (2006); ремонт двигателей АЛ-31Ф, Р15Б-300 (-2004-06-); промышленные энергетические и газоперекачивающие установки ГТУ89-СТ-20, ГТУ-20С (2002), БГТЭС-1С, БГТЭС-20С, ПГУ- 60 (-2005-06-);69 мотоблоки «Салют», весы напольные, байдарка «Таймень-2», бензогенератор «Салют-БГ» (11092).

В июле 1946 г. ОКБ гл. конструктора В.М. Яковлева при заводе № 45 НКАП(ГС Завод № 45 НКАП, МАП, ММЗ, МНПО «Салют», п/я 229, Г-4988, ГУП ФНПЦ, ФГУП «Московское машиностроительное производственное предприятие (ММПП) «Салют» /г. Москва Мейеровский пр., 14 (1942 г.)/ /105118 г. Москва пр. Будённого, 16 тел. 369-80-01/), ОКБ-45 МАП переведено на завод № 500 МАП (Тушино) в 1946 г. и влито в ОКБ-500 МАП. Часть мощностей и коллектива ОКБ переданы для формирования филиала завода № 165 ив распоряжение гл. конструктора В.Я. Климова.
Гл. конструктор (06.1945-07.1946 г.)- В.М. Яковлев (11982).

В июле 1946 вышла серия карбюраторов А-4, отличающаяся повышением твердости ролика дозирующей иглы для снижения его выработки. Затем появилась 5-я серия с измененным профилем и полировкой дозирующей иглы, снова плоскими мембранами, но с укорочением их хода, введением жиклера экономайзера для улучшения высотной характеристики и др. К весне 1943 г. вышла серия А-6, на которой вместо жиклера экономайзера ввели регулировочную иглу в ниппеле трубки экономайзера и т.д.
Даже краткое перечисление этих изменений наводит на мысль, что доводка карбюратора проходила в основном всё тем же методом проб и ошибок. Никаких существенных результатов по улучшению работы АК-82БП получено не было (15813).

В июле 1946 г. ТР-1 Люльки запустили в первый раз. Несколько минут работы. Все прошло хорошо. Радость на лицах люльковцев, удовлетворение в кругах заказчика, в министерстве. Первый промышленный образец советского турбореактивного двигателя начал свою жизнь (24920).

В июле 1946 г. командование ВВС потребовало от промышленности окрашивать металлические самолеты матовыми эмалями по новым эталонам светло-серо-голубого цвета. Машины должны были служить без перекраски не менее двух лет "без выцветания, омеления, трещин и шелушения". Подобную однотонную окраску матовой эмалью АМТ-11 использовали на первых сериях Ла-9. На некоторых фотографиях того времени встречаются также машины со светло-голубыми нижними поверхностями, но трудно сказать, заводская это окраска или самодеятельность при перекраске в воинских частях. Отклонения от стандарта присутствуют и в расположении опознавательных знаков; звезды иногда изображены и на крыле сверху.
Эмаль АМТ-11 наносилась в два слоя поверх грунта. При этом последний слой появлялся на истребителе уже после пробного облета, перед сдачей военной приемке. Все внутренние объемы самолета, включая кабину, покрывали серо- стальной эмалью А-14 в два слоя. В этот же цвет красили стойки шасси и колеса. Лопасти винтов грунтовали и покрывали двумя слоями черной матовой эмали АМТ-6. В полках потом иногда красили их кончики в желтый цвет.
На капотах моторов истребителей, выпущенных заводом №21, имелись эмблемы в виде стилизованного силуэта самолета и надпись "Ла-9". Тактические номера по правилам того времени наносились на заводе перед сдачей заказчику. Они были двузначными и включали две последние цифры заводского номера. Их рисовали на хвостовой части фюзеляжа белой краской.
Для демонстрационных целей (например, парадов) иногда применялась яркая окраска - самолеты были целиком красными или сочетали красный и серый цвета.
Матовая окраска Ла-9 продержалась недолго - менее года. Эмаль АМТ-11 оказалась нестойкой. В эксплуатации она быстро выцветала. Такая окраска не могла продержаться даже год. Потребовались новые эмали для истребителей, создание которых заняло более года. В мае 1947 г. выпустили опытные производственные партии эмалей для войсковых испытаний, и представители ВВС утвердили их эталоны. Во второй половине того же года разработали технические условия на нитроэмали АГТ-16, АМТ-16, масляную эмаль А-Збг и пентафталевые эмали ПФ-Збм и ПФ-Збг. В их обозначениях буква "м" везде означала "матовый", а "г" - "глянцевый". Хотя военные отдавали предпочтение матовым как более выгодным с точки зрения маскировки (они не давали бликов), представители промышленности стремились красить самолеты глянцевыми эмалями - более стойкими к воздействию осадков и обеспечивавшими более гладкую поверхность планера, что улучшало аэродинамику. О двух годах эксплуатации матовых покрытий тогда и речи не могло идти. Правда, и с глянцевыми эмалями не все было ладно. Их новые разновидности, как и все другие светлые краски, по- прежнему остались подвержены омелению. При этом на поверхности покрытия появлялся белый налет, легко стиравшийся тряпкой, а само оно светлело. В результате самолеты с глянцевой окраской тоже довольно быстро теряли первоначальный вид, особенно при нередком тогда безангарном хранении.
11 августа 1947 г. МАП выпустило приказ, согласно которому директорам заводов №21, №31, №99 и №153 предписывалось, не дожидаясь результатов эксплуатационных испытаний новых лакокрасочных покрытий, окрашивать все истребители, включая и Jla-9, светлосеро-голубой глянцевой масляной эмалью А-Збг по металлу и нитроэмалью того же цвета АГТ-16 по полотняной обшивке рулей и элеронов. Под АГТ-16 наносили слой грунта All серебристого цвета (с алюминиевой пудрой). Сдача самолетов в этой окраске должна была начаться уж:е с 10 сентября. ВВС пришлось согласиться на глянцевый вариант. И, действительно, по отчетам МАП, из облетанных в сентябре 134 Ла-9 около 40 истребителей уже имели новую окраску. В это время горьков- ский завод №21 сдавал истребители 12-й и 13-й серий. МАП гарантировало сохранность покрытий в течение 12 месяцев, но при условии "создания нормальных условий хранения и ухода за самолетами".
Одновременно разрабатывались более устойчивые матовые эмали светло-серо-голубого цвета. К 1 октября 1947 г. на заводе №21 четыре Ла-9 покрасили перхлорвиниловыми эмалями, созданными в ВИАМ. Но эксплуатационные испытания этих самолетов в течение шести месяцев показали, что опытная перхлорви- ниловая эмаль оказалась непригодной.
В 1948 г. на заводе №21 истребители стали красить матовой пен- тафталевой эмалью ПФ-36М серого цвета. Однако уже в конце года министр авиационной промышленности М.В. Хруничев был вынужден признать, что, несмотря на все проведенные исследования,"необходимых результатов по стойкости лакокрасочных покрытий не получено", что "существующие лаки и краски не могут выдерживать длительного воздействия на них атмосферных изменений (солнце, дождь, снег, обледенение и т.п.) и по имеющемуся опыту в этих условиях могут служить надежно не более 6 - 8 месяцев". До внедрения новых лакокрасочных материалов, которые разрабатывали в Министерстве химической промышленности, Хруничев предлагал "временно заменить применяемые в настоящее время лаки и краски светлых расцветок на лаки и краски, изготовленные на основе алюминиевой пудры, или на краски зеленых расцветок". В то же время от ВВС министр требовал "улучшить уход за лакокрасочными покрытиями в войсковых частях и систематически проводить профилактический ремонт этих покрытий, своевременно обновляя поврежденные участки".
В результате через три года после окончания войны вновь ввели окраску самолетов глянцевыми эмалями по довоенной схеме: зеленый верх и светло-голубой низ. В такой расцветке выпускались, например, учебно-тренировочные самолеты УТИЛа-9.
В воинских частях окраску истребителей дополняли элементами быстрого опознавания, показывавшими принадлежность к эскадрилье, полку или дивизии. В яркие цвета (чаще всего белый, желтый или красный) красили коки винтов, передние кольца капотов, рисовали "шапочки" на вертикальном оперении.
В некоторых училищах поршневые истребители дожили до 1955 г., когда ввели новое "Положение об опознавательных знаках самолетов Военно-Воздушных Сил". Звезды по введенной им схеме размещались на шести позициях: на крыльях снизу и сверху и с двух сторон на вертикальное оперение. Места расположения звезд и их размеры строго регламентировались. Бортовой номер должен был быть двухзначным и наноситься в авиачастях.
Дожившие до этого времени Ла-9 перекрасили согласно "Положению", но не все. Двухместные УТИЛа-9 Борисоглебского летного училища представляли собой настоящий образец соблюдения всех требований этого документа. В то же время известны фотографии истребителей с грубейшими нарушениями схемы нанесения опознавательных знаков. Очень часто Ла-9 несли звезды не на киле, а на боках фюзеляжа. Отсутствие бортовых номеров на таких истребителях можно оправдать предположением, что их сфотографировали еще на заводском аэродроме или во время перегонки в авиачасти.
Истребители Ла-9 китайских и северокорейских ВВС окрашивали так же, как советские. Отличия заключались только в опознавательных знаках. На китайских машинах присутствовала красная звезда с желтой окантовкой, наложенная на красную же ленту. И лента, и звезда имели желтую окантовку, в центр звезды вписывался иероглиф "середина", означавший Китай - ведь китайцы издавна именовали свое государство "Серединной империей". Любопытно, что расположение знаков соответствовало не советским, а американским нормам: они наносились на фюзеляж с обеих сторон, на левое крыло сверху и на правое - снизу. Иногда эмблематику дополняли белые и красные полосы на руле направления. Номера могли располагаться и на фюзеляже, и на киле. Советские авиационные части, дислоцированные в Китае, летали с местными опознавательными знаками.
Опознавательные знаки авиации КНДР - красные звезды, вписанные в белый круг с красно-бело-синей окантовкой. Размещались они там же, где китайские. У корейцев встречались истребители, несшие номер, написанный крупными цифрами на вертикальном оперении (11990).

В июле 1946 года МАП вынесло решение об изменении профиля завода № 124 (9434).

В июле 1946 г . в ЦИАМе была образована лаборатория спецдвигателей (отдел № 8 и отдел № 6 были объединены по признаку сходства исследуемых процессов и общности тематического направления работ) (11649).

В июле 1946 г. завод (Завод № 145 НКТП, НКОП, НКАП, МАП им С.М. Кирова, Завод № 2 МАП, Государственный Опытный союзный завод № 2 МАП /г. Москва 1 -й Павелецкий пр.; ст. Безымянка пос. Красная Глинка, г. Куйбышев) передан в Особое управление и преобразован в опытный. В 1946-47 г. проведена коренная реконструкция производства, заводу выделено 1064 вагона трофейного оборудования и имущества. В 1948 г. начато строительство наземной испытательной станции. В связи с упразднением Особого управления с 15.06.1949 г. завод передан в 8ГУ (приказ № 422сс от 4.06.1949 г.).
Работали специалисты из моторных ОТБ-1 и ОТБ-2, переведенных из Германии. Из немецких специалистов образовано 4 ОКБ. После 05.1949 г. все ОКБ объединены в одно, его начальником стал Квасов, зам. начальника- Брандлер.
В 1950 г. из ОКБ-16 МАП на завод переведен немецкий специалист М. Христиан для участия в создании ТВ-2. К 1953 г. все немцы отправлены в ГДР.
Согласно постановления правительства от 11.07.1951 г. на заводе началась разработка двигателя ТВ-2. После катастрофы самолета «95-1» во время испытаний с двигателями 2ТВ-2Ф работы по ним были прекращены, задел по ним передан ОКБ-478 и ОКБ-19.
По постановлению СМ СССР от 29.03.1952 г. и приказу МАП от 1.04.1952 г. началась разработка ТВД ТВ-16 на базе ТВ-12.30
Кроме работ по опытному двигателестроению, на заводе до 1952 г. продолжалось производство разовых химических бомб УХАП-500, а с 1952 г. планировалось начать выпуск РВП-200.
Пост. СМ № 533-271 от 19.02.1953 г. предписывалось передать завод в подчинение КБ-1 «для усиления работ по заказам ТГУ при СМ СССР», но это не было выполнено. В 06.1953 г. завод № 2 переименован в завод № 276 MAII.
Площадь: территории (1948 г.)-14,03 га; застройки (1948 г.)- 28344 м2; производственная (1948 г.)- 16563 м2.
Директор (19.01-14.07.1937 г.)- И.П. Тюкин-Косой, (14.07.1937-01.1944 г.-)- В.И. Крупнов, (-01-06.1945 г.-)- Данилевич, (1946-47 г.-)- Н.М. Олехнович. Ответственный руководитель (22.05.1950-53 г.)- Н.Д. Кузнецов.
Зам. директора (-10.1940 г.)- Е.А. Рогов, (12.1940 г.-)- Г.Т. Бучнев.
Технический директор (16.04.1937 г.-)- Д.Д. Коротчаев (Каратчаев).
Гл. инженер (-16.04.1937 г.)- В.А. Клименов, (-16.09.1937 г.)- Д.Д. Коротчаев, (31.10.1938-; 12.1940 г.-)- Г.Т. Бучнев.
Гл. конструктор (02.1937 г.)- М.Н. Родионов, (1937-41 г.-)- И.И. Картуков, (15.04.1949-53 г.)- Н.Д. Кузнецов.101
Создано: ТВД: ТВ-2,2ТВ-2Ф (1950-51), ТВ-12 (1951-53).
Производство: (ВОВ) выливные авиаприборы: ВАП-1000, ВАП-500, ВАП-250 (8-В-121м), ВАП-200 (8-В- 131), УХАП-250, УХАП-200, ХАРП, ЗАП; ампульные бомбовые кассеты: АБК-1, КМБ-2 («17-1»), КМБ-Ер-2 (АБК-2), КМБ-Пе-2, АБК-3 (8-А-159), АБК-240, АБКП-500 (8-А-161), АБКП-100; ампульные кассеты: АК-1, АК- 2; противотанковый ампуломет «37-1»; авиационные механические прицелы КП-5, КПТ-5, МК-4, МФ-5; замки- держатели Д-2, Дер-31 (У-7-Ш-711), Дер-32; балки для ВАП-250, БП-50; торпедодержатели Т-18, минодержатели МД-39 (11982).

В июле 1946 г. Лукина вызвали в Москву, где ему предложили работать в Министерстве авиационной промышленности. Директором завода № 16 становится Тарасов В.И. В 1946 г. завод продолжал осваивать производство новых двигателей РД-20. На заводе № 22 проводилась подготовка рабочих и ИТР по освоению горячей части двигателя: реактивных камер и камер сгорания. В сентябре завод закончил производство двигателей ВК-105ПФ-2, выпустив их с начала года 539 штук. При производстве РД-20 завод встретился с трудностями в освоении процесса изготовления форсунок. Немало проблем было и с пусковым двигателем Д-20 (Ридель А-11). С запозданием поступали на завод комплектующие изделия: клапаны приемистости, генераторы ГСК-1500, шарикоподшипники, электростартеры. Всего в 1946 г. завод изготовил 51 двигатель РД-20, которые отправили в Куйбышев, на авиационный завод № 1. Там было развернуто производство первых отечественных реактивных истребителей МиГ-9. Казанский завод № 16 был включен в программу производства стратегического бомбардировщика Ту-4. Для своих соседей моторостроители осваивали выпуск аварийно-восстановительного агрегата М-10. В 1947 г. казанцы полностью освоили производство РД-20. Был выпущен 1101 двигатель РД-20 и 66 групп-комплектов к нему. Моторов М-10 было сделано 42 штуки. Отставание по М-10 объяснялось недопоставкой генераторов ГС-5000. В ноябре 1947 г. завод приступил к выпуску РД-20А с ресурсом 50 часов, тогда как ресурс РД-20 составлял всего 25 часов. В заводском КБ проводились работы по форсированию двигателя РД-20 с увеличением тяги на 25-30% при сохранении веса двигателя и его габаритов. В декабре двигатель РД-21 с ресурсом в 50 часов удовлетворительно закончил заводские испытания и был предъявлен на государственные испытания (12049).

В июле 1946 года Министерство приняло решение об организации на базе Новосибирского филиала ЦАГИ Сибирского научно-исследовательского института по авиации — СибНИИА. Институт создали, а руководителя не было. И вот кому-то в Министерстве пришло в голову назначить главного конструктора Антонова начальником СибНИИА по совместительству. Два года Антонов страдал от этого назначения, но зато в его распоряжении оказалась аэродинамическая труба института, в которой он в совершенстве отработал аэродинамику своего биплана (11287).

В июле 1946 года из МАП пришел приказ о перебазировании на завод № 273 Приборного завода из города Казани и передачи всего личного состава завода № 499 на завод № 272. Москалева же направили в распоряжение Управления кадров МАП.
В Управлении кадров стали предлагать работу директора, главным образом, на серийных заводах, расположенных на Востоке, в Сибири. Желания у Москалева, естественно, не было там работать, и в конце концов заместитель министра П. В. Дементьев направил Москалева заместителем директора и Главным инженером завода № 272, которому было поручено производство металлических троллейбусов (25017.

В июле 1946 г. постановлением правительства в Ленинграде в составе вновь организуемого Министерства промышленности средств связи был создан новый НИИ для разработки радиоэлектроники двойного назначения, главным образом средств навигации для авиации и флота. 
Приказом министра 5 сентября 1946 г. было «осуществлено юридическое существование НИИ-33 в Ленинграде». 
В развитие приказа министра были составлены и утверждены положение об институте, штатное расписание, план капстроительства и структурная схема. 
В докладе о первых месяцах работы нового НИИ в IV квартале 1946 г. отмечалось: 
«Основным ядром технического коллектива института является инженерно-технический состав ОГК завода № 327, переведенный в г. Ленинград в октябре 1946 г.». 
Этот коллектив должен был продолжить начатые еще в Красноярске работы ОГК. 
Новому институту была передана промплощадка завода № 678 с одним действующим и двумя недо- строенными корпусами, трансформаторной подстанцией и котельной.
Еще до завершения организации института на новом месте были начаты работы по трем новым заданным правительственным постановлением оборонным темам. В частности, началась разработка комплексной системы слепой посадки самолетов по заданию «Материк». Руководителем темы «Материк» и ее главным конструктором стал И.М. Векслин, ранее возглавлявший работы по радиочасти комплекса «Ночь». 
В системе «Материк» предполагалось максимально использовать полученные от союзников, в т.ч. с интернированных B-29, а также трофейные материалы по управлению ночными полетами самолетов. 
Система «Материк» предполагала обеспечение вывода самолета в район аэродрома без наблюдения естественных земных ориентиров, выполнение расчета подхода к полосе и снижение до высоты 25–30 м по приборам с дальнейшей посадкой по видимым осветительным огням комплекса «Свеча». (25657).

В июле 1946 г. заместитель министра авиационной промышленности в Германии М.М. Лукин направил министру М.В. Хруничеву совершенно секретную докладную записку с предложением об организации работ в Германии после переезда немецких ОКБ в СССР. Из записки следовало, что в Германии остается свободным большое количество специалистов и рабочих. Вместе с тем, изготовление специального оборудования для авиационных нужд проходило крайне медленно. Поэтому Лукин считал целесообразным переориентировать существовавшие производственные базы в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте на производство лабораторного оборудования, оборудования испытательных станций и приборов. На два-три года для повышения эффективности работы указанных учреждений Лукин предлагал сохранить за этими базами привилегии в части бытовых условий (пайки, зарплата и др.), утвержденные решением правительства. Предложение замминистра авиапрома приняли, благодаря чему был налажен выпуск лабораторного оборудования и приборов для советских авиапредприятий (11480).

В июле 1946 г. заместитель министра авиационной промышленности в Германии М.Лукин направил министру М.Хруничеву совершенно секретную докладную записку с предложением организации работ в Германии после переезда немецких ОКБ в СССР.
"СОВ.СЕКРЕТНО МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. ХРУНИЧЕВУ.М.В.
В настоящее время во всех ОКБ в Германии работающих по тематике, утвержденной Правительством, занято около 8000 человек.
Состав работающих подобран из весьма квалифицированных инженерно-технических работников и рабочих всех специальностей.
Из этого количества, согласно решению Правительства, подлежит вывозу в Советский Союз лишь 1400-1500 человек. Срок их вывоза Правительством определен в октябре с.г. После вывоза специалистов и рабочих в Советский Союз на всех заводах, выполняющих сейчас объекты, утвержденные Правительством, останется свободным большое количество специалистов и рабочих.
Вместе с этим изготовление лабораторного оборудования для нашего Министерства и размещение заказов по его изготовлению закупочной комиссии, проходит крайне неудовлетворительно.
Одной из основных причин неудовлетворительного состояния этой работы является недостаток квалифицированных специалистов и рабочих и отсутствие организованных производственных баз.
Считаю необходимым поставить следующие вопросы на Ваше решение:
1. Добиться решения Совета Министров о закреплении ныне существующих производственных баз (в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте) по окончании опытных работ, под базы для производства лабораторного оборудования, оборудования испытательных станций, приборов и др. на срок 2-3 года. Сохранить за этими базами на определенный срок все мероприятия по улучшению бытовых условий (пайки, зарплата и др.), утвержденные решением Правительства.
2. Обязать Главноначальствующего СВА в Германии оказывать всестороннюю и первоочередную помощь нашим предприятиям в снабжении материалами и размещением заказов на предприятия-смежниках, работающим по выполнению репарационных заказов.
3. Обязать уполномоченного министерства т. КУЗНЕЦОВА и председателя закупочной комиссии т. ТУМАНОВА уже теперь приступить к определению потребной мощности на каждой из вышеуказанных баз и размещению заказов с тем, чтобы после вывоза ОКБ эти базы полностью были загружены изготовлением заказов по изготовлению лабораторного и другого оборудования. Укомплектование оборудованием этих баз для производства лабораторного и др. оборудование может быть произведено за счет имеющегося в наличии, без малейшего ущерба для комлектования опытных заводов N1 и N2. Что касается вопроса о том, что ныне существующие базы могут представлять собой военные предприятия, подлежащие уничтожению, то ниже приводимая характеристика их указывает, что они полностью могут быть использованы под базы для производства лабораторного оборудования.
II. Завод б. "ЮНКЕРС" в Дессау.
Завод представляет две территории, одна из которых имеет самолетные цеха, с большими пролетами, благоустроенный аэродром, испытательную станцию и др. характерные для авиационного завода постройки. Эта территория не пригодна для организации производства лабораторного оборудования. Здания и сооружения частично разбираются, частично подлежат уничтожению.
Вторая же территория представляет собой несколько зданий механических цехов для любого производства, полностью изолирована от основной территории и может быть использована под производство лабораторного оборудования. Испытательные боксы на этой территории могут быть либо разобраны, либо взорваны.
III. Завод б. "БМВ" в г. Штасфурт-Унзебург.
Ранее оборудование и цеха этого завода были расположены в соляных копях. В настоящее время все производство из шахт (Унзебург) переведено на работающую фабрику радиоприемников "Империал" (Штасфурт) и расположено в обыкновенных производственных цехах, совершенно ничего не имеющих с цехами авиамоторного завода. Здания и сооружения не подлежат уничтожению. Наше производство от цехов фабрики изолировано.
IV. Завод б. "ЗИБЕЛЬ" в Галле.
На территории этого завода сохранился административно-конструкторский корпус и один большой цех. Весь завод может быть полностью приспособлен для производства лабораторного оборудования.
V. Завод б. "АСКАНИЯ" в Берлине.
Завод расположен на двух территориях. На одной территории имеется барак и двухэтажный административный корпус, б. производство приборов фирмы "Аскания". Вторая территория б. фабрики "Грау". Изготовляла эта фирма приборы. Завод полностью уже приспособлен для производства приборов и мелкого лабораторного оборудования (измерительные приборы и др.).
Прошу Вас рассмотреть поставленные мною вопросы.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР. М.ЛУКИН /подпись/." (8987)

В июле 1946 г. были собраны и организованы в КБ в г. Варнемюнде, ул. Штрандвег, д.17 немецкие специалисты по конструкциям катапульт. Руководил филиалом полковник Потемкин. Всего было привлечено 149 специалистов бывшей фирмы "Хенкель". defaultdefaultФирма "Хенкель" занималась вопросами взлета самолетов с кораблей с 1925 г., а системами аварийного покидания летчиком самолета - с 1941 г. К концу войны фирма достигла больших результатов по этим направлениям. Работы по системам спасения в филиале ОКБ-1 не были единственными, существовало еще четыре тематики.
Работы филиала включали:
1. Ветряные двигатели. Разрабатывались конструкции двухлопастного и четырехлопастного ветряных двигателей в 15 киловат, на основании которых прорабатывались ветряные двигатели мощностью в 75 и 500 киловат. Начальником отдела ветросиловых станций и консультантом по проектированию водяного канала был доктор Герхард Шмитц. В 1935 г. он поступил на должность аэродинамика на фирмуХейнкель, и вскоре стал начальником группы аэродинамики. Шмитц считался крупным специалистом по вопросам аэродинамики, а также специально занимался проблемой использования энергии ветра.
2. Водяной канал для испытания (протаски) моделей частей самолета и судна. Над проектом водяного канала работал Карл Бутер. На фирму "Хейнкель" он постулил в 1934 г. и занимал должность инженера-экспериментатора, работая главным образом над созданием специального способа клепки - взрывными заклепками, по которым имел несколько патентов.
3. Катапульты для сидений летчика. Разрабатывалась пневматическая катапульта для сидения летчика - модель Хе-219, пиротехническая катапульта - модель Хе-162, катапульта повышенной мощности с использованием телескопически удлиняющегося цилиндра и даже разрабатывалась модель катапульты с ракетным приводом. Работами по этому направлению занималась группа во главе с дипломированным инженером Арно Герцем. Он работал на фирме "Хейнкель" с 1939 г., затем стал начальником отдела перспективных исследований по катапультированию пилотов. Герц защитил диссертацию по выносливости человеком перегрузок при катапультировании. В филиале ОКБ-1 он был назначен на должность начальника технического бюро и главного инженера.
4. Опытная установка. Создавался испытательный стенд для катапультных систем.
5. Изготовление порохов. Ввиду того, что патроны для пиротехнического стреляющего механизма катапульты изготовлялись раньше в г.Кельне и состав пороха был неизвестен, в ОКБ была организована химическая лаборатория для анализа состава и производства пороховых зарядов. Исследованием порохов занимался доктор Вильгельм Даниэль и доктор Вальтер Хан.
Доктор Даниэль до 1935 г. работал на фирме "Весфелиш-Анхальтише Шпрингштоф АГ" в Берлине, а с 1935 по 1945 г. - на заводе "Рейнсдорф", около г. Витенберг.
Вальтер Хан с 1938 по 1945 г. работал также на "Весфелиш-Анхальтише Шпрингштоф АГ" в испытательном отделе по порохам.
6. Катапульты для старта самолетов. Разрабатывались два типа катапульт: морская - для взлета самолетов со взлетным весом до 20 тонн и сухопутная - тот же проект, но с базированием не на корабле , а на суше. Конструкция была основана на катапульте Хейнкеля К-15, поставленная на трофейном судне "Фальке". Велись работы по проектированию катапульт для 4-тонного самолета.
Морскими и сухопутными катапультами в ОКБ-1 занималась группа под руководством Венделина Цинделя. С 1920 по 1923 г. он работал в конструкторском бюро фирмы "Шальтаппаратенбау" в г. Офенбах, с 1923 по 1933 г. - в КБ фирмы "Фохт и Хефнер" в г.Франкфурт на Майне и с 1935 г. - на фирме "Хейнкель" начальником группы по катапульте для самолетов. defaultdefaultКонструкции катапульт разрабатывались Фридрихом Шерером, который тоже работал на фирме "Хейнкель".
7. Вспомогательные средства взлета. В качестве вспомогательных средств взлета исследовались стартовые ускорители (ракеты), сбрасываемые после взлета аппарата.
В составе филиала ОКБ находился редакционный отдел, который занимался сбором и составлением технической документации по тематикам работ филиала. Начальником производства филиала ОКБ-1 был назначен Филип Грефф, бывший директор завода "Хейнкель" (8987).
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Из этого количества, согласно решению Правительства, подлежит вывозу в Советский Союз лишь 1400-1500 человек. Срок их вывоза Правительством определен в октябре с.г. После вывоза специалистов и рабочих в Советский Союз на всех заводах, выполняющих сейчас объекты, утвержденные Правительством, останется свободным большое количество специалистов и рабочих.
Вместе с этим изготовление лабораторного оборудования для нашего Министерства и размещение заказов по его изготовлению закупочной комиссии, проходит крайне неудовлетворительно.
Одной из основных причин неудовлетворительного состояния этой работы является недостаток квалифицированных специалистов и рабочих и отсутствие организованных производственных баз.
Считаю необходимым поставить следующие вопросы на Ваше решение:
1. Добиться решения Совета Министров о закреплении ныне существующих производственных баз (в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте) по окончании опытных работ, под базы для производства лабораторного оборудования, оборудования испытательных станций, приборов и др. на срок 2-3 года. Сохранить за этими базами на определенный срок все мероприятия по улучшению бытовых условий (пайки, зарплата и др.), утвержденные решением Правительства.
2. Обязать Главноначальствующего СВА в Германии оказывать всестороннюю и первоочередную помощь нашим предприятиям в снабжении материалами и размещением заказов на предприятия-смежниках, работающим по выполнению репарационных заказов.
3. Обязать уполномоченного министерства т. КУЗНЕЦОВА и председателя закупочной комиссии т. ТУМАНОВА уже теперь приступить к определению потребной мощности на каждой из вышеуказанных баз и размещению заказов с тем, чтобы после вывоза ОКБ эти базы полностью были загружены изготовлением заказов по изготовлению лабораторного и другого оборудования. Укомплектование оборудованием этих баз для производства лабораторного и др. оборудование может быть произведено за счет имеющегося в наличии, без малейшего ущерба для комлектования опытных заводов N1 и N2. Что касается вопроса о том, что ныне существующие базы могут представлять собой военные предприятия, подлежащие уничтожению, то ниже приводимая характеристика их указывает, что они полностью могут быть использованы под базы для производства лабораторного оборудования.
II. Завод б. "ЮНКЕРС" в Дессау.
Завод представляет две территории, одна из которых имеет самолетные цеха, с большими пролетами, благоустроенный аэродром, испытательную станцию и др. характерные для авиационного завода постройки. Эта территория не пригодна для организации производства лабораторного оборудования. Здания и сооружения частично разбираются, частично подлежат уничтожению.
Вторая же территория представляет собой несколько зданий механических цехов для любого производства, полностью изолирована от основной территории и может быть использована под производство лабораторного оборудования. Испытательные боксы на этой территории могут быть либо разобраны, либо взорваны.
III. Завод б. "БМВ" в г. Штасфурт-Унзебург.
Ранее оборудование и цеха этого завода были расположены в соляных копях. В настоящее время все производство из шахт (Унзебург) переведено на работающую фабрику радиоприемников "Империал" (Штасфурт) и расположено в обыкновенных производственных цехах, совершенно ничего не имеющих с цехами авиамоторного завода. Здания и сооружения не подлежат уничтожению. Наше производство от цехов фабрики изолировано.
IV. Завод б. "ЗИБЕЛЬ" в Галле.
На территории этого завода сохранился административно-конструкторский корпус и один большой цех. Весь завод может быть полностью приспособлен для производства лабораторного оборудования.
V. Завод б. "АСКАНИЯ" в Берлине.
Завод расположен на двух территориях. На одной территории имеется барак и двухэтажный административный корпус, б. производство приборов фирмы "Аскания". Вторая территория б. фабрики "Грау". Изготовляла эта фирма приборы. Завод полностью уже приспособлен для производства приборов и мелкого лабораторного оборудования (измерительные приборы и др.).
Прошу Вас рассмотреть поставленные мною вопросы.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР. М.ЛУКИН /подпись/." (8987; 8991,76-79).

В июле 1946 были подготовлены материалы:
Сов. секретно
УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ Генерал-Лейтенанту т. Кузнецову В.П.
К ОТЧЕТУ ОСОБОМУ КОМИТЕТУ ОБ ОПЫТНЫХ РАБОТАХ И ОСВОЕНИЮ НОВОЙ ТЕХНИКИ.
В марте месяце с.г. Особой Правительственной Комиссией под председательством Заместителя Министра т. ЯКОВЛЕВА А.С. было произведено обследование состояния работ по освоению новой немецкой техники по интересующим Министерство Авиационной Промышленности вопросам.
В результате этого обследования Советом Министров принято решение о проведении в Германии опытных работ по созданию новых конструкций реактивных двигателей и реактивных самолетов.
Решением Совета Министров от 17 апреля с.г. N 874-366сс утверждена тематика опытных работ:
а) создание турбореактивного двигателя ЮМО-004Ф в 1200 кг тяги;
б) создание турбореактивного двигателя ЮМО-012 в 3000 кг тяги;
в) создание турбореактивного двигателя БМВ-003С в 1050 кг.тяги;
г) создание турбореактивного двигателя БМВ-018 в 3400 кг тяги;
д) создание реактивного штурмовика Ю-126 со скоростью 780 км/час;
е) создание реактивного бомбардировщика Ю-131 со скоростью 860 км/час;
ж) создание экспериментального самолета Зибель-346 со скоростью 2500 км/час;
з) проектирование скоростного реактивного бомбардировщика Ю-132 со скоростью 950 км/час;
и) проектирование мощного авиационного дизеля ЮМО-224;
к) проектирование автоматической аппаратуры самолетовождения без участия летчика.
Состояние работ по выполнению этой тематики на 15 июля с.г. характеризуется следующими данными:
1. ПО ТУРБОРЕАКТИВНОМУ ДВИГАТЕЛЮ ЮМО-004ф.
В мае с.г. двигатель ЮМО-004ф был полностью изготовлен и на нем начаты работы по доводке его отдельных узлов.
На первых двух двигателях проводились испытания и доводка до получения заявленных данных.
Главным конструктором доктором Шайбе был подготовлен двигатель ЮМО-004ф на 25 часовые испытания по программе:
тяга в 1200 кг со вспрыском воды - 3 мин.
тяга в 1050 кг без вспрыска воды - 5 мин.
тяга в 975 кг без вспрыска воды - 15 мин.
тяга в 900 кг без вспрыска воды - 37 мин.
и проходил заводские испытания пятичасовыми этапами с просмотром основных узлов в промежутках между испытаниями.
За отчетный период двигатель N 2 ЮМО-004ф по основным деталям без их замены имеет следующую наработку:
66.	Направляющий венец турбины - 30 ч. 25 мин.
67.	Турбина - 24 ч. 51 мин.
68.	Реактивое сопло - 24 ч. 51мин.
69.	Компрессор - 24 ч. 33 мин.
70.	Камеры сгорания - 30 ч. 25 мин.
71.	Шлицевые смесители - 30 ч. 25 мин.
Принимая во внимание, что основными узлами двигателя являются турбина, компрессор и реактивное сопло, проработавшие свыше 24 часов, рапределение времени их наработки сводится к следующим режимам:
На тяге 1200 кг - 1 час 03 мин. при Т град. = 730-790 град.С;
на тяге 1050 кг - 1 час 45 мин. при Т град. = 720-765 град.С;
на тяге 975 кг - 5 час 15 мин. при Т град. = 670-715 град.С;
на тяге 900 кг - 16 час 48 мин. при Т град. = 625-680 град.С
/температуры указаны за турбиной/.
В результате проведения длительных испытаний можно сделать следующие предварительне выводы:
1. Двигатель ЮМО-004ф, прошедший первые длительные испытания, надежно проработал свыше 24 часов.
2. Для достижения взлетного режима в 1200 кг тяги необходим впрыск воды в нагнетатель до 24 литров в минуту /как это и отмечено актом комиссии т. Яковлева А.С./.
На весех остальных режимах по указанной выше программе двигатель надежно работает без впрыска воды.
3. Перед предъявлением на официальные длительные испытания необходимо провести чистовое заводское 25 часовое испытание, т.к. на предыдущих испытаниях имели место дефекты /главным образом по турбине/, не дающие основания давать удовлетворительную оценку всем узлам двигателя.
2. ПО ТУРБОРЕАКТИВНОМУ ДВИГАТЕЛЮ ЮМО-012.
Двигатель ЮМО-012 N 1 был собран 25 июня с.г. и по 6 июля проходил первое предварительное испытание, имевшее целью проверку правильности монтажа, системы зажигания, системы масло-питания и отработку двигателя на легком топливе /бензине/ с переходом на тяжелое топливо /газойль/.
В результате проведенных испытаний установлено, что маслосистема, система зажигания и система питания топливом двигателя работают нормально.
Определены так же и наиболее благоприятные режимы запуска двигателя. Сняты осцилограммы пускового крутящего момента, необходимые для разработки конструкции пускового мотора. /На испытательном стенде двигатель ЮМО-012 запускался от электромотора 180 кВт/.
Кроме этого была проведена отработка запуска двигателя и переход в работе с бензина на тяжелое топливо - газойль.
При переходе на газойль температуры в реактивном сопле получались высокими /доходящими до 800 град.С - 810 град.С/, поэтому дальнейшая работа проводилась на бензине.
Кратковременно обороты двигателя доводились до 4700 оборотов в минуту. В общей сложности двигатель наработал:
при прокрутке - 58 мин. на топливе - 1 час 35 мин.
Двигатель с испытаний снят, из-за появившегося стука и искрения.
При проработке двигателя был обнаружен ряд дефектов, основными из которых являются:
а) разрушение кольца воздушной полости между колесами турбины /слабая конструкция/;
б) коробление внутренных стенок газового колектора /слабая конструкция/;
в) уменьшение диаметра и коробление первого напрявляющего аппарата турбины /конструктивный дефект - отсутствие центрирующих штифтов/.
На 17 июля перечисленные выше дефекты усранены и 18-19 июля двигатель будет окончен сборкой и поставлен на продолжение испытаний. Ход производства двигателя ЮМО-012 по основным узлам характеризуется следующими данными:
Таблица 14.
	NN 
	Наименование
	Готовность в %% NN двигателей

	пп
	узлов
	N 2
	N 3
	N 4
	N 5

	1.
	Компрессор с носовой частью
	85
	50
	20
	10

	2.
	Турбина
	65
	35
	15
	10

	3.
	Реактивное сопло
	60
	45
	15
	15

	4.
	Агрегаты и трубопровод
	85
	55
	45
	45


Форсированно ведутся работы по двигателю N 2. Детали, оконченные в производстве и поступившие в монтаж для двигателя N 2:
а. картер компрессора;
б. все направляющие аппараты компрессора;
в. колеса десяти ступеней компрессора;
г. направляющие аппараты обоих ступеней турбины;
д. первое колесо турбины.
Двигатель N 2 будет окончен сборкой к 1 августа с.г.
3. ПО ТУРБОРЕАКТИВНОМУ ДВИГАТЕЛЮ БМВ-003с.
По окончании 15 июня сборки двигателя N 1 на стенде была произведена его обкатка в течении 1 часа 39 минут. После устранения выявленных при обработке дефектов /замена среднего упорного подшипника и 2-х лопаток турбины/, двигатель был поставлен на испытания для снятия характеристик.
После работы двигателя более часа была обнаружена деформация лопаток турбны в средней части (корсетность), что вызвало замену всех лопаток новыми.
При повторном испытании дефект повторился и было заменено целиком турбинное колесо. При последующих испытаниях ряд лопаток дал трещину в верхней части по сварке. Для устранения дефекта в этом месте введена заклепка диаметром 2 мм, что дало положительные результаты.
После установки турбинного колеса с проклепанными лопатками на двигатель N 2, он был установлен на испытания, но через 40 мин. исытания были прекращены, из-за обрыва одной лопатки в средней части.
Кроме этих дефектов, вызванных перегрузом камеры сгорания и лопаток турбины, при испытаниях была отмечена большая качка лопаток турбины в гнездах турбинного диска и увеличение диаметра турбины, что повлекло за собой уменьшение зазора между концом лопатки и корпусом камеры с 2.8 мм до 0.8 мм.
После ряда экспериментальных испытаний на двигаелях NN 1, 2 и 3 в конструкцию двигателя внесен ряд изменений, которые, кроме устранения чисто конструктивных дефектов, должны снизить до нормы получившуюся до этого слишком высокую температуру в камере сгорания.
К 20.VII.1946 года будет собран и поставлен на испытания двигатель N 4 со всеми отработанными изменениями, которые сводятся к следующему:
Камера сгорания.
а) новое расположение и конструкция смесителей /по результатам испытаний/;
б) подвод воздуха к сопловому аппарату турбины диаметром 16 мм;
в) установка лопаток соплового аппарата под углом 22 град. вместо 24 град.
Колесо турбины.
а) увеличенный наклон лопаток с 0.9 град. На 1.9 град. /в напрвлении вращения колеса/;
б) наклон лопаток на 3.5 град. в осевом направлении двигателя - против потока газов;
в) облегчение веса лопатки за счет ее высоты и комля;
г) увеличение на 1 мм диаметра ножки лопатки /15.5 вместо 14.5/;
д) увеличенная на 0.18 мм толщина материала лопатки в средней ее части;
е) шаро-струйная обработка лопатки.
Реактивное сопло.
а) поставлены 6 профилированных стоек вместо 8-ми;
б) уменьшен диаметр передней части внутреннего кожуха реактивной камеры - диаметр кожуха равен диаметру диска турбинного колеса.
4. ПО ТУРБОРЕАКТИВНОМУ ДВИГАТЕЛЮ БМВ-018.
Состояние работ по двигателю БМВ-018 характеризуется следующими данными:
- общее выполнение плана по выпуску чертежей составляет 90 %;
- начаты работы по проектированию мотора для запуска двигателя и регулятору оборотов;
- конструкторским отделом дополнительно за истекший период выпущены чертежи: нагнетающая маслопомпа - 100 %, реактивное сопло - 100 %,
коробка агрегатов - 98 %, привод запуска - 70 %. Выпуск остальных чертежей идет в соответствии с планом-графиком. - объем работ в производстве, выполненных по изготовлению деталей первого экземпляра двигателя составляет 25 %.
5. ПО РЕАКТИВНОМУ ШТУРМОВИКУ Ю-126.
Два экземпляра самолета Ю-126 были окончены производством в июне с.г. По получении от Министра разрешения на производство буксировочных полетов таковые здесь успешно проведены. Отзыв летчика Юльге о самолете дан положительный.
В течение истекшего периода по самолету Ю-126 и двигателю "Аргус" проводился ряд работ по улучшению отдельных узлов конструкции и устранению всех выявленных дефектов.
В результате продувки крыла самолета в натуру за это время удалось улучшить профиль носка крыльев для улучшения характеристик на критических углах атаки.
Устранены дефекты:
- медленная уборка и выпуск лыжи;
- недостаточный угол отклонения руля высоты; - искажение переднего фонаря кабины;
- малый дефференциал руля высоты.
В связи с выявившимися трудностями запуска двигателя "Аргус" в полете, самолет Ю-126 N 3 с двигателем был поставлен на специальный стенд с обдувом со скросью 70 м/сек, где и была отработана методика запуска двигателя в полете и переход на основной режим работы.
Самолеты N 3 и N 4 подготовлены для отправки в Советский Союз на летные испытания.
Самолет N 5 так же готов к летным испытаниям, но задерживается здесь на месте для возможных изменений в нем, могущих быть выявленными в процессе летных испытаний.
Вся техническая документация по самлету ЮМО-126 подготовлена и будет отправлена вместе с самолетами в СССР.
6. ПО РЕАКТИВНОМУ БОМБАРДИРОВЩИКУ Ю-131.
В июле с.г. на заводе работала макетная комиссия под председательством генерал-лейтенанта УШАКОВА, которая утвердила макет самолет, внеся в него ряд изменений, которые в настоящее время прорабатываются в конструкторском бюро и вносятся в производство.
Выводы макетной комиссии следующие:
1. Макет реактивного бомбардировщика "131" УТВЕРДИТЬ с внесением изменений, указанных в протоколе и принятых конструктором для выполнения на первом экземляре самолета.
2. Вооружение, герметическая кабина спецоборудование самолета не соответствует ТТТ ВВС к самолетам данного типа.
3. В основном тактико-технические требования к реактивному бомбардировщику "131" не могут быть выполненными конструктором, следствие того, что самолет находится в окончательной стадии производства.
4. Макетная комиссия считает, что реактивный бомбардировщик Ю-131, выходящий на аэродром в сентябре месяце с.г., представляет для ВВС интерес и может быть использован для исследования и освоения: полета, техники пилотирования боевого применения на больших скоростях и высотах, а так же приобретения опыта эксплуатации реактивного бомбардировщика, вследствие особой новизны конструкции.
В связи с окончанием в производстве ряда агрегатов самолета, поведен проверочный расчет центровки самолета на основании взвешивания готовых частей и узлов.
По рекомедации макетной комиссии разрабатывается улучшенная конструкция сбрасывающего фонаря и катапультного сидения летчика.
В конструкторском бюро ведутся работы по улучшению герметической кабины экипажа и системы снабжения воздухом, согласно ТТТ НИИ ВВС, уточняется весовой и аэродинамические расчеты, ведется проверочный расчет прочности центральной части фюзеляжа и отсека крыла.
Проводится также пересчет взлетного режима самолета Ю-131 в связи с получением удовлетворительных данных двигателя ЮМО-004ф.
Ход производства самолетов "131" характеризуется следующими данными:
Таблица 15.
	NN п/п
	Наименование агрегатов
	Техническая готовность самолетов131 в производстве /в %/

	
	
	Самолет N 1 /летный экземпляр/
	Самолет N 2 /экземп. для статиспыт./
	Самолет N 3 /летный экземпляр/

	1.
	Кабина пилота
	55
	15
	5

	2.
	Фюзеляж
	65
	15
	10

	3.
	Крыло
	40
	20
	15

	4.
	Оперение
	25
	10
	5

	5.
	Баки
	25
	--
	10

	6.
	Шасси
	75
	--
	5

	7.
	Моторное оборуд.
	20
	--
	0

	8.
	Управление
	35
	--
	20

	9.
	Оборудование
	30
	--
	10

	10.
	Вооружение
	30
	--
	0

	11.
	Сборка /общая/
	5
	--
	0


По самолету "131" экземпляр N 1:
а) закончена сборка фюзеляжа и ведутся работы по внутреннему оборудованию /гидросистем, электро-радиопроводка, управление самолетом и моторами, оборудование кабины и др./;
б) проводятся испытания готовых агрегатов самолета:
- механизма закрылков;
- испытание на удар переднего колеса шасси;
- испытание гиросистемы.
Кроме этого ведется отработка и испытания строенных двигателей ЮМО-004 на специальной установке с отсеком крыла.
Все работы в конструкторском бюро и производственных цехах по самолету "131" идут в графике.
7. ПО ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОМУ САМОЛЕТУ ЗИБЕЛЬ-346.
Состояние работ по созданию сверхскоростного экспериментального самолета ЗИБЕЛЬ-346 характеризуются следующими данными: рабочее проектирование, расчеты на прочность и по аэродинамике, а так же проектирование приспособлений - закончены /как об эом сообщалось ранее/.
По производству:
а) изготовление макетов и приспособлений закончено на 93%.
б) изготовление крупных приспособлений закончено на 80%.
в) изготовление деталей самолетов закончено на 45%.
г) изготовление агрегатов для статиспытаний закончено на 23%.
В настоящее время конструкторское бюро работает над проектированием тренировочного планера-модификацией самолета "346" с целью проверки и последующего улучшения его управляемости и безопасности при переходе через кризис и при посадке, а также начало предварительные изыскательные работы по проектированию новых образцов самолетов аналогичного типа, которые должны явиться последующим развитием самолетов ЗИБЕЛЬ-346.
Параллельно коллектив работает над рядом вспомогательных проблем, которые должны будут обеспечить проведение необходимых иследований, как-то:
1. Прибор для измерения скорости полета в закритической и сверхзвуковой области - махомер.
2. Установка /наземная/ для измерения скорости и высоты полета самолета.
3. Месдозы и прочее оборудование для замера аэродинамических нагрузок на различные части самолета.
Кроме этого, при ОКБ-3 работает группа специалистов, полученная нами через генерал-полковника СЕРОВА из зоны союзников. Эти специалисты работают над изучением обтекания плоских тел в докритической и закритической областях методом световой интерференции, а так же над созданим новой конструкции инерферометра.
8. ПО РЕАКТИВНОМУ БОМБАРДИРОВЩИКУ Ю-132.
По самолету Ю-132 весь материал - эскизный проект и докладная записка и др. полностью подготовлен для рассмотрения в экспертной комиссии или на заседании Ученого Совета Министерства.
В связи с пребыванием здесь макетной комиссии, на заседании последней был сделан обстоятельный доклад доктора Бааде, с целью получить все рекомендации и пожелания по различным разделам конструкции самолета.
Состав комиссии был достаточно авторитетен и компетентен во всех вопросах /по самолету, двигателям, вооружению, оборудованию и т.д./, представленных в докладе доктора Бааде.
Были сделаны необходимые замечания и рекомендации и приняты конструктором.
Отзыв членов макетной комиссии о самолете "132" самый положительный. До окончательного заключения экспертной комиссии по проекту самолета "132" /данные полностью изложены в предыдущем отчете/ конструкторским бюро проведены следующие работы:
а) закончена увязка конструкции по фюзеляжу, крылу, оперению и шасси. Конструкторские группы приступили к разработке конструкции перечисленных выше агрегатов;
б) ведется разработка чертежей для макета самолета;
в) разработана конструкция каркаса крыла /общий вид/;
г) изготовлена модель главного шасси;
д) спроекитрована установка для проверки гидравлики главного и переднего шасси;
е) разработано два варианта конструкции рамы крепления двигателей и системы питания горючим. На многих участках конструкторского бюро работы тормозятся из-за отсутствия союзных стандартов на прокат цветной и черный материалы и т.д.
Наше требование обязать ЦАГИ, ВИАМ и 7-ое Главное Управление срочно выслать все эти материалы осталось до сих пор неудовлетворенным.
9.ПО МОЩНОМУ АВИАДИЗЕЛЮ ЮМО-224.
Проведение работ по этой теме возлагалось на главного конструктора доктора Шайбе.
В связи с тем, что объем работ по авиадизелю чрезвычано большой, а доктор Шайбе ведет еще две темы - ЮМО-004ф и ЮМО-012 и отвлечение его внимания на дизель может сорвать работы по реактивным двигателям, принято решение о выделении дизельного участка в самостоятельный отдел.
Руководителем работ по дизелю ЮМО-224 назначен инженер Герлах, который и ранее вел этот отдел.
Создано конструкторских бюро в составе:
инженеров-конструкторов - 29 человек,
техников - 10 человек,
чертежников - 12 человек,
копировщиков- 4 человек
ИТОГО: - 55 человек.
Конструкторское бюро обеспечено помещением и всем небходимым инвентарем.
Создана также экспериментально-монтажная группа в составе:
инженеров и техников - 10 человек,
мастеров-монтажников - 1 человек,
рабочих мотористов-слесарей - 38 человек.
Приведен в состояние готовности испытательный стенд для экспериментальных работ. Создан механический цех, в котором установлено 182 единицы разного оборудования, в т.ч. 155 единиц металлорежущего оборудования, и укомплектован кадрами в количестве 275 человек.
Практические работы по этому объекту за истекший период сводятся к следующему:
КОНСТРУКТОРСКИЕ РАБОТЫ
Агрегаты наддува.
По указанию главного конструктора тов. ЯКОВЛЕВА В.М. велись работы по агрегату наддува с высотностью в 9000 м.
Закончен предварительный проект и расчеты системы агрегатов наддува. При этом проработаны следующие варианты:
а/ Четыре ТК типа 207С, независимые от коленчатого вала мотора.
б/ Четыре ТК типа 207С, связанных передачей от коленчатого мотора.
в/ Один мощный ТК без передачи между турбной и нагнетателем.
г/ Один мощный ТК с передачей между турбной и нагнетателем.
д/ Две турбины по одному валу с одним колесом нагнетателя. Вторая ступень наддува - главный приводной нагнетатель разработан с односкоростной передачей и поворотными лопатками на входе в нагнетатель. Разработка главного нагнетателя велась одновременно с проектированием водо-воздушного радиатора, устанавливаемого за второй ступенью наддува, т.е. на входе в мотор.
Из проработанных вариантов остановились на вариантеб - четыре ТК ЮМО-207С, связанных передачей коленвалом мотора. Разрабатывается рабочий проект всей системы наддува авиадизеля ЮМО-224.
Группа агрегатов.
а) Эскизная компановка на водомасляный агрегат и масляный фильтр закончены.
б) Рабочие компоновки изготовляются по узлам: - нагнетающий масляный насос - готовность 20 %, - отсасывающие масляные насосы - готовность 10 %, - масляной фильтр - готовность 40 %.
в) Закончены чертежи по экспериментальной масло-помпы.
г) Начата деталировка основного корпуса привода агрегата.
Группа картера.
Рабочий чертеж картера для механической обработки выполнен на 80%. Выполнены рабочие чертежи:
- гильзы цилиндра,
- поршня,
- вала редуктора,
- шатунов,
- впрыскивающих помп,
- радиатора.
В общей сложности закончено четежей на 24-25 %.
Работы по производству.
Спущено в производство 278 чертежей, из них 178 на разработке маршрутной технологии. Запуск в производство идет главным образом за счет мелких деталей.
Много четежей подготовлено, но не спущено в производство, из-за отсутствия светокопировальной бумаги.
На месте достать светокопировальной бумаги в необходимом количестве не представляется возможным.
Необходима помощь Министерства.
По внешним заказам.
1. Имеется договоренность с фирмой "Польди" - Чехословакия, которая ранее была поставщиком фирмы "Юнкерс" о поставке упаковок 12 наименований и готовых коленчатых валов.
Производство этих деталей задерживается из-за отсутствия указаний Министерства Внешней торговли СССР Торгпосредству в Чехословакии о заключени договора с фирмой "Польди".
2. По основным литым деталям мотора есть договоренность с фирмами-поставщиами:
- фирмой "Клейбах" - на изготвление модели картера,
- фирмой "Металлогус" - на изготовление литья,
- фирмой "Раутенбах" - на изготовление мелких моделей.
Имеется предварительная договоренность с Управлением Репараций СВАГ. По многим деталям и агрегатам, поставляемым ранее заводами-смежниками, вопрос еще не решен. Нашими представителями разыскиваются фирмы и заводы, могущие обеспечить поставку необходимых агрегатов и деталей.
По экспериментальным работам.
Для проведения экспериментальных работ в различных пунктах советской зоны найдены авиадизели-моторы различных модификаций и завезены на завод в количестве 38 штук.
Для отработки ряда вопросов, необходимых при конструировании дизеля ЮМО-224, собран авиадизель ЮМО-027С для испытаний.
Находятся в сборке 2 мотора ЮМО-205 и подготавливаются к сборке 3 авиадизеля ЮМО-207Д. Все эти дизели будут испытаны 10 часовыми испытаниями для получения сравнительных данных и перенесения наиболее положительных результатов работы отдельных узлов и агрегатов в конструкцию авиадизеля ЮМО-224.
В программу испытаний включен также вопрос работы двигателей на отечественных маслах.
Необходимо восстановить в лаборатории дизельного отдела несколько специальных и одноцилиндровых установок.
Этот вопрос еще не решен, т.к. не установлены сроки окончания монтажа.
10. ПО ПРИБОРАМ АВТОМАТАМ САМОЛЕТОВОЖДЕНИЯ.
- В ОКБ сейчас ведутся работы по проектированию, изготовлению и испытани- ям инуктивного /динамического и индуктивного/ полного электрического автопилота системы "Аскания". Данный автопилот будет обеспечивать управление рулями и винтомоторной группой самолета при:
а) автоматизированном взлете;
б) полете по заданному курсу, с заданной скоростью на установленной высоте;
в) разворотах и виражах;
г) автоматической посадке на аэродромах, оборудованных соответствующей радиоаппаратурой.
Автопилот разрабатывается с учетом всех новейших достижений в этой области, с широким применением бесконтактных индуктивных электрических элементов на переменном токе.
Ожидаемая точность стабилизации самолета значительно выше, чем в других системах.
В комплект авпилота входят следующие 15 основных агрегатов и приборов:
I. Трехгироскопная станция.
Эта станция выполняет и курсовую, и продольно-поперечную стабилизацию самолета, в отличии от существующих автопилотов, где эти функции выполняются двумя независимыми гироскопными системами.
Три одинаковых небольших электрических гироскопа расположены на площадке, установленной в полном кардановом подвесе. Гироскопы размещены так, что каждый из них стабилизирует положение площадки, относительно одной из трех геометрических осей, причем отклонение самолета относительно стабилизированной таким образом в пространстве площадки измеряются специальными чувствительными элементами /датчиками/.
Электрические сигналы этих датчиков автоматически управляют рулями самолета, обеспечивая восстановление заданного ему положения в пространстве.
II. Индукционный компас-датчик.
Недостатком обычных гироскопических стабилизаторов курса является то, что или летчик, или автомат должен периодически корректировать курс с помощью магнитного компаса, точность показаний которого недостаточна.
Выходом из положения в динуктивном автопилоте является применение новейшего метода определения курса, основанного на непосредственном изменении магнитного поля земли /без магнитной стрелки/, с помощью специального индукционного чувствительного элемента -зонда. Электрические сигналы от этого чувствительного элемента усиливаются ламповым усилителем. Благодаря применению этого метода, компас обладает высокой точностью даже в полярных областях, где горизонтальное магнитное поле земли имеет малую интенсивность.
III. Центральный указатель компасного курса.
Этот прибор является указателем индукционного компаса и имеет механическое устройство для автоматической компенсации погрешностей в определении курса, вызываемых неточностью в дистанционной передаче показаний и воздействием назонд собственных магнитных полей самолета /деавиация/.
Основное назначение прибора - обеспечивать автоматическую курсовую коррекцию трехгироскопной станции. Для этой цели в нем имеется специальный чувствительный элемент, посылающий электрические сигналы при всяком рассогласовании между положением стабилизированной площадки и положением стрелки указателя. Этот сигнал восстанавливает положение площадки относительно магнитного меридиана.
IV. Центральный контрольный прибор.
Этот прибор является комбинированным универсальным пилотажным указателем, заменяющим несколько раздельных приборов, обычно устанавливаемых на приборной доске пилота.
При посредстве совмещенных в едином механизме элетрогироскопического указателя поворотов, жидкостного маятника и дистанционных передач положения стабилизированной площадки трехгироскопной станции, относительно всех трех осей координат самолета, этот прибор указывает одновременно курс, продольный и поперечный крены, повороты и скольжение самолета.
V. Параллельные указатели курса.
Упрощенные указатели истинного курса самолета, связанные электрической дистанционной передачей с центральным контрольным прибором. Могут усанавливаться у второго пилота, бомбардира, радиста и в других отсеках самолета.
VI. Командный прибор.
Для стабилизации самолета в прямолинейном полете, гироскопические чувствительные элементы динуктивного автопилота обеспечивают получение электических сигналов, пропорциональных отклонению самолета от заданного положения в пространстве, т.е. продольному и поперечному кренам и отклонению курса, а также сигналов, пропорциональных угловым скростям и угловым ускорениям самолета вокруг трех геометрических осей.
В целях нормального действия рулей самолета при значительных кренах в сложных динамических режимах, осуществляется специальное преобразование и взамная связь этих сигналов.
При взлете, посадке, разворотах и изменении высоты полета к этим сигналам добавляются дополнтельные электрические сигналы от различных датчиков.
Указанное суммирование, приобразование и усиление сигналов от чувствительных элементов, а также получение сигналов, необходимых для изменения режима полета, осуществляется в командном приборе автопилота.
Командный прибор снабжен пультом с ручками для задания режима полета.
VII.Рулевые машины.
В динуктивном автопилоте применены чисто электрические рулевые машины /в отличии от обычно применяемых электрогидравлических/, чт делает автопилот более экономичным и уменьшает его вес.
Специальный регулятор обеспечивает пропорциональность скорости перекладки рулей величине подводимых сигналов при различных динамических условиях полета, что улучшает качество стабилизации самолета.
VIII. Измеритель скоростого напора.
Этот прибор для измерения скорости самолета относительно воздуха, служит источником электрических сигналов, необходимых для правильного выполнения автоматических разворотов при различных скоротях полета.
IX. Измеритель скольжения.
Маятниковый прибор с электрическим датчиком, служащий для коррекции величины поперечного крена при разворотах с различными угловыми скоростями.
X. Абсолютный радиоальтиметр.
Этот прибор служит источником электрических сигналов зависящих от истинной высоты полета, необходимых для стабилизации высоты и для автоматического управления при взлете и посадке.
XI. Бакенная радиоприемная аппаратура.
Служит для приема сигналов бакенных радиопередатчиков с аэродромов, оборудованных для совершения слепых и автоматических посадок.
XII. Радиодальномер.
Служит для ночного определения расстояния в системе глиссадной радиоаппаратуры автоматической посадки.
XIII. Автоматический счетно-решающий прибор взлета и посадки.
Служит для связи радиоаппаратуры с прочими элементами автопилота, для соответствующего пребразования сигналов от радиоаппаратуры и чувствительных элементов и для автоматического управления самолетом при взлете и посадке.
XIV. Автоматический регулятор Винт-Газ.
Выполняет автоматическое управление винтомоторной группы самолетов при взлете, посадке и полете на заданной высоте, с заданной скоростью при оптимальом режиме мотора. В комплект регулятора входят необходимые чувствительные элементы, счетно-решающий прибор и сервомоторы управления шагом винта и рукояткой газа.
XV. Преобразователь для питания элементов автопилота переменным током частоты 500 Гц.
Питает переменным током элекрические гироскопы, индукционные моторчики, индуктивные и индукционные чувствительные элементы, датчики, приемники и моторчики элекрических дистанционных передач.
Состояние этих работ следующее:
По трехгироскопной станции.
Все чертежи переданы в производство. Готовность опытного образца в производстве - 90 %.
По центральному контрольному прибору.
Прибор изготовляется в производстве. Готовность - 90 %.
По индуктивному компасу.
Компас изготовляется в производстве. Готовность - 90 %.
По рулевым машинам.
Ведется проектирование. Готовность рабочих чертежей - 40 %. По остальным агрегатам и приборам заканчивается составление технического проекта.
С 1-го августа начнутся испытания следующих приборов автопилота на самолете:
1. Трехгироскопной станции.
2. Центрального контрольного прибора.
3. Индукционного компаса.
Задачей летных испытаний данных приборов является проверка их чувствительности при совместной работе в полете. Для первоначальных летных испытаний Военно-Воздушным Отделом СВАГ выделен самолет Ли-2, на котором в настоящее время производится монтаж указанных приборов.
Готовность монтажа на самолете - 90 %. Кроме указанного выше основного задания, ОКБ-4 работает над проектированием и изготовлением следующих приборов для испытания самолета в полете:
1. АЭРОДИНАМИЧЕСКИЕ ВЕСЫ ДЛЯ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЧИСЛА МАХА В ПОЛЕТЕ.
Этот прибор позволяет определить скорость самолета в пределах до двойной скорости звука. В настоящее время ведется проектирование трех вариатов.
2. ДАТЧИК ДЛЯ ИЗМЕРЕНИЯ СИЛ, ДЕЙСТВУЮЩИХ В ТЯГАХ УПРАВЛЕНИЯ РУЛЯМИ САМОЛЕТА.
Этот прибор включается в систему управления и показываетусилия, возникающие в тягах во время полета. Прибор закончен проектированием и находится в производстве. Готовность его - 80%.
3. ДАТЧИК ДЛЯ ИЗМЕРЕНИЯ СИЛ, ДЕЙСТВУЮЩИХ В УЗЛАХ КРЕПЛЕНИЯ КРЫЛЬЕВ К ФЮЗЕЛЯЖУ.
Этот прибор включается в узлы крепления крыльев к фюзеляжу и позволяет определить усилия в этих узлах в полете. Прибор закончен проектированием и изготовляется. Готовность его - 75%.
4. САМОПИСЕЦ ДЛЯ ОПРЕДЕЛЕНИЯ УГЛА ПОВОРОТА ЛОПАСТИ ВОЗДУШНОГО ВИНТА.
Этот прибор записывает угол поворота лопасти винта на стенде и на самолете в полете. Прибор проектируется.
5. МНОЖЕСТВЕННЫЙ САМОПИСЕЦ ДАВЛЕНИЯ.
Прибор предназначен для записи распределения давления на крыльях самолета в полете. Прибор проектируется.
6. БАРОКАМЕРА.
Барокамера предназначена для тарировки барографов, альтиметров, вакуум- метров, а также для сняия характеристики мембран и мембранных коробок. Барокамера проектируется.
7. ПРИБОР ДЛЯ ОПРЕДЕЛЕНИЯ УГЛА АТАКИ САМОЛЕТА В ПОЛЕТЕ.
Прибор закончен проектированием и изготовляется в производстве. Готовность его - 65 %.
8. ПРИБОР ДЛЯ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ПЕРЕГРУЗОК В САМОЛЕТЕ В ПОЛЕТЕ В ПРЕДЕЛАХ от -7 до +15.
Прибор проектированием закончен.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М. ЛУКИН (8987).

В июле 1946 Советские специалисты приступили к изучению трофейной техники на территории Германии (Личный архив Г.С. Ветрова) (10676).

В июле 1946 года в Германию прибыло в общей сложности более 14 тысяч советских ученых и инженеров (в том числе, С.П. Королев). Перед ними были поставлены задачи по изучению и контролю работы немецких научно-технических институтов, привлечение их сотрудников для работы в СССР и решение вопросов, связанных с развитием изобретательства. Немецкие вузы и ОКБ были прикреплены к исследовательским отделам САО и советских министерств. Одним из первых был создан советский институт Нордхаузен для изучения ракет «Фау-2» в феврале 1946 года. В него вошло три завода по сборке ракет Фау-2, институт «Рабе», завод «Монтания», занимавшийся изготовлением двигателей для Фау-2, и стендовая база в Леестене, где осуществлялись их огневые испытания, а также завод в Зондерхаузене, занимавшийся сборкой аппаратуры системы управления. Директором предприятия был назначен один из отцов советской космонавтики, генерал-лейтенант Л.М. Гайдуков, главным инженером стал С.П. Королёв, а В.П. Глушко возглавил отдел по изучению двигателей Фау-2. Институт работал до 1947 года. Позднее многие его сотрудники перешли работать в НИИ-88 (19847).

В июле 1946 г. по штату в отделе № 6 Института Берлин должны были работать 120 немецких и 50 советских специалистов, а фактически было 29 немецких и 7 советских специалистов, к середине августа их число достигло 90 и 14 человек соответственно. Отдел № 6 жидкостных реактивных двигателей к ракетам «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер» возглавлял бывший сотрудник Казанского особого бюро НКВД («шарашки») Н.Л. Уманский. В отдел № 6 входили техническое бюро и лаборатория. Техбюро руководил заместитель Уманского А.В. Флеров — будущий начальник отдела турбонасосных агрегатов в КБ A.M. Исаева (15225).

В июле 1946 г. в КБ-4 было 17 немцев во главе в Троммсдорфом и четыре советских специалиста. К середине августа прибавилось еще два советских специалиста. Понятно, что возможности КБ-4 для реализации такого сложного проекта были недостаточны. Поэтому в КБ-4 были выполнены лишь следующие работы:
— разработан технический проект снаряда с ПВРД;
— разработаны чертежи моделей снаряда и изготовлены 3 модели для продувок в сверхзвуковом аэродинамическом канале.
К сожалению, снаряд Троммсдорфа так и не поступил на вооружение Советской армии. На мой взгляд, основных причин тут три. Первая — субъективная: гибель Троммсдорфа в авиационной катастрофе в 1946 г.; вторая — для изготовления таких снарядов требовались высокие технологии, а их в конце 1940-х годов в СССР не было; третья причина — смещение приоритетов советского руководства в сторону ядерного оружия, баллистических и зенитных управляемых ракет (15225).

Другие оборонные отрасли:

В июле 1946 г., согласно «Отчету уполномоченного Министерства вооружение о работе в Германии в 1945— 1947 гг.», т. 2., специальная группа советских специалистов по заданию Министерства вооружений предприняла изучение 800-мм установки "Густав". Группой составлен отчет с описанием, чертежами и фото 800-мм орудия, и проведена работа по подготовке к вывозу 800-мм железнодорожной установки "Густав" в СССР». Руководил группой инженер-майор Б.И. Житков. Установка была доставлена в Советский Союз и отправлена на полигон Ржевка под Ленинградом. Там установку даже не попытались собрать, и ее узлы провалялись 4 года. В 1950 г. эшелон с частями 80-см орудия «Густав» прибыл в Сталинград на завод «Баррикады». На заводе орудие изучалось в течение двух лет. По сведениям, полученным от ветеранов КБ, заводу было поручено создать аналогичную систему, но в архивах подтверждения этому я не нашел. Затем останки «Густава» были отправлены на заводской полигон Прудбой, где они хранились до 1960 г. 4 апреля 1959 г. директор завода С.Н. Атрощенко написал председателю Сталинградского Совнархоза следующее ходатайство:
«В 1953 г. завод обратился к бывшему Министру оборонной промышленности тов. Устинову Д.Ф. с просьбой списать 800-мм пушку общим весом 450—500 т в шихту. В просьбе нам было отказано и предложено хранить систему до особого распоряжения.
В настоящее время система находится на полигоне завода, ржавеет и занимает много нужного места.
Ввиду острого недостатка на заводе углеродистого лома прошу Вас решить вопрос об использовании указанной системы на переплавку.»
Началась бюрократическая переписка, и точка в деле «Доры» была поставлена 27 июля 1959 г. заместителем министра обороны маршалом А. Гречко и заместителем Председателя Совмина по оборонной технике С. Зверевым в письме заместителю Председателя Совмина Д.Ф. Устинову. Приведу текст письма полностью:
«По Вашему поручению Министерство обороны и Государственный комитет Совета Министров СССР по оборонной технике, рассмотрев вопрос о целесообразности дальнейшего хранения трофейной немецкой железнодорожной артиллерийской системы калибра 850 мм, считают возможным списать и сдать эту систему в лом, так как она не представляет какой-либо ценности.
Подготовку и сдачу системы в лом следует поручить Сталинградскому совнархозу. При этом необходимо предварительно установить возможность использования отдельных частей железнодорожных платформ для нужд совнархоза».
«Дора» была уничтожена в 1960 г. Орудие разрезали и переплавили в мартене цеха № 11 завода «Баррикады», заряды и снаряды взорваны на полигоне в Прудбое. Четыре железнодорожные платформы исчезли в неизвестном направлении.
Вместе с орудием на завод «Баррикады» было доставлено семь гильз. Шесть из них впоследствии сдали на лом, а одна, использовавшаяся как пожарная бочка, уцелела и позже была отправлена на Малахов курган. В конце концов, ее передали в мемориал «Диорама Сталинградской битвы» (15225).

В июле 1946 года после всестороннего обсуждения и дополнительных согласований с наркоматами, ГАУ, ВВС, ВМС был утвержден план развития радиолокационной промышленности, ставились задачи по качественному улучшению радиолокационных средств, разработке новых и модернизации существовавших образцов. С этой целью в плане намечалась программа обширных исследований с основной направленностью на использованием дециметрового и сантиметрового диапазонов волн. Параллельно решался вопрос о подготовке инженерно-технических кадров для промышленности, армии и флота. В том же году была проведена научно-технической конференции по радиолокации. По-прежнему среди задач первого плана были проблемы надежности, создания радиоэлементов и других комплектующих изделий, разработки специальных материалов, технологий и оборудования для их производства, а также унификации технической документации (9921).

В июле 1946 г. в соответствии с приказом Министерства транспортного машиностроения №121сс от 4 мая 1946 г. во исполнение постановления правительства №960-402сс от 29 апреля 1946 г., завод №183 изготовил два новых опытных танка Т-54 (третий опытный образец). Танк получил заводское обозначение «Объект 137».От танка Т-54 обр, 1945 г. новые машины отличались в основном измененной конструкцией башни, установкой курсовых пулеметов, введением зенитного пулемета, монтировавшегося на турели на крыше башни, и цевочным зацеплением ведущих колес с гусеницами. Между собой эти танки отличались только установкой основного оружия: в первом образце танка Т-54 была установлена 100-мм танковая пушка ЛБ-1, а во втором - Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43.
Два других пулемета СГ-43 — курсовые, устанавливались в бронированных коробах на левой и правой надгусеничных полках. Внутри короба у каждого пулемета размещались две специальные коробки сленгами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель. Наводка пулеметов в цель осуществлялась механиком-водителем за счет поворота танка.
12,7-мм зенитный пулемет ДШК на откидной турели устанавливался на крыше башни между входными люками командира и заряжающего. Углы наводки пулемета ДШК по вертикали составляли от -5 до +85°, а стрельба из него по горизонту на 360" без поворота башни была невозможна.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ.
Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип». Вращающаяся литая башня с вварной крышей была выполнена по типу башни тяжелого танка ИС-3 и изготовлена из броневой стали марки 71 Л.
В танке устанавливался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.). Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
В состав гусеничного движителя входили: два направляющих колеса с червячными механизмами натяжения гусениц, десять литых опорных катков (диаметром 810 мм) с наружной амортизацией, два ведущих колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницами и две мелкозвенчатые гусеницы с открытым металлическим шарниром (ОМШ).
Наличие поручней на башне танка обеспечивало возможность размещения (в положении сидя) 15 человек десанта с личным оружием (11468).

В июле 1946 г. в соответствии с постановлением правительства №960-402 и приказом Министерства транспортного машиностроения № 121 от 4 мая 1946 г. завод № 183 изготовил два опытных танка Т-54 (№3 и №4). По своей конструкции они представляли собой третий образец танка Т-54. От Т-54 обр. 1945 г. новые машины отличались в основном измененной конструкцией башни (по типу башни тяжелого танка ИС-3), установкой двух курсовых 7,62-мм пулеметов СГ-43 на надгусеничных полках в бронированных коробах, введением зенитного 12,7-мм пулемета ДШК (крепившегося на турели на крыше башни), подключением наружных топливных баков к топливной системе двигателя, применением в пятиступенчатой коробке передач инерционных синхронизаторов на всех передачах (кроме первой и заднего хода) и цевочным (вместо гребневого) зацеплением ведущих колес с гусеницами. В башне первой машины смонтировали 100-мм танковую пушку ЛБ-1, в башне второй-Д-1 ОТ. Справа у каждой пушки располагался спаренный 7,62-мм пулемет СГ-43 (11770).

В июле 1946 г. была поставлена конкретная задача по созданию эжекционной системы охлаждения ИС-7 применительно к дизелю ТД-30 мощностью 10ОО л.с. Теоретические расчеты подтвердили реальность такого решения (12615).

В июле 1946 года завод № 53 получил задание на изготовление взрывателя М-4.
Адрес: Нижний Ломов Пензенской области, п/я 5
Директор – Шумов (10032).

В июле 1946 г. вышло специальное постановление Совета Министров СССР, придавшее новый импульс созданию подводных лодок с "едиными" двигателями. Одним из новых направлений стала разработка парогазовой турбинной установки (ПГТУ), предложенной немецким конструктором Вальтером. Установка работала на специальном легком топливе, которое сжигалось в парокислороде, получавшемся при разложении маловодной перекиси водорода. В годы Второй мировой войны немецкие специалисты планировали установить такой двигатель на подводной лодке серии XXVI водоизмещением около 700 т. Но ни одна лодка этого типа не была введена в строй.
В 1946 г. ленинградское ЦКБ-18 в предэскизном проекте 616 воспроизвело лодку XXVI серии. В 1947 г. на территории советской оккупационной зоны в Германии было создано специальное КБ под руководством А.А. Антипина, которое занималось восстановлением технической документации по ПГТУ. Одновременно было начато проектирование отечественной лодки с ПГТУ проекта 617 (СКБ-143 и ЦКБ-18, главный конструктор А.А. Антипин). Все оборудование, кроме ПГТУ, планировалось изготовить на отечественных заводах. По расчетам, лодка водоизмещением около 950 т могла поддерживать скорость подводного хода до 20 уз в течение 6 часов.
Опытную подлодку заложили 5 февраля 1951 г. на ленинградском заводе № 196. В 1956-1959 годах лодка совершила 98 выходов в море, пройдя более 6800 миль, из них 315 под ПГТУ. 17 мая 1959 г. на лодке произошла серьезная авария. После аварии лодку не восстанавливали, поскольку требовалось заменить значительную часть энергетической установки, которая считалась уже неперспективной в связи с появлением корабельных атомных реакторов. Одновременно с проектом 617 предпринимались и другие попытки внедрить на лодках парогазотурбинную установку (19681).

В июле 1946 г. вышло постановление Совета Министров СССР о развитии работ по созданию подводных лодок с "едиными" двигателями. В соответствии с постановлением началось проектирование опытной малой подводной лодки проекта 615 водоизмещением около 390 т, оснащенной "единым" двигателем, который был аналогичен по схеме двигателю лодки проекта 95. В 1955-1958 гг. на заводах № 196 и № 194 было построено 29 лодок этого типа. В процессе эксплуатации на лодках проекта А615 случилось несколько серьезных аварий. Как выяснилось, аварии возникали вследствие неучтенных особенностей энергетической установки и недостаточной подготовки личного состава, который нелестно отзывался о своих ПЛ, называя их "зажигалками".
Вторым из отобранных для реализации типов "единого" двигателя стала уже упомянутая парогазовая турбинная установка (ПГТУ) немецкого конструктора Вальтера. Ленинградское ЦКБ-18 в предэскизном проекте 616 воспроизвело германскую лодку XXVI серии. В 1947 г. на территории советской оккупационной зоны в Германии создали специальное конструкторское бюро под руководством А.А. Антипина, которое занималось восстановлением технической документации парогазовой турбинной установки. Параллельно в ЦКБ-18 началось проектирование подлодки проекта 617 с ПГТУ. При этом все оборудование, кроме ПГТУ, планировалось изготовить на отечественных заводах.
По проекту лодка водоизмещением около 950 т обладала способностью развивать скорость подводного хода до 20 узлов на протяжении 6 ч. Опытную лодку заложили 5 февраля 1951 г. на заводе № 196, а ее испытания завершились лишь 20 марта 1956 г. В 1956-1959 гг. подлодка C-99 совершила 98 выходов в море и прошла более 6800 миль, из них 315 - с ПГТУ. 17 мая 1959 г. на корабле произошла серьезная авария: при запуске ПГТУ на глубине 80 м в турбинном отсеке прогремел взрыв. Лодка всплыла на поверхность и своим ходом пришла на базу. После откачки воды из отсека было установлено, что несчастье произошло вследствие разложения перекиси при контакте с попавшей в клапан грязью (19684).

В июле 1946 года на основе результатов испытаний М-401, Правительство СССР приняло постановление о мерах по дальнейшему развитию работ в области создания ПЛ с единым двигателем. ЦКБ-18 начало работу над опытной малой ПЛ проекта 615 (главный конструктор - А.С. Кассациер) с энергоустановкой ЕД-ХПИ, работавшей по замкнутому циклу с использованием жидкого кислорода и твёрдого химического поглотителя. Опытная ПЛ проекта 615 «М-254» была заложена 17 марта 1950 года и сдана ВМФ в 1953 году (25789).

Жизнь и внутренняя политика:

Июль 1946 г. Отдел уголовного розыска ГУМ МВД СССР преобразован в Управление уголовного розыска (УУР). Работа УУР ГУМ МВД строится по территориальному признаку в строгом соответствии с Положением. На него возложена задача организации борьбы со всеми видами уголовных преступлений на территории СССР. В управлениях милиции краев и областей введена должность помощника начальника управления, который является также начальником отдела БХСС. В целях закрепления кадров в отделах БХСС издан приказ МВД СССР, согласно которому все ответственные сотрудники этих аппаратов отстраняются от работы или переводятся по службе только с санкции отдела кадров МВД СССР (10303).

За рубежом:

С июля 1946-го NC 701 выпускали в Бурже, во Франции, серийно в нескольких модификациях. Типы I и II являлись учебными соответственно для ВВС и морской авиации, тип III - легким транспортным (восемь мест плюс небольшой груз), тип IV представлял собой связной и штабной самолет (семь мест), тип V - учебный для штурмовик, который имел четыре оборудованных нежимыми приборами места для курантов), тип VI - фоторазведчик (этот последний вариант совершил первый полет в январе 1948-го). Кроме этого, существовали типы, выпускавшиеся небольшими партиями и не имевшие специальных обозначений. Так, 16 машин оснастили для подготовки радистов. Четыре специальных самолета использовали картографы, на них поставили дополнительные бензобаки и фотоаппаратуру. Но самым многочисленным вариантом NC 701 стал так называемый "колониальный". Таких машин выпустили 60. "Колониальные" "Мартинеты" несли вооружение. Хотя NC 701 предполагалось использовать против партизан, как и Si 204Е, французский подход к выбору оружия оказался существенно отличным от немецкого. Бомбовая нагрузка была значительно меньше - до 300 кг, и вся располагалась на наружной подвеске. Под центропланом подвешивали либо шесть бомб по 50 кг, либо шесть контейнеров, каждый с четырьмя 10-кг бомбами. "Мартинет" вооружался шестью пулеметами MAC 1934 калибра 7,5 мм. Четыре стояли попарно впереди в нижней части фюзеляжа. Еще два выставили в окна с левого и правого бортов, для каждого имелся свой стрелок. Всего выпустили 240 NC 701 (5741,13).

В июле 1946 демобилизации идет после Второй мировой войны идет полным ходом. В ВМС США число авианосцев упало до 23 всех типов, а число самолетов сократилась с 41000 до 24000 в прошлом году и продолжает стремительно снижаться (20370).

В июле 1946 по инициативе генералов Джордж Кеннеди из штаба стратегической авиации и главы Командования снабжения ВВС Натан Туайнинг фирмам «Конвер», «Дуглас» и «Боинг» заказали проекты бомбардировщика с газотурбинными двигателями (23029).

В июле 1946 Правительство Ирана устанавливает организации гражданской авиации (20370).

Авиапромышленность:

В июле и августе 1946 г. АМ-39ФН-2 прошел "чистовые" заводские 100-часовые испытания (9032).

C июля по сентябрь 1946 г. в серии из 40 испытаний двигателя А-4 изменяли топливные форсунки, использовали различные соотношения топливной смеси. В результате тягу двигателя удалось поднять с 25 до 30 тонн в секунду (24989)/

Авиапромышленность:

К августу 1946 г. ВВС пересмотрели взгляды на бронированный штурмовик. Облик перспективного самолета-штурмовика теперь виделся таким: максимальная скорость у земли - 600 км/ч, дальность - 2000 км, бомбовая нагрузка - 600-1000 кг, одна мотор-пушка калибра 45-57 мм и 4 пушки калибра 23 мм - для стрельбы вперед, 2 пушки калибра 20 мм - для стрельбы назад- вверх.
То есть по сравнению с предыдущим годом максимальная скорость самолета-штурмовика у земли уменьшилась, но дальность полета возросла почти вдвое.
В ходе обсуждения плана-заявки ВВС по опытному самолетостроению на 1947 г. министерство авиационной промышленности активно возражало. По результатам дискуссии сошлись на следующих данных: максимальная скорость у земли - 510 км/ч, на высоте 3000 м - 570 км/ч, дальность -1000 км, бомбовая нагрузка - 400-1000 кг, 6 пушек калибра 23 мм - вперед, пушка калибра 20 мм - назад. На самолет предполагалось поставить один из вновь разрабатываемых моторов М-45ш (2500/3000 л.с.) или М-3 (2400/3200 л.е.). На государственные испытания штурмовик ожидался в мае 1948 г.
Если по бронированному штурмовику с поршневым мотором удалось найти компромисс, то протащить в план штурмовик с турбовинтовыми двигателями ВВС не получилось. Министерство авиапромышленности наотрез отказалось его проектировать и строить ввиду отсутствия каких-либо перспектив получения в 1947 г. доведенных турбовинтовых двигателей (17469).

К августу 1946 года ВВС пересмотрели взгляды на бронированный штурмовик. Облик перспективного самолета-штурмовика теперь виделся таким: максимальная скорость у земли - 600 км/ч, дальность - 2000 км, бомбовая нагрузка - 600-1000 кг, одна мотор-пушка калибра 45-57 мм и 4 пушки калибра 23 мм - для стрельбы вперед, 2 пушки калибра 20 мм - для стрельбы назад-вверх.
То есть по сравнению с предыдущим годом максимальная скорость самолета-штурмовика у земли уменьшилась, но дальность полета возросла почти вдвое.
В ходе обсуждения плана-заявки ВВС по опытному самолетостроению на 1947 год министерство авиационной промышленности активно возражало. По результатам дискуссии сошлись на следующих данных: максимальная скорость у земли - 510 км/ч, на высоте 3000 м - 570 км/ч, дальность - 1000 км, бомбовая нагрузка - 400-1000 кг, 6 пушек калибра 23 мм - вперед, пушка калибра 20 мм - назад. На самолет предполагалось поставить один из вновь разрабатываемых моторов М-45ш (2500/3000 л. с.) или М-3 (2400/3200 л. с.). На государственные испытания штурмовик ожидался в мае 1948 года.
Если по бронированному штурмовику с поршневым мотором удалось найти компромисс, то протащить в план штурмовик с двумя турбовинтовыми двигателями ВВС не получилось. Министерство авиапромышленности наотрез отказалось его проектировать и строить ввиду отсутствия каких-либо перспектив получения в 1947 году доведенных турбовинтовых двигателей (17490).

Авиапромышленность:

1 августа 1946 вышел приказ МАП N 506с:
"Для проведения заводских испытаний одноместных истребителей с двумя РД-20, конструкции А.И.М.., утвердить бригады по испытаниям в следующем составе:
	
	По самолету 02
	По самолету 03

	л
	Г.М.Шиянов
	М.Галлай

	ви
	А.Т.Карев
	А.Т.Карев

	механик
	И.Н.Ананьев
	П.П.Каминский

	моторист
	Угланов
	Н.В.Осьмин (2017,63)



1 августа в 1946 году приказ МАП №505 - для проведения заводских летных испытаний второго и третьего экземпляров «И-300» утверждены летчики-испытатели (14970)

1 августа 1946 г. вышел приказ МАП №505, которым для проведения заводских летных испытаний второго и третьего экземпляров И-300 были утверждены летчики-испытатели Г.М.Шиянов и М.Л.Галлай (11128).

1 августа 1946 г. Министерство авиационной промышлен ности (МАП) разрешило первый вылет Ла-150. Увы, наземные рабо ты затянулись еще на месяц. На самолете сменили три двига теля, прежде чем 26 августа первый летный экземпляр «150» появился на аэродроме ЛИИ. 30 августа при рулежке выясни лось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впер вые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская лет ная отработка (19586).

1 августа 1946 вышел приказ МАП N 507с, согласно которому срок передачи на гос. испытания Ту-2 с АМ-39ФН-2 перенесли с 25 июня на 15 августа 1946 (2075,115).

С 1 августа по 29 ноября 1946 спроектировали и построили Як-19. Ви был сначала Л.Шехлер, которого сменили сначала Н.Скржинский, а затем - в период летных испытаний Л.Селяков (2015,11).

1 августа 1946 г. было получено задание на Як-19, по которому на эскизный проект отпускалось 15 дней, на макет - 30 дней, на все проектирование - 50 дней. На все работы, включая постройку первого опытного самолета, отпускалось четыре месяца. В эти очень сжатые сроки все работы были выполнены с отличным качеством и все заданные характеристики самолета получены (за исключением веса самолета, который был превышен на 225 кг) (15504).

1 августа 1946 МАП разрешил первый вылет Ла-150, но потребовались новые наземные работы и смена трех двигателей (2449,18).

1 августа И-250 № 3810101 с з-да № 381 направили в ЦИАМ для использования в качестве стенда для отработки ВМГ и также установили силовую установку с ресурсом 10 час.. Оюорудование сняли, а консоли обрезали по 6 нервюру (6471, 13).

1 августа 1946 года на основании приказа МАП от за № 414сс, в соответствии с постановлением СМ за № 1409-622сс, завод № 41 с октября 1946 года был реорганизован в опытный завод для производства газотурбинных двигателей конструкции Уварова.
В 1948 году решением СМ от 12 июня 1948 года и приказом МАП, завод из опытных переведен в число серийных заводов по выпуску разных агрегатов для авиамоторов.
Адрес: Москва, А-130, п/я 198
Приказом МАП № 662сс от 6 августа 1949 года, завод был реконструирован для производства по выпуску стрелково-пушечного вооружения (Звезда) на самолет ТУ-4 (9584).

1 августа 1946 г. заместителем министра авиационной промышленности СССР генерал-майором ИАС М.Лукиным был подписан приказ за №1/195 с.
"Во исполнение постановления СНК СССР N606-249с от 16 марта 1946 года и приказа Министра Авиационной промышленности N195с от 6 апреля 1946 г. ПРИКАЗЫВАЮ:
1. 1. Уполномоченному Министерства Авиапромышленности полковнику Потемкину Г.А. по провинции Мекленбург привлечь немецких специалистов б.фирмы Хенкель для работ по спец. заданию Министерства.
2. 2. Организовать конструкторское бюро из этих специалистов по разработке проектов различных катапульт /одиночных, групповых и самолетных/.
3. 3. К 15 августа с.г. представить подробный технический план работ конструкторского бюро и мероприятии по работе КБ."
У ОКБ-1 существовал филиал в г. Варнемюнде, ул. Штрандвег, д.17. Руководил филиалом полковник Потемкин.
Работы в Варнемюнде начались с того, что Потемкиным в июле 1946 г. были собраны и организованы в КБ немецкие специалисты по конструкциям катапульт. Всего было привлечено 149 специалистов бывшей фирмы "Хенкель". Фирма "Хенкель" занималась вопросами взлета самолетов с кораблей с 1925 г., а системами аварийного покидания летчиком самолета - с 1941 г. К концу войны фирма достигла больших результатов по этим направлениям. Работы по системам спасения в филиале ОКБ-1 не были единственными, существовало еще четыре тематики.
1. Ветряные двигатели. Разрабатывались конструкции двухлопастного и четырехлопастного ветряных двигателей в 15 киловат, на основании которых прорабатывались ветряные двигатели мощностью в 75 и 500 киловат. Начальником отдела ветросиловых станций и консультантом по проектированию водяного канала был доктор Герхард Шмитц. В 1935 г. он поступил на должность аэродинамика на фирмуХейнкель, и вскоре стал начальником группы аэродинамики. Шмитц считался крупным специалистом по вопросам аэродинамики, а также специально занимался проблемой использования энергии ветра.
2. Водяной канал для испытания (протаски) моделей частей самолета и судна. Над проектом водяного канала работал Карл Бутер. На фирму "Хейнкель" он постулил в 1934 г. и занимал должность инженера-экспериментатора, работая главным образом над созданием специального способа клепки - взрывными заклепками, по которым имел несколько патентов.
3. Катапульты для сидений летчика. Разрабатывалась пневматическая катапульта для сидения летчика - модель Хе-219, пиротехническая катапульта - модель Хе-162, катапульта повышенной мощности с использованием телескопически удлиняющегося цилиндра и даже разрабатывалась модель катапульты с ракетным приводом. Работами по этому направлению занималась группа во главе с дипломированным инженером Арно Герцем. Он работал на фирме "Хейнкель" с 1939 г., затем стал начальником отдела перспективных исследований по катапультированию пилотов. Герц защитил диссертацию по выносливости человеком перегрузок при катапультировании. В филиале ОКБ-1 он был назначен на должность начальника технического бюро и главного инженера.
4. Опытная установка. Создавался испытательный стенд для катапультных систем.
5. Изготовление порохов. Ввиду того, что патроны для пиротехнического стреляющего механизма катапульты изготовлялись раньше в г.Кельне и состав пороха был неизвестен, в ОКБ была организована химическая лаборатория для анализа состава и производства пороховых зарядов. Исследованием порохов занимался доктор Вильгельм Даниэль и доктор Вальтер Хан.
Доктор Даниэль до 1935 г. работал на фирме "Весфелиш-Анхальтише Шпрингштоф АГ" в Берлине, а с 1935 по 1945 г. - на заводе "Рейнсдорф", около г. Витенберг.
Вальтер Хан с 1938 по 1945 г. работал также на "Весфелиш-Анхальтише Шпрингштоф АГ" в испытательном отделе по порохам.
6. Катапульты для старта самолетов. Разрабатывались два типа катапульт: морская - для взлета самолетов со взлетным весом до 20 тонн и сухопутная - тот же проект, но с базированием не на корабле , а на суше. Конструкция была основана на катапульте Хейнкеля К-15, поставленная на трофейном судне "Фальке". Велись работы по проектированию катапульт для 4-тонного самолета.
Морскими и сухопутными катапультами в ОКБ-1 занималась группа под руководством Венделина Цинделя. С 1920 по 1923 г. он работал в конструкторском бюро фирмы "Шальтаппаратенбау" в г. Офенбах, с 1923 по 1933 г. - в КБ фирмы "Фохт и Хефнер" в г.Франкфурт на Майне и с 1935 г. - на фирме "Хейнкель" начальником группы по катапульте для самолетов. defaultdefaultКонструкции катапульт разрабатывались Фридрихом Шерером, который тоже работал на фирме "Хейнкель".
7. Вспомогательные средства взлета. В качестве вспомогательных средств взлета исследовались стартовые ускорители (ракеты), сбрасываемые после взлета аппарата.
В составе филиала ОКБ находился редакционный отдел, который занимался сбором и составлением технической документации по тематикам работ филиала. Начальником производства филиала ОКБ-1 был назначен Филип Грефф, бывший директор завода "Хейнкель" (8987).

1 августа 1946 г. заместителем министра авиационной промышленности СССР генерал-майором ИАС М.Лукиным был подписан приказ за №1/195 с.
"Во исполнение постановления СНК СССР N606-249с от 16 марта 1946 года и приказа Министра Авиационной промышленности N195с от 6 апреля 1946 г. ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Уполномоченному Министерства Авиапромышленности полковнику Потемкину Г.А. по провинции Мекленбург привлечь немецких специалистов б.фирмы Хенкель для работ по спец. заданию Министерства.
2. Организовать конструкторское бюро из этих специалистов по разработке проектов различных катапульт /одиночных, групповых и самолетных/.
3. К 15 августа с.г. представить подробный технический план работ конструкторского бюро и мероприятии по работе КБ." (8987).

Другие оборонные отрасли:

1 августа 1946 г. после поставки корпусов машины с Ижорского завода на ЛКЗ приступили к сборке двух опытных образцов танка ИС-7 («Объект 260») №01 и №02 (12258).

Армия:

На 1 августа 1946 г. по докладу маршала А.Е. Голованова в 6-м корпусе на Сахалине, который 3 апреля передали ДА, имелось 127 самолетов (при штате - 321), причем из них только четыре были полностью боеспособны. У остальных подтекала гидравлика, имелись люфты в соединениях шасси и рулей, трещины в кронштейнах крепления капотов моторов, барахлили двигатели. Массовый характер носила нехватка покрышек для колес.
Задача, поставленная в постановлении, так и не была решена. Перевооружение фронтовой авиации осуществили только частично. Так, на Ту-2 полностью перешла 162-я авиадивизия на Дальнем Востоке. После перевода в Подмосковье в середине 1946 г. в бомбардировочную превратили 56-ю дивизию ночных истребителей. Ее расширили до трех полков (45-го, 173-го и 244-го) и перевооружили на Ту-2. Подобные меры коснулись и ряда других частей и соединений (21262).

1 августа 1946 по приговору Военной коллегии ВС СССР казнен г А.А.Власов (3960, 299).

Жизнь и внутренняя политика:

1 августа в 1946 году по приговору Военной коллегии Верховного Суда СССР казнён А.А.Власов, генерал-лейтенант, командующий 2-й ударной армией (Волховский фронт). Оказавшись в окружении, 13 июля 1942 г. добровольно перешел на сторону немецко-фашистских войск. 12 мая 1945 года советские бойцы обнаружили его завернутого в ковер при осмотре автомашины на территории Чехии. 31 июля 1946 года Военной коллегией Верховного суда СССР во главе с генералом юстиции В.В.Ульрихом, Власов был приговорен к смертной казни через повешение (14970).

1 августа 1946. Приговор Военной коллегии Верховного Суда СССР о предание смертной казни через повешение генерала АЛ Власова и еще одиннадцати человек подсудимых. Приговор в тот же день приведен в исполнение на территории Бутырской тюрьмы. Трупы сожжены в крематории (18687).

1 августа в 1946 году столица Восточной Пруссии Кенигсберг была переименована в Калининград - в честь умершего двумя месяцами ранее "всесоюзного старосты" Михаила Ивановича Калинина. За год до этого большая часть этой прусской провинции, согласно решению Потсдамской конференции, была передана Советскому Союзу и составила территорию нынешней Калининградской области (14970).

За рубежом:

1 августа 1946 Великобритания создает British European Airways как государственную корпорацию (20370).

1 августа 1946 в Венгрии денежной единицей стал форинт (4962).

1 августа в 1946 году в Венгрии денежной единицей становится форинт. Форинт (венгерское название - forint) — денежная единица Венгрии. Код валюты по ISO 4217: HUF (англ. Hungarian Forint). Введён в обращение с 1 августа 1946, после гиперинфляции 1945—46 гг. (прежняя единица — пенгё). Тогда соотношение форинта к пенгё было 1:4Ч1029. Исторически 1 форинт = 100 филлерам, однако, с 1999 года филлер не имеет хождения.
Название валюты происходит от названия города Флоренция, где с XIII века чеканилась золотая монета, называемая fiorino d’oro (золотой флорин). В 1857—1892 годах форинтом в Венгрии называлась австро-венгерская валюта, называемая по-немецки австрийским гульденом или австрийским флорином. Между 1868 и 1892 годами, у форинта было название, используемое в венгерском языке для валюты Австро-Венгерской империи, известной на немецком языке, как австро-венгерский гульден или австрийский флорин. Он был разделен на 100 krajczar (krajcбr в современном Венгерском языке). Форинт была восстановлен в денежном обращении Венгрии с 1 августа 1946 года, после гиперинфляции в 1945—1946 годах, когда из обращения вышел пенгё. К власти в стране пришла Венгерская коммунистическая партия, которая провела денежную реформу, и успех форинта был использован для политических целей, способствующих в 1948-49 годах для захвата государственной власти. Форинт заменил пенгё в размере 1 форинт = 100 миллионов пенгё. Исторически форинт делится на 100 fillйr (филлеров). Хотя в современной Венгрии производство мелких монет оказалось нерентабельным и в результате инфляции они вышли из обращения в 1996 году. Сокращение венгерского форинта — Ft, оно располагается после номера банкноты с пространством между ними. Название мелкой монеты филлер, используется с 1925 года, происходит от немецкого слова хеллер (деньги), сокращение для него F, написанное после числа с пространством между ними.
После окончания Второй мировой войны и гиперинфляции Пенгё венгерскому правительству пришлось столкнуться с проблемами введения новой валюты. В случае ввода монет это означало, что они должны были выражать стабильность и повышениею доверия населения к новым деньгам. Первые монеты чеканились в 1946 году были сделаны из медных сплавов и из алюминия в для 1 и 2 форинтовых монет и филлеров. Хотя форинт был основан на золотом стандарте, только серебряные монеты чеканились в течение первых 2 лет: 5 форинтовая монета из серебра. Тем не менее, правительство из-за страха накопления этих монет населением поручило национальному банку снизить массу и качество серебра, используемого для монет. После 1947 года 5 форинтовая монета стала чеканится из обычного сплава. 5 и 50 филлеровые монеты были впервые отчеканены в 1948 году и были сделаны из алюминия. Памятные монеты появились рано, первой из которых открыла серию из 3 монет в 1948 году в ознаменование столетия революции 1848 г. После утверждения в качестве национальной валюты в 1946 году, форинт оставался стабильной валютой на протяжении двух десятилетий, после чего, начал терять свою покупательскую способность, так как государственно-социалистическая экономическая система потеряла свою конкурентоспособность в течение 1970-х и 1980-х годов. После демократических перемен в 1989-1990 годах, форинт ежегодно дешевел примерно на 35 % в течение трех лет, но важные реформы рыночной экономики помогли стабилизировать его. С 2000 года относительно высокое значение форинт имеет (особенно по сравнению с падением доллара США и в некоторой степени евро), а также сильно ориентированной на экспорт промышленности Венгрии против иностранных конкурентов с более низкими девальвациями валют В рамках интеграции Венгрии в Европейский союз и ее валюты, форинт может быть заменен на евро между 2012 и 2014 годами, в зависимости от экономической ситуации в стране. По состоянию на осень 2005 года, есть сильные разногласия между Венгерским национальным банком, правительством и комиссией ЕС по снижению показателей инфляции и сокращению иностранного долга. Эти условия могут быть выполнены к 2012 или 2014 годам. Форинт был привязан к евро с 26 февраля 2008 года (14970).

1 августа в 1946 году президент Трумэн назначает комиссию по атомной энергии (AEC) (14970).

Авиапромышленность:

2 августа 1946 состоялся первый полет дальнего торпедоносца - второго Ту-2Т и летали Ф.Ф.Опадчий и В.П.Марунов. Была серия для ВМФ (4,187).
Заводские испытания 62Т проходили до 28 сентября 1946 и ви был В.С.Морозов. 10 сентября 1946 начались совместные испытания с ЛИИ и 28 сентября загорелся левый двигатель (1835,66).

2 августа в 1946 году состоялся первый полет самолета "62Т". Заводские испытания, продолжавшиеся до 28 сентября 1946 года, проводили летчики-испытатели Ф.Ф.Опадчий и В.П.Марунов, ведущий инженер Морозов. В октябре 1945 года прошел государственные испытания дальний бомбардировщик "62" 2хАШ-82ФН №714. Он показал на них хорошие летно-технические характеристики. Обнаружились, как всегда, и дефекты. Самолет отправили на завод для их устранения и предъявления машины на повторные испытания. В ОКБ сочли более целесообразным модернизировать "62" №714 в вариант дальнего торпедоносца, получившего обозначение "62Т". Для этого в бомбоотсеке поставили дополнительный бензобак емкостью 1020 л, - под центропланом сделали крепления для подвески двух торпед типа «45-36-АН», - поставили усиленное шасси, - усилили стойку хвостового колеса, - сняли «АК-1» и поставили «ГМК-2», - радиоприемник «УС-3» заменили на «УС-2» и т.д. "62Т" принял участие в ежегодном августовском авиационном параде (14971).

2 августа 1946 г. состоялся первый полет "62Т", пилотируемого Ф.Ф. Опадчим и В.П. Маруновым. На государственные испытания в НИИ-15 (Феодосия) его предъявили весной 1947 г. Испытания показали, что дальность полета торпедоносца при взлетном весе 12 782 кг достигла 3800 км, а его продолжительность - 12 часов 54 минут. Двигатели работали на всех режимах безотказно и без тряски. На разбеге и выдерживании, а также в крейсерском полете самолет был устойчив и легко управляем. Казалось, создан хороший самолет, который после устранения все замечаний заказчика мог быть запущен в серийное производство, но этого не произошло. Доработанную же машину передали для дальнейшей эксплуатации в НИИ-15 ВМС.
Несмотря на трудности, возникавшие в эксплуатации, Ту-2 заметно превосходил как отечественный Ил-4Т, так и бомбардировщик DB-7C, переоборудованные в СССР в торпедоносец. Единственное преимущество американского самолета заключалось в более комфортных условиях экипажа. По этой причине летный состав морской авиации предпочитал DB-7C.
Сравнительные данные самолетов-торпедоносцев с поршневыми двигателями
	Тип самолета
	Ту-2Т
	"62Т"
	Ил-4Т
	DB-7C"

	Двигатель
	АШ-82ФН
	АШ-82ФН
	М-88Б
	"Райт-Циклон"

	Взлетная мощность, л.с.
	2x1850
	2x1850
	2x1100
	2x1600

	Размах крыла, м
	18,86
	22,06
	21,44
	18,7

	Длина, м
	13,8
	14,42
	14,79
	14,43

	Площадь крыла, м2
	48,8
	49,05
	66,7
	43,2

	Вес взлетный, кг
	
	
	
	

	нормальный
	11400
	12782
	9500
	8669

	перегрузочный
	12400
	135 0051
	11500
	10525

	Скорость макс., км/ч
	
	
	
	

	у земли
	465
	490
	300
	392

	на 1-й гр. высотности
	505
	-
	400/-
	413/5100

	Практический потолок, м
	9000
	-
	9560
	6800

	Дальность макс., км
	18002"
	3800
	20 0031
	734"

	Вооружение
	
	
	
	

	количество х калибр, мм
	2x20; 3x12,7
	2x20; 3x12,7
	1x12,7; 2x7,62
	4x12,7

	торпеды
	2
	2
	1
	2х45-36-АН

	бомбы макс, кг
	3000
	1600
	1500
	90071

	Разбег/пробег, м
	-
	-
	530/575
	8005|/8006)

	Экипаж, чел.
	4
	5
	4
	4


I. В СССР переоборудован в вариант торпедоносца.
2. С подвесными баками - 2500 км. продолжительность полета 8 и 10 часов соответственно.
3. С подвесными баками - 2100 км. продолжительность полета 5,5 и 7,5 часов соответственно.
4. Взлетный вес 10 500 кг, крейсерская скорость 260 км/ч, остаток горючего 20%.
5. С двумя торпедами, с одной торпедой - 630 м.
6. Посадочная скорость 162 км/ч.
7. При переделке под отечественное бомбовое вооружение максимальная нагрузка 1000 кг (12035).

С 2 августа по 28 сентября 1946 года проходили заводские испытания - следующего дальнего торпедоносца «62Т», переделанного в июне из пятиместного «62».
Изменения были такие:
В бомбоотсек установили дополнительный топливный бак объемом 1050 л;
Под центропланом смонтировали держатели для двух торпед;
Усилили шасси, оснастив самолет американскими 47‑дюймовыми колесами.
Пилотами были Ф.Ф. Опадчий и В.П. Морунов, а ведущим инженером Морозов. Первый полет состоялся 2 августа 1946 года. Через девять дней самолет перелетел на Кубинку, где участвовал в авиационном параде. Испытания возобновились 20 августа на Центральном аэродроме. 10 сентября 1946 года самолет снова перебазировался, прибыв на аэродром Раменское для прохождения государственных испытаний. 28 сентября 1946 года произошел пожар левого двигателя, и до 27 декабря самолет находился в ремонте. 2 января 1947 года машина вернулась в НИИ ВВС. Испытания продолжались до 3 марта. Удалось добиться дальности полета 3800 км. Это был лучший результат среди всех советских морских самолетов. Однако остальные характеристики машины оставляли желать лучшего (25073).

2 августа 1946 был подписан:
Список советских ученых и специалистов, занятых в технических отделах, в опытных лабораториях, цехах и производствах по изучению научно-технических достижений по состоянию на 26.07.46 г. за подписью Исаева (ОКБ-2, МАП, г. Штасфурт). Брошюра 2 (9004).

Другие оборонные отрасли:

2 августа 1946
Докладная записка заместителя уполномоченного КПК по Саратовской области В.И.Киселева на имя председателя КПК А.А.Андреева и секретаря Саратовского обкома ВКП(б) П.Т.Комарова «О фактах очковтирательства на заводе №44 Министерства транспортного машиностроения» от 02.08.1946 (18627).

2 августа 1946 было подготовлено Сообщение № М-9/8341 МВ в СМ о выполнении плана по выпуску ширпотреба во 2 кв. 1946 (7543, 207).

За рубежом:

2 августа в 1946 году в "Правде" появляется сообщение о смертной казни генерал-лейтенанта Андрея Андреевича Власова (1901-1946) и десяти его сподвижников по РОА - Российской Освободительной Армии (14971).

За рубежом:

2 августа в 1946 году ВВС США объявили о принятии «В-45» «Tornado» на вооружение и заказали серию из 96 машин (14971).

2 августа 1946 в Вашингтоне был открыт Национальный музей авиации (2256).

2 августа в 1946 году в Люксембурге на конференции представителей 22 национальных ассоциаций основана Всемирная федерация ассоциаций содействия ООН (ВФАСООН). Согласно уставу, целями ВФАСООН являются координация и содействие деятельности национальных ассоциаций и других организаций, выступающих в поддержку ООН, укрепление международного сотрудничества и взаимопонимания между народами. Поддерживает тесный контакт с ООН и ее специализированными учреждениями. Имеет консультативный статус при Экономическом и Социальном Совете ООН (ЭКОСОС) и Организации Объединенных Наций по вопросам образования, науки и культуры (ЮНЕСКО). Высшим органом федерации является пленарная ассамблея, созываемая раз в два года. Исполнительный комитет в составе 17-ти представителей национальных ассоциаций, президента и казначея федерации, представителя Международного студенческого и молодежного движения содействия ООН (ИСМУН) отвечает за общее осуществление решений пленарной ассамблеи. Секретариат федерации возглавляет генеральный секретарь. Местопребывание Секретариата - Женева. Печатный орган - ежеквартальный «Бюллетень ВФАСООН». Бюджет федерации в основном складывается из взносов ассоциаций - членов федерации и пожертвований фондов и частных лиц. ВФАСООН выступает за разоружение, укрепление международного мира, развитие сотрудничества и деловых связей между всеми государствами, независимо от различий в их социальном строе. Большое внимание федерация уделяет экономическим и другим проблемам, обсуждаемым в рамках ООН. В СССР Ассоциация содействия ООН создана 28 марта 1956 года (ныне Российская ассоциация содействия ООН), входит в ВФАСООН с сентября 1956 года. Ее задачи - всемерно популяризировать цели и принципы ООН (14971).

Авиапромышленность:

3 августа 1946 было направлено:
Секретно
Письмо министра авиационной промышленности М. Хруничева заместителю министра авиационной промышленности т. С.Н. Шишкину о подготовке производственной базы в Союзе ССР для немецкого конструкторского бюро доктора Лертес (аппаратура автоматического самолетовождения без участия летчика и пр.) (8987).

3 августа 1946 г. приказом из Москвы новое ОКБ-387 переподчинили 7-му Главному управлению МАП и 30 августа обозначили конкретную тематику будущей работы: десантные планеры, мотопланеры и воздушные мишени. Главным конструктором ОКБ был назначен Бакшаев, а его заместителем стал Воробьев Герман Николаевич (КАИ), известный своими, еще довоенными, планерами. Бакшаеву передаются 110 человек, аэродром и два цеха уже бывшего авиационного завода.
Начальником СКО завода № 387 с мая 1941 г. являлся Бакшаев Григорий Иванович. Этот человек, авиаконструктор по призванию, начинал свою трудовую деятельность в Казани в 1920-х гг., работая на обувной фабрике «Спартак». Затем он уехал в Ленинград, там стал авиационным инженером и приступил к конструкторской деятельности. В сентябре 1941 г. Бакшаев в качестве главного конструктора завода, приступил к работам по модернизации У-2 с целью более успешного применения этого биплана в военное время. Его заместителем стал бывший начальник конструкторского отдела бывшего завода № 169 Ахмадеев Гариф Керамович, один из первых (1935 г.) выпускников КАИ. Кстати, в КБ тогда же пришла работать самая первая выпускница КАИ (1934 г.) Парвицкая Александра Александровна, специалист по прочности. Первым ее заданием было сконструировать гашетку на ручке управления пилота для стрельбы из крыльевого пулемета.
Было усилено наступательное и оборонительное вооружение боевого варианта У-2, модернизирована санитарно-транспортная машина за счет съемных универсальных кассет Бакшаева. Конструкторы ввели множество конструктивных улучшений, за счет которых характеристики У-2 выросли настолько, что самолет стал одним из самых массовых в годы войны и в послевоенное «реактивное» время. По сравнению с довоенными У-2 казанцы увеличили дальность полета самолета, ввели новое оборудование и подвергли изменениям технологию изготовления самой машины. Руководитель конструкторского коллектива Бакшаев за свой труд в этот период получил три ордена.
Первой работой новоиспеченного бюро стал экспериментальный десантно-грузовой планер Т-1. Он был рассчитан на перевозку шестнадцати человек и построен по двухбалочной схеме «рама» с широким использованием алюминиевых сплавов. Планер был построен в двух экземплярах и испытан в Казани (в полетах принимал участие летчик-испытатель завода № 387 Бойченко В.А.) (12049).

3 августа 1943 г. Приказом НКАП № 469с заводу № 166 переданы все сооружения завода № 288 НКАП (кроме ЛИС и территории, временно закрепленной за ОКБ А.Н. Туполева) (10776).

3 августа 1946 года была подготовлена справка:
В 1941 году в г. Верхняя Салда был эвакуирован из Московской области завод № 95 со всем составом кадровых рабочих, ИТР и служащих.
В 1942-43 гг. в г. Каменск-Уральский был вновь выстроен и пущен в эксплуатацию завод № 268 МАП по производству проката, профилей, поковок-штамповок из алюминиевых сплавов (9157).

Другие оборонные отрасли:

3 августа 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС МИНИСТРУ ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ СССР ГЕНЕРАЛ-ПОЛКОВНИКУ В.А. МАЛЫШЕВУ ПО ВОПРОСУ ГАРАНТИЙНЫХ ИСПЫТАНИЙ ТАНКОВ № 0986407
Условия боевого применения танков и артсамоходов на войне в отношении местности, на которой им приходится действовать и передвигаться, весьма разнообразны, но, как правило, чрезвычайно тяжелы.
Танкам и артсамоходам очень редко представляется возможность двигаться по дорогам, находящимся в приличном состоянии. Это обстоятельство диктует необходимость предъявления к эксплуатационной надежности агрегатов танков и артсамоходов и их качеству весьма высоких требований.
Оценку качества танков и артсамоходов и их эксплуатационной надежности можно дать только на основании пробеговых испытаний в условиях, приближающихся к тем, в каких им приходится действовать на войне, т.е. походных колоннах частей и соединений по пыли и грязи, по песку и по булыжникам и т.д.
К сожалению, полностью всех этих условий испытательная трасса НИБТ полигона ГБТУ ВС не имеет, также, как нет этих условий и на заводах Министерства транспортного машиностроения и, самое главное, — отсутствуют участки дорог с твердым покрытием, на которых можно было бы проверить прочность ходовой части и других агрегатов.
Вопрос о создании таких дорог, а также танкодромов со специальными препятствиями мною перед правительством поднят.
Дефекты двигателей, имевшие место на гарантийных испытаниях танков и артсамоходов, имели место также и на фронтах. Причиной этого является неудовлетворительное качество воздухоочистителей как по конструкции, так и по качеству изготовления, на что неоднократно обращалось внимание Министерства транспортного машиностроения и заводов.
Износ подшипников главного фрикциона Т-34 и катков тяжелых танков является следствием плохой конструкции сальниковых уплотнений, которые не защищают подшипники от проникновения в них пыли и воды.
Преждевременный износ топливного насоса танка Т-44 является результатом неудачного расположения трубки, соединяющей топливный бак с атмосферой, в силу чего пыль в большом количестве падает в бак, не задерживается фильтром и приводит к износу прецизионных пар топливного насоса танка Т-44.
Перечисленные выше дефекты, которые были особенно резко выявлены последними испытаниями, проводимыми в пыльных условиях, подтвердили настойчивую необходимость в улучшении качества изготовления конструкции этих узлов и деталей.
Отсутствие на трассе НИБТ полигона специальной мойки компенсируется мытьем танков перед обслуживанием непосредственно в Москве-реке. При этом после мытья танков они заправляются свежей смазкой, так как известно, что сальниковые уплотнения катков не обеспечивают защиты подшипников от проникновения воды.
Выход танков из строя происходил не вследствие проникновения воды, а в результате вытекания смазки и попадания пыли в подшипники ввиду несовершенства сальниковых уплотнений.
Исходя из выше изложенного, я не вижу целесообразности в переносе гарантийных испытаний танков на заводы, тем более, что все испытания проводятся с обязательным участием представителей Министерства транспортного машиностроения и заводов и полные отчеты по испытаниям высылаются также Министерству транспортного машиностроения и заводам.
Кроме указанного, перенос испытаний на заводы нецелесообразен также по следующим причинам:
а) Невозможности проведения испытаний танков разных заводов по одной методике, под общим руководством и в одинаковых условиях не даст данных сравнительной оценки танков разных заводов;
б) Отсутствие возможности обеспечить испытания требуемой контрольной аппаратурой, так как ряд приборов и стендов — по испытанию радиоаппаратуры, электрооборудования, двигателей, топлива и масла — имеются на НИБТ полигоне в единственного экземпляре, приведет к неполноценности выводов по испытаниям.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871 Д. 3. Л. 173-174 (11421).

За рубежом:

3 августа в 1946 году вертолёт «Белл-47» получил сертификат лётной годности для гражданского применения (14971).

Жизнь и внутренняя политика:

4 августа 1946 пожар и взрыв на складе взрывчатых веществ в восьми километрах от Находки уничтожили свыше 6 тысяч тонн взрывчатки, людей удалось вывезти. Причиной взрывов, согласно расследованию, стали халатность руководства базы Дальстроя и неподготовленность портовых сооружений к перевалке такого количества грузов (в предыдущие годы снабжение Дальстроя шло за счет импорта напрямую из США в Магадан). Всего в результате взрывов погибло и умерло от ран 105 человек, в том числе 22 военнослужащих, 34 гражданских лица, 49 заключенных; вместе с пароходом ущерб составил 49 миллионов рублей (7560).

Авиапромышленность:

5 августа 1946 года зам. начальника секретариата министра Л. Кучеров писал письмо N Н-27/3706 начальнику секретариата главнокомандующего ВВС ВС.
По указанию министра Авиапрома Хруничева направляю копию письма с резолюцией Сталина и копию приказа министра по вопросу отказов в работе моторов АМ-42 и аварий самолетов Ил-10 с этими моторами в частях ВВС.
Приложение: м/к N 4847 на 2-х листах и копия приказа N 508с на 2-х листах (2077,287).

5 августа 1946 закончились гос. испытания самолета Як-9 с ВК-107А (металлического), которые проходили с 22 июня 1946 - полностью в соответствии с планом и приказами (2075,115).

5 августа 1946 закончились гос. испытания Як-3, которые шли с 4 июня 1946, но по результатам машину сняли с производства (2075,115).

5 августа 1946 М.Л.Галлай выполнил первую рулежку на И-300 Ф-3 (7418, 32).

5 августа 1946 летчик-испытатель М.Л.Галлай произвел на И-300 Ф-3 первую рулежку. После устранения выявленных дефектов и выполнения контрольной рулежки самолет подготовили к первому вылету (11128).

5 августа 1946 г. по приказу № 515с при заводе № 500 сформировано ОКБ-2 гл. конструктора С.С. Баландина, переведенного с группой из 9 чел. с завода № 41 МАП, для продолжения работ по двигателю МБ-8. Разработка 24-цилиндрового мотора воздушного охлаждения М-127. Баландин назначен гл. конструктором мотора на заводе. В ОКБ переведены 11 чел. ИТР из ЦИАМ, 50 чел. с завода № 500. Работы велись и в 1948 г.
Гл. конструктор (08.1946-04.1947 г.-) - С.С. Баландин.
Зам. гл. конструктора (08.1946 г.-)- Г.П. Зайцев, (08.1946 г.-) - К.А. Гильзин (11982).

Другие оборонные отрасли:

5 августа 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 654 Министерства электропромышленности – Чебоксары (9157).

5 августа 1946 г. Справка В.И. Векслера «о приборах, используемых для расщепления и исследования атомного ядра»
Сов. секретно (Особая папка)
Справка
Для расщепления и исследования атомных ядер разных элементов в настоящее время используются следующие основные методы.
1. Циклотрон
Циклотрон разработан Лоуренсом в Америке. В этом приборе частицы много раз проходят одну и ту же разность потенциалов, двигаясь по окружностям в постоянном магнитном поле. Циклотрон пригоден только для ускорения тяжелых частиц — протонов, дейтонов, альфа-частиц и т.д.
Предел энергии, достигаемой циклотронами, — порядка 10 миллионов электронвольт.
циклотрона, магнитное поле, управляющее орбитами частиц, переменное во времени. Предел энергии, достижимой синхротронами, — порядка 1 миллиарда электронвольт.
Б. Фазотрон основан на том же принципе резонансного ускорения, что и синхротрон. В настоящее время, по-видимому, фазотрон уже осуществлен в Америке. В фазотроне переменной является частота электрического поля, магнитное поле остается постоянным. Фазотрон пригоден только для ускорения тяжелых частиц. Предел энергии фазотрона — по-видимому, порядка нескольких миллиардов электронвольт.
Доктор физико-математических наук В.И. Векслер
АП РФ. Ф. 93, д. 173/46, л. 13-14. Подлинник (15720).

За рубежом:

5 августа 1946 Объединенный комитет по планированию военных действий США прогнозирует, что после 1950 года Советский Союз сможет нанести удар по Соединенным Штатам с помощью управляемых ракет и стратегических бомбардировщиков, вооруженных атомным оружием, захватить территорию на Аляске и в Канаде, с которой будет наносить воздушные удары по Соединенным Штатам. Штаты, и использовать воздушно-десантные силы для атаки жизненно важных целей. Он рекомендует Соединенным Штатам разработать системы воздушного предупреждения, противовоздушной обороны и зенитной артиллерии для противодействия таким операциям (20370).

Авиапромышленность:

6 августа 1946 вышел приказ МАП N 525с:
"Во исполнение постановления СМ N 1498-665с от 9 июля 1946 о создании учебно-тренировочных самолетов с двойным управлением для обеспечения переучивания летного состава истребительной авиации на новую реактивную матчасть:
1. ГК А.С.Я., А.И.М. на базе строящихся одноместных истребителей разработать, построить в 1-м экз. и предъявить на гос. испытания следующие опытные 2-х местные самолеты с реактивными двигателями:
Истребитель с двигателем типа ЮМО-004 (РД) конструкции А.С.Я.; срок предъявления на гос. испытания - 1 ноября 1946
Истребитель с 2-мя двигателями типа БМВ-003 (РД-20) конструкции А.И.М.; срок предъявления на гос. испытания - 1 января 1947.
2. 2-х местные самолеты для вывозки и тренировки летного состава должны иметь взлетно-посадочные свойства соответствующих им одноместных боевых самолетов. Каждая кабина л по своему оборудованию должна полностью обеспечивать пилотирование самолета.
На учебно-тренировочных самолетах разрешается иметь уменьшенное вооружение, а при необходимости - уменьшение максимальной скорости." (2018,54).

6 августа в 1946 году приказ МАП №525 на основании Постановления Совмина СССР № 1498-665 от 9 июля 1946 года о создании учебно-тренировочных самолетов с двойным управлением для переучивания "летного состава истребительной авиации на новую реактивную матчасть". В нем ОКБ-115 предписывалось создать двухместный самолет на базе истребителя "с двигателем «ЮМО-004» (РД)" и предъявить его на Госиспытания 1 ноября 1946 года. Взлетно-посадочные характеристики машины должны были соответствовать одноместному прототипу. "Каждая кабина летчика по своему оборудованию должна полностью обеспечивать пилотирование самолета. На учебно-тренировочных самолетах разрешается иметь уменьшенное вооружение, а при необходимости - уменьшение максимальной скорости". В ОКБ-115 учебно-тренировочный самолет сначала получил обозначение «Як-ЮМО» "вывозной", затем «Як-15В» ("вывозной"), «Як-15УТ», но в конечном итоге ему присвоили официальное обозначение «Як-21» (иногда встречается «Як-21В»). Вооружение на этой машине не устанавливали, а на месте фюзеляжного бака разместили вторую кабину для курсанта. Обе кабины закрывались каплевидным фонарем с двумя сдвижными частями (14975).

6 августа 1946 И.В.Сталину была представлена и получила его одобрение В программа показа авиационной техники в воздухе 18 августа 1946 на Тушинском аэродроме, в которую были включены следующие самолеты:
	Ил-12 пассажирский
	1

	Ил-18 пассажирский
	1

	И-250 Микояна с ускор.
	1

	И-126 Лавочкина с ускор.
	1

	И-120 Лавочкина с ускор.
	1

	И-150 Лавочкина реактивн.
	1

	Як- реактивный
	1

	И-300 Микояна реактивн.
	1

	И-330 Микояна реактивн.
	1 (2624,65)



6 августа 1946 было направлено:
Сов. cекретно
Письмо заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина министру авиационной промышленности СССР тов. М.В. Хруничеву от 6.08.46 г. с просьбой ускорить высылку технических материалов, программ и установок для обеспечения отработки и испытаний высотных винто-моторных групп в высотной лаборатории в Германии в г. Дессау (9009).

Авиапромышленность:

К началу августа 1946 в НИИ ВВС прошел контрольные испытания серийный Ли-2П. Отметили, что качество выполнения планера, монтажа ВМГ, а также внутренняя отделка вполне удовлетворительны и значительно лучше, чем у самолетов предыдущих серий. Выпускались только на заводе № 84 с 1946 по 1950 и построили 27 Ли-2П. Ли-2Т было построено 2130 на заводе № 84 и 353 на з-де 126 (5488, 8).

В начале августа 1946 года Павел Осипович направил Председателю НТК ВВС генерал-майору ИАС А.Н.Пономареву докладную записку, в которой сообщал: «В дополнение к направленному Вам ранее эскизному проекту грузового самолета сообщаю основные данные, которые получаются в результате переработки эскизного проекта в соответствии с требованиями ВДВ, из которых основное ~ возможность перевозки самоходного орудия весом 10 тонн и габаритами 2200x2600x8000 мм.
Основные данные:
Двигатели 2хАШ-73 с двух-
скоростным нагнетателем
Полетный вес, кг 26700 Вес пустого самолета, кг 12850
- конструкция, кг 8100
- установка моторов, кг 4120
- оборудование, кг 460 Вес нагрузки, кг:
- снаряжение 270
- экипаж 5 человек 450
- горюче-смазочные материалы 3300
- платная нагрузка 10000 Дальность на наивыгоднейшем режиме, кг 1250
Скорость максимальная на Н=5000 м, км/ч 415
Посадочная скорость, км/ч 115
Длина разбега, м 700
Предусматривается перегрузочный вариант самолета на дальность 2000-2600 км».
В отличие от транспортного грузового самолета, проект десантно-грузового самолета (ДГС) имел грузовой отсек размерами 10000x2800x2200 мм и предусматривал съемный пол. При использовании самолета для выброски парашютных грузов, пол снимался, а грузы подвешивались на замках, укрепленных на потолке грузового отсека. Сбрасывание грузов осуществлялось штурманом.
Вооружение ДГС 2АШ-73 состояло из верхней турели СЭБ-3 под две пушки калибра 20 мм, передней дистанционно управляемой установки под одну пушку калибра 20 мм и задней дистанционно управляемой турели под две пушки калибра 20 мм (11390).

Авиапромышленность:

7 августа 1946 был подготовлен Акт о гос. и заводских испытаниях ЛЛ-143 (2555,249):
"Общая оценка
Самолет ЛЛ-143 по технике пилотирования прост и вполне доступен л средней квалификации.
По сравнению с гидросамолетом Каталина ЛЛ-143 обладает лучшими маневренными и мореходными качествами, более простыми взлетом и посадкой, а также лучше сохраняет заданный режим полета, разгружая л от утомительных движений рулями в продолжительном полете." (2555,250).

7 августа 1946 был подготовлен проект плана опытного самолетостроения на 1946-1947 гг. (1210):
В конце июля 1946 года была подготовлена Объяснительная записка к проекту плана опытного строительства самолетов и моторов на 1946-1947 г.г.
В соответствии с новыми требованиями, предъявленными командованием ВВС ВС, ВВС ВМФ И ВДВ ВС, МАП пересмотрен план опытного строительства самолетов и моторов на 1946 год, утвержденный постановлением Правительства от 26 февраля с.г.
По самолетам.
Предъявленные требования предусматривают существенное изменение качественных показателей самолетов, проектируемых и строящихся согласно утвержденного плана, создание ряда самолетов новых типов, а также строительство опытных образцов самолетов, планеров и геликоптеров для десантных целей.
Удовлетворение этих требований вызывает значительное увеличение объема опытных работ и количество тем по опытному самолетостроению, включенных в проект нового плана, возрастает до 72, против 45, имевшихся в плане, утвержденном Правительством на 1946-1947 г.г. В проекте нового плана лишь 16 самолетов остаются с данными, согласно утвержденному плану на 1946-1947 г.г., 15 самолетов из этого же плана получают измененные данные, а 35 самолетов и 5 десантных планеров включаются в проект плана как новые задания.
В числе новых типов самолетов по проекту нового плана предусматриваются: новые реактивные бомбардировщики и истребители, истребители сопровождения, десантно-транспортный самолет с грузоподъемностью в 10 тонн для перевозки танка, высотный разведчик, артиллерийский корректировщик, новый пикирующий бомбардировщик, средний двухмоторный бомбардировщик с герметической кабиной, новый штурмовик с мощным пушечным вооружением и усиленной бронезащитой, новые транспортные самолеты, десантные планеры и геликоптеры.
Окончание постройки и выпуск на испытания первых отечественных реактивных самолетов в истекшем полугодии 1946 года позволили произвести проверку основных данных реактивных самолетов непосредственно в полете и уточнить их характеристики, заявленные конструкторами в конце прошлого года при составлении плана опытных работ, когда у нас отсутствовал достаточный опыт по строительству и эксплуатации реактивных двигателей и самолетов.
На основе проведенных летных испытаний реактивных истребителей оказалось возможным повысить их характеристики по дальности и, кроме того, при составлении нового плана пересмотреть для ряда истребителей и бомбардировщиков стрелковое вооружение и бомбовую нагрузку в сторону увеличения.
В результате производственного пересмотра, в план опытного самолетостроения включены самолеты с улучшенными качественными показателями, в максимально возможной степени обеспечивающие удовлетворение требований, предъявленных военным командованием.
При пересмотре плана отдельные темы исключены, как ставшие неактуальными и заменены другими, более важными и перспективными заданиями.
В связи с весьма большим расширением объема плана и необходимостью удовлетворить ряд новых требований ВВС путем введения значительных изменений в конструкцию самолетов, а также путем применения новых мощных моторов, находящихся в проектировании и постройке, сроки предъявления некоторых самолетов на гос. испытания в проекте нового плана изменены, по сравнению с ранее установленными сроками.
Пересмотренный план следует рассматривать как план опытного самолетостроения на 1946-1947 г.г., так как он предусматривает выпуск целого ряда самолетов новых типов, вызывающих необходимость создания новых мощных поршневых моторов и реактивных двигателей, работа над которыми потребует значительного времени.
По моторам.
Замечания ВВС ВС по плану опытного моторостроения также учтены. По разделу поршневых моторов предложено включить в план опытных работ разработку и постройку вторым КБ, кроме КБ Швецова, 4-х рядной звезды мощностью 3500-4000 л.с.
Постройкой на заводе N 36 нового мотора М-251ТК со взлетной мощностью 3500 л.с. это предложение удовлетворяется.
Постройкой на заводе N 500 мотора конструктора Баландина С.С. со взлетной мощностью 9000 л.с. удовлетворяется и второе предложение ВВС ВС по постройке мощного поршневого мотора на 6000 л.с.
Ввиду отсутствия в тематических планах предыдущих лет указаний об удельных расходах и сортах топлива, МАП для корректировки плана опытных работ на 1946-1947 г.г. представит ВВС ВС свои предложения к 15-му сентября с.г.
В плане опытных работ на 1946-47 г.г. основное внимание уделяется созданию новых мощных поршневых моторов и увеличению срока службы тех моторов, которые внедряются в серийное производство в 1946-47 г.г.
Наряду с включением новых тем, при пересмотре плана опытных работ 1946 года, МАП предлагает исключить из плана работ моторы, не имеющие существенного значения в развитии современной авиации.
По разделу реактивных двигателей полностью учтены все замечания ВВС ВС о создании новых мощных газотурбинных и жидкостных реактивных двигателей и стартовых ракет. Так, например: в план 8-му отделу ЦИАМ включена разработка проекта газотурбинного реактивного двигателя с винтом, с эффективной мощностью 1200 л.с., при скорости полета 800 км/час; в план 13-му отделу НИИ-1 включается разработка проекта жидкостного реактивного двигателя с тягой 3000 кг; в план вновь создаваемого ОКБ-2 на заводе N 36 включаются работы по созданию газотурбинного двигателя с тягой 3000 кг.
В связи с встретившимися серьезными производственными затруднениями в освоении новых видов производства при постройке реактивных двигателей, а также совершенно неудовлетворительной работой смежных заводов других министерств по обеспечению нас шариковыми и роликовыми подшипниками, специальными жароупорными сталями и др. материалами, МАП вынуждено внести предложение о смещении сроков сдачи совместных и гос. испытаний по некоторым двигателям.
План опытных работ по созданию новых реактивных двигателей в 1946-47 г.г. предусматривает использование немецкого опыта и создание оригинальных отечественных конструкций двигателей, стоящих по своим основным техническим данным на уровне лучших английских и американских образцов.
Пересмотренный план следует рассматривать как основной план опытного моторостроения и реактивных двигателей на 1946-47 г.г., так как он предусматривает выпуск ряда новых двигателей, работа над которыми потребует значительного времени и не исключает некоторых коррективов, которые могут быть внесены в план постройки новых двигателей в 1947 году (2626,214).
	Наименование
	Макс. скорость
	
	Время
	Потолок
	Дальн.
	Вооруж.
	Срок
	Примечание

	
	у земли
	на выс.
	
	
	на 0.9
	
	
	

	1. Истребители
	
	
	
	
	
	
	
	

	А. Истребители с поршневыми моторами
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотн. Ам-39 ТК
	600
	700/13
	5.5/5
	14
	650/7.2
	2х20 мм
	01.10.46
	Время подъема на 5 увел. с 4.8

	и ГК, МиГ
	
	
	
	18/12
	
	1000/7.2
	
	Вместо 22 на 14 сделали 13 на 12

	
	
	
	
	
	
	
	
	Добавили 1000 на 7200 в перегрузку

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок предъявл. по пост. СМ N 1637-

	
	
	
	
	
	
	
	
	724сс от 27.07.46

	Одномот. АШ-82М,
	650
	730/6.5
	4.8/5
	12
	800
	4х23 мм
	15.12.46
	Макс. скор. уменш. с 740 в связи

	С.А.Л.
	
	
	
	
	
	
	
	из-за уточн. дан. АШ-82М

	2-й в варианте и/сопров.
	650
	730/6.5
	14/10
	11
	1800
	3х23
	01.05.47
	Включается вновь

	Модификация Ла-9 с
	625
	690/6
	15/10
	10.5
	2100
	3х23
	01.03.47
	Включантся вновь

	АШ-82ФН в и/сопровожд.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Фронт. истр. Як-9 с
	600
	700/6
	4.5/5
	11.5
	800/6
	1х37 мм
	01.03.47
	Макс. скор. умен. с 640 и 750

	ВК-108, А.С.Я.
	
	
	
	
	1100/6
	1х45 мм
	
	Время подъема ум. с 3.8

	
	
	
	
	
	1400/6
	+ 2х20
	
	дальн. увел с 650

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок перенесли с 01.11.46

	Истр. с ВК-107Р и БРДК
	685
	820/7
	5.5/5
	10.5
	1400
	3х20 мм
	01.06.47
	Включается вновь

	ЦИАМ и/сопр., МиГ
	590
	700/7
	
	
	1800
	
	
	Вопрос о плавучести в воде на 10

	
	
	
	
	
	850
	
	
	мин. б. решен после эск. Пр-та

	Истр. сопр. с АШ-82М и
	650
	850/7.5
	3.5/5
	12
	1200
	2х23 мм
	01.04.47
	Включается вновь

	ЖРД Глушко, С.А.Л.
	
	730/7
	5.2/5
	11.5
	3 мин.
	
	
	Сравн. с Ла АШ-83+РД-1 скор. увел.

	
	
	
	
	
	
	
	
	с 630 и с 830

	
	
	
	
	
	
	
	
	Время подъема увел. с 3.1 и 5

	
	
	
	
	
	
	
	
	Дальн. повыш. с 500

	
	
	
	
	
	
	
	
	Обесп. 10 мин. плавуч.

	Истр. сопр. с 2хАШ-73
	540
	680/8.5
	22/8.5
	12.25
	4000
	4х23 мм
	01.05.48
	Включается вновь

	ТК и ГК, П.О.С.
	
	
	
	
	
	2х20 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	1х23 мм
	
	

	Дальн. истр. на базе
	575
	730/9
	13/9
	11.5
	2200
	2х45 мм
	01.11.47
	Дальн. увел с 3000

	бомб. с 4хМ-45 и РЛС,
	
	
	
	
	3500
	1х23 мм
	
	Воор. назад вверх с 20 мм

	С.В.И.
	
	
	
	
	
	1х23 мм
	
	Срок перенесен с 15.03.47

	Двухмот. истр. с М-43,
	535
	680/6.8
	10
	10
	2350
	2х45 мм
	01.12.46
	Моторы вместо М-42В

	тяж. воор. и РЛС, А.Н.Т.
	
	
	
	
	3000
	2х23 мм
	
	Макс. скор. с 529

	
	
	
	
	
	2000/6
	1х12.7
	
	Время подъема ум. с 8

	
	
	
	
	
	
	1х12.7
	
	дабавл. 2250 и 3000

	
	
	
	
	
	
	
	
	2х20 заменили на 2х23 мм

	Б. Истребители с реативными двигателями
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экс. истр. с 2хЖРД
	1050
	1100/5
	2.5/5
	18
	6 мин.
	6хТРС
	01.05.47
	Изменения не вносятся

	Душкина, РО, РЛС и
	
	
	
	
	21.5 мин.
	82 мм
	
	

	ГК, С.А.Л.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Эксп. истр./перехв.
	1100
	1000/10
	372/17
	17
	5 мин.
	2х23 мм
	01.04.47
	Срок предъявл. перенесли

	с двухкам. ЖРД
	
	
	
	
	13 мин.
	
	
	с 01.11.46 в соотв. со сроком

	Душкина с ГК, МиГ
	
	
	
	
	
	
	
	гос. сипыт. двигателя

	Одн. истр. с ГТД Люлька,
	850
	900/5
	4.5/5
	13
	600
	2х23 мм
	20.12.46
	Макс. скор. уменьш. с 950

	С.А.Л.
	
	
	
	
	
	
	
	Время подъем. увел. с 3

	
	
	
	
	
	
	
	
	Потолок снизили с 14

	Одн. истр. с РД-10 2-х
	840
	850/5
	4.5/5
	12.5
	500 выс.
	2х23 мм
	01.08.46
	В среднепл. калибр уменьшили с

	схем: выс. и сред., С.А.Л.
	
	
	
	
	700
	3х23 мм
	01.09.46
	37 мм и увел с 2 до 3

	Одн. истр. с ГТД Люлька
	850
	900/5
	3.8/5
	14
	700
	2-23 мм
	01.12.47
	Дан. по пост. СМ N 952-397сс

	или РД-10Ф, А.С.Я.
	
	
	
	
	
	
	
	от 29 апреля 1946

	Одн. истр. с РД-10, А.С.Я.
	770
	850/5
	4.5
	14
	700
	2х23 мм
	01.11.46
	Дан. по пост. СМ N 952-397сс

	
	
	
	
	
	
	
	
	от 29 апреля 1946

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок сдвинут с 3 кв. 1946

	Одн. истр. с 2хРД-10,
	840
	880/6
	5/5
	12.5
	880
	1х37 мм
	01.10.46
	Макс. скор. умен. с 850

	П.О.С.
	
	
	
	
	1000
	2х23 мм
	
	Время подъема ум. с 5.7

	
	
	
	
	
	
	
	
	Срок предъявл. сокр. с 11.46 до 10

	Одн. истр. с 2хРД-20,
	900
	910/5
	4/5
	13
	800/5
	1х37 мм
	01.09.46
	Срок уст. пост. СМ N 1249-511сс от

	МиГ
	
	
	14/13
	
	800/10
	2х23 мм
	
	15.06.46

	2-й экз. с подв. баками
	
	
	
	
	
	
	01.03.47
	Срок перенес. с 01.11.46

	Одн. истр. с 2хРД-20 с
	900
	910/5
	4/5
	13
	600
	1х37 мм
	01.06.47
	Включается вновь

	ГК и катапульт., МиГ
	
	
	
	14/13
	800
	2х23 мм
	
	

	Истр. 2хРД-21 по 1000
	920
	950/5
	12/10
	-
	800
	1х45 мм
	01.04.47
	Включается вновб по пост.

	или БМВ-993С, МиГ
	
	
	
	
	
	2х23 мм
	
	СМ N 1249-511сс от 15.06.46

	2. Бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	

	А. Бомбардировщики с поршневыми моторами
	
	
	
	
	
	
	
	

	Четырехмот. бомб. с
	585
	740/9
	11.5
	
	2000
	1х20 мм
	01.09.47
	Увел. перегр. дальн. с 3250

	4хМ-45, С.В.И.
	
	
	
	
	3500
	1х23 мм
	
	Увел. калибр воор. с 20 мм

	
	
	
	
	
	
	1х23 мм
	
	Увел. макс. бомб. нагр. до 3000

	
	
	
	
	
	
	3000 кг
	
	Срок перенс. с 15.12.46

	ББ пикир., разв. Ту-2
	550
	690/6
	9.5
	
	2000
	1х23 мм
	01.07.48
	Включается вновь

	с М-3 без ТК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	
	4х20 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	3000 кг
	
	

	ББ, разв. Ту-2Д с М-3
	520
	660/6
	9.5
	
	3000
	1х23 мм
	01.03.48
	Включается вновь

	без ТК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	
	4х20 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	

	Сред. бомб. с АШ-2ТК
	520
	640/8-9
	11
	
	4000
	1х23 мм
	01.10.48
	Включается вновь

	и ГК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	
	4х20 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	

	Четырехмот. бомб. АМ-46
	497
	605/9.6
	10.8
	
	5470
	4х23 мм
	01.12.48
	

	ТК и ГК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	1000/18
	4х23 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	2х23 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	18000 кг
	
	

	Модиф. ТУ-2 под АШ-82М,
	514
	607/6.2
	10
	
	1000
	2х20 мм
	01.02.47
	Срок уст. пост. СМ N 1282-524сс

	А.Н.Т.
	
	
	
	
	2200/2
	2х12.7
	
	от 20 июня 1946

	
	
	
	
	
	1500/3
	1х12.7
	
	

	Б. Бомбардировщики с реактивным двигателем
	
	
	
	
	
	
	
	

	ББ с 4хГТД, С.В.И.
	
	750
	800/9
	11.5
	1350/1
	3-23 мм
	01.07.47
	Включается вновь по пост. СМ N

	
	
	
	
	
	1250/1
	3000 кг
	
	1210-501cc от 12.06.46

	
	
	
	
	
	
	
	
	Дальн. увел. с 1250, добавл 1 пушка

	
	
	
	
	
	
	
	
	и емк. бомб увелич. до 3000 кг

	ББ с 2хГТД А.А.М. и ГК,
	-
	900
	12
	
	1500/1.5
	3-23 мм
	01.09.47
	Включается вновь по пост. СМ N

	С.В.И.
	
	
	
	
	
	3000 кг
	
	1210-501cc от 12.06.46

	
	
	
	
	
	
	
	
	Добавили потолок 12000 м и дальн. 

	
	
	
	
	
	
	
	
	с 1500, макс. до 3000 кг

	Бомбардировщик 6хРД-10,
	810
	850/6
	12.5
	
	1500/1
	4х20 мм
	01.02.47
	Кол. двиг. увел. с 4 до 6

	П.О.С.
	
	
	
	
	2000/2
	4000 кг
	
	Макс. скор. увел. с 800

	
	
	
	
	
	900/4
	
	
	Потолок увел. с 11, далн. увел. с

	
	
	
	
	
	
	
	
	1200 и 1500

	Бомбардировщик 4хРД-20,
	820
	850/6
	10-12
	
	1200/1
	4х20 мм
	15.05.47
	Вкл. в план как 3-х местный бомб.

	Четвериков
	
	
	
	
	1500/1
	2000 кг
	
	взамен одном. с изменениями.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Макс. скор. умен. с 880

	
	
	
	
	
	
	
	
	Потолок увел. с 10.3, далн. умен. с

	
	
	
	
	
	
	
	
	1300, воор. уменьш., бомб. нагр. увел.

	Бомбард. Юнкерс-131 c
	855
	860/6
	12.5
	
	1050/2
	2х13 мм
	01.09.46
	Включается вновь по пост. СМ N

	6хГТД ЮМО-004 + ГК,
	
	
	
	
	1700/2
	в хвосте
	постр.
	874-366сс от 17.04.46

	Бааде, Дессау
	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	Макс. скор. повыш. с 800, доб. дальн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Доб. хвост. турель и бомб 3000 кг

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбард. Юнкерс-132 c
	950
	916/6
	11.4
	
	2250/4
	4х15-20
	01.12.46
	Включается вновь по пост. СМ N

	6хГТД ЮМО-012 + ГК,
	
	
	
	
	3900/4
	в турел.
	проект.
	874-366сс от 17.04.46

	Бааде, Дессау
	
	
	
	
	
	16000 кг
	
	Макс. скор. изм. по выс., доб. дальн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	Доб. турели и бомбы до 16000 кг

	3. Штурмовики
	
	
	
	
	
	
	
	

	БШ с М-3, С.В.И.
	510
	570/3
	
	
	1000/0.4
	6х23 мм
	01.03.48
	Включается вновь

	
	
	
	
	
	
	1х20 мм
	
	

	
	
	
	
	
	
	1000 кг
	
	

	Реакт. Штурмовик
	780
	725/5
	
	
	310
	2х20 мм
	01.0.46
	Включен вновь по пост. СМ N 874-

	Юнкерс-126 с ЮМО-225
	
	
	
	
	
	400 кг
	
	366сс от 17 апреля 1946

	Аргус без брони,
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бааде, Дессау
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Разведчики и корректировщики
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотн. двухмот. разв.
	-
	600/12
	-
	13
	3000
	3-20 мм
	01.08.47
	Включено вновь по пост. СМ N 1282-

	с ГК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	
	
	
	524cc от 29 июня 1946

	Опытн. кор.-разв. самол.
	-
	550/6.5
	4/3
	10
	3 час.
	4-20 мм
	15.09.47
	Включено вновь по пост. СМ N 1521-

	с 2хАШ-73 или АШ-82М,
	
	
	
	
	
	
	
	675cc от 10 июля 1946

	П.О.С.
	
	
	
	
	
	
	
	

	5. Учебно-тренировочные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Самол. первон. обуч. с
	260
	-
	3.5/1
	5.5
	900
	-
	Испыт.
	М-11 или М-12 заменен М-11ФР

	М-11ФР, А.С.Я.
	
	
	
	
	
	
	
	

	УТ бомб. с АШ-21 на
	-
	375/2
	11/3
	6
	800
	ф/к п
	Испыт.
	Макетн. комис. замен. пер. пул. на

	базе Ту-2, П.О.С.
	
	
	
	
	
	1 тур.
	
	фотокинопулемет

	Двухм. УТ сам. на базе
	720
	750/5
	4.8/5
	10
	470
	-
	25.12.46
	Вкл. вновь по пост. СМ N 1498-665с

	истр. с РД-10, А.С.Я.
	
	
	
	
	
	
	
	от 09.07.46 и срок перенес с 01.09.46

	Двухм. УТ сам. на базе
	870
	880/5
	4/6
	12
	500/5
	1х57 мм
	01.03.47
	Вкл. вновь по пост. СМ N 1498-665с

	истр. с РД-10, МиГ
	
	
	14/12
	
	700/10
	1х23 мм
	
	от 09.07.46 и срок перенес с 01.01.47

	Самолет-мишень с летч.,
	
	
	
	
	
	
	
	Включ. вновь. Задание уточн. по

	бронир. от спец. хрупк.
	
	
	
	
	
	
	
	предст. ВВС уточненных ТТТ

	пуль для тренир летч.-
	
	
	
	
	
	
	
	

	истреб. на базе Ил-10
	
	
	
	
	
	
	
	

	6. Морские самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Морс. дальн. развед.
	380
	400/2
	
	5.5
	2800/0.4
	4х20 мм
	01.12.47
	Пул. заменены пушк. Бомбы подв.

	откр. моря с 2хАШ-73,
	
	
	
	
	5100/0.4
	2х12.7
	
	только снаружи

	Г.М.Б.
	
	
	
	
	2300/4
	4000 кг
	
	Срок сдвинут с 01.10.46

	7. Транспортные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Четырехмот. пассаж. с
	425
	585/7
	
	10
	4000
	28 спал.
	01.06.47
	Макс. дальн. уменьш. с 5000 км

	4хАШ-73ТК с ГК (Ил-18),
	
	
	
	
	3000
	
	
	Крейс. скор. снижена с 450 до 400

	С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	
	Срок перенесен с 15.12.46

	Пас. вар-т 4-х мот. сам.
	470
	560/10.5
	
	10
	5000
	47 чел.
	01.05.47
	Изменений нет

	Б-4 с ГК, А.Н.Т.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Двухмот. пас. с 2хАШ-82М
	375
	430/5
	
	9
	3000/10
	27 чел.
	Испыт.
	Изменений нет

	(Ил-12), С.В.И.
	
	
	
	
	2000/27
	
	
	

	Трансп. самол. П-7
	400
	450/3
	
	-
	1600
	4300 кг
	01.05.48
	Вкл. вновь по пост. СМ N 1666-737сс

	в груз. с АШ-73Ф
	
	
	
	
	
	
	
	от 29 июля 1946

	КБ 4 спецотд. МВД
	
	
	
	
	
	
	
	

	Тот же самолет П-7
	400
	450/3
	
	-
	1600
	50 пас.
	01.07.48
	Вкл. вновь по пост. СМ N 1666-737сс

	в пассаж. варианте
	
	
	
	
	
	
	
	от 29 июля 1946

	КБ 4 спецотд. МВД
	
	
	
	
	
	
	
	

	Тот же самолет П-7
	-
	540/8.5
	
	-
	7500
	16 пас.
	01.09.48
	Вкл. вновь по пост. СМ N 1666-737сс

	в вар. дальнего
	
	
	
	
	
	
	
	от 29 июля 1946

	назн. Люкс с 2хАШ-73ТК
	
	
	
	
	
	
	
	

	КБ 4 спецотд. МВД
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пас. гидросам. 2хАШ-73,
	370
	400/2
	
	5000
	3650
	25 чел.
	01.04.47
	Заменили АШ-72 на АШ-73 и из-за

	Г.М.Б.
	
	
	
	
	
	40 пас.
	
	отказа от ТК скор. упала с 430,

	
	
	
	
	
	
	4500 кг
	
	а потолок с 7 до 5

	Пас. самол. местн. лин.
	335
	370/2
	
	7000
	800
	10 пас.
	01.07.47
	Срок перенсли с 01.11.46

	с 2хАШ-21, А.С.Я.
	
	
	
	
	
	900 кг
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пас. самол./амфиб. с
	300
	320/3.5
	
	6000
	1000
	2/8 пас.
	01.05.47
	Увел. макс. скор. с 290, увел. пол.

	2-АШ-21, Четвериков
	
	
	
	
	
	160 кг
	
	вес с 4700 до 5100, уменьш. потол.

	
	
	
	
	
	
	с 7 до 6
	
	

	8. Геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	Двухмот. шестим. пас.
	200
	220/1.8
	
	2-4000
	3 час.
	1/6 пас.
	15.12.46
	М-21 заменили на М-26Р

	гел. с М-26Р, Братухин
	
	
	
	
	
	
	
	

	Двухмот. гелик. арт.
	210
	230/3
	
	4-6000
	3 час.
	1/2
	01.12.46
	Срок перенесли с 01.08.46 в соотв. с

	коррект. с 2хМ-26Р,
	
	
	
	
	
	
	
	сроком исп. мотора

	Одном. двухм. гел. С
	175
	-
	
	1000
	-
	1/1
	01.07.47
	М-11МФ и М-12 заменили на М-11Р

	М-11Р, А.С.Я.
	
	
	
	
	
	
	
	Срок перенесли с 01.01.47

	Братухин
	
	
	
	
	
	
	
	

	9. Планеры и мотопланеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экс. тяж. десантн. пл.
	340
	
	
	
	
	2/55 чел.
	01.08.47
	За Б-4, возм. трансп. ЛТ или 76 мм

	с двойн. упр., Цыбин
	
	
	
	
	
	7000 кг
	
	пушки с тягачом

	Мотопланер с 2хАШ-21
	320
	
	
	
	1000
	7500 кг
	01.12.47
	За Ил-12 и Ту-2

	на базе тяж. дес. план.,
	
	
	
	
	
	
	
	

	Цыбин
	
	
	
	
	
	
	
	

	Средн. десантн. планер
	320
	
	
	
	
	2/25 чел.
	01.03.47
	За Ил-12 и Ту-2

	с двойн. упр., Цыбин
	
	
	
	
	
	3000 кг
	
	

	Легк. десантн. планер
	330
	
	
	
	
	2/12 чел.
	01.07.47
	За Ил-12 и Ту-2

	с двойн. упр., Грибов.
	
	
	
	
	
	1500 кг
	
	

	УТ двухм. планер,
	250
	
	
	
	
	2
	01.02.47
	За сам. с М-11ФР или АШ-21

	Грибовский
	
	
	
	
	
	
	
	

	Одном. пилот. планер,
	200
	
	
	
	
	1
	01.04.47
	За сам. с М-11ФР или АШ-21

	Грибовский
	
	
	
	
	
	
	
	

	10. Самолеты буксировщики
	
	
	
	
	
	
	
	

	Четырехмот. Б-4, обор.
	300
	
	
	
	
	
	Чер. 2
	Буксир. тяж. дес. планер

	для букс. планеров
	
	
	
	
	
	
	
	мес.

	Двухмот. трансп. Ил-12,
	290
	
	
	
	
	
	Чер. 2
	Буксир. средн. и легк. дес. планер

	обор. для буксир. план.
	
	
	
	
	
	
	мес.
	

	Сам. Ту-2 с 2хАШ-82ФН
	290
	
	
	
	
	
	01.10.46
	Буксир. средн. и легк. дес. планер

	обор. для буксир. план.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пас. с 2хАШ-21 А.С.Я.
	230
	
	
	
	
	
	Чер. 2
	УТ двухм. планер

	обор. для буксир. план.
	
	
	
	
	
	
	мес.
	

	Пас. с М-11ФР А.С.Я.
	180
	
	
	
	
	
	Чер. 2
	Одн. пилот. планер

	обор. для буксир. план.
	
	
	
	
	
	
	мес.
	

	11. Десантно-транспортные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	

	Двухмот. Ил-12, присп.
	
	
	
	
	
	
	4/30 чел.
	01.10.46

	для десантных целей
	
	
	
	
	
	
	3500 кг
	проект

	Четырехмот. Ил-18, присп.
	
	
	
	
	
	
	6/90 чел.
	01.12.46

	для десантных целей
	
	
	
	
	
	
	
	проект

	Двухмот. дес.-тр. самолет
	
	
	
	
	
	
	10000 кг
	01.11.46

	
	
	
	
	
	
	
	ЛТ
	проект

	12. Десантные геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дес. двухмот. гел.,
	
	
	
	
	
	
	
	

	Братухин
	200
	
	
	2.5-4.5
	300-600
	3/2000 кг
	01.12.47
	Включается вновь

	Тяж. десантн. экс. двухм.
	-
	
	
	2.5-4.5
	250-500
	5-6000 кг
	01.06.47
	Включается вновь

	гелик., Братухин
	
	
	
	
	
	
	
	э/проект (1210,218;2626,218)



7 августа 1946 был подготовлен проект план опытного моторостроения на 1946-1947 гг. (1210):
План опытного моторостроения ОКБ з-да № 19 на 1946-1947 гг. (ГК Швецов) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	АШ-73ТК
18 цилиндровая двухрядная звезда воздушного охлаждения с двумя ТК-19
	2400
	-
	2000/7600
	-
	2200/7600
	-
	-
	-
	Б-100
	1260
	август 1946
	октябрь 1946
	По постановлению СМ от 27 июля № 1258-515сс разрешено провести совместные испытания без ТК и с иностранными агрегатами в августе и ТК к 25 октября 1946

	2.
	АШ-73ТК
Увеличение ресурса до 150 час.
	
	
	
	
	
	217
	275
	330
	Б-100
	1310
	-
	октябрь 1947
	Включается вновь

	3.
	АШ-2
Четурехрядная 28 цилиндровая звезда воздушного охлаждения с 2хТК
	4000
	
	2800/8000-9000
	
	
	
	
	
	4Б078
	1900
	май 1947
	август 1947
	По постановлению СМ от 19 июня № 1259-520сс изменены данные мотора: взлетная с 3500 до 4000 и номинальная с 2500/10000 до 2800/8000


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 24 на 1946-1947 гг. (ГК Флиский) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	3 гр.
	4 гр.
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	1.
	М-45
У-образный 12 цилиндровый жидкостного с насосом непосредственного впрыска и двухконтурной системой охлаждения воздуха за нагнетателем
	2500
	2200/2000
	2100/4000
	2000/5600
	1750/8000
	240-255
	250-270
	290-300
	
	1200
	ноябрь 1946
	январь 1947
	В соответствии с постановленем СМ от 19 июня № 1269-520сс

	
	
	
	2450/2000
	2300/3500
	2200/5600
	2000/8000
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.
	М-45
Увеличение ресурса до 150 час.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1200
	
	октябрь 1947
	Вносится вновь

	3.
	М-45Д
У-образный 12 цилиндровый жидкостного с насосом непосредственного впрыска, дифыеренциальным наддувом и двухконтурной системой охлаждения воздуха за нагнетателем.
Расхот топлива на крейсерском режиме 200-210
	2700
	2200/2000
	2100/4000
	2000/5600
	1750/8500
	
	
	
	
	
	экспериментальные работы, снятие первых характеристик и постройка первых образцов в 1946
	МАП предлагает исключить из плана опытных по причине сосредоточения основного внимания ОКБ на создании М-45

	
	
	
	2450/2000
	2300/3500
	2200/5600
	2000/8000
	
	
	
	
	1350
	
	


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 26 на 1946-1947 гг. (ГК Кузнецов) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. Нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	ВК-108Ф
У образный 12 цилиндровый жидкостного охлаждения с 2-х скоростным центробежным ТК
	2000
	1650/1800
	1500/4500
	1850/1800
	1700/4500
	-
	210-230
	240-265
	4Б-78
	800
	август 1947
	октябрь 1947
	

	
	
	
	
	
	2000/700
	1850/3000
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.
	ВК-108Ф
Увеличение ресурса до 150 час.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	август 1947
	Включается вновь

	3.
	ВК-109
У образный 12 цилиндровый жидкостного охлаждения с 2-х скоростным центробежным ТК
	1800
	1650/1800
	1250/9000
	1800/2000
	1400/9000
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	2100/700
	1800/6500
	
	
	до 230
	4Б-78
	950
	авгусь 1946
	декабрь 1946
	МАП предлагает исключить из плана опытных по причине перегрузки завода работами по реактивным двигателям


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 36 на 1946-1947 гг. (ГК Ро) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. Нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	М-251ТК
24 цилиндровый шестиблочный мотор жидкостного охлаждения с 2хТК
	3500
	
	2500/100000
	
	
	
	
	
	
	1620
	июнь 1947
	декабрь 1947
	Включается вновь в соответствии с Постановлением СМ от 26 июня 1946 № 1409-622сс


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 29 на 1946-1947 гг. (ГК Нитченко) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1. 
	АШ-82М
14 цилиндровый мотор воздушного охлаждения с учеличенным до 44,7 л литражем
	2100
	1850/2000
	1740/3800
1630/5700
	2050/1000
	1900/3000
1770/5000
	
	245-275
	280-305
	4Б-78
	970
	
	сентябрь 1946
	

	2.
	АШ-82М
Увеличение ресурса до 150 час.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	июль 1947
	Включается вновь

	3. 
	АШ-82ФМ
14 цилиндровый мотор воздушного охлаждения (дальнейший форсаж АШ-82М)
	2250
	2000/2000
	1900/3800
1750/5700
	2200/1000
	2050/3000
1900/5000
	
	
	
	4Б-78
	980
	ноябрь 1946
	март 1947
	МАП предлагает исключить из плана опытных по причине малой эффективности мотора по сравнению с предыдущей модификацией АШ-82М и большой многотемности ОКБ завода № 29

	4.
	М-3
3-х рядный 21 цилиндровый мотор воздушного охлаждения с 2хТК
	3200
	2800/2000
	2500/100000
	
	
	
	
	
	4Б-78
	1500
	июнь 1947
	сентябрь 1947
	В соответствии с постановленем СМ от 19 июня № 1269-520сс изменена высотная мощность до 2500 на 10000 и увеличен сухой вес с 1400 до 1500


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 300 на 1946-1947 гг. (ГК Микулин) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	АМ-39ФН-2
У-образный, 12 жидкостного охлаждения с непосредственным впрыском
	1850
	1600/1500
	1450/70000
	1800/900
	1600/6800
	
	260-280
	305-325
	4Б-78
	1080
	
	15 сентября 1946
	

	2.
	АМ-39ФН-2 с ТК
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	апрель 1946
	МАП предлагается ноябрь вместо апреля

	3.
	АМ-39ФН-2
с форкамерным зажиганием
У-образный, 12 жидкостного охлаждения с непосредственным впрыском
с расходом в крейсерском режиме 190-200
	1850
	1600/1500
	1450/70000
	1800/900
	1600/6800
	185-205
	190-215
	250-270
	4Б-78
	1100
	август 1946
	1947
	МАП предлагается ноябрь 1946 вместо августа 1946 для 50 часовых и июль 1947 для 100 часовых

	4.
	АМ-46ТК
У-образный, 12 жидкостного охлаждения с непосредственным впрыском и ТК
	2550
	2040/6500
	1830/11800
	2290/5600
2540/5000
	2050/11000
2350/10000
	
	
	290-315
	4Б-78
	1130
	декабрь 1946
	1947
	МАП предлагается март 1947 вместо ноября 1946 для 50 часовых и ноябрь 1947 для 100 часовых

	5.
	АМ-ТК-2
Максимальные обороты крыльчатки ТК - 18000 с расходом возхдуха 2,5 кг, мощность турбины 650
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	110
	опытные образцы и НИР в 1946
	
	

	6.
	АМ-ПН
Поршневой компрессор для АМ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	опытные образцы и НИР в 1946
	
	


План опытного моторостроения ОКБ-2 з-да № 500 на 1946-1947 гг. (ГК Баландин) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. Нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	М-127
?? цилиндровый мотор двойного действия с ТК и двумя винтами
	9000
	
	7000/100000
	
	
	
	
	350-280
	4Б-78
	1620
	декабрь 1948
	декабрь 1947
	Включается вновь в соответствии с Постановлением СМ от 9 июля 1946 № 1499-666сс


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 500 на 1946-1947 гг. (ГК Яковлев) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	АЧ-31
12 цилиндровый авиадизель у-образный жидкостного
	2000
	1500/6000
	
	1750/4500
	
	150
	155-160
	163-173 и 173-178 на 6000
	керосин тракторный или авиадизельное топливо
	1350
	март 1946
	июнь 1946
	МАП предлагается ноябрь 1946 вместо марта 1946 для 50 часовых и март 1947 для 100 часовых

	2.
	АЧ-31
Увеличение ресурса до 200 час.
	2000
	1500/6000
	
	1750/4500
	
	150
	155-160
	163-173 и 173-178 на 6000
	керосин тракторный или авиадизельное топливо
	1350
	
	ноябрь 1947
	Вносится вновь

	3.
	АЧ-32
12 цилиндровый авиадизель у-образный жидкостного охлаждения с ТК
	2400
	1500/10000
	
	1800/7500
	
	
	
	
	
	1400
	август 1946
	декабрь 1946
	МАП предлагается исключить по причине несущественных отличий технических данных от АЧ-31

	4.
	М-503
4-х тактный дизель жидкостного охлаждения
	3200
	2500/9000
	
	
	
	150
	155-160
	173-178
	
	1900
	октябрь 1947
	январь 1948
	Вносится вновь

	5.
	М-504
На базе имеющегося дизеля ЮМО-224 2-х тактного, 4-х вального с расположением цилиндров по квадрату, по 6 цилиндров в каждом ряду и встречном движении поршней по 2 на цилиндр
	4400
	3200/9000
	
	
	
	
	
	
	
	2750
	
	
	Работа переходит с завода Юнкерс в Дессау


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 478 на 1946-1947 гг. (ГК Ивченко) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	М-26
7 цилиндровая звезда воздушного охлаждения
	500
	420/3000
	
	
	
	
	210-225
	250
	Б-70
	375
	
	200 часов апрель 1946
	МАП предлагается сентябрь 1946 вместо апреля 1946 и изменить сухой вес на 390

	2.
	М-26гр
7 цилиндровая звезда воздушного охлаждения со спецредуктором для установки на геликоптер
	500
	420/3000
	
	
	
	150
	210-225
	250
	Б-70
	395
	
	200 часов май 1946
	

	3.
	М-26гр
Увеличение ресурса до 400 час.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	август 1947
	Вносится вновь

	4.
	М-27
5-цилиндровая звезда воздушного охлаждения
	350
	300/1500
	
	
	
	
	
	
	
	300
	сентябрь 1946
	декабрь 1946
	

	5.
	М-27
Увеличение ресурса до 200 час.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	ноябрь 1947
	Вносится вновь


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 41 на 1946-1947 гг. (ГК Мужилов) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	М-11Ф
5 цилиндровая звезда воздушного охлаждения
	160
	140/0
	
	
	
	
	
	
	
	180
	
	200 часов август 1946
	По постановлению СМ № 1637-724сс от 27 июля 1947 срок август


План опытного моторостроения ОКБ з-да № 154 на 1946-1947 гг. (ГК Аксютин) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Взлетная мощность
	Мощность на расчетной высоте
	Удельный расход топлива на 1 скор. Нагнетателя
	Сорт топлива
	Сухой вес
	Срок испытаний
	Примечание

	
	
	
	Номинальная
	Боевая
	0,35
	0,75
	Ne
	
	
	50-часовые
	100 часовые
	

	
	
	
	1 гр.
	2 гр.
	1 гр.
	2 гр.
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.
	М-11Ф
5 цилиндровая звезда воздушного охлаждения
	160
	140/0
	
	
	
	220
	215-220
	240-250
	Б-70
	180
	
	400 часов июль 1947
	МАП предлагается июль 1947 вместо ноября 1946 по причине передачи производства с завода № 41 на завод № 154

	2.
	М
5 цилиндровый однорядный воздушного охлаждения
	200
	180/0
	
	
	
	220
	215-220
	240-260
	Б-70
	
	август 1947
	декабрь 1947
	Включается вновь


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 165 на 1946-1947 гг. (ГК А.М.Люлька) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	ТР-1
	1250
	1,4
	керосин
	800
	900
	3500
	сентябрь 1946 с ресурсом 20
	ноябрь 1946 с ресурсом 20
	

	2.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	ТР-1А
	1500
	1,4
	керосин
	800
	900
	3500
	декабрь 1946 с ресурсом 20
август 1947 с 50 час ресурсом
	март 1947 с ресурсом 20
декабрь 1947 с 50 час. ресурсом
	

	3.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	ТР-3
	3500
	1,2
	керосин
	1400
	1250
	4200
	апрель 1947 с ресурсом 25
сентябрь 1947 с 50 час ресурсом
	август 1947 с ресурсом 25
декабрь 1947 с 50 час. ресурсом
	


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 41 на 1946-1947 гг. (ГК Уваров) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Экспериментальный газотурбинный с винтом
	Э-30-80
	200/750 на валу
	450 в час
	керосин
	500
	580
	2440
	апрель 1947
	
	Срок сдачи на заводские установлен Постановлением СМ № 1409-622сс от 26 июня 1946 вместо декабря 1946 по плану

	2.
	Экспериментальный газотурбинный с винтом
	Э-30-81
	5000 кг на взлете
	
	керосин
	900
	800
	3000
	
	
	МАП предлагает снять из-за неподтверждения заявленных данных

	3.
	Экспериментальный газотурбинный с винтом
	
	500/3000
	1100 в час
	керосин
	1150
	900
	3500
	сентябрь 1947
	декабрь 1947
	Вносится в план вместо Э-30-81 вследствие уточнения заявленных данных

	4.
	Экспериментальный газотурбинный с винтом
	
	12000 кг на скорости 800
	
	
	
	
	
	1948
	
	Вносится по рекомендации ВВС


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ при отделе № 2 ЦИАМ на 1946-1947 гг. (ГК Холщевников) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	ВРКД с ВК-107А
	ВРДК Э-30—20
	680 при 720 км/час
	2,4
	бензин
	950
	600
	Зависит от компоновки на с-те
	-
	к 30 августа 1946 с ресурсом 25
	Срок сдачи на государственные испытания установлен Постановлением СМ № 1637-724сс от 27 июля 1946 вместо мая 1946 по плану

	2.
	ВРКД с ВК-107А
форсированный
	Э-30—20Ф
	820 при 720 км/час
	2,4
	бензин
	1000
	600
	Зависит от компоновки на с-те
	декабрь 1946
	
	МАП предлагает исключить до результатов стендовых испытаний Э-30-20


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 36 на 1946-1947 гг. (ОКБ-2 4 СО МВД СССР) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Газотурбинный ВРД
	ТРД-7Б
	Тяга на взлете 3000 кг
На скорости 800 у земли - 2540
на 10000 м - 950
	1,04
	
	1400
	
	
	июнь 1947 ресурс 25
	
	


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 16 на 1946-1947 гг. (ГК С.Д.Колосов) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	РД-20
	800
	1,5
	керосин
	610
	ширина 690, высота 870
	3584
	
	сентябрь 1946 с ресурсом 25
	Срок сдачи с трофейными агрегатами установлен Постановлением СМ № 1637-724сс от 27 июля 1946 вместо ресурса 50 и срока апрель 1946

	2.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	РД-21
	1000
	1,5
	керосин
	610
	ширина 690, высота 870
	3584
	
	март 1947 с ресурсом 25
	Ввиду производственных затруднений, связанных с освоением производства РД, МАП предлагает перенести срок сдачи на госиспытания с 50 часовым ресурсом с октября 1946 на март 1947 с ресурсом 25

	3.
	Газотурбинный реактивный с осевым компрессором
	РД-30
	3000
	1,5
	керосин
	2900
	1250
	5000
	
	июль 1947 с ресурсом 25
декабрь с ресурсом 50
	Ввиду производственных затруднений, связанных с освоением производства РД, МАП предлагает перенести срок сдачи на госиспытания с 50 часовым ресурсом с октября 1946 на март 1947 с ресурсом 25


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 466 на 1946-1947 гг. (ГК В.Я.Климов) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Газотурбинный реактивный с центробежным компрессором
	
	2700
	1,08
	керосин
	810
	1260
	
	июль 1947 с ресурсом 25
	сентябрь 1946 с ресурсом 25
	


План опытных работ по реактивным двигателям ОКБ з-да № 300 на 1946-1947 гг. (ГК А.А.Микулин) (2626)
	№№ п/п
	Наименование
	Шифр
	Технические данные
	Срок сдачи на испытания
	Примечание

	
	
	
	Стат. тяга
	Уд. Расход кг/кг час
	Топливо
	Вес
	Диаметр
	Длина
	Заводские
	Государственные
	

	1.
	Газотурбинный реактивный с с осевым компрессором
	АМТВРД-01
	2300+\-100
	1,2 +/-0,1
	автобензин
	1400 +/- 100
	1380 +/-30
	3300 +/-100
	декабрь 1946 с ресурсом 25
	апрель 1947 с ресурсом 25
	Внесен в план согласно Постановлению СМ № 872-364сс от 17 апреля 1946 и заменяет двигатель с данными 3000 кг, вес 1000 кг

	2.
	Газотурбинный реактивный с с осевым компрессором
	АМТВРД-02
	2000
	1,25
	автобензин
	900
	1100
	2500
	декабрь 1946 с ресурсом 25
	май 1947 с ресурсом 25
	

	3.
	Газотурбинный реактивный с с осевым компрессором
	
	3000
	
	
	1000
	
	
	декабрь 1946 с ресурсом 25
	
	МАП предлагает снять с плана и заменить АМТКРД-01



7 августа 1946 года зам. главнокомандующего ВВС ВС генерал-полковника авиации Жигарева писал письмо N 796311с Хруничеву.
В программу показа авиационной техники в воздухе 18 августа с.г. на Тушинском аэродроме включены следующие самолеты:
	Ил-12 пассажирский
	1

	Ил-18 пассажирский
	1

	И-250 Микояна с ускор.
	1

	И-126 Лавочкина с ускор.
	1

	И-120 Лавочкина с ускор.
	1

	И-150 Лавочкина реактивн.
	1

	Як- реактивный
	1

	И-300 Микояна реактивн.
	1

	И-330 Микояна реактивн.
	1


Программа 6 августа представлена Сталину и получила его одобрение.
Из разговоров с Тер-Маркарян и проверкой на месте инженером Череповым есть опасность не подготовки к сроку и вообще участия в полетах по программе 18 августа следующих самолетов:
Ил-18
И-150
И-300 (второй экземпляр).
Прошу Вас принять меры обеспечивающие участие в полетах указанных самолетов 9 августа в частной тренировке программы, 12, 14 и 16 августа в генеральных репетициях, а также сообщить какие самолеты не могут участвовать в полетах 18 августа для доклада Сталину (2624,65).

7 августа 1946 года зам. главнокомандующего ВВС ВС генерал-полковника авиации Жигарева писал письмо N 796311с Хруничеву.
В программу показа авиационной техники в воздухе 18 августа с.г. на Тушинском аэродроме включены следующие самолеты:
	Ил-12 пассажирский
	1

	Ил-18 пассажирский
	1

	И-250 Микояна с ускор.
	1

	И-126 Лавочкина с ускор.
	1

	И-120 Лавочкина с ускор.
	1

	И-150 Лавочкина реактивн.
	1

	Як- реактивный
	1

	И-300 Микояна реактивн.
	1

	И-330 Микояна реактивн.
	1


Программа 6 августа представлена Сталину и получила его одобрение.
Из разговоров с Тер-Маркарян и проверкой на месте инженером Череповым есть опасность не подготовки к сроку и вообще участия в полетах по программе 18 августа следующих самолетов:
Ил-18
И-150
И-300 (второй экземпляр).
Прошу Вас принять меры обеспечивающие участие в полетах указанных самолетов 9 августа в частной тренировке программы, 12, 14 и 16 августа в генеральных репетициях, а также сообщить какие самолеты не могут участвовать в полетах 18 августа для доклада Сталину (2624,65).

7 августа 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 28.07.46 г. по 7.08.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 2 (9000).

Другие оборонные отрасли:

7 августа 1946 г. была подготовлена Докладная записка начальника Финансового управления СВАГ П.А. Малетина зам. Главноначальствующего СВАГ по экономическим вопросам К.И. Ковалю о финансировании научно-исследовательских организаций советских министерств и ведомств в Германии № 19/028541
Совершенно секретно
Заместителю Главноначальствующего Советской военной администрации в Германии т. Ковалю К. И.
На территории Советской зоны оккупации Германии производят работы научно-исследовательские организации большинства министерств и ведомств Советского Союза, в которых работает до 2000 чел. советских научных работников и свыше 10 000 немецких специалистов.
Никакого решения Правительства о создании в Германии указанных научно-исследовательских организаций, а также о проведении этими организациями работы по изучению науки и техники, за исключением отдельных министерств (авиации, кинематографии), не имеется.
Практически научно-исследовательские организации министерств и ведомств СССР были созданы из лиц, направленных в Германию для производства демонтажных работ и отправки оборудования в Советский Союз. До 1 апреля 1946 г. эти организации финансировались за счет денежных средств, отпущенных Правительством СССР в разовом порядке, а также за счет отдельных переводов министерств и ведомств СССР.
С 1 апреля 1946 г. на основании приказа Главноначальствующего СВАГ № 060 31 все советские организации в Германии были переведены на финансирование за счет немецких бюджетов.
В соответствии с этим во II квартале 1946 г. на финансирование уполномоченных министерств и ведомств СССР было предусмотрено 80 млн марок, из которых по состоянию на 1 июля 1946 г. было израсходовано 59 млн марок.
В III квартале 1946 г. на расходы по науке и технике приказом Главноначальствующего СВАГ предусмотрено 71,3 млн марок.
Учитывая, однако, что никакого решения Правительства о проведении министерствами и ведомствами СССР в Германии научных работ не имеется, приказом Главноначальствующего № 001 б было установлено, что дальнейшее финансирование расходов уполномоченных министерств и ведомств СССР по науке и технике должно производиться только по утвержденным Правительством СССР тематическим планам.
Так как научно-исследовательские организации министерств и ведомств СССР работают в настоящее время по тематическим планам, утвержденным соответствующими министерствами и ведомствами СССР, заместитель уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии генерал-майор Скородумов обратился с ходатайством о возобновлении финансирования расходов по науке и технике в Германии тех министерств и ведомств, которыми утверждены тематические планы работ.
Финансовое управление СВАГ полагает, что финансирование расходов по научным работам на основе тематических планов, утвержденных министерствами и ведомствами СССР, может производиться лишь при наличии решения Правительства о проведении тем или иным министерством или ведомством СССР научно-исследовательской работы в Германии. Поэтому необходимо предложить уполномоченному Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии оформить деятельность научных учреждений министерств и ведомств СССР в Германии, по которым до настоящего времени нет решения Правительства.
По изложенному вопросу прошу Ваших указаний.
Начальник Финансового управления СВАГ П. Малетин
Резолюция: т. Лопакову. Прошу ознакомиться и изложить свою точку зрения при докладе т. Ковалю. 8/УШ 1946 г.
ГА РФ. Ф.Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Л. 15-17. Подлинник.
Резолюция дана на бланке секретариата К.И.Коваля. I' Подпись неразборчива (11419).

Внешняя политика:

7 августа 1946 в МИД Турции была представлена официальная нота «О Конвенции Монтрё по Черноморским Проливам», в которой отсутствовали территориальные претензии, но предлагалось соглашение о совместной обороне Проливов и признание решающей роли черноморских держав в обеспечении режима пропуска кораблей37. Предложения СССР были отвергнуты сначала США и Великобританией, а затем Турцией. 24 сентября 1946 г. СССР выступил с повторной нотой, доказывающей неспособность Турции в одиночку оборонять Проливы, что проявлялось в нарушении режима германскими кораблями в ходе Второй мировой войны, и необходимость построения советских баз на ее территории. Советские требования были отвергнуты. Противоположная сторона выдвинула предложение о созыве международной конференции по этому вопросу, что не входило в планы СССР: у США, Турции и Великобритании сформировалась единая позиция, противостоять которой было бы невозможно. Таким образом, к концу 1946 г. все попытки СССР по изменению режима Проливов окончились провалом, и положения конвенции Монтрё оказались законсервированными вплоть до наших дней (18513).

Авиапромышленность:

8 августа 1946 вышел приказ МАП N 531с:
"Для проведения заводских испытаний самолета Ту-2 N 62 конструкции А.Н.Т. в варианте 5-местного торпедоносца с двумя АШ-82ФН, назначить комиссию в составе:
ли - Ф.Ф.Опадчий
2-й л - В.П.Морунов
ви - В.С.Морозов
бортмеханик - В.П.Голубков
ви по спецоборудованию М.Л.Баженов
техник по спец. оборудованию - Г.В.Вурст." (подписал Шишкин) (2019,4).

8 августа 1946 представители ОТК з-да № 155 после устранения дефектов приняли от з-да № 381 серийный И-250 № 3810108 с силовой установкой с 25 часовым ресурсом (6471, 13).

8августа 1946 после завершения доводочных работ в ЛИИ привезли второй экземпляр И-300. Его сборку и отладку завершили к позднему вечеру 10 августа. В этот же день уже при свете Луны летчик-испытатель Г.М.Шиянов произвел первую рулеж-ку, а вечером 11 августа - первый вылет. По оценке летчика на взлете и посадке самолет вел себя нормально. Пилотирование было приятным,однако машину немного валило влево (11128).

8 августа 1946 в ЛИИ поступил И-300 Ф-2 (7418, 32).

8 августа 1946 г. в ЛИИ привезли второй экземпляр самолёта. Его сборку и отладку завершили к позднему вечеру 10 августа. В этот же день, уже при лунном свете, лётчик-испытатель ГМ. Шиянов произвёл первую рулёжку, а вечером 11 августа — первый вылет. Такая удивительная торопливость объяснялась тем, что приказом «сверху» машину «Ф-2» надлежало показать 18 августа на авиационном параде, посвящённом Дню Воздушного Флота СССР. Георгий Михайлович успешно справился с заданием и впервые продемонстрировал истребитель И-300 тысячам зрителей. Самолёт, естественно, попал в фокус внимания зарубежных специалистов и западной прессы и получил кодовое название Farmer. Не имея достоверной информации, даже названия, журналисты насочиняли про будущий МиГ-9 массу небылиц, которые потом долго кочевали по различным справочникам и книгам. Но всё это было в духе того времени...(23379).

8 августа 1946 были утверждены прочностные и аэродинамические данные по новому крылу И-250. Аналогичный путь прошло и ОКБ С.А. Лавочкина. Отсутствие необходимого опыта у специалистов ЦАГИ в этом вопросе подтвердилось и в июле 1946 г., когда в МАП рассматривался проект ракетного самолёта ещё одного авиаконструктора — А.С. Москалёва (15808).

8 августа 1946 вышел приказ МАП N 533с:
"Во исполнение постановления СМ от 31 июля 1946 N 1707:
1. И.о. нач. 11 ГУ Кабанову и директорам завода 387 и 463 обеспечить изготовление и поставку ГУ ГВФ 278 самолетов типа АП, оборудованных аэроопрыскивателями - опылителями, в т.ч.
	
	387
	463

	в 3 кв.
	38
	40

	в 4 кв.
	100
	-

	в 1 кв.
	100
	-


2.  И.о. нач. 11 ГУ Кабанову и зам. нач. 7 ГУ Алексееву принять к руководству, что этим постановлением СМ обязал ГУ ГВФ в месячный срок разработать и представить МАП тех. требования на изготовление спец. типа с/х самолета с учетом коммерческой загрузки 600-800 кг и геликоптера для борьбы с вредителями с/х растений, а МАП учесть эти требования ГУ ГВФ при проектировании новых типов самолетов." (2019,16).

8 августа 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина заместителю главноначальствующего СВА в Германии генерал-полковнику И.А. Серову от 8.08.46 г. об использовании на авиационных заводах инженеров Маттоса Вальтера и Мерка Адольфа (9006).

8 августа 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ тов. ХРУНИЧЕВУ М.В.
Решением Совета Министров СССР N 874-366сс от 17 апреля 1946 года МИНИСТЕРСТВО АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ОБЯЗЫВАЕТСЯ В ТЕЧЕНИЕ ОКТЯБРЯ 1946 ГОДА ПЕРЕВЕЗТИ В СОВЕТСКИЙ СОЮЗ НЕМЕЦКИХ СПЕЦИАЛИСТОВ, ИНЖЕНЕРОВ И РАБОЧИХ 1400 ЧЕЛОВЕК, А ВМЕСТЕ С СЕМЬЯМИ ДО 3500 ЧЕЛОВЕК.
В настоящее время нами проработан предварительный план перевозки, подготовлены списки специалистов и рабочих и начата их проверка опергруппой МГВ, определено потребное количество железнодорожных вагонов, автотранспорта, охраны, определены погрузочные пункты и т.д.
Совершенно не отработан вопрос юридического оформления перевозки каждого специалиста и рабочего.
Здесь на месте это решить не представляется возможным, а поэтому прошу Ваших указаний и решений по следующим вопросам:
1. Должны ли быть заключены договора с каждым специалистом и рабочим и каков характер этих договоров (трудовой договор Министерства со специалистом и рабочим или какой иной).
2. В процессе выявления и изучения настроений среди немецких специалистов и рабочих установлено, что последними поднято очень много вопросов, среди которых имеются вопросы и о работах с русскими сейчас в Германи и о возможности поездки немцев в СССР на работу.
Возникли и такие вопросы, на которые придется, в какой-то степени, отвечать при перевозке немецких специалистов и рабочих в СССР и заключении с ними договоров, если на это будет указание.
а/ На какой срок будут перевезены немецкие специалисы и рабочие в СССР. Будет ли этот вопрос обусловлен договором.
б/ Какие квартирно-бытовые условия будут предоставлены немецким специалистам и рабочим.
в/ Оплата труда специалистов и рабочих /ставки и разряды, существующие у нас в СССР или какие другие виды оплаты/.
г/ Будет ли указана единовременная денежная и материальная помощь при переезде специалистов и рабочих в СССР.
д/ В связи с прибытием немецких специалистов и рабочих в СССР глубокой осенью будут ли они обеспечены на зиму топливом, картофелем и овощами, т.к. отсюда это вывозить невозможно.
е/ Будет ли на них распространяться в СССР репарационный налог как в Германии.
ж/ Будут ли на немецких специалистов, рабочих и их членов семей распространены все права Советских граждан (социальное страхование, бесплатная медицинская помощь, пользование курортами, больницами и домами отдыха).
з/ Разрешено ли будет членам семей немецких специалистов и рабочих поступление на работу на тот завод, где работает глава семьи или на другое предприятие или учреждение.
и/ Разрешена ли будет выписка периодической литературы из Германии (газеты, журналы и т.п.)
к/ Будет ли редоставлено немецким специалистам и рабочим, а также членам их семей право свободного перемещения по территориии СССР /Республики, области, города и т.д./.
л/ Могут ли немецкие специалисты, рабочие и члены их семей переходить в советское подданство.
м/ Будет ли разрешена немецким специалистам и рабочим переписка с родственниками и знакомыми в Германии, денежные переводы и т.п.
н/ Будут ли организованы школы для детей немецких специалистов при поселках или отделения при городских школах.
о/ Будет ли предоставлено право немецким специалистам и рабочим во время отпуска выезд в Германию с членами семей или только главам семьи.
п/ Если специалист или рабочий переезжает в СССР один, как будет обеспечиваться его семья, оставшаяся в Германии.
р/ Если специалист или рабочий на определенный срок переезжает в СССР, сохранится ли за ним его дом, усадьба и имущество. Как это будет гарантировано.
с/ Если специалист или рабочий временно переезжает в СССР с семьей и имуществом по истечении срока договора, как будет обеспечен обратный переезд.
Много других менее существенных вопросов возникает у немецких работников, но они не являются принципиальными и потому их я здесь не привожу.
Прошу Ваших указаний по затронутым мною вопросам и соответствующих разъяснений с тем, чобы надлежащим образом провести всю подготовку здесь на месте.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М. ЛУКИН (8987).

8 августа 1946 года была подготовлена справка:
В 1941 году из Москвы в Энгельс был эвакуирован завод № 213 МАП (9160).

8 августа 1946 г. - это начало самостоятельного пути, но еще не Московского завода по обработке специальных сплавов, а небольшого местного Завода мельхиоровых изделий, который решением Московского Горисполкома выделяется из завода "Платинаприбор". В первый послевоенный год предприятие становится у истоков производства товаров народного потребления, забытого в военное время. Предметы домашнего обихода, посуда, столовые приборы - все для новой, бьющей ключом жизни дает людям скромный Завод мельхилоровых изделий, подчиняющийся Райпромтресту Москвы. 
Завод располагается на углу улиц Ульяновской и Малой коммунистической в районе площади Ильича. Бывшая храмовая территория в скором времени становится основным промышленным объектом района. Производство размещается в здании церкви, все подсобные площади со временем широко осваиваются живо растущим предприятием. Плавильное производство располагается в бывшем храмовом алтаре, где плавка металла ведется в коксовых печах колодезного типа, а тигли перемещаются вручную клещами.
Бурный рост возможностей и потенциал Завода мельхиоровых изделий не остаются не замеченными. Решением правительства ничинается выпуск полос и проволоки из золота и серебра. Так завод вступает в новый период своей жизни и приступает к работе с драгоценными металлами. В первые годы ассортимент предприятия ограничивается всего 4 наименованиями, но длилось это не долго. Уже с первых лет завод шел на полшага дальше своего времени.
Технологии совершенствуются с небывалой скоростью, появляется новое оборудование. И первую роль сыграли в этом сами сотрудники завода. Большая часть работ делается впервые, применяются уникальные изобретения , решаются сложнейшие технологические задачи. Предприятие развивается и растет огромным трудом всего коллектива, за счет мобилизации всего потенциала управленцев, техников, рабочих
Ведутся напряженные работы по созданию оптимальных процессов отливки золотых слитков. Заметным успехом стало внедрение разработанной заводскими изобретателями литейной машины с опускающейся изложницей и неподвижным кристаллизатором. Значимой технической новацией тех лет стало освоение нового для того времени метода литья плоских слитков. Появилась первая машина многократного волочения.
Внедрена высокочастотная плавка массы металла сначала до 60 кг, а затем и до 100 кг с установкой и освоением генераторов повышенной частоты и применением средств малой механизации, созданных самостоятельно специалистами завода.
Так, трудом многих Завод мельхиоровых изделий выходит за рамки прокатного предприятия в работе с драгоценными металлами.
Значимость Завода мельхиоровых изделий растет, повышается статус предприятия. Завод передается в подчинение Управления металлургической промышленности Московского городского совнархоза.
Название завода уже давно не соответствует стремительно развивающемуся предприятию, где мельхиоровые изделия занимают все меньшую и меньшую долю. Но только в 1959 году Завод мельхиоровых изделий переименован в Московский завод по обработке специальных сплавов. Так рождается бренд советского и постсоветского пространства, одно из ведущих имен отрасли, широко известное на протяжении последующих десятилетий.
Объем производства за десятилетие вырастает в 7 раз. Расширяется ассортимент продукции. Московский завод по обработке специальных сплавов производит уже несколько десятков сплавов и припоев. Выпускается золото 583 пробы для ювелирной промышленности. Продукция поставляется уже на сотни отечественных предприятий.
Нужды новой промышленности ставят перед специалистами предприятия разнообразнейшие сложные задачи, и завод с успехом их решает, даже если на это уходит не один год. Полуфабрикаты Московского завода по обработке специальных сплавов становятся незаменимой частью ракетной техники, ядерной энергетики, электроники. Развивающаяся промышленность требует новых материалов на основе драгоценных металлов, обновленные производственные линии и другие технологические процессы. И завод в очередной раз справляется с поставленными задачами, делает почти невозможное, изобретает новое, работает круглосуточно в 3 смены.
Но не только стремительное движение вперед является целью завода. Во все, даже самые сложные времена Московский завод по обработке специальных сплавов - это центр традиций, сохранения и передачи уникального опыта; это школа специалистов высочайшего уровня.
В 1950-е гг. запущено и поныне действующее уникальное, единственное в России производство по изготовлению сусального золота. В стенах завода удалось сохранить редчайшую старинную профессию кузнеца – золотобоя.
Предприятие большими усилиями обретает новую территорию. Возможностей расширения на старой площади уже недостаточно растущему производству. Из 0,27 га общей территории было занято 0,25 га. Химическую лабораторию приходилось размещать под куполом церкви, колокольню заняли под склад вспомогательных материалов.Страна живет в соответствии с общим положением отечественной экономики и правительственными директивами модернизировать старые ресурсы. Но даже в это время возможности Московского завода по обработке специальных сплавов оцениваются как перспективные и, в виде исключения, принимается решение построить новое здание завода, причем его возведение разрешается на территории Москвы в районе Черемушек, где завод располагается долгие десятилетия.
Московский завод по обработке специальных сплавов зачисляется в состав Главного управления золото-платиновой и алмазной промышленности, что становится сильным толчком к росту объемов производства и расширению ассортимента выпускаемых полуфабрикатов (17433).

8 августа 1946 были утверждены окончательные рекомендации ЦАГИ по стреловидному крылу для И-270 А.И.М. (10508,10).

Жизнь и внутренняя политика:

8 октября 1946 Маленков назначен зам председателя Совета Министров СССР, видимо, в качестве компенсации за отстранение с поста секретаря ЦК "по кадрам".

За рубежом:

8 августа 1946 два американских бомбардировщика впервые совершили полет с Гавайских островов в Калифорнию без экипажа, контролируемые исключительно по радио (4962).

8 августа в 1946 году два американских бомбардировщика впервые совершают полет с Гавайских островов в Калифорнию без экипажа, контролируемые исключительно по радио (14977).

8 августа 1946 первый полет выполнил прототип Convair XB-36 (2256).

August 8 1946 First flight of the XB-36, the development of which had begun in 1941 (1038).

8 августа 1946 состоялся первый полет ХВ-36, разработка которого началась в 1941 (1038).

8 августа в 1946 году экипаж в составе 9 человек во главе с летчиком-испытателем Б.Эриксоном поднимает «ХВ-36» в первый полет, который продолжался 37 минут. В первом полете ХВ-36 имел взлетную массу около 90000 кг и заправку топливом порядка 30000 л. С начала разработки проекта до первого полета экспериментального самолета прошло 5 лет и 3 месяца. Столь длительный срок в основном объясняется отсутствием реальной острой потребности в подобном самолете в ходе Второй Мировой войны для ВВС США, а также сложностями, с которыми столкнулась фирма «Пратт и Уитни» при создании и доводке двигателей. Фирме потребовалось 5 лет, для того чтобы изготовить и довести опытные двигатели по мощности, высотности и надежности до уровня приемлемого для установки на экспериментальную машину (14977).

8 августа 1946 первый полет Convair XB-36 42-13570, прототипа Convair B-36 Peacemaker (20370).

8 августа 1946 г. Экипаж под командованием летчика-испытателя Б.Эриксона поднял ХВ-36 в первый полет. Эта машина оказалась вполне «летучей». Фирма учла опыт боевой эксплуатации своих В-24, проанализировав огромный массив рекламаций, замечаний и просто пожеланий военных, и теперь, казалось, придраться было совершенно не к чему. Например, первый вариант компоновки предусматривал двухкилевое оперение, как у самолета В-24. Но жалобы летчиков на плохую устойчивость В-24 заставили разработчика сделать новое оперение с одним килем. Это не только обеспечило нормальные летные свойства, но и сэкономило 1747 кг веса конструкции, правда, переделка всей хвостовой части из-за этого вызвала опоздание на 120 дней. Такие задержки нервировали Заказчика, но были неизбежны — слишком сложен был самолет. Зато удалось предусмотреть множество мер, чтобы сделать его по возможности безопасным. И когда в 15-м полете не встала на замки одна стойка шасси, командир приказал прыгать всем, кроме второго летчика, и посадил ХВ-36 с минимальными повреждениями. Построенный следом эталон для серии YB-36 получил новую кабину. Остекление первой машины не выступало за обводы фюзеляжа и не повышало его сопротивление, но его летчики «забраковали». На YB-36 появились почти все боевые системы, и значительное время теперь уделялось их испытаниям. Силовая установка работала не совсем надежно, однако лучше, чем на ХВ-35. Заказчик не считал ситуацию с моторами R-4360 критической, считая, что все дефекты этих моторов можно своевременно устранить. Экземпляр для прочностных испытаний YB-36A был построен в полной комплектации и сам прилетел на базу статических испытаний в РайтФилд. Но это был его единственный полет — испытания шли до полного разрушения самолета и в целом подтвердили правильность расчетов. Под нагрузкой крыло прогибалось на 2 м, издавая страшные скрипы, но не ломаясь (22979).

8 августа в 1946 году после демонстрационного полета (который, между прочим, включал и выполнение фигур высшего пилотажа) машина «F7F-3K» потерпела аварию при посадке на аэродром авиабазы Шерри Пойнт из-за механической поломки в системе выпуска шасси. Повреждения оказались настолько серьезными, что от восстановления самолета отказались. «F7F-3K» существовал в единственном экземпляре и представлял собой серийный истребитель (№ 80411), переделанный фирмой «Белл Эйркрафт» в дистанционно управляемый беспилотный самолет (14977).

Авиапромышленность:

С 9 по 17 августа 1946 Л.М.Кувшинов и и Г.П.Ушаков проводили контрольно-проверочные гос. испытания Як-9П N 01-04 (65,156).

В период с 9 по 17 августа 1946 года проводились испытания Як‑9П с дополнительным оборудованием.
Сильно изменилась кабина пилота. В ней были установлены: радиополукомпас РПКО‑10М (радиус действия до 150 км), радиоответчик «свой‑чужой» СЧ‑3 (с радиусом действия 90 км, при высоте полета 1000 м), авиагоризонт и фотопулемет РАУ‑22. Новая радиостанция обеспечивала двухстороннюю связь на расстоянии 115 км. Приборная доска подсвечивалась ультрафиолетовым светом.
Оборудование военным понравилось, и было решено, что таким образом оснащенная кабина будет и на серийных истребителях.
Теперь необходимо было выполнить два следующих требования заказчика, утвержденные Протокол испытаний был утвержден Советом Министров СССР от 30 августа 1946 года. Однако в этом случае сроки не были соблюдены и самолет с новым вооружением и увеличенной дальностью, был передан на испытания не до 1 декабря 1946 года, как требовалось, а четырьмя месяцами позднее (25077).

9 августа 1946 состоялся первый полет второго МиГ-9 (4,323).
Не второго, а третьего - Ф3 (1084,60) и летал М.Л.Галлай (449), а второй полетел 18 августа 1946
Только на третьей машине обшивка была из дюраля (559,2).

9 августа в 1946 году летчик-испытатель М.Л.Галлай поднял третий экземпляр И-300 (МиГ-9, «Ф», «Ф-3»), в воздух. Однако уже на взлете появились серьезные проблемы. Самолет стал задирать нос вверх и для его удержания в нормальном положении летчику потребовалось приложить большие усилия. Попытка снизить нагрузку на ручку управления с помощью триммера не увенчалась успехом, наоборот, результат оказался обратный - усилия возросли. Тогда М.Л.Галлай решил тумблер триммера осторожно отклонять в обратную сторону. После чего усилия на ручке пилота начали снижаться и поведение самолета в полете нормализовалось. Стало ясно, что на машине перепутано управление триммером. Посадка также оказалась неблагополучной -сломалась передняя стойка шасси. К счастью, это случилось уже в конце пробега, и самолет получил незначительные повреждения. В связи с этим машину отправили в ремонт (14978).

9 августа 1946 М.Л.Галлай поднял третий экземпляр И-300 в воздух. Однако уже на взлете появились серьезные проблемы. Самолет стал задирать нос вверх, и для его удержания в нормальном положении летчику потребовалось приложить большие усилия. Попытка снизить нагрузку на ручку управления с помощью триммера неувен-чалась успехом, наоборот, результат оказался обратный - усилия возросли. Тогда М.Л.Галлай решил тумблер триммера осторожно отклонять в обратную сторону. После чего усилия на ручке пилота начали снижаться и поведение самолета в полете нормализовалось. Стало ясно, что на машине перепутано управление триммером. Посадка также оказалась неблагополучной - сломалась передняя стойка шасси. К счастью это случилось уже в конце пробега, и самолет получил незначительные повреждения. В связи с этим машину отправили в ремонт.
После осмотра самолета установили, что при подготовке к первому вылету контрольный мастер переставил контакты управления триммером. Он посчитал, что надпись «вверх» на табличке у тумблера управления триммером должна соответствовать отклонению триммера также вверх. В действительности же надпись «вверх» означала облегчение усилий при отклонении руля высоты вверх, для чего триммер должен отклоняться соответственно вниз (11128).

9 августа 1946 года после завершения наземной отработки лётчик-испытатель ЛИИ М.Л. Галлай поднял в воздух третий опытный экземпляр истребителя И-300 (23379).

9 августа 1946 года М.Л. Галлай продолжил испытания на третьей опытной машине «Ф-3», правда без подвесных топливных баков, и выполнил первый полет. Три дня спустя вторую машину, задержавшуюся в производстве, облетал Г.М. Шиянов. В отличие от предыдущих экземпляров самолета «Ф», на ней все деревянные листы обшивки (как следует из архивных документов) заменили дюралюминиевыми (23462).

9 августа 1946 Секретариат МАП подготовил справку N 4990 о проведении гос. испытаний в соответствии с постановлением СМ N 1285-515сс от 17 июня 1946:
	Тип
	Срок предъявления
	Фактический срок сдачи
	Срок проведения
	Проведение 

	
	на гос. испытания
	на гос. испытания
	гос. испытаний
	гос. испытаний

	1. Як-9 с
	25.06.46
	22.06.46
	20 дней (акт на
	05.08.46

	ВК-107А (мет.)
	
	
	утв. СМ 05.08.46
	

	2. Як-9 с
	20.06.46
	10.06.46
	20 дней (акт на
	

	ВК-105ПФ (уч.)
	
	
	утв. СМ 10.08.46
	

	3. Ла-7 (мет.)
	09.05.46
	09.06.46
	акт на утв. СМ
	

	
	личн. ук. И.В.С.
	
	01.08.46
	

	4. Як-3
	-
	04.06.46
	05.08.46
	-

	5. Ту-2 с
	25.06.46
	не сдан до
	Окончание испытан.
	-

	АМ-39ФН-2
	(нов. срок 15.08
	наст. времени
	к 23.07.46. Пред.
	

	
	по приказу N 507
	
	акта на утв. 01.08.46
	

	
	от 01.98.46
	
	
	

	6. Ту-2 с АШ-82ФН
	01.11.46
	
	- (2075,115)
	



9 августа 1946 произошла авария ТРД Юмо-004Ф, который с 25 июня 1946 был на испытаниях и наработал 82 минуты на режиме холодной обкатки, 140 минут на средних оборотах и 20 минут на больших оборотах. Восстановить было невозможно (1795,75).

9 августа 1946 г. произошла авария Jumo-012 при обкатке вследствие быстрого превышения оборотов выше максимально допустимых для данного двигателя. Ввиду того, что двигатель с некоторого момента стал неуправляемым из- за рассоединения тяг управления регулятора подачи топлива, который под действием пружин самопроизвольно установил максимальную подачу. Рассоединение тяг произошло вследствие того, что штифт, соединяющий тягу пульта управления с рычагом на двигателе, не был законтрен, или эта контровка была плохой [63].
В связи с тем, что были готовы второй и третий экземпляры испытания продолжались (24920).

9 августа 1946 вышел приказ МАП N 534с во исполнение постановления СМ от 27 мая 1946 N 9242-рс:
1. Организовать завод 279 по опытному строительству колес посадочных устройств и гидравлических агрегатов самолетов на базе опытного КБ завода 219.
2. Организовать завод 81 по опытному строительству самолетных установок реактивного и химического вооружения и стартовых ракет на базе бывшего опытного самолетостроительного завода 81." (2019,22).

9 августа 1946 приказом Министра вооружения СССР Д.Ф.Устинов С.П.Королева назначили ГК по созданию комплекса автоматически управляемых баллистических ракет дальнего действия (1055,58).

9 августа 1946 вышел приказ по НКВ N 83К, которым С.П.К. был назначен ГК "изделия N 1" - Фау-2 и будущей Р-1 (2393,26).

9 августа 1946 Д.Ф. Устинов подписал приказ о структуре НИИ-88 и новых назначениях, в том числе СПК назначен начальником отдела № 3 и главным конструктором ракеты Р-1. Начальником СКВ назначен К.И. Тритко (Там же) (10676).

9 августа в 1946 году приказом министра вооружений №83-К Сергей Павлович Королев назначен главным конструктором «изделия №1» - баллистической ракеты дальнего действия (14978).

9 августа 1946 года приказом министра вооружения №83к главным конструктором изделия №1 (так была зашифрована первая советская баллистическая ракета) был назначен Сергей Павлович Королёв. В это время он ещё продолжал работать в должности главного инженера специального института «Нордхаузен» в советской зоне оккупации Германии, которую он занимал с сентября 1945-го по январь 1947 года. Его назначение Главным конструктором было объявлено в НИИ-88 приказом директора №3 от 30 августа 1946 года. А 17 сентября заместителем главного конструктора «изделия №1» был назначен Василий Павлович Мишин. С.П.Королёв как главный конструктор начинал с малого. В НИИ-88 он сначала руководил конструкторским отделом №3, который насчитывал 60 инженеров и 55 техников. Одновременно по его заданиям работали тематические отделы: топлив, систем управления, прочности, аэродинамики, испытаний, материаловедения, технической информации. В обязанности этих отделов входило выполнение заданий и других главных конструкторов. Ведь в то время в НИИ-88 велись работы и по зенитным снарядам различных классов под руководством главных конструкторов Е.В.Синильщикова, С.Е.Рашкова, П.И.Костина, а также по ЖРД (главные конструкторы Н.Л.Уманский, А.М. Исаев) (11676).

9 августа 1946 г. приказом министра вооружения главным конструктором изделия № 1 – баллистической ракеты дальнего действия – был назначен С. П. Королёв. 16 августа 1946 г. директором НИИ-88 назначается Л. Н. Гонор. 26 августа 1946 г. приказом министра вооружения Д. Ф. Устинова была определена структура НИИ-88, который должен был заниматься ракетной тематикой (25184).

Другие оборонные отрасли:

9 августа 1946 г. было подготовлено ЗАКЛЮЧЕНИЕ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК ГБТУ ВС ПО РЕЗУЛЬТАТАМ ПРОВЕДЕННЫХ ИСПЫТАНИЙ ПРИБОРОВ НОЧНОГО ВИДЕНИЯ №0174
В результате проведенных зимних и летних испытаний приборов ночного видения можно сделать следующие выводы:
1. Германский прибор ФГ-1252 для вождения танков является прибором, заслуживающим внимания.
Прибор ФГ-1252 по своим техническим параметрам обеспечивает вождение танков зимой и летом по дорогам и по местности со скоростью до 25 км/ч.
Однако конструктивно прибор ФГ-1252 не приспособлен для установки на отечественные танки. При установке такого прибора потребуются большие переделки в танках.
Поэтому целесообразно прибор ФГ-1252 конструктивно переделать, не изменяя его технических параметров.
2. Германский прибор ФГ-1250 для стрельбы из танков также заслуживает внимания.
Однако по своим техническим данным прибор не является современным, т.к. он обеспечивает прицельную дальность по основным танковым целям не более 200 м.
Конструктивно прибор ФГ-1250, также как и прибор ФГ-1252, не приспособлен для установки в отечественные танки.
Поэтому целесообразно в настоящее время создать такие приборы для ночной стрельбы из танков, которые обеспечивали бы прицельную дальность не менее 600 м и по конструкции были бы приспособлены для установки в тяжелые и средние отечественные танки.
3. Стрелковые приборы ночного видения — как германский, так и отечественный — по своим техническим данным, т.е. по дальности, четкости видения, по полю зрения и по конструкции несовершенны.
Однако идея стрелковых приборов ночного видения должна быть использована при дальнейшей работе.
Своевременно сейчас поставить вопрос перед промышленностью о создании стрелковых приборов ночного видения для установки их в отечественных танках на пулемете ДТ и на автомате ППШ.
4. Отчет по испытаниям приборов ночного видения с предложениями по разработке и изготовлению отечественных приборов целесообразно направить в Министерство электропромышленности, Министерство транспортного машиностроения и ГАУ ВС.
Врио председателя НТК ГБТУ ВС инженер-полковник Солонин
И.о. начальника 6 отдела НТК ГБТУ ВС инженер-капитан Берлин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 79. Л. 135-136 (11421).

9 августа 1946 г. ВМФ выдало задание на разработку в институте (ГС НИИ-10 НКОП, НКСП, МСП, ГКРЭ, МРП, п/я 2435, Всесоюзный государственный институт телемеханики и связи (ВГИТиС) НКТП, Всесоюзный НИИ радиоэлектронники (ВНИИРЭ) МСП, ВНИИ, НПО «Альтаир», А-1586, ГосНПО «Альтаир», ФГУП «НТК «Альтаир», ОАО «Морской НИИ радиоэлектроники (МНИИРЭ) «Альтаир» ФАП /111024 г. Москва ул. Авиамоторная, 57 тел. 673-14-32/) корабельной РЛС «Риф». В соответствии с пост, правительства от 10.07.1946 г. создана РЛС «Зарница», в соответствии с пост, правительства от 17.07.1947 г. станция была полностью переделана (А.К. Балаян). В соответствии с этими же постановлениями начата разработка боевого информационного поста (БИЛ) «Звено» для надводных кораблей. В 1948-50 г. выполнена (совместно с НИМРИ) НИР «Знамя» по устранению недостатков БИП «Звено», в результате которой в 1953 г. создан новый БИП «Цепь». В соответствии с ПСМ № 547-242сс от 27.03.1954 г. БИП «Планшет» пнв (11982).

9 августа 1946 г. вышло:
Распоряжение СМ СССР № 9731-рс 
об использовании» немецких ученых-физиков и специалистов1 
г. Москва, Кремль
Сов. секретно 
(Особая папка) 
Принять предложение тт. Курчатова, Круглова, Ванникова и Первухина об использовании немецких ученых-физиков и специалистов на научно-исследовательских работах под руководством Лаборатории № 2 Академии наук СССР, для чего: 
1. Разрешить Министерству внутренних дел СССР: 
а) организовать в Лаборатории «В» из специалистов группы проф. Позе научно-исследовательскую группу 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР. 
Научное руководство группой возложить на тт. Курчатова и Флерова. 
Поручить группе Позе теоретические, экспериментальные и проектные работы по разработке установки типа 52 и проведение экспериментальных работ по программе Лаборатории № 2 Академии наук СССР; 
б) организовать спецгруппу 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР во главе с проф. Доппелем и д-ром Шинтельмейстером для участия в работе Лаборатории № 2 по разработке системы автоматического управления и приборов для агрегата типа № 13. 
Научное руководство группой возложить на тт. Курчатова и Козодаева; 
в) организовать группу д-ра Бевилогуа и инженера Гейланца в качестве спецгруппы 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР на Московском электролизном заводе Министерства химической промышленности под руководством Института азота (директор института т. Быстров). 
Поручить указанной группе исследовательские и проектные работы по созданию установки для получения тяжелого водорода путем ректификации жидкого водорода. 
2. Обязать тт. Серова и Кравченко направить в распоряжение 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР группу немецких специалистов под руководством проф. Позе в количестве 27 чел. с семьями и группу специалистов Физико-технического института и лабораторий «Опта-Радио» и «Лоренц», изъявивших желание выехать на работу в СССР. 
3. Включить Институты «А» и «Г» 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР в разработку проектов завода типа № З4 и завода типа № 45, для чего: 
а) привлечь проф. Герца и его группу к разработке проектов машин и завода типа № 3, ведущихся в Лаборатории № 2; 
б) привлечь группу проф. Тиссена к работам, ведущимся в Лаборатории № 2 по разработке диафрагм к установкам типа № 3. Обязать тт. Кикоина и Лейпунского в декадный срок разработать, а Технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР утвердить задание указанным группам; 
в) привлечь группу М. Арденне к работам, ведущимся в Лаборатории № 2 по методу проф. Арцимовича. Обязать тт. Арцимовича и Лейпунского в декадный срок разработать, а Технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР утвердить задание для группы М. Арденне. 
4. Обязать Научно-технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР (т. Ванникова): 
а) определить совместно с М. Арденне задачи биологического характера, для решения которых должен быть использован электронный микроскоп М. Арденне, смонтированный в Институте «А»; 
б) определить совместно с ВИАМ Министерства авиационной промышленности СССР и М. Арденне металлофизические задачи, которые должны быть решены с помощью электронного микроскопа в Институте «А»; 
в) определить совместно с д-ром Менке (Институт «А») задания для лаборатории Менке по биологическим вопросам, связанным с защитой от излучения агрегата типа № 1. 
5. Разрешить Министерству внутренних дел СССР (т. Круглову) использовать для доукомплектования указанных в п.1 групп 9-го Управления 19 специалистов Германского физико-технического института и лабораторий «Опта-Радио» и «Лоренц», выразивших согласие на переезд в СССР. 
Обязать тт. Серова и Кравченко направить в распоряжение 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР указанных специалистов с их семьями. 
6. Обязать тт. Серова и Кравченко представить в Совет Министров СССР предложения о вывозе из Германии оборудования для оснащения Лаборатории «В» (спецгруппы проф. Позе и спецгруппы проф. Доппеля и д-ра Шинтельмейстера). 
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия6, 7 
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову, Курчатову, Круглову, Махневу (подчеркнуто). 
АП РФ. Ф. 93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Заверенная копия. 
1 Собственного заголовка документ не имеет. 
2 Имеется в виду реактор на слабообогащенном уране (И.В. Курчатов, Б.Л. Ванников, М.Г. Первухин. Отчет по использованию внутриатомной энергии за 1945-46 гг. Исх. № 5373/1б от 23.12.46 г. — АП РФ. Ф. 93, д. 1/46, л. 139). 
3 Имеется в виду уран-графитовый ядерный реактор. 
4 Имеется в виду завод по обогащению урана диффузионным методом. 
5 Имеется в виду завод по обогащению урана электромагнитным методом. 
6 Подпись отсутствует. 
7 Документ заверен печатью: «Протокольная часть. Управление делами Совета Министров СССР» (11323).

9 августа 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 9731-рс об использованиии немецких ученых-физиков и специалистов
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Принять предложение тт. Курчатова, Круглова, Ванникова и Первухина об использовании немецких ученых-физиков и специалистов на научно-исследовательских работах под руководством Лаборатории № 2 Академии наук СССР, для чего:
1. Разрешить Министерству внутренних дел СССР:
а) организовать в Лаборатории «В» из специалистов группы проф. Позе научно-исследовательскую группу 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР.
Научное руководство группой возложить на тт. Курчатова и Флерова.
Поручить группе Позе теоретические, экспериментальные и проектные работы по разработке установки типа 53 и проведение экспериментальных работ по программе Лаборатории № 2 Академии наук СССР;
б) организовать опергруппу 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР во главе с проф. Доппелем и д-ром Шинтельмейстером для участия в работе Лаборатории № 2 по разработке системы автоматического управления и приборов для агрегата типа № I.
Научное руководство группой возложить на тт. Курчатова и Козодаева;
в) организовать группу д-ра Бевилогуа и инженера Гейланца в качестве спец- группы 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР на Московском электролизном заводе Министерства химической промышленности под руководством Института азота (директор института т. Быстров).
Поручить указанной группе исследовательские и проектные работы по созданию установки для получения тяжелого водорода путем ректификации жидкого водорода.
2. Обязать тт. Серова и Кравченко направить в распоряжение 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР группу немецких специалистов под руководством проф. Позе в количестве 27 чел. с семьями и группу специалистов Физико-технического института и лабораторий «Опта-Радио» и «Лоренц», изъявивших желание выехать на работу в СССР.
3. Включить Институты «А» и «Г» 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР в разработку проектов завода типа № З5 и завода типа № 46, для чего:
а) привлечь проф. Герца и его группу к разработке проектов машин и завода типа № 3, ведущихся в Лаборатории № 2;
б) привлечь группу проф. Тиссена к работам, ведущимся в Лаборатории № 2 по разработке диафрагм к установкам типа № 3. Обязать тт. Кикоина и Лей- пунского в декадный срок разработать, а Технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР утвердить задание указанным группам;
в) привлечь группу М. Арденне к работам, ведущимся в Лаборатории № 2 по методу проф. Арцимовича. Обязать тт. Арцимовича и Лейпунского в декадный срок разработать, а Технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР утвердить задание для группы М. Арденне.
4. Обязать Научно-технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР (т. Ванникова):
а) определить совместно с М. Арденне задачи биологического характера, для решения которых должен быть использован электронный микроскоп М. Арденне, смонтированный в Институте «А»;
б) определить совместно с ВИАМ Министерства авиационной промышленности СССР и М. Арденне металлофизические задачи, которые должны быть решены с помощью электронного микроскопа в Институте «А»;
в) определить совместно с д-ром Менке (Институт «А») задания для лаборатории Менке по биологическим вопросам, связанным с защитой от излучения агрегата типа № 1.
5. Разрешить Министерству внутренних дел СССР (т. Круглову) использовать для доукомплектования указанных в п.1 групп 9-го Управления 19 специалистов Германского физико-технического института и лабораторий «Опта- Радио» и «Лоренц», выразивших согласие на переезд в СССР.
Обязать тт. Серова и Кравченко направить в распоряжение 9-го Управления Министерства внутренних дел СССР указанных специалистов с их семьями.
6. Обязать тт. Серова и Кравченко представить в Совет Министров СССР предложения о вывозе из Германии оборудования для оснащения Лаборатории «В» (спецгруппы проф. Позе и спецгруппы проф. Доппеля и д-ра Шинтельмейстера).
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия (15720).

9 августа 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 9695-рс о производстве химикатов и спецматериалов для предприятий ПГУ при СМ СССР
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина), Министерство цветной металлургии (т. Ломако), Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Горемыкина), Главкислород при Совете Министров СССР (т. Гамова) и Министерство лесной промышленности СССР (т. Салтыкова) увеличить в 1946 г. производство химикатов и специальных материалов для обеспечения предприятий Первого главного управления при Совете Министров СССР и довести к 1 января 1947 г. поставку их для указанных целей до следующих количеств в месяц:
по Министерству химической промышленности:
кислота серная ч.д.а. — 75 т кислота азотная ч.д.а. — 75 т кислота соляная ч.д.а. — 175 т сода каустическая твердая — 600 т гидросульфит ч.д.а. — 40 т магний окись х.ч. —15 т
кальций хлористый б/водный гранулированный х.ч. — 60 т окись кальция х.ч. б/водная — 35 т аммиак 25%-ный ч.д.а. — 25 т
по Министерству цветной металлургии:
цинк металлический гранулированный ч.д.а. —6т магний порошкообразный чистый марки № 1 — Ют плавиковый шпат — 20 т плавиковая кислота х.ч. — 20 т ксантат калийно-этиловый — 0,5 т
по Министерству сельскохозяйственного машиностроения:
эфир серный медицинский —9т
по Главкислороду при Совете Министров СССР
аргон х.ч. — 2 600 м3
азот газообразный — 6 700 м3
по Министерству лесной промышленности СССР:
уксусная кислота 80%-ная х.ч. —7т флотационное масло (сосновое масло) — 0,3 т
2. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) организовать к маю 1947 г. производство щавелевой кислоты3 на Сталиногорском фенольном заводе в количестве 120 т в месяц.
3. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) организовать производство металлического кальция на заводе № 12 к 1 января 1947 г. в количестве не менее 500 кг в сутки.
4. Обязать Министерство медицинской промышленности СССР (т. Третьякова) восстановить до 1 апреля 1947 г. производство азотнокислой ртути на Московском фармацевтическом заводе им. Карпова и обеспечить поставку ее Первому главному управлению при Совете Министров СССР во II кв. 1947 г. — 50 кг и начиная с III кв. 1947 г. — по 100 кг ежеквартально.
5. Обязать тт. Борисова (созыв), Первухина и Ломако в 10-дневный срок представить в Совет Министров СССР предложения об организации производства химически чистой плавиковой кислоты4 в количестве 45 т в месяц, начиная с 1 января 1946 г.
6. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) обеспечить поставку Министерству сельскохозяйственного машиностроения 25-литровых бутылей с притертыми пробками для транспортировки медицинского эфира в III кв. 1946 г. 1 ООО шт., в IV кв. 1946 г. — 1 500 шт.
7. Обязать министров и руководителей ведомств (тт. Первухина, Ванникова, Салтыкова, Ломако, Третьякова) взять под личный контроль обеспечение производства и поставки химикатов и специальных материалов для Первого главного управления при Совете Министров СССР.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия (15720).

9 августа 1946 г. Из распоряжения СМ СССР № 9694-рс организации экспериментального завода по производству продукта 180 на базе Московского электролизного завода
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) организовать на базе Московского электролизного завода экспериментальный завод по производству продукта 180, возложив на экспериментальный завод проведение следующих работ:
а) экспериментальную проверку метода конечного концентрирования продукта 180;
б) экспериментальную проверку получения продукта 180 методом изотопного обмена в системе вода — водород в присутствии катализатора;
в) экспериментальные работы по усовершенствованию процесса получения продукта 180 методом электролиза;
г) проведение опытных работ, связанных с разработками метода получения продукта 180 путем ректификации жидкого водорода.
2. Для выполнения указанных работ:
а) смонтировать и поставить к 1 сентября 1946 г. на Московском электролизном заводе опытную установку конечного концентрирования продукта 180 методом электролиза с изотопным обменом производительностью 1 кг/сутки;
б) установить опытный агрегат изотопного обмена с пуском в I кв. 1947 г.;
в) провести необходимую переделку установленных на Московском электролизном заводе электролизеров для получения полуфабриката продукта 180 с применением изотопного обмена к 1 января 1947 г.
3. Разрешить Министерству химической промышленности:
а) выполнение работ по организации экспериментального завода на Московском электролизном заводе провести за счет специальных средств по капитальному строительству 2 полугодия 1946 г. и 1 полугодия 1947 г. на общую сумму до 3,5 млн. руб.;
б) приравнять Московский электролизный завод к заводам 1-2 категории химической промышленности с соответствующим улучшением продовольственного и промтоварного снабжения;
в) израсходовать 100 тыс. руб. на премирование наиболее отличившихся рабочих и ИТР за работы по проектированию, строительству и монтажу установок на Московском электролизном заводе.
4. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Завенягина) передать до 30 августа 1946 г. Министерству химической промышленности оборудование демонтированной лаборатории немецкого специалиста д-ра Бевилогуа для организации этой лаборатории под руководством д-ра Бевилогуа на Московском электролизном заводе.
5. Обязать Министерство сельскохозяйственного машиностроения (т. Горемыкина) изготовить на заводе № 67 и поставить в III кв. 1946 г. Московскому электролизному заводу два котла с поверхностью нагрева по 100 м2 каждый.
6. Обязать Министерство электростанций (т. Жимерина) обеспечить бесперебойную подачу электроэнергии Московскому электролизному заводу в количестве до 6 ООО кВт с января 1947 г. по спецлимитам.
9. Приостановить выселение и закрепить за Московским электролизным заводом занимаемую его работниками жилплощадь в домах Всесоюзной сельскохозяйственной выставки.
10. Обязать Министерство коммунального хозяйства РСФСР передать Министерству химической промышленности вооруженную охрану, обслуживающую электролизный завод, со штатом и имуществом, к 20 августа 1946 г.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Берия
Помета после текста, машинописью: Разослать (подчеркнуто): тт. Берия, Ванникову; Первухину, Борисову, Махневу (подчеркнуто) — полностью; министерствам и ведомствам — соответственно (15720).

9 августа 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 9693-рс о проведении в 1946 г. геолого-поисковых работ на А-9 и Б-9 по Норильскому и Ухтинскому комбинатам и Дальстрою
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
1. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) провести в 1946 г. геолого-поисковые и ревизионные работы на А-9 и Б-9:
а) по Норильскому и Ухтинскому комбинатам Министерства внутренних дел СССР согласно Приложению № 1;
б) по Дальстрою в районах бассейна р. Яны, бассейна верхнего течения р. Колымы, бассейна верхнего течения р. Индигирки, Чаун-Чукотском разведочном, Магаданском.
2. Для обеспечения проведения специальных поисковых и геологоразведочных работ, проводимых Министерством внутренних дел СССР, обязать Министерства геологии СССР (т. Малышева), химической промышленности (т. Первухина), цветной металлургии (т. Ломако), медицинской промышленности СССР (т. Третьякова), машиностроения и приборостроения (т. Паршина), электропромышленности (т. Кабанова), промышленности средств связи (т. Зубовича), угольной промышленности восточных районов (т. Вахрушева), автомобильной промышленности (т. Акопова), черной металлургии (т. Тевосяна), текстильной промышленности СССР (т. Седина), легкой промышленности СССР (т. Лукина) и резиновой промышленности (т. Митрохина) поставить Министерству внутренних дел СССР для ГУЛГМП и Дальстроя материалы, оборудование и спецодежду в количествах и сроки согласно Приложениям № 22 и З2.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР JL Берия3, 4 Приложение № 1
План геолого-поисковых и ревизионных работ на А-9 и Б-9 по Норильскому и Ухтинскому комбинатам Министерства внутренних дел СССР на 1946 год…(15720).

9 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1736-755сс «Об охране специальных объектов»
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова):
а) принять с 1 сентября 1946 г. под охрану войск Министерства внутренних дел СССР (за счет пропорционального сокращения численности войск Министерства внутренних дел СССР на охране объектов промышленности и транспорта) следующие объекты Первого главного управления при Совете Министров СССР и Министерства цветной металлургии:
Первого главного управления при Совете Министров СССР
Научно-исследовательский институт № 9 Государственный союзный проектный институт № 11 Комбинат № 6 — Министерства цветной металлургии
Государственный институт по проектированию промышленности редких металлов
б) усилить войсковую охрану на строительствах заводов №813 и 817 Первого главного управления при Совете Министров СССР;
в) обеспечить сопровождение спецпродукции предприятий Первого главного управления при ее перевозках.
2. Распространить на указанные в п.1 настоящего Постановления объекты особый режим охраны и пропусков.
3. Обязать начальника Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова, министра цветной металлургии т. Ломако и директоров Научно-исследовательского института № 9 (т. Шевченко), Государственного союзного проектного института № 11 (т. Гутова), Государственного института по проектированию промышленности редких металлов (т. Зефирова) обеспечить войсковую охрану необходимыми служебными помещениями, а по комбинату № 6 (н-к т. Чирков), строительству завода № 813 (н-кт. Бирюков) и строительству завода № 817 (н-к т. Семичастный) также и бытовыми помещениями.
4. Обязать Госплан СССР (т. Борисова) предусмотреть в квартальных планах выделение Министерству внутренних дел СССР автотранспорта в количествах, обеспечивающих перевозку войсковых караулов и их хозяйственное обслуживание.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия1 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано: тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Круглову, Абакумову, Махневу (подчеркнуто), Борисову (15720).

9 августа 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 9693-рс
«О проведении в 1946 г. геолого-поисковых работ на А-9 и Б-9 по Норильскому и Ухтинскому комбинатам и Дальстрою»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
(Особая папка)
1. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) провести в 1946 г. геолого-поисковые и ревизионные работы на А-9 и Б-9:
а) по Норильскому и Ухтинскому комбинатам Министерства внутренних дел СССР согласно Приложению № 1;
б) по Дальстрою в районах бассейна р. Яны, бассейна верхнего течения р. Колымы, бассейна верхнего течения р. Индигирки, Чаун-Чукотском разведочном, Магаданском.
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия (11457).

За рубежом:

9 августа 1946 во время авиашоу на ярмарке штата Северная Монтана в Грейт-Фоллс, штат Монтана, три штурмовика ВВС США A-26 Invader совершают пролет на малой высоте, два из них сталкиваются с трибуной на расстоянии 750 футов (228 метров), которая заполнена 20 000 зрителей. Крыло одного А-26 обрезает хвоста другого. Бесхвостый А-26 врезается в конюшню, убивая трех членов экипажа, трех человек на земле и двадцать породистых лошадей; другой A-26 продолжает лететь от одной до пяти миль (от 1,6 до 8 километров) (источники расходятся), прежде чем разбиться в поле, убив одного из членов экипажа. Третий бомбардировщик в строю благополучно приземляется (20370).

Авиапромышленность:

10 августа 1946 закончились заводские испытания модернизированного самолета 68 А.Н.Т., которые проходили с 24 мая 1946 (1835,58).

10 августа в 1946 году закончились заводские испытания на АЭС самолета "68" с моторами «АМ-39ФН2» с четырехлопастными флюгерными винтами «АВ-9К-22А» и пылефильтрами на всасывающих патрубках, вертикальным оперением большей площади (6,03 м2 вместо 5,79 м2), хвостовым колесом с пневматиком 530 х 230 мм. Поперечное V крыла уменьшили на 1,5 градуса с помощью конусных прокладок по стыковочному узлу. С 16 сентября по 20 ноября 1946 года машина под ошибочным обозначением «Ту-4» - проходила государственные испытания. Заключение НИИ ВВС КА было сдержанным. "Самолет "68" государственные испытания прошел удовлетворительно и при доведении дальности полета до 2100 км может быть принят на вооружение ВВС". Испытывали самолет и с моторами «АМ-40» с четырехлопастными винтами «АВ-9К-22А», но каких-либо преимуществ эти двигатели не дали. "68" «2АМ-39ФН2» (с винтами «АВ-5ЛВ-22А») под обозначением «Ту-10» запустили в небольшую серию на заводе №82. "68" воплотила в себе все лучшее для машины своего назначения - большую скорость в сочетании со значительной бомбовой нагрузкой, мощным оборонительным вооружением и необходимой дальностью полета Она стала последним серийным поршневым бомбардировщиком такого класса - ОКБ уже работало над реактивными самолетами (14979).

10 августа 1946 при свете луны Г.М.Шиянов выполнил первую рулежку на И-300 Ф-2 (7418, 32).

10 августа в 1946 году в ЛИИ при свете луны летчик-испытатель Г.М.Шиянов произвел первую рулежку, на «И-300Ф», («МиГ-9»), а вечером 11 августа -первый вылет. По оценке летчика на взлете и посадке поведение самолета было нормальным. Пилотирование было приятным, однако самолет немного валило влево (14979).

К позднему вечеру 10 августа 1946 уже при свете Луны летчик-испытатель Г.М.Шиянов произвел первую рулежку на И-300 Ф-2, а вечером 11 августа - первый вылет. По оценке летчика на взлете и посадке самолет вел себя нормально. Пилотирование было приятным,однако машину немного валило влево (11128).

10 августа 1946 г. поздним вечером, уже при лунном свете, лётчик-испытатель ГМ. Шиянов произвёл на втором опытном И-300 первую рулёжку, а вечером 11 августа — первый вылет. Такая удивительная торопливость объяснялась тем, что приказом «сверху» машину «Ф-2» надлежало показать 18 августа на авиационном параде, посвящённом Дню Воздушного Флота СССР. Георгий Михайлович успешно справился с заданием и впервые продемонстрировал истребитель И-300 тысячам зрителей. Самолёт, естественно, попал в фокус внимания зарубежных специалистов и западной прессы и получил кодовое название Farmer. Не имея достоверной информации, даже названия, журналисты насочиняли про будущий МиГ-9 массу небылиц, которые потом долго кочевали по различным справочникам и книгам. Но всё это было в духе того времени...(23379).

10 января 1946 г. по приказу НКАП № 4с для расширения опытной базы и опытных работ по геликоптеростроению на фабрике (Завод № 329 МАП, ГКАТ, ОКБ-329 МАП, ОПЫТНЫЙ завод № 3 МАП, ГС опытный завод № 3 (ГСОЗ-З) МАП, Московский вертолётный завод (МВЗ), МВЗ им. M.JI. Миля, АООТ, ОАО «Московский вертолётный завод им. M.JI. Миля», ОАО «Корпорация «Вертолеты Миля» /г. Москва ул. 2-я Рыбинская, 13, ул. 2-я Рыбинская, 17/ /107113 г. Москва Сокольнический вал, 2А тел. 264-90-83/) было размещено ОКБ-3 И.П. Братухина, переведенное с завода № 381 НКАП. Филиал передан как опытная база со всем имуществом и личным составом в подчинение ОКБ-3 из 1ГУ в 7ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 3658-1485 от 29.09.1948 г. и приказом № 772 от 4.10.1948 г. на базе ОКБ-3 МАП образован опытный завод № 3 МАП. На заводе сконцентрировались основные работы по вертолетостроению.
7.10.1948 г. при заводе № 3 образовано ОКБ-2 Н.И. Камова для работы по Ка-10.
Завод имел летно-экспериментальную станцию в Измайлово (1949 г.), ранее принадлежавшую ОКБ Братухина. Однако вскоре территория станции отошла под городскую застройку.
В 1951 г. ОКБ завода возглавил M.JI. Миль, переведённый из ОКБ-4 МАП (Тушино) по приказу № 991 от 17.06.1951 г. С 10.1951 г. ОКБ стало полным хозяином завода.
В 06.1953 г. завод № 3 переименован в завод № 329 МАП, и ОКБ, соответственно, получило обозначение ОКБ- 329. В 08.1957 г.- в ведении 1ГУ МАП. В 1967 г. завод № 329 переименован в МВЗ, с 1970 г., после смерти Миля - МВЗ им. М.Л. Миля. В 1993 г. завод преобразован в АООТ, в 1998 г.- в ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля».
Завод имел летно-испытательную станцию в Тушино на аэродроме Захарково. Долгие годы станцией руководил Д.Т. Мацицкий. В начале 1964 г. решением Моссовета ЛИС завода была перебазирована из Захарково на территорию аэродрома НИИЭРА'Г в Люберцах.
Уже к концу 1950-х г. производственных мощностей завода не стало хватать (опытные В-8 строились на территории завода № 23 в Филях). Было предложение перевести ОКБ на территорию завода № 23, но затем 30.05.1960 г. СМ СССР принял постановление о строительстве опытного завода ОКБ на ст. Панки (пос. Котельники Люберецкого района) на территории бывших складов авиационной древесины. В 1963 г. были сданы первые корпуса, а в 1966 г. построен весь заводской комплекс. ОКБ осталось в Сокольниках. В 1990-х г. построена лётно-испытатательная база в Чкаловской.
11.06.1954 г. вышло постановление СМ СССР № 1171-515сс «О создании транспортно-десантного вертолёта конструкции Миля...».
В соответствии с ПСМ № 1990-919сс от 21.09.1954 г. базовый вертолет ПЛО Ми-4М пнв и запущен в серию. 31.12.1959 г. вышло распоряжение правительства № 3725-рс об использовании Ми-4 в пассажирско-салонном варианте для особо важных полетов.
В соответствии с ПСМ № 794-324 от 19.09.1964 г. вертолет Ми-6 пнв.
25.10.1965 г. вышло постановление СМ СССР № 839-301 «О вооружении вертолета В-14».
В соответствии с ПСМ № 583-208 от 25.07.1968 г. Ми-8Т пнв.
Принимало участие в программе создания ОК «Буран».
Работы (2000-е г.): по тяжелому транспортному Ми-46, среднему- Ми-38, модификациям Ми-28, транспортно- боевому Ми-40, легким Ми-34, Ми-52 и Ми-54. В 2002 г. создан легкий учебно-тренировочный Ми-бОМАИ совместно с КБ МАИ.
Всего на 2002 г.серийно построено более 30.000 вертолетов марки «Ми», что составляет более 90 % выпуска всех вертолетов в СССР и России.
В состав МВЗ входят (2002 г.): ОКБ, наземный экспериментально-исследовательский комплекс, опытный завод, летно-исследовательская база.69
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. По Указу Президента РФ от 29.11.2004 г. исключено из списка стратегических предприятий. В 12.2004 г. на базе МВЗ им. М.Л. Миля создана холдинговая компания ОАО «Корпорация «Вертолеты Миля». В нее также вошли: ОАО «У-УАЗ», ОАО «ММЗ «Вперед», СМПП, ОАО КВЗ, ОАО «Роствертол». В 05.2005 г. вошло в состав холдинга «Оборонпром».
Гл. конструктор (1946-51 г.)- И.П. Братухин, (1951-64 г.)- М.Л. Миль, (1970 г.-)- М.Н. Тищенко. Ген. конструктор (1964-70 г.)- М.Л. Миль {22.11.1909-31.01.1970}, (1981-91 г.)- М.Н. Тищенко {18.02.1931-}(затем преподавал в МАИ; в 2002 г.- научный консультант), (1991-97 г.)- М.В. Вайнберг {27.06.1937-}, (04.1997-99 г.)- Г А. Синелыциков {24.03.1947-}, (-2002-06 г.-> А. Г. Самусенко.
Зам. гл. конструктора (1953 г.-)- В.А. Кузнецов, Н. Г. Русанович, Е. Яблонский, (2000 г.)- Г.А. Синелыциков; по Ми-28Н (1997 г.-)- М. Короткевич. Зам. Ген. Конструктора (1999-2000; 2002-05 г.)- М. Короткевич, (2002 г.)- А.В. Некрасов, (2006 г.)- А. Чунтул.
Ответственный руководитель (06.1953-70 г.)- М.Л. Миль, (1970-91 г.)- М.Н. Тищенко.
Гендиректор (-1997 г.)- М.В. Вайнберг, (04.1997 г.-)- Г.А. Синелыциков, (2001-12.2004 г.)- Ю.М. Андрианов, (2.12.2004-06 г.-)- А.Б. Шибитов. Исполнительный директор (03.2008 г.-)- М. Короткевич.
1-й зам. гендиректора (2007-08 г.)- М. Короткевич. Зам. гендиректора: по организации производства (2002- 07 г.)- М. Короткевич; (-2005-06 г.-)- В. Макарейкин.
Технический директор (2007-08 г.)- М. Короткевич. Коммерческий директор (2000-01 г.)- Д. Мантуров.
Директор завода (1953 г.-)- Ю.Б. Эскин.
Начальник ОКБ (1953 г.-)- Г.В. Козельков, (1963 г.-)- Е.В. Яблонский; и.о. начальника (1999-2000 г.)- М. Короткевич; (2000-02 г.)- М. Короткевич.
Гл. инженер (1953 г.-)- Н.Н. Леонтьев.
Гл. технолог/ гл. металлург (1953 г.)- М.О. Парецкий.
Руководитель программы Ми-28Н (1997 г.-)- М. Короткевич.
Начальники отделов: проектного (-1970 г.)- М.Н. Тшценко.
Зам. начальника ЛИК по летной службе (2006 г.)- A.M. Климов.
Ведущие конструкторы: (1990 г.-)- М. Короткевич.
Летчики-испытатели: (2006 г.)- A.M. Климов.
Создано: вертолеты: транспортные: Ми-2 (22.09.1961 г.), Ми-4 (3.06.1952 г.), Ми-4М (пнв 21.09.1954 г.), тяжелый Ми-6 (5.06.1957 г., пнв 19.09.1964 г.), В-8 (24.06.1961 г.), Ми-8 (2.08.1962 г.), Ми-10 (15.06.1960 г.), летающий кран Ми-ЮК (6.09.1966 г.), Ми-17, тяжелый Ми-26 (14.12.1977 г.); противолодочный Ми-14 (1.08.1967 г.), боевые ударные Ми-24 (15.09.1969 г.), Ми-24М (30.05.2000 г.), Ми-28 (10.11.1982 г.), ночной Ми-28Н (11.11.1997, пнв в 09.2007 г.); Ми-34, Ми-38 (22.12.2003 г.); опытные В-7, В-12 (27.06.1967 г.); экспериментальный на газовом топливе Ми-8ТТ (7.09.1987 г.); проект Ми-20.101
ОКБ-3 НКАП при МАИ, ОКБ-3 МАП при заводе № 3 МАП /г. Москва ул. 2-я Рыбинская, 17/
В 01.1940 г. при МАИ организовано вертолётное ОКБ. Сначала им руководил Б.Н. Юрьев, а с 04.1940 г.- И.П. Братухин.
В 1941 г. ОКБ эвакуировано в Алма-Ату.
По приказу НКАП 19с от 1.01.1944 г. ОКБ-3 гл. конструктора И.П. Братухина переведено на территорию филиала завода № 381 НКАП (Тушино, транспортно-эксплуатационная база при 11ГУ). Здесь организовано ОКБ- 3 при 7ГУ с собственной производственной базой. Работы по доводке и испытаниям геликоптера «Омега-2». Производство планировалось организовать на заводе № 82 НКАП.
По приказу НКАП № 4с от 10.01.1946 г. для расширения опытной базы и опытных работ по геликоптеростроению и ввиду неприспособленности завода № 381 ОКБ-3 перебазировано на площадку филиала № 1 завода № 381 НКАП ( г. Москва ул. 2-я Рыбинская, 17). Филиал передан как опытная база со всем имуществом и личным составом в подчинение ОКБ-3 из 1ГУ в 7ГУ.
В 1948 г. ОКБ-3 МАИ Братухина переведено в МАП и образовано ОКБ-3 МАП под его руководством. На базе ОКБ-3 в соответствии с пост. СМ СССР № 3658-1485 от 29.09.1948 г. и приказом № 772 от 4.10.1948 г. вновь образован завод № 3 МАП.
Приказом МАП от 05.1948 г. задавалась разработка реактивного вертолета с ПВРД или ПуВРД. Для этого распоряжением МАП от 12.1948 г. из состава ОКБ-3 выделена группа конструкторов СБИЖ (Ю.Л. Старинин- военпред ОКБ, Ю.С. Брагинский, Б .Я. Жеребцов), работавшая при ГСОЗ № 3 МАП.
В 10.1951 г. после совещания авиастроителей в Кремле, где была поставлена задача создания тяжелого вертолета, ОКБ-3 Братухина закрыто, завод передан Милю. После закрытия ОКБ Братухин назначен начальником вертолетного отдела БНТИ ЦАГИ, затем- на преподавательской работе.
Гл. конструктор (1944-51 г.)- И.П. Братухин.
Ведущие инженеры по испытаниям: (-1946-47 г.-)- Д.Т. Мацицкий, (1947 г.)- Г.В. Ремезов.
Создано: опытные вертолеты: «Омега» (08.1941 г.), «Омега II», Г-3, Г-4, Б-5, Б-9, Б-10, Б-11.
ОКБ-2 при заводе № 3 МАП гл. конструктора Н.И. Камова /г. Москва ул. 2-я Рыбинская, 17/
ОКБ-2 Н.И. Камова образовано 7.10.1948 г. при заводе № 3 МАП в соответствии с пост, правительства № 3658-1485 от 29.09.1948 г. и приказом № 772 от 4.10.1948 г. для работ по Ка-10 и внедрению его в серию. Основой нового ОКБ стала конструкторская группа Н.И. Камова, работавшая при БНТ ЦАГИ в 1945-47 г. в Химках.
Создан одноместный вертолет связи и наблюдения сосной схемы Ка-10 (первый полет 30.08.1949 г.), положивший начало большому семейству вертолетов сосной схемы, ставшей «фирменным знаком» Камова.
Далее ОКБ-2 по приказу № 991 от 17.06.1951 г. переведено на завод № 82 МАП в Тушино и продолжило работу как ОКБ-4 МАГ1 гл. конструктора Н.И. Камова.
Конструкторская группа СБИЖ
Распоряжением МАП от 12.1948 г. из состава ОКБ-3 выделена группа конструкторов СБИЖ (Ю.Л. Старинин- военпред ОКБ, Ю.С. Брагинский, Б.Я. Жеребцов), работавшая при ГСОЗ № 3 МАП по созданию реактивного вертолета с ПВРД или ПуВРД. Пост. СМ от 07.1949 г. открыты работы по теме вертолета СБИЖ М-1. В 1949-50 г. вертолет построен и испытан (по другим сведениям, в 1952 г.). В 1951 г. работы по нему прекращены, и в 10.1951 г. группу СБИЖ перевели в ОКБ Камова.51
Спецбюро аэродромного оборудования
Действовало на территории завода № 3 в конце 1940-х - начале 1950-х г. Серийное производство стартовых установок запуска.
ОКБ завода № 3 МАП гл. конструктора М.Л. Миля /г. Москва ул. 2-я Рыбинская, 17/
По приказу № 991 от 17.06.1951 г. ОКБ-4 МАП гл. конструктора М.Л. Миля было переведено из Тушино в Сокольники на завод № 3 МАП для продолжения работ по вертолету ГМ-1. ОКБ разместилось в помещениях ликвидированного ОКБ И.П. Братухина. С этого времени ОКБ стало полным хозяином на заводе и неразрывно с ним связано.
Филиал № 1 на заводе № 387 ГКАТ /г. Казань/
В начале 1960-х г. для освоения серийного производства вертолетов организован филиал № 1 на заводе № 387 в Казани. Организатором и первым руководителем филиала стал Г.И. Бакшаев. Далее филиал преобразован в ОКБ-387.
Сконструирована и изготовлена пикирующая мишень ПМ-6 (госиспытания- в 1958 г.).
Филиал № 2 на заводе № 168 ГКАТ /г. Ростов-на-Дону/
В связи с организацией выпуска Ми-6 на заводе № 168 в 1961 г. там организован филиал № 2 завода № 329. Организатором и первым руководителем филиала стал М.Б. Суворов.
Филиал № 3 завода № 329 /г. Феодосия/
В 1970 г. в Феодосии специально для проведения летных испытаний и доводки Ми-14 организован филиал № 3. Организатором и первым руководителем филиала стал JI.H. Бабушкин.
АОЗТ, ОАО «ПО «Легкие вертолеты Ми» /103051 г. Москва ул. Петровка, 24 а/я 34 тел. 200-25-34/
Образовано 14.04.1993 г. как АОЗТ.
Разработка вертолета Ми-34С, модификации вертолета Ми-34.
В 2008-09 г. предприятие являлось банкротом, имущество выставлено на торги.
Численность персонала (2002 г.)- 50 чел.
Гендиректор (-2000-02 г.-)- М.В. Гринис. Конкурсный управляющий (04.2006 г.-)- Э. Ребгун.
1-й зам. Гендиректора (2002 г.)- Г. Д. Бадо.69
ОАО «Вертолеты России»
В 2002 г. на базе «Оборонпрома» начато создание вертолетостроительного холдинга ОАО «Вертолеты России». На начало 2007 г. в него входили: МВЗ им. Миля, У-УАЗ, КВЗ, «Роствертол», ОАО «Камов», ММЗ «Вперед» и СМПП. ОАО являлось управляющей компанией МВЗ им. Миля.
В 11.2008 г. начато создание российско-итальянского СП с AgustaWestland для производства вертолета А139. Для этого планировалось строительство нового завода на площадке МВЗ им. Миля в г. Панки.
В 2009 г. создано с AirfreightAviationLtd. СП InternationalRotorCraftServices по технической поддержке вертолетов Ми-8, Ми-17 на Ближнем и Среднем Востоке. В состав СП вошел сервисный центр У-УАЗа.
Гендиректор (-2008-09 г.-)- А. Шибитов (11982).

Другие оборонные отрасли:

10 августа 1946 под председательством Благонравова А.И. закончились испытания двух образцов Т-54 в Нижнем Тагиле, которые проходили с 20 июля (приказ №0164/012 от 17.07.46) (11075).

10 августа 1946 г. закончились 1000-км межведомственные испытания опытных образцов танка Т-54 на трассе завода № 183, которые проходили в период с 20 июня. Испытания проводила комиссия под председательством начальника Технического управления ГБТУ инженер-полковника А.И. Благонравова. Пробег проходил по маршруту Нижний Тагил-Невьянск-Реж и обратно. Танк Т-54 с пушкой ЛБ-1 преодолел около 1000 км по сухой грунтовой дороге, щебеночному и булыжному шоссе, второй танк с пушкой Д-10Т-760км.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений полная боевая масса танков превысила заданную в ТТТ (36 т) и составила: для первого танка 39,15 т, для второго — 39,155 т. Соответственно, удельная мощность машин снизилась с 14,4 до 13,3 л.с./т, а среднее давление на грунт возросло до 0,98 кгс/см2.
Тем не менее комиссия установила серьезные преимущества этого варианта танка Т-54 перед всеми известными существующими средними танками, но не засчитала испытания ввиду выявленных дефектов в ходовой части и трансмиссии, а также превышения боевой массы и невыполнения ряда мероприятий, заданных в 1945 г. К числу существенных дефектов относились страшный, утомляющий экипаж шум трансмиссии, неважная работа синхронизаторов в коробке передач, разрушение массивных резиновых бандажей опорных катков, поломка торсионного вала первого правого опорного катка (на одном из танков), недостаточная стойкость траков, плохая работа всех пулеметов и невозможность кругового обстрела из зенитного пулемета без поворота башни, большие усилия на рычагах управления.
В числе невыполненных мероприятий оказалась установка гидроамортизаторов, вращающего полика в боевом отделении и противокумулятив-ных экранов.
27 августа 1946 г. был издан приказ Министерства транспортного машиностроения №211с, в приложении к которому был представлен перечень конструктивных улучшений, подлежавших внедрению в серийное производство танков Т-54 после отработки испытаний опытных образцов (всего 21 пункт). Среди них следующие: снижение шума, разработка сервоустройства для снижения усилий натягах управления до 8—10 кг, повышение надежности торсионной подвески, установка гидроамортизато-ров на крайних узах подвески, совершенствование синхронизаторов передач в коробке передач, а также обеспечение герметичности корпуса для преодоления брода (11458).

10 августа 1946 г. опытные танки Т-54 №3 и №4 прошли 1000-км межведомственные испытания на трассе завода №183, которые проводила комиссия под председательством начальника Технического управления ГБТУ ВС инженер-полковника А.И. Благонравова в период с 20 июня. В состав комиссии также входили И.С. Бер, НА Кучеренко и Н.С. Гутник. Пробег проходил по маршруту Нижний Тагил - Невьянск - Реж и обратно. Т-54 с пушкой ЛБ-1 преодолел около 1000 км по сухой фунтовой дороге, щебеночному и булыжному шоссе; второй танк с пушкой Д-1 ОТ - 760 км.
В результате значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений полная боевая масса танка превысила заданную.в ТТТ (36 т) более чем на 3 т. Соответственно, удельная мощность машин снизилась с 10,6 до 9,8 кВтД (с 14,4 до 13,3 л.с.Д), а среднее давление на фунт возросло до 96,1 кПа (0,98 кгс/см2).
Тем не менее комиссия установила серьезные преимущества этого варианта Т-54 над всеми известными средними танками, но не засчитала испытания из-за выявленных дефектов в ходовой части и трансмиссии, а также превышения боевой массы и невыполнения ряда мероприятий, заданных в 1945 г. К числу существенных дефектов относились: сильный утомляющий шум трансмиссии, ненадежная работа синхронизаторов в коробке передач, разрушение массивных резиновых бандажей опорных катков, поломка торсионного вала подвески первого правого опорного катка (на одном из танков), недостаточная стойкость траков, плохая работа всех пулеметов и невозможность кругового обстрела из зенитного пулемета без поворота башни, большие усилия на рычагах управления. В числе невыполненных мероприятий оказалась установка гидроамортизаторов, вращающегося полика в боевом отделении и противоку-мулятивных экранов (11770).

10 августа 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0353 о передаче Управлению по делам советских государственных акционерных обществ и частичной ликвидации конструкторско-технологических бюро в Германии ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 92. Л. 393—396 (11419).

За рубежом:

10 августа 1946 Англия предупредила, что будет перехватывать корабли с нелегальными еврейскими эмигрантами, едущими в Палестину (4962).

10 августа 1946 в Северной Корее национализирована собственность японцев (4962).

Авиапромышленность:

11 августа 1946 состоялся первый полет Ил-18 С.В.И. (4,399).
По другим данным - 17 августа 1946. Задержались из-за отсутствия ТК (5,176).

11 августа 1946 Г.М.Шиянов выполнил первый полет второго МиГ-9 (449).

Вечером 11 августа 1946 состоялся первый вылет на И-300 Ф-2. По оценке летчика на взлете и посадке самолет вел себя нормально. Пилотирование было приятным,однако машину немного валило влево (11128).

11 августа 1946 лётчик-испытатель ГМ. Шиянов произвёл на втором опытном И-300 первый вылет. Такая удивительная торопливость объяснялась тем, что приказом «сверху» машину «Ф-2» надлежало показать 18 августа на авиационном параде, посвящённом Дню Воздушного Флота СССР. Георгий Михайлович успешно справился с заданием и впервые продемонстрировал истребитель И-300 тысячам зрителей. Самолёт, естественно, попал в фокус внимания зарубежных специалистов и западной прессы и получил кодовое название Farmer. Не имея достоверной информации, даже названия, журналисты насочиняли про будущий МиГ-9 массу небылиц, которые потом долго кочевали по различным справочникам и книгам. Но всё это было в духе того времени...(23379).

11 августа 1946 года И-250 (заводской № 3810108), пилотируемая И.Т. Иващенкокым встретился в воздухе с проблемой: из-за пробоя прокладки выхлопных коллекторов поршневого двигателя прогорели провода зажигания. Летчик спас машину, ремонт которой затянулся на три дня. И это не позволило продемонстрировать машину на традиционном воздушном празднике в Тушине (23462).

11 августа 1946 л И.Т.Иващенко впервые поднял И-250 № 38101ё08 в воздух, но в полете прогорели провода зажигания и самолет потом ремонтировался, а потом вернули на завод для установки нового мотора и усиленного радиатора. Так что вопрос об участии в параде - отпал (6471, 13).

11-18 августа 1946 состоялись 15 всесоюзные состязания авиамоделистов (438,964).

Авиапромышленность:

12 августа 1946 вышел приказ МАП N 539 во исполнение распоряжения СМ N 9281-рс от 27 июля 1946:
Нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору завода 18 Белянскому:
а) начиная с августа 1946 отгружать самолеты Ил-10 на ДВ по ж/д только в контейнерах.
б) разработать и до 25 августа 1946 согласовать с ВВС конструкцию разборных контейнеров для отправки самолетов Ил-10 на ДВ.
в) совместно с ВВС в 2-х недельный срок установить порядок учета, хранения и возврата разборных контейнеров." (2019,99).

12 августа 1946 года гл. инженер завода N 301 МАП Беленков писал письмо N 12/910 Хруничеву.
Справка
На заводе N 301 МАП с лета 1945 г. задержались и не были сданы ВВС следующие группы самолетов:
1. учебно-тренировочные с-ты Як-9В с ВК105-ПФ, переоборудуемые из с-тов Як-9М, производства завода N 153, по решению ГОКО в I квартале 1945 г.
Всего завод обязан был переоборудовать 75, сделал фактически 105 самолетов. Сверх этого количества, ВВС заслало на завод еще 77 ед., которые прибыли двумя эшелонами в мае и в июне 1945 г. Эти машины выпущены заводом N 153 в марте-апреле 1945 г.
Вся группа в 77 самолетов была запущена в производство и у всех машин произведена переделка фюзеляжей. Состояние машин по технической готовности на 12.VIII следующее:
	а) Находятся на аэродроме завода в
	

	законсервированном состоянии с августа 1945 г.
	19 един.

	б) Закончены сборкой, но не окрашены
	14 един.

	в) Находятся на разной стадии производства
	44 един.


Завод прекратил работы над этим типом самолетов с октября 1945 г., в связи с переходом на опытное производство, производя только минимум работ по консервации.
Гарантийные сроки для истребителей с деревянными крыльями у этой группы самолетов истекли.
2. Истребители Як-9 в высотном варианте. Эти самолеты переоборудовались по решению ГОКО в 1-м квартале 1945 г. Всего этого типа машин 30, из них закончены производством 13 единиц, остальные 17 не были обеспечены высотными моторами ВК105-ПВ, производство которых прекращено летом 1945 года.
Все полученные от ВВС 30 самолетов Як-9 с ВК107А для переоборудования под высотный вариант, прибыли на завод N 301 в июле-августе 1944 г., выпущены они заводом N 166 в мае-июне 1944 г.
Состояние этой группы машин на 12.VIII следующее:
а) 10 единиц, законченные производством, облетанные, согласно приказу НКАП осенью 1945 г. переданы заводу N 82.
б) Один самолет с июля 1945 г. находится в ЛИИ МАП на испытаниях.
в) Два самолета, законченные сборкой, но не облетанные, находятся в моторной лаборатории завода, где используются для исследовательской работы.
Все законченные производством высотные истребители ВВС не оформлял из-за отсутствия утвержденных технических условий.
г) 17 самолетов, не обеспеченных моторами, имеют переделанные фюзеляжи и крылья. В марте, по общему директивному письму нач. 1 гл. управления МАП Тер-Маркаряна, они были разобраны на запчасти, от которых ВВС официально отказался.
Завод прекратил работы над этим типом самолетов с октября 1945 г. Гарантийные сроки для истребителей с деревянными крыльями у этих с-тов истекли дважды.
3. В августе 1945 г. на завод поступил эшелон с-ов Як-9 с ВК107А, в количестве 60 един., самовольно засланный ВВС, который был принят заводом по специальному распоряжению НКАП. Эти самолеты выпущены заводом N 166 в апреле-мае 1945 г. Эта группа самолетов, по совместному решению НКАП и ВВС, была задержана сборкой и с ноября 1945 г. в законсервированном состоянии они были поставлены на хранение в сборочном цехе завода.
В марте 1946 г. по директивному письму начальника 1-го гл. управления Тер-Маркаряна, эти самолеты были разобраны на запасные части, которые хранятся до сих пор на заводе. Моторы, ВК107А, снятые с них, и оружие переданы ВВС и увезены с завода.
Гарантийные сроки для истребителей с деревянными крыльями у этих с-ов также истекли (2074,123).

12 августа 1946 во втором полете И-300 Ф-2 возник высокочастотный зуд, от которого избавились к 14 августа (7418, 32).

12 августа 1946 во время второго полета на И-300 Ф-2 появился высокочастотный «зуд» на средних режимах работы двигателей. В дальнейшем это явление стало проявляться в более широком диапазоне работы на средних режимах, а частота «зуда» снизилась - звук стал более резким. При полете на номинальных режимах и при оборотах 9000 об/мин «зуд» пропадал. После подтяжки болтов подвески двигателей во время полета, состоявшегося 14 августа по маршруту Раменское-Тушино и обратно, «зуд» не возникал. После тщательного осмотра и устранения выявленных недостатков машину Ф-2 подготовили для полета на воздушном параде в Тушино (11128).

12 августа 1946 в Дессау завершили строительство ЕФ 131 (V-1) - Юнкерс 131 с 6-ю Юмо-004 и передали на испытания (1795,69).

12 августа 1946 на заводе «Юнкерс» в г. Дессау (в советской оккупационной зоне Германии) сдали первый опытный EF-131V1.
Крыло уменьшили, удлиненный на 2,5 м фюзеляж получил удобную гермокабину по типу Ju-388 и хвостовую дистанционноуправляемую турель MG-131Z/FA 15 с двумя крупнокалиберными пулеметами MG-131. Изменились размеры оперения, был переделан предкрылок и т.д. По скорости и высотности новый самолет подходил для уничтожения важных тыловых целей, но чрезмерный удельный и часовой расход топлива не позволял получить достаточную дальность.
Однако в западной прессе вдруг появился снимок самолета, пусть и нечеткий, и СССР был обвинен в нарушении решения о демилитаризации Германии. Потому было принято решение перевести все работы ОКБ-1 в СССР, на территорию Государственного союзного завода №1. В то время в советской авиапромышленности был еще один завод №1 - в Куйбышеве, а этот находился в поселке Иваньково Калининской области - ныне это город Дубна (23023).

12 августа 1946 был подписан:
Секретно
Акт от 12.08.46 г. об аварии двигателя TL-012 У 1 9.08.46 г., составленный работниками ОКБ-1 инженерами А.А. Овчаровым, Е.М. Семеновым, С.Д. Сергеевым и немецкими специалистами доктором Шайбе, инженерами Вальдманом и Гимм (8987).

12 августа 1946 вышел приказ МАП N 537с во исполнение постановления СМ N 1664-735с от 27 июля 1946 об обеспечении ВВС учебно-тренировочной аппаратурой:
"1. Нач. 5 ГУ М.С.Гоцеридзе и директору завода 470 Е.Д.Васильеву организовать на базе завода 470 опытный завод с ОКБ по разработке и изготовлению образцов учебно-тренировочной аппаратуры, сохранив за заводом производство серийной номенклатуры, изготовляемой в настоящее время.
3. ГК завода 470 назначить ГИ П.А.Ефремова." (2019,63).

12 августа 1946 года приказом МАП за № 537 во исполнение Постановлением СМ за № 1664-735сс от 27 июля 1946 года на заводе № 470 МАП в Ленинграде (ул. Швецова, д. 23) было организовано ОКБ по разработке и изготовлению образцов тренажерных кабин для ВВС.
Гл. конструктором ОКБ был назначен гл. инженер завода № 470 Ефимов П.А.
Постановление предусматривало разработку конструкции тренажерной кабины ТКЛ и внедрение ее в серийное производство.
Решение о проектировании и изготовлении тренажерных кабин было принято в Советском Союзе впервые и являлось совершенно своеобразной областью техники.
Наряду с работами по исследованию и разработке тренажерной аппаратуры “ТКЛ”, ОКБ в 1946 году вело разработку и испытание ряда приборов завода.
Кроме того, ОКБ производились работы по малогабаритным моторам постоянного тока, по узлам механизмов “Ввода скорости” – АВП-1-01 и “Ввода оружия” – АВП-1-02 и двухстрелочному высотомеру на 20000 метров двух вариантов – ВД-1 и ВД-11.
Работа по оборудованию лабораторий и конструкторских секторов была завершена в 1947 году.
На основании указанного постановления Правительства с января 1947 года завод № 470 вместе с ОКБ-470 был преобразован в опытный. Руководство всей технической деятельностью опытного завода было возложено на ОКБ.
В соответствии с тематическим планом в 1947 году проводились следующие новые разработки:
1. Тренажерная кабина летчика “ТКЛ-47”.
2. Радионавигационный тренажер “РНТ”.
3. Комплексная тренажерная кабина “КТК”.
4. Штурманский тренажер “ШТ”.
5. Модернизация электрического судового газоанализатора ГЭВ-46.
В программу работ завода входило также:
1. Подготовка производства и серийное освоение новых изделий:
а) реверсивных моторов “АВП1-23”, “АВП1-24”, “АВП1-35”, “АВП1-40”, “АВД2-25”;
б) автоматов переключения скорости нагнетателя “АПСН-44”.
2. Модернизация индикатора кислорода “ИК-14”.
И другие работы.
Следует отметить изменение характера деятельности опытного завода в сторону выпуска новейших конструкций электроавтоматических, счетно-решающих систем, синхронных и дистанционных передающих устройств на принципах широкого внедрения последних достижений электро- и радиотехники.
В соответствии с Постановлением СМ от 12 июня 1948 года за № 2055-805сс и приказом МАП от 21 июня 1948 года за № 440сс со второго полугодия 1948 года опытный завод № 470 был переведен на серийное производство с выделением самостоятельного ОКБ-470.
В 1948 году ОКБ выполнялись следующие опытно-конструкторские и научно-исследовательские работы:
· КТК – комплексная тренажерная кабина;
· ШТ – штурманский тренажер;
· КТКР – комплексная тренажерная кабина по реактивному самолету;
· СРД-2 – синхронные реверсивные двигатели МК-4/12 – переключатели с мотором Уоррена (моторные контролеры);
· КУ-15 – комбинированный указатель кислорода.
Кроме того, ОКБ занималось приборами газового анализа.
В соответствии с приказом 5 ГУ МАП № 248 от 24 августа 1948 года ОКБ-470 приняло заказ от завода № 470 на работы по организации производства и руководству изготовлением установочной партии тренажеров типа ТКЛ-47.
С 1 июля 1948 года ОКБ было выделено в самостоятельную организацию.
1949 год явился для ОКБ годом перехода на новую тематику по измененному профилю.
По требованию заказчика – ВВС, из плана ОКБ на 1949 год была исключена начатая еще в 1948 году большая разработка комплексной тренажерной кабины по реактивному самолету “КТКР”. Из тренажерной тематики в плане осталась лишь одна тема “ШТ” – штурманский тренажер (окончание работ).
Таким образом, создав первые основные типы тренажерных устройств, ОКБ оказалось без дальнейшего перспективного плана разработок, ради которых оно было создано.
Во втором квартале 1949 года в соответствии с распоряжением зам. министра Кузнецова А.И., ОКБ приняло заказ Министерства геологии на разработку и изготовление 5 опытных образцов аэромагнитометра. А с июля 1949 года приказом МАП в ОКБ была передана из ОКБ-218 тематика газоанализаторов.
В 1950 году ОКБ продолжало вести работы по аэромагнитной тематике, получившей свое дальнейшее развитие в новой разработке морского самолетного обнаружителя ПЛ и по приборам газового анализа.
С четвертого квартала 1950 года по решению Правительства (постановление СМ № 3507-1466сс от 14 августа 1950 года и приказ МАП № 658сс от 23 августа 1950 года) ОКБ снова вернулось к тренажерной тематике, приступив к разработке аппаратуры ТЛ-1.
Кроме того, ОКБ продолжало вести работу по созданию малогабаритных двигателей типов ЭДН и ЭДС.
1951 год явился для ОКБ годом более широкого освоения авиационной тематики.
На первое место в объеме работ выдвинулись разработки авиационного профиля: тренажеры летчика типа ТЛ-1 для нужд ВВС и самолетный обнаружитель подводных лодок в погруженном состоянии для нужд авиации ВМС, а в сентябре 1951 года ОКБ приступило к выполнению НИР, имеющей целью применение альфа-электрического метода измерения для создания авиационных приборов.
В соответствии с распоряжением СМ № 13691р от 30 августа 1950 года значительная часть тематики по газовому анализу вместе с разрабатывающей ее лабораторией была передана вновь созданному КБ приборов газового анализа Министерства машиностроения и приборостроения.
1952 год явился для ОКБ-470 годом завершения основных работ предшествующих лет и перехода на новую тематику по созданию для ВВС автоматических средств самолетовождения, что потребовало серьезного расширения работ в области точного авиационного приборостроения …………….
В соответствии с тематическим планом в 1952 году ОКБ выполняло следующие основные опытно-конструкторские и научно-исследовательские работы:
ТЛ-1 – тренажер летчика
МОП-51 – магнитометрический обнаружитель подводных лодок “Чита”
АЭМ-49 – автоматический электронный аэромагнитометр
АШ-52 – автоштурман для бомбардировочной и транспортной авиации
НИ-50БМ – навигационный индикатор для самолетов бомбардировочной авиации модернизированный
Планшеты автоштурманов для радионавигационных систем “Меридиан” и “Циркуль-Медиана”
ЦЭП-51 – фотоэлектронный пирометр цветовой температуры
Альфа – НИР по применению альфа-электрического метода в авиаприборах
В 1953 году ОКБ продолжало дальнейшее расширение работ в области своего основного профиля автоштурманской и альфа-электрической тематики, а также осваивало на заводе № 470 серийный выпуск навигационного индикатора НИ-50 и приемников воздушных давлений ПВД-3 иПВД-3М.
В 1954 году окончательно закрепился профиль ОКБ по автоштурманской тематике.
Работы, выполняемы в 1954 году:
Навигационный бомбардировочный автомат радиолокационного прицела “Рубин” – НБА
Навигационный индикатор для самолетов истребительной авиации – НИ-50ИМ
Установка для проверки навигационных индикаторов – УНИ
Приемники воздушных давлений типов ПВД-4, ПВД-5 и ПВД-П.
В 1955 году ОКБ-470 продолжало работы в области авиационной штурманской автоматики, одновременно форсируя окончание работ по переходящей тематике 1954 года.
Постановлением СМ № 226-374сс от 3 марта 1955 года была предусмотрена вторая специализация ОКБ в области создания комплексных самолетных тренажеров.
В соответствии с тематическим планом ОКБ выполняло в 1955 году следующие работы:
КТС-ТУ-16 – комплексный тренажер ТУ-16
КТС-МИГ-19П - комплексный тренажер самолета МИГ-19П
НАИ-1 – навигационный автомат для истребительной авиации ВВС
НБА - навигационный бомбардировочный автомат
“Голубь-1” – изодинамный навигационный автомат для самолетов дальней и стратегической авиации
НА-1 - навигационный бомбардировочный вычислитель для комплексной автономной автоматизированной системы самолетовождения и бомбометания
Датчики навигационных параметров
ЦЭП-3 – фотоэлектронный цветовой пирометр с диапазоном измерений 1400-2800 градусов С
В 1956 году ОКБ продолжало вести разработки в двух основных направлениях – штурманской автоматики и комплексных тренажеров.
Одновременно, во исполнение приказа МАП № 33с от 17 января 1956 года ОКБ выполняло разработку новых малогабаритных двигателей постоянного тока типа ДИ-6-1500 для самолетной аппаратуры.
Кроме того, ОКБ продолжало разработки новых типов датчиков навигационных параметров.
В 1958 году основной тематикой ОКБ являлись штурманская автоматика и комплексные тренажеры (9402).

12 августа 1946 года на основании приказа МАП № 537/с завод № 470 был преобразован в Опытный, вследствие чего резко изменился профиль завода – перешли на изготовление опытных образцов учебно-тренировочных установок (РНТ, ТКЛ, КТК и ШТ).
Решением Правительства (приказом МАП № 440сс от 21 апреля 1948 года) Опытный завод № 470 со второго полугодия 1948 года переведен на серийное производство с выделением при нем самостоятельного ОКБ.
В 1948 году директор Васильев Е.Д. переведен на должность директора завода № 283, вместо него на завод № 470 директором был назначен директор завода № 283 Кокуев М.Я. (9608).

12 августа 1946 г. по приказу № 537с при заводе № 470 в Ленинграде для разработки тренажерных кабин и учебно-тренировочной аппаратуры для ВВС было создано ОКБ завода № 470 МАП, ОКБ-470 МАП, ГКАТ, Ленинградское КБ электроавтоматики, А- 7357, ЛНПО ЭА (электроавтоматики), ФГУП «Санкт-Петербургское ОКБ «Электроавтоматика» /198095 г. Ленинград, Санкт-Петербург ул. Маршала Говорова, 40 тел. 252-13-98/.
По приказу № 440с от 21.06.1948 г. ОКБ выделено с 1.07.1948 г. из состава завода № 470 в самостоятельное ОКБ-470 при 5ГУ МАП. В 08.1957 г.- в ведении 4ГУ ГКАТ.
Далее в ОКБ велись работы по пилотажно-навигационным комплексам (ПНК), ЦВМ, системам отображения информации (СОИ), тренажерам. Принимало участие в программе создания ОК «Буран». Создано 4 поколения БЦВМ.
По приказу № 385сс от 10.12.1962 г. в состав ОКБ-470 было влито ОКБ-857 гл. конструктора В.И. Лапердина.
В 1966 г. ОКБ-470 переименовано в Ленинградское КБ «Электроавтоматика». В 1967-79 г. имело наименование «предприятие- п/я А-7357».
В 1996 г. ОКБ вошло в состав ВПК «МАПО». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2003 г.): разработка авионики для авиации (нашлемные системы целеуказания и индикации, коллиматорные индикаторы на лобовое стекло, IIHK, БЦВМ, бортовые системы отображения информации экранного типа, пульты управления); авиационные тренажеры.69
Начальник (1946-56 г.-)- П.А. Ефимов. Директор (-1982 г.)- П.А. Ефимов, (-2002-05 г.-)- ПЛ. Парамонов.
Гл. конструктор (08.1946-82 г.)- П.А. Ефимов, (-2002-05 г.-)- П.П. Парамонов.
Зам. директора (2006 г.)- А.Е. Сесин.
Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- А.Л. Этингоф.
Руководители групп: БЦВМ (1970-е)- О.П. Горохов.
Создано: тренажерная кабина летчика ТКЛ-47, комплексные самолетные тренажеры КТС МиГ-19, КТС Ту-16, КТС-22, КТС-28И для Як-28-И; навигационные вычислительные системы НИ-50, Аш-52, АНУ-1, НБА; навигациоино-прицельный комплекс для Ту-4, НК для Т-4 (1967), ПНК для МиГ-23, МиГ-27, МиГ-29, Ту-22, Ил- 86, Ил-96, Як-42, Ан-72, Ан-74, Ту-144, Ту-154, Ту-204, Су-17М4, Су-25Т, Ми-24, С-80, ПрПНК для Ка-50; авиационный магнитометр для обнаружения ГШ АПМ-56 «Чита» (1949); ЭВМ СРГ1 «Счет-19» (1957): датчики воздушной скорости: ДВС-6 (конец 1950-х), ДУАС-15, индикатор ППД; газоанализатор АЭР-49, аэромагнитометр АЭМ-49; автоматический планшет ПА; БЦВМ: ЦВМ-263, ЦВМ-264 (1964), ПБК-3, «Пламя», «Орбита-1», «Орбита-10» для Су-24 (1970), «0рбита-20» (1974), семейство 80-30ХХХ (1986), 80-40ХХХ (1987), ЦВМ-80 для МиГ-29, ЦВМ-90-600 (2000-е); электронные системы отображения информации для МиГ-27, МиГ- 29, Су-25Т, Су-27, Су-30, Ка-50, Ан-70, МКС «Буран» (11982).

12 августа 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/6068 председателю СМ Грузинской ССР Бакридзе В.М.
Постановлением СМ от 26 февраля 1946 года за № 473-192сс МАП организует в Батуми Научно-испытательную станцию авиационных материалов (9157).

12 августа 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/6073 зам. председателя СМ Берия Л.П.
Завод № 153 перестраивает производство на выпуск цельнометаллических самолетов (9157).

12 августа 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/6085 зам. председателя СМ Косыгину А.Н.:
В соответствии с постановлением СМ при заводе № 382 МАП организовано ОКБ по разработке и изготовлению радиолокационных приборов (9158).

Другие оборонные отрасли:

12 августа 1946 г. министр транспортного машиностроения СССР В.А. Малышев подписал приказ по личному составу № 106-к, которым Н.А. Кучеренко был назначен «главным конструктором Главного танкового управления (Главтанк) Министерства транспортного Машиностроения Союза СССР» с освобождением «его от работы на заводе № 183».
Однако приступить к выполнению обязанностей главного конструктора Главного танкового управления МТрМ Н.А. Кучеренко смог только через год – 1 августа 1947 г. Такая своеобразная отсрочка была вызвана тем, что коллектив завода № 183 форсированными темпами доводил конструкцию нового среднего танка Т-54 до требуемого уровня, а также перестраивал производство на изготовление этой боевой машины. На протяжении этих 12 месяцев Н.А. Кучеренко находился на заводе № 183 и занимался доработкой конструкторской документации, а также принимал участие в контрольных испытаниях двух головных образцов первой серии танков Т-54.
И только после завершения этих работ, на основании приказа № 192 заместителя начальника Главтанка Н.В. Барыкова, Н.А. Кучеренко с 1 августа 1947 г. приступил к работе в должности главного конструктора Главтанка МТрМ (23450).

12 августа 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР «О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установка “С”)»
Сов. секретно
Товарищу Сталину И.В.
Специальный комитет рассмотрел и принял предложение президента Академии наук СССР Вавилова, профессора Физического института Академии наук СССР Векслера и Научно-технического совета Первого главного управления о сооружении мощного резонансного ускорителя электронов конструкции профессора Векслера.
Мощный резонансный ускоритель предназначен для исследования атомного ядра путем бомбардировки его потоком легких частиц — электронов с энергией движения до миллиарда электронвольт, т.е. энергией порядка космических лучей. Мощный резонансный ускоритель позволит получать искусственным путем мезоны (частицы с массой, промежуточной между электронами и протонами), которые, по предположению наших ученых-физиков, способны вызывать расщепление ядер.
Современные мощные ускорители, имеющиеся в Америке (по литературным данным), дают ускорение легких частиц (электронов) до 150 миллионов электронвольт.
Приборы конструкции, аналогичной предложенной профессором Векслером, строятся в Америке физиками Лоуренсом и Макмилланом на мощность 250-300 миллионов электронвольт.
Конструкция ускорителя профессора Векслера расширяет пределы ускорения легких частиц до миллиарда и выше электронвольт.
Прилагаемый проект Постановления Совета Министров СССР «О строительстве мощного резонансного ускорителя» предусматривает:
1. Строительство мощного резонансного ускорителя, рассчитанного на получение электронов с энергией до 400-450 млн. электронвольт с последующим увеличением до миллиарда электронвольт.
На сооружение мощного ускорителя потребуется примерно 1-1,5 года. Точный срок пуска ускорителя в работу будет представлен на утверждение Совета Министров СССР в декабре 1946 г. после проверки работы опытной модели ускорителя мощностью 30-35 миллионов электронвольт, которая будет пущена в октябре с.г. Ориентировочная стоимость сооружения — 10 миллионов рублей.
2. Организацию при Физическом институте Академии наук СССР специальной лаборатории мощного резонансного ускорителя электронов.
3. Руководство сооружением мощного резонансного ускорителя возлагается на профессора Векслера.
4. Проектирование и изготовление электромагнита к резонансному ускорителю возлагается на Министерство электропромышленности, а проектирование и изготовление высокочастотного генератора для резонансного ускорителя — на Министерство промышленности средств связи.
5. Организацию конструкторского бюро при заводе № 624 для проектирования электромагнита и конструкторского бюро при заводе № 678 для проектирования высокочастотного генератора.
6. Строительные работы возлагаются на Министерство внутренних дел СССР с окончанием их в III квартале 1947 г.
7. Выделение на финансирование работ, связанных с проектированием и сооружением мощного резонансного ускорителя, 7,3 млн. рублей.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

Авиапромышленность:

13 августа 1946 г. полеты «120Р» завершились, когда из-за воспламенения смеси компонентов топлива в подкапотном пространстве ЖРД обгорела хвостовая часть фюзеляжа и оперение. К этому времени ресурс АШ-83 был почти выработан, да и планер оказался подпорчен азотной кислотой (24988).

13 августа 1946 года приказом МАП за № 541 ВИАМу был передан завод № 225 НКАП (9425).

13 августа 1946 года была подготовлена справка:
Постановлением СМ № 1501 от 9 июля 1946 года Яковлев А.С., согласно личной просьбы, освобожден от должности зам. министра авиапрома по общим вопросам (9158).

13 августа 1946 вышел приказ МАП N 541с:
"В соответствии с приказом МАП Хруничева N 379 от 12 июня 1946 об организации экспериментально-механической базы ВИАМ:
1. Нач. ВИАМ Туманову на площади бывшего завода 2 треста 41 организовать экспериментально-механическую базу ВИАМ со следующими основными задачами:
а) изготовление специальных и опытных моторных приборов и аппаратов
б) изготовление специальных и опытных машин и механизмов и нестандартного оборудования (испытательных машин, печей и т.п.).
в) изготовление спец. оснастки (приспособлений, штампов, пресс-форм и т.д.) по тематике НИР ВИАМ
г) кап. ремонт и тарировка лабораторных приборов и аппаратов
2. Присвоить экспериментально-механической базе ВИАМ наименование “Опытный завод ВИАМ" (2020,5).

13 августа 1946 г. по приказу № 541с на площадке завода № 2 треста № 41 организована экспериментально- механическаю база (опытный завод) ВИАМ. С 1.09.1950 г. в соответствии с пост. СМ СССР № 3864-1617сс от 1950 г. и приказом № 739с от 16.09.1950 г. Опытный завод ВИАМ передан в 17ГУ и переименован в завод № 666 МАП. С 04.1953 г. - в системе 4ГУ МОП. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение СНХ РСФСР (11982).

13 августа 1946 года Постановлением СМ СССР № 1748-757 на базе НИАС ВВС создан Научно-исследовательский аэродромный институт (НИАИ) ВВС СА (10515).

13 августа 1946 были подготовлены ПРОДЛОЖЕНИЯ М.ЛУКИНА О ВНЕСЕНИИ КОРРЕКТИВ (исх. N 100) тов. СВЕШНИКОВУ, тов. ОБРУБОВУ:
В связи с изменившейся обстановкой в работе ОКБ г-на БААДЕ и опытного производства самолетов, предлагаю внести некоторые коррективы в премиальную систему и переработать его в следующем направлении:
1. Общая сумма премии для поощрения работников ОКБ г-на БААДЕ и производства остается без изменений - 2 000 000 н.м.
2. Премия гл. конструктору г-ну БААДЕ - 1 000 000 н.м. разбивается на следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) окончание проектирования и постройка - 7 500 н.м.
б) окончание летных испытаний - 10 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 17500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание проектирования - 5 000 н.м.
б) окончание постройки
1-го экз. - 10 000 н.м.
2-го экз. - 5 000 н.м.
3-го экз. - 5 000н.м.
в) окончание летных (заводских) испытаний - 17 500 н.м.
г)окончание летных (государственных) испытаний - 20 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 62500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132”
а) окончание проектирования, передача всей документации в производство и постройка макета с предъявлением его макетной комиссии - 20 000 н.м.
ВСЕГО: - 100000 н.м.
3. Заместителю Главного конструктора г-ну ФРАЙТАГ премия устанавливается в 40 000 н.м. и по всем этапам выплачивается в сумме 40 % от главного конструктора, т.е. по самолетуЮ-126:
а) - 3 000 н.м.
б) - 4 000 н.м.
____________________
ИТОГО: - 7 000 н.м.
по самолету "Ю-131":
- 2 000 н.м.
- 4 000 н.м.
- 2 000 н.м.
- 2 000 н.м.
- 7 000 н.м.
- 8 000 н.м.
____________________
ИТОГО: - 25 000 н.м.
по самолету "Ю-132": - 8 000 н.м.
ВСЕГО: 40 000 н.м.
4. Конструкторскому коллективу устанавливается премия в 600 000 н.м. и распределяется за окончание следующих этапов работы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) окончание проектирования - 40 000 н.м.
б) окончание постройки/с 1 по 5/ - 30 000 н.м.
в) окончание летных гос. испытаний - 40000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 110000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) окончание проектирования - 100 000 н.м.
б) окончание постройки
1-го экз. - 60 000 н.м.
2-го экз. - 30 000 н.м. 3-го экз. - 60 000н.м.
в) окончание государственных испытаний - 140 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 390 500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132"
а) окончание проектирования, передача всей документации в производство и постройка макета с предъявлением его макетной комиссии - 100 000 н.м.
ВСЕГО: - 600000 н.м.
ПРОИЗВОДСТВО
5. Персональная премия начальнику производства г-ну ДРОЙЗЕ устанавливается в 30 000 н.м. и распределяется за следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) окончание постройки 1-2-3-4 экз. - 5 000 н.м.
б) окончание постройки 5 экземпляра - 2 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 7000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание постройки 1-го экз. - 10 000 н.м. 2-го экз. - 3 000
н.м. 3-го экз. - 7 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 20000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132"
за проведение опытных работ и постройку макета - 3 000 н.м.
ВСЕГО: - 30000 н.м.
6. Коллективу производственников (инженерам, мастерам, бригадирам и рабочим) общая сумма премии устанавливается в 660 000 н.м. и по этапам распределяется следующим образом:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) окончание постройки 1-2-3-4 экз. - 100 000 н.м.
б) окончание
постройки 5 экземпляра - 20 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 120000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание постройки 1-го экз. - 150 000 н.м. 2-го экз. - 50000 н.м. 3-го экз. - 120 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 320000 н.м.
7. ЛЕТНО-ИСПЫТАТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ
Общая сумма премии устанавливается в 160 000 н.м. Персональная премия н-ку ЛИС г-ну БОРМАН устанавливается в 20 000 н.м. и распределяется за следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) за подготовку к летным испытаниям - 3 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 5 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 8000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) за подготовку к летным испытаниям - 5 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 7 000 н.м.
ВСЕГО: - 20000 н.м.
Сумма премии для коллектива работников летно-испытательной станции устанавливается в 140 000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) за подготовку к летным испытаниям - 20 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 35 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 55000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) за подготовку к летным испытаниям - 35 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 50 000 н.м.
ВСЕГО: - 140000 н.м.
8. Директору завода - дипломиров. инженеру г-ну РУБЕНС устанавливается персональная премия в 40 000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) за изготовление 1, 2, 3 и 4 экз. - 4 000 н.м.
б) за изготовление 5 экземпляра - 2 000 н.м.
в) за окончание летн. завод. испытаний - 2 000 н.м.
г) за окончание летн. госуд. испытаний - 2 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 10000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) за окончание постройки 1-го экз. - 8 000 н.м. 2-го экз. - 3000 н.м. 3-го экз. - 8 000 н.м.
б) за окончание летн. завод. испытаний - 3 000 н.м.
в)за окончание летн. госуд. испытаний - 3 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 25000 н.м. [35]
САМОЛЕТ "Ю-132"
за проведение опытных работ по плану ОКБ в 1946 году - 5 000 н.м.
ВСЕГО: - 40000 н.м.
Общая сумма премии для общезаводского персонала устанавливается в 185000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) за изготовление 1, 2, 3 и 4 экз. - 32 000 н.м.
б)за изготовление 5 экземпляра - 8 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 40000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) за окончание постройки 1-го экз. - 40 000 н.м. 2-го экз. - 30000 н.м. 3-го экз. - 40 000 н.м.
б) за проведение работ по подготовке к летным испытаниям - 20 000
н.м.
_________________
ИТОГО: - 130000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132”
а) за опытные работы и создание макета в 1946 году - 15 000 н.м.
Из сумм, выделяемых для премирования общезаводских работников персонально премируются заместитель директора по работам ОКБ ПОЛЬ и заместитель директора по коммерческо-финансовым вопросам ПУПКЕ также как первый заместитель главного конструктора, т.е. в размере 40 % от премии директора завода РУБЕНС.
ГЕНЕРАЛ-МАЙОР ИАС М.ЛУКИН /подпись/ (rgu).

13 августа 1946 был подготовлен ДОКЛАД М.ЛУКИНА МИНИСТРУ АП СССР М.В.ХРУНИЧЕВУ Дата. Исх. N 101с:
Постановлением Совета Министров Союза СССР N874-366сс от 17-го апреля 1946 года Министерство Авиационной Промышленности обязывалось в ОКБ-1 в г. Дессау - Германия ЗАКОНЧИТЬ ПОСТРОЙКУ РЕАКТИВНОГО БОМБАРДИРОВЩИКА ЮНКЕРС-131 с 6-ю ДВИГАТЕЛЯМИ ЮМО-004 с МАКСИМАЛЬНОЙ СКОРОСТЬЮ ПОЛЕТА 1050 км. СРОК ОКОНЧАНИЯ ПОСТРОЙКИ ОПЫТНОГО ОБРАЗЦА - СЕНТЯБРЬ 1946 года.
Докладываю, что коллектив конструкторов и производственников главного конструктора БААДЕ, при активнейшем участии и большой помощи наших советских специалистов указанное выше Правительственное задание выполнил досрочно.
Принятые обязательства коллективом советских специалистов закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 ко дню Сталинской Авиации с честью выполнены.
12 августа с.г. самолет Юнкерс-131 постройкой закончен и передается летно-испытательной станции для доводочных работ и начала наземных испытаний.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР (М.ЛУКИН) /подпись/
Пометка об ознакомлении Министра с данным докладом. /подпись/ (rgu).

13 августа 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
ДОКЛАД М.ЛУКИНА МИНИСТРУ АП СССР М.В.ХРУНИЧЕВУ Дата 13.08.46 г. Исх.N 101с
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР товарищу ХРУНИЧЕВУ М.В.
Постановлением Совета Министров Союза СССР N874-366сс от 17-го апреля 1946 года Министерство Авиационной Промышленности обязывалось в ОКБ-1 в г. Дессау - Германия ЗАКОНЧИТЬ ПОСТРОЙКУ РЕАКТИВНОГО БОМБАРДИРОВЩИКА ЮНКЕРС-131 с 6-ю ДВИГАТЕЛЯМИ ЮМО-004 с МАКСИМАЛЬНОЙ СКОРОСТЬЮ ПОЛЕТА 1050 км. СРОК ОКОНЧАНИЯ ПОСТРОЙКИ ОПЫТНОГО ОБРАЗЦА - СЕНТЯБРЬ 1946 года.
Докладываю, что коллектив конструкторов и производственников главного конструктора БААДЕ, при активнейшем участии и большой помощи наших советских специалистов указанное выше Правительственное задание выполнил досрочно.
Принятые обязательства коллективом советских специалистов закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 ко дню Сталинской Авиации с честью выполнены.
12 августа с.г. самолет Юнкерс-131 постройкой закончен и передается летно-испытательной станции для доводочных работ и начала наземных испытаний.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР (М.ЛУКИН) /подпись/
Пометка об ознакомлении Министра с данным докладом. /подпись/ (8987).

13 августа 1946 были подготовлены:
Сов. секретно
ПРЕДЛОЖЕНИЯ М.ЛУКИНА О ВНЕСЕНИИ КОРРЕКТИВ 13.08.46 г. исх.N 100
тов.СВЕШНИКОВУ
тов. ОБРУБОВУ
В связи с изменившейся обстановкой в работе ОКБ г-на БААДЕ и опытного производства самолетов, предлагаю внести некоторые коррективы в премиальную систему и переработать его в следующем направлении:
1. Общая сумма премии для поощрения работников ОКБ г-на БААДЕ и производства остается без изменений - 2 000 000 н.м.
2. Премия гл. конструктору г-ну БААДЕ - 1 000 000 н.м. разбивается на следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) окончание проектирования и постройка - 7 500 н.м.
б) окончание летных испытаний - 10 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 17500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание проектирования - 5 000 н.м.
б) окончание постройки
1-го экз. - 10 000 н.м.
2-го экз. - 5 000 н.м.
3-го экз. - 5 000н.м.
в) окончание летных (заводских) испытаний - 17 500 н.м.
г)окончание летных (государственных) испытаний - 20 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 62500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132”
а) окончание проектирования, передача всей документации в производство и постройка макета с предъявлением его макетной комиссии - 20 000 н.м.
ВСЕГО: - 100000 н.м.
3. Заместителю Главного конструктора г-ну ФРАЙТАГ премия устанавливается в 40 000 н.м. и по всем этапам выплачивается в сумме 40 % от главного конструктора, т.е. по самолетуЮ-126:
а) - 3 000 н.м.
б) - 4 000 н.м.
____________________
ИТОГО: - 7 000 н.м.
по самолету "Ю-131":
- 2 000 н.м.
- 4 000 н.м.
- 2 000 н.м.
- 2 000 н.м.
- 7 000 н.м.
- 8 000 н.м.
____________________
ИТОГО: - 25 000 н.м.
по самолету "Ю-132": - 8 000 н.м.
ВСЕГО: 40 000 н.м.
4. Конструкторскому коллективу устанавливается премия в 600 000 н.м. и распределяется за окончание следующих этапов работы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) окончание проектирования - 40 000 н.м.
б) окончание постройки/с 1 по 5/ - 30 000 н.м.
в) окончание летных гос. испытаний - 40000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 110000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) окончание проектирования - 100 000 н.м.
б) окончание постройки
1-го экз. - 60 000 н.м.
2-го экз. - 30 000 н.м. 3-го экз. - 60 000н.м.
в) окончание государственных испытаний - 140 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 390 500 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132"
а) окончание проектирования, передача всей документации в производство и постройка макета с предъявлением его макетной комиссии - 100 000 н.м.
ВСЕГО: - 600000 н.м.
ПРОИЗВОДСТВО
5. Персональная премия начальнику производства г-ну ДРОЙЗЕ устанавливается в 30 000 н.м. и распределяется за следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) окончание постройки 1-2-3-4 экз. - 5 000 н.м.
б) окончание постройки 5 экземпляра - 2 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 7000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание постройки 1-го экз. - 10 000 н.м. 2-го экз. - 3 000
н.м. 3-го экз. - 7 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 20000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132"
за проведение опытных работ и постройку макета - 3 000 н.м.
ВСЕГО: - 30000 н.м.
6. Коллективу производственников (инженерам, мастерам, бригадирам и рабочим) общая сумма премии устанавливается в 660 000 н.м. и по этапам распределяется следующим образом:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) окончание постройки 1-2-3-4 экз. - 100 000 н.м.
б) окончание
постройки 5 экземпляра - 20 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 120000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) окончание постройки 1-го экз. - 150 000 н.м. 2-го экз. - 50000 н.м. 3-го экз. - 120 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 320000 н.м.
7. ЛЕТНО-ИСПЫТАТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ
Общая сумма премии устанавливается в 160 000 н.м. Персональная премия н-ку ЛИС г-ну БОРМАН устанавливается в 20 000 н.м. и распределяется за следующие этапы:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) за подготовку к летным испытаниям - 3 000 н.м.
б) за окончаниелетных испытаний - 5 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 8000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) за подготовку к летным испытаниям - 5 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 7 000 н.м.
ВСЕГО: - 20000 н.м.
Сумма премии для коллектива работников летно-испытательной станции устанавливается в 140 000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126"
а) за подготовку к летным испытаниям - 20 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 35 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 55000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131"
а) за подготовку к летным испытаниям - 35 000 н.м.
б) за окончание летных испытаний - 50 000 н.м.
ВСЕГО: - 140000 н.м.
8. Директору завода - дипломиров. инженеру г-ну РУБЕНС устанавливается персональная премия в 40 000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) за изготовление 1, 2, 3 и 4 экз. - 4 000 н.м.
б) за изготовление 5 экземпляра - 2 000 н.м.
в) за окончание летн.завод. испытаний - 2 000 н.м.
г) за окончание летн. госуд.испытаний - 2 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 10000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) за окончание постройки 1-го экз. - 8 000 н.м. 2-го экз. - 3000 н.м. 3-го экз. - 8 000 н.м.
б) за окончание летн. завод. испытаний - 3 000 н.м.
в)за окончание летн. госуд. испытаний - 3 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 25000 н.м. [35]
САМОЛЕТ "Ю-132"
за проведение опытных работ по плану ОКБ в 1946 году - 5 000 н.м.
ВСЕГО: - 40000 н.м.
Общая сумма премии для общезаводского персонала устанавливается в 185000 н.м. и распределяется по следующим этапам:
САМОЛЕТ "Ю-126”
а) за изготовление 1, 2, 3 и 4 экз. - 32 000 н.м.
б)за изготовление 5 экземпляра - 8 000 н.м.
_________________
ИТОГО: - 40000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-131”
а) за окончание постройки 1-го экз. - 40 000 н.м. 2-го экз. - 30000 н.м. 3-го экз. - 40 000 н.м.
б) за проведение работ по подготовке к летным испытаниям - 20 000
н.м.
_________________
ИТОГО: - 130000 н.м.
САМОЛЕТ "Ю-132”
а) за опытные работы и создание макета в 1946 году - 15 000 н.м.
Из сумм, выделяемых для премирования общезаводских работников персонально премируются заместитель директора по работам ОКБ ПОЛЬ и заместитель директора по коммерческо-финансовым вопросам ПУПКЕ также как первый заместитель главного конструктора, т.е. в размере 40 % от премии директора завода РУБЕНС.
ГЕНЕРАЛ-МАЙОР ИАС М.ЛУКИН /подпись/ (8987).

Другие оборонные отрасли:

13 августа 1946 вышел приказ по Госплану № 1366:
1. В связи с заданием Пред. СНК т. И.В.Сталина приступить к составлению пятилетнего плана восстановления и развития народного хозяйства СССР, а также пятилетнего плана восстановления и развития ж/д транспорта на 1946-50 гг...(7543, 35).

13 августа в 1946 году образовано ОАО "Радиотехнический институт академика А.Л.Минца". В этот день при Физическом институте имени Лебедева Академии Наук СССР была создана лаборатория под руководством А.Л.Минца. Вапреле 1947г. она была введена в состав лаборатории, которой руководил крупнейший физик современности академик И.В.Курчатов. В первые годы своего существования главной задачей лаборатории было создание ускорителей заряженных частиц для ядерно-физических исследований. В дальнейшем круг исследований, проводимых лабораторией, стал расширяться. В феврале 1951 г. лаборатория стала самостоятельной Радиотехнической лабораторией Академии Наук СССР (РАЛАН), а в 1957г. была преобразована в Радиотехнический институт Академии Наук СССР (РТИ). В 1985г. институту присвоено имя академика А.Л.Минца. Основным направлением научно-технической деятельности института является разработка и создание уникальных радиотехнических комплексов для стратегических национальных оборонных систем. В начале 1950-х годов РАЛАН разработаны мощные передающие устройства для системы С-25 противовоздушной обороны Москвы. В середине 50-х годов, в связи с появлением баллистических ракет и космических объектов, постановлением Правительства СССР перед институтом была поставлена задача по созданию мощных радиолокационных станций для систем предупреждения о ракетном нападении (СПРН) и контроля космического пространства (СККП). "Днестр", "Днепр", "Днепр-М", "Даугава" - первое поколение РЛС СПРН большой мощности, разработанных институтом и поставленных на боевое дежурство. Следующим поколением РЛС, созданных РТИ в начале 1980-х годов и ставших базовыми станциями в последущем развитии средств СПРН, стали самые мощные в мире высокопотенциальные РЛС серии "Даръял". В интересах создания системы противоракетной обороны Москвы РТИ имени А.Л.Минца разработана и поставлена на боевое дежурство многофункциональная РЛС "Дон-2Н", также обладающая уникальными тактико-техническими характеристиками. В настоящее время институт по прежнему является ведущим оборонным предприятием России в области создания мощных наземных надгоризонтных радиолокационных средств специального назначения для нужд систем ПРИ, ККП и ПРО. Помимо оборонной тематики, институт занимается также разработкой радиотехнических и информационных систем для перспективных телекоммуникационных проектов Росуникома, Ростелесатаи других заказчиков (14982).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1765-767сс «О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки “С”)»
г. Москва, Кремль 
Сое. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять предложение акад. Вавилова С.И., проф. Векслера В.И. и Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР о проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки «С»), рассчитанного на получение электронов с энергией до 400-450 млн. электронвольт, с последующим увеличением энергии до миллиарда электронвольт.
2. Организовать при Физическом институте Академии наук СССР специальную лабораторию, оснащенную установкой «С».
3. Руководство по сооружению установки «С» возложить на заместителя директора Физического института Академии наук СССР проф. Векслера В.И.
4. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) закончить доукомплектование и монтаж имеющегося в институте малого резонансного ускорителя к 1 октября 1946 г. и обеспечить пуск его в работу с 15 октября 1946 г.
5. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) спроектировать, изготовить и смонтировать для Физического института Академии наук СССР по техническим условиям института (проф. Векслера) электромагнит к установке «С».
Установить срок окончания разработки технического проекта электромагнита 1 февраля 1947 г.
6. Обязать Министерство промышленности средств связи (т. Зубовича) спроектировать, изготовить и смонтировать для Физического института Академии наук СССР по техническим условиям института (проф. Векслера) высокочастотный генератор к установке «С».
Установить срок окончания разработки технического проекта высокочастотного генератора 1 февраля 1947 г.
7. Разрешить Министерству электропромышленности (т. Кабанову) организовать при заводе № 624 Министерства электропромышленности специальное конструкторское бюро со штатом в 30 чел. для проектирования электромагнита к установке «С».
8. Разрешить Министерству промышленности средств связи (т. Зубовичу) организовать при заводе № 678 Министерства промышленности средств связи специальное конструкторское бюро со штатом в 70 чел. для проектирования высокочастотного генератора к установке «С»1.
9. Распространить на Министерство электропромышленности специальные конструкторские бюро при заводах № 624 и 678 Министерства промышленности средств связи2 систему должностных окладов, установленную Постановлением
СНК СССР № 3176-964сс от 27 декабря 1945 г. для Особого конструкторского бюро при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности.
10. Обязать Академию наук СССР (акад. Вавилова и проф. Векслера):
а) разработать к 15 сентября 1946 г. технические задания на проектирование электромагнита к установке «С» и комплектующего его оборудования;
б) осуществить общее руководство проектированием установки «С» и обеспечить выполнение силами институтов Академии наук СССР отдельных расчетно-теоретических и экспертных работ, связанных с проектированием установки «С», по тематике, представляемой Министерствами электропромышленности и промышленности средств связи.
11. Возложить проектирование павильона разгонной камеры, силовой установки и вспомогательных устройств (автоматика, защита и пр.) для установки «С» на «Академстройпроект» Академии наук СССР (т. Щусева).
Обязать Министерства промышленности средств связи (т. Зубовича) и электропромышленности (т. Кабанова) выполнить по согласованию с «Академст- ройпроектом» силами своих проектно-конструкторских организаций необходимые работы по проектированию камеры, силовой установки и вспомогательных устройств установки «С».
12. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) построить на территории строительства Физического института Академии наук СССР по Калужскому шоссе специальный павильон по проекту Академии наук СССР для размещения установки «С» со сроком окончания работ в III кв. 1947 г.
13. Разрешить Академии наук СССР (акад. Вавилову) увеличить штаты Физического института Академии наук СССР с III кв. 1946 г. на 40 чел. для укомплектования вновь организуемой специальной лаборатории и ее мастерских и соответственно увеличить фонд заработной платы по Академии наук СССР.
14. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить дополнительно в 1946 г. за счет резерва Совета Министров СССР на «специальные расходы»:
а) Академии наук СССР — 5 млн. руб. для финансирования работ, связанных с проектированием и сооружением установки «С» при Физическом институте;
б) Министерству электропромышленности — 1 млн. руб. для финансирования содержания конструкторского бюро при заводе № 624, создаваемого во исполнение настоящего Постановления;
в) Министерству промышленности средств связи — 1,3 млн. руб. для финансирования содержания конструкторского бюро при заводе № 678, создаваемого во исполнение настоящего Постановления.
15. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) направить в месячный срок в порядке перераспределения из числа оканчивающих в 1946 г. втузы для работы на завод № 624 Министерства электропромышленности 4 инженеров и на завод № 678 Министерства промышленности средств связи 10 инженеров по списку, согласованному с Министерством электропромышленности и Министерством промышленности средств связи.
16. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять ежемесячно, начиная с августа 1946 г., для работников, занятых на работах по проектированию установки «С», продовольственные и промтоварные лимиты согласно Приложению.
17. Поручить тт. Вавилову (созыв), Кабанову, Зубовичу, Круглову, Векслеру и Борисову представить к 1 декабря 1946 г. на утверждение Совета Министров СССР графики изготовления оборудования установки «С» и строительства павильона для ее размещения, а также мероприятия, обеспечивающие монтаж установки «С».
18. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) изготовить и поставить Физическому институту Академии наук СССР к 1 сентября 1946 г. проволоку из никелевого пермаллоя в количестве 50 кг по техническим условиям Физического института Академии наук СССР.
19. Обязать Министерство промышленности средств связи (т. Зубовича) выделить Физическому институту Академии наук СССР в трехмесячный срок детали и изделия, необходимые для сборки высокочастотного генератора с непрерывной мощностью до 1 кВт и длиной волны 150 см, в количествах и по спецификации, согласованной с Физическим институтом Академии наук СССР.
20. Возложить наблюдение за выполнением настоящего Постановления на тт. Ванникова, Вавилова, Первухина и уполномоченного Совета Министров СССР при Физическом институте АН СССР т. Малышева.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Первухину, Вавилову, Борисову, Малышеву, Махневу (подчеркнуто) — полностью, Министерствам — соответственно.
2. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) и директора Уральского индустриального института Министерства высшего образования СССР (т. Качко) обеспечить изготовление фотогальваническим методом и поставку к 15 сентября 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР по техническим условиям Лаборатории № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина) опытной партии специальных фильтров в количестве 20 м2.
3. Обязать Министерство химической промышленности (т. Первухина) поставить в 12-дневный срок комбинату твердых сплавов Министерства цветной металлургии щавелевокислый никель в количестве 150 кг.
4. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) в 5-дневный срок поставить:
а) Министерству химической промышленности для изготовления щавелевокислого никеля электролитический никель марки Н-1 в количестве 500 кг;
б) Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР по его техническим условиям 3 м2 заготовок медных матриц.
5. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) и Московский учебный полиграфический институт (т. Хомякова) обеспечить в 15-дневный срок изготовление Уральскому индустриальному институту по его техническим условиям 0,3 м2 медных матриц и 2 негативов растров.
6. Обязать ОГИЗ при Совете Министров РСФСР (т. Юдина) и Научно-исследовательский институт полиграфической и издательской техники (т. Фомина) обеспечить в 15-дневный срок изготовление Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР по его техническим условиям 0,3 м2 медных матриц и 2 негативов растров.
7. Обязать Главное военно-топографическое управление Министерства вооруженных сил СССР (т. Кудрявцева) и начальника Свердловской картографической фабрики (т. Поповского):
а) изготовить в 15-дневный срок Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР по его техническим условиям 5 шт. медных матриц стандартного размера;
б) разрешить Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР производить в августе-сентябре 1946 г. силами его сотрудников отдельные специальные работы, необходимые для выполнения настоящего распоряжения.
8. Обязать Министерство судостроительной промышленности (т. Горегля- да) и директора завода № 707 т. Кузнецова обеспечить проведение Уральским индустриальным институтом Министерства высшего образования СССР работ по настоящему распоряжению в гальванической, водогонной, шлифовальнополировальной и аналитической лабораториях.
9. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР для выполнения заданий по настоящему распоряжению серебра рафинированного 3 кг, азотнокислого серебра (химически чистого) — 5 кг и палладия рафинированного — 1 кг.
10. Обязать Министерство промышленности строительных материалов СССР (т. Кагановича) в 10-дневный срок изготовить и поставить Уральскому индустриальному институту Министерства высшего образования СССР по его техническим условиям 5 м высококачественного зеркального стекла толщиной 4-5 мм, в том числе 18 х 24 см — 3 м2 и 50 х 60 см — 2 м2.
11. Обязать Лабораторию № 2 Академии наук СССР (т. Кикоина) в 10-дневный срок выдать комбинату твердых сплавов Министерства цветной металлургии и заводу № 710 Министерства вооружения чертежи установки для проверки фильтров на проницаемость.
12. Обязать Министерство вооружения (т. Устинова) и Министерство цветной металлургии (т. Ломако) в 10-дневный срок разработать и согласовать с Лабораторией № 2 Академии наук СССР (т. Кикоиным) технические условия на изготовление специальных фильтров.
13. Обязать Министерство судостроительной промышленности (т. Горегляда) в 10-дневный срок откомандировать на шесть месяцев инженера Ленинградского специального конструкторского бюро т. Остромецкого Б.А. в распоряжение Уральского индустриального института Министерства высшего образования СССР для выполнения работ по настоящему распоряжению.
14. В частичное изменение Постановления Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 793-315сс разрешить Министерству вооружения ограничить изготовление станков-автоматов для производства фильтров в количестве 175 шт.
Обязать Министерство вооружения (т. Устинова) и завод № 710 (т. Кошкина) изготовить и поставить в августе-сентябре 1946 г. Первому главному управлению при Совете Министров СССР фильтры в количестве 100 м2 по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР (т. Кикоина).
Зам. Председателя Совета Министров Союза ССР Л. Берия
Помета после текста, машинописью: Послано: тт. Берия, Ванникову, Малышеву, Махневу (подчеркнуто), Борисову, Кикоину — полностью; министерствам — соответственно (15720).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1764-766сс «О строительстве мощного циклотрона (установки “М”)»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
В целях дальнейшего развития научных исследований в области физики атомного ядра Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять предложение академиков Вавилова, Курчатова, Алиханова и профессоров Скобельцына и Арцимовича о строительстве мощного циклотрона (установки «М») с электромагнитом, имеющим следующие основные параметры:
вес электромагнита — 6-7 тыс. т
диаметр полюсов — около 5 ООО мм
воздушный зазор между полюсами — 1 000-1 200 мм
индукция в воздушном зазоре — 14 000 гаусс
2. Утвердить:
а) место строительства мощного циклотрона (установки «М») — район Иваньковской ГЭС;
б) срок окончания сооружения установки «М» и организации лаборатории при ней — I кв. 1949 г.
3. Возложить:
а) научно-техническое руководство сооружением установки «М» на Физический институт Академии наук СССР (акад. Вавилова, профессоров Скобельцына и Векслера);
б) рассмотрение заданий на проведение проектных и научно-исследовательских работ, связанных с сооружением установки «М», — на Научно-технический совет Первого главного управления при Совете Министров СССР;
в) организацию комплексного проектирования, изготовление и монтаж установки «М» — на Министерство электропромышленности (тт. Кабанова и Мещерякова);
г) выполнение строительных работ по сооружению установки «М» и лаборатории при ней — на Министерство внутренних дел СССР (тт. Круглова и Комаровского).
4. Для рассмотрения научных и технических вопросов, связанных с проектированием и сооружением установки «М», образовать при Физическом институте Академии наук СССР Научный совет в следующем составе: акад. Вавилов С.И. (председатель), проф. Скобельцын Д.В., инж. Мещеряков К.Н., проф. Минц A.JL, акад. Курчатов И.В., акад. Алиханов А.И., инж. Алексенко Г.В., проф. Векслер В.И., инж. Попов H.JL, проф. Арцимович Л.А., проф. Лейпунский А.И., проф. Синельников К.Д.
5. Разрешить Академии наук СССР (т. Вавилову) организовать при Физическом институте Академии наук СССР специальную лабораторию (лабораторию № 11) по использованию установки «М».
Возложить на лабораторию № 11 Физического института Академии наук СССР:
а) разработку технического задания на проектирование установки «М»;
б) разработку технического задания на строительство лаборатории № 11;
в) проведение научно-исследовательских работ, связанных с сооружением установки «М»;
г) разработку объединенного технического проекта установки «М», а также радиотехнической части установки «М»;
д) подготовку научных и технических кадров для эксплуатации установки «М»;
е) пуск в эксплуатацию установки «М»;
ж) проведение научно-исследовательских и проектных работ, необходимых для сооружения других систем, имеющих аналогичные с установкой «М» задачи.
Принять предложение т. Вавилова о назначении руководителем лаборатории № 11 проф. Скобельцына Д.В. и его заместителем проф. Векслера В.И.
6. Разрешить Министерству электропромышленности организовать в составе министерства «Специальное управление № 1» по сооружению установки «М» и трест № 1 по монтажу радиотехнической части установки «М».
Возложить на специальное управление № 1 Министерства электропромышленности организацию комплексного проектирования установки «М», организацию проведения научно-исследовательских работ, связанных с проектированием и изготовлением установки «М», размещение заказов на оборудование, заключение договоров на производство строительных, монтажных и прочих работ по сооружению установки «М».
7. Утвердить начальником специального управления № 1 Министерства электропромышленности заместителя министра т. Мещерякова К.Н. с освобождением его от текущей работы по министерству. Утвердить главным инженером специального управления № 1 проф. Минца A.J1.
8. Утвердить начальником строительства установки «М» (строительство № 833 МВД СССР) т. ЛепиловаА.П.
9. Учитывая сложность разработки установки «М», считать целесообразным для ускорения ее сооружения вести комплексное проектирование и строительство установки параллельно с проведением необходимых научно-исследовательских работ.
10. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) и лабораторию № 11 Физического института Академии наук СССР (т. Скобельцына) в трехмесячный срок
разработать техническое задание на проектирование установки и техническое задание на строительную часть установки «М» и лаборатории при ней.
11. Проектирование и изготовление электромагнита установки «М», агрегатов питания обмоток электромагнита с системой стабилизации магнитного потока, а также вакуумной камеры и резонансной линии возложить на ОКБ при заводе «Электросила» и заводы «Электросила» и № 496 Министерства электропромышленности.
12. Возложить разработку проекта строительной части установки «М» и лаборатории при ней на ГСПИ-11 Первого главного управления при Совете Министров СССР.
13. Конструирование и изготовление радиотехнической части установки «М» возложить на завод № 678 и НИИ-160 Министерства промышленности средств связи.
Разрешить Министерству промышленности средств связи организовать Особое конструкторское бюро по установке «М» при заводе № 678 и НИИ-160, распространив на работников указанных бюро условия оплаты труда, установленные для работников ОКБ при заводе «Электросила» Постановлением СНК СССР от 27 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3176-964СС.
14. Обязать тт. Кабанова (созыв), Зубовича, Круглова, Вавилова, Борисова и Комаровского представить к 15 октября 1946 г. на утверждение Совета Министров СССР график работ по проектированию и изготовлению основных элементов установки «М», строительству зданий установки «М» и лаборатории при ней, а также мероприятия, обеспечивающие выполнение указанных работ.
15. Поручить тт. Кабанову, Зубовичу и Борисову в трехмесячный срок представить на утверждение Совета Министров СССР мероприятия по оказанию помощи заводам «Электросила», №211, 496, 616, 678, институту НИИ-160, обеспечивающие выполнение научно-исследовательских работ, проектирование и изготовление электротехнического оборудования установки «М», а также по кооперированным поставкам заводов других министерств.
16. Поручить т. Вавилову в месячный срок представить на утверждение Совета Министров СССР предложения о структуре лаборатории № 11 Физического института Академии наук СССР и мероприятиях по организации ее.
17. Поручить тт. Вавилову (созыв), Кабанову, Круглову, Зубовичу, Абакумову и Минцу в двухнедельный срок рассмотреть и решить вопрос об укомплектовании лаборатории № 11 Физического института Академии наук СССР научными и инженерно-техническими работниками, в частности немецкими специалистами.
18. В целях обеспечения изготовления основного оборудования для строительства № 833 МВД СССР, а также организации производственной базы по изготовлению электромагнитных установок обязать Министерство тяжелого машиностроения (т. Казакова) в декадный срок передать Министерству электропромышленности по балансу на 1 июля 1946 г. завод № 496 (быв. «Ленметал- лургстрой») со всеми производственными и вспомогательными помещениями, оборудованием, транспортом, наличным составом рабочих, ИТР и служащих, жилищным фондом, подсобным хозяйством, его инвентарем и постройками.
Поручить комиссии в составе тт. Сабурова (созыв), Казакова, Горегляда, Устинова, Малышева и Борисова в двухнедельный срок представить Совету Министров СССР предложение о размещении производства постов управления артстрельбой и башен на других предприятиях Министерства тяжелого машиностроения, вооружения и транспортного машиностроения.
19. Возложить восстановление и строительство завода № 496 на Министерство внутренних дел СССР (Главпромстрой). Разрешить т. Круглову направить на строительство указанного завода со строительства Беломорканала необходимое количество рабочей силы и строительных средств в пределах 30 процентов высвобождающихся на Беломорканале рабочих, строительных и других средств.
20. Поручить тт. Кабанову и Мещерякову в месячный срок представить на утверждение Совета Министров СССР предложения о структуре специального управления № 1 и треста № 1 Министерства электропромышленности и мероприятия по обеспечению организации управления № 1 и треста № 1.
21. Распространить:
а) на работников специального управления № 1 и треста № 1 Министерства электропромышленности должностные оклады, установленные для аналогичных должностей Первого главного управления при Совете Министров СССР Постановлением СНК СССР от 1 декабря 1945 г 1937 вышел приказ НКОП № 3009-894;
б) на работников лаборатории № 11 при Физическом институте Академии наук СССР должностные оклады, установленные для аналогичных должностей Лаборатории № 2 Академии наук СССР.
22. Разрешить Министерству электропромышленности организовать при техническом отделе министерства специальный сектор в составе 20 инженерно- технических работников.
Распространить на работников указанного сектора условия оплаты труда, установленные для аналогичных должностей Первого главного управления при Совете Министров СССР.
23. Поручить тт. Косыгину (созыв), Попову, Кабанову, Вавилову в 10-дневный срок представить на рассмотрение Совета Министров СССР предложения о выделении помещений для специального управления № 1 Министерства электропромышленности в размере 2 000 м и для лаборатории № 11 Физического института Академии наук СССР в размере 2 500 м2.
24. Возложить контроль за выполнением настоящего Постановления на тт. Ванникова, Вавилова и Первухина и на уполномоченного Совета Министров СССР при Физическом институте Академии наук СССР т. Малышева.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

13 августа 1946 было Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину о принятии решения по проекту постановления СМ СССР «О строительстве мощного циклотрона»
Товарищу Сталину И.В.
По утверждению наших ученых, академиков Курчатова, Вавилова, Алиханова, профессоров Скобельцына, Арцимовича и других, нынешний уровень знаний об атомном ядре и космических лучах позволяет предполагать, что при помощи частиц, ускоренных до энергии 250 миллионов вольт и выше, можно перейти к открытиям новых физических явлений (открытию новых элементов, новых способов получать атомную энергию из более дешевых источников, чем уран).
В этих целях академики Вавилов, Курчатов, Алиханов, профессора Скобельцын и Арцимович внесли предложение о постройке мощного циклотрона с весом электромагнита в 6-7 тысяч тонн, позволяющего ускорять элементарные частицы до энергий 250 млн. вольт и выше, т.е. до энергий, близких к энергии космических лучей и больших, чем это может дать самый мощный в мире циклотрон Лоуренса, построенный в США (имеющий вес электромагнита 4 ООО тонн).
В настоящее время у нас имеется два действующих циклотрона (в Радиевом институте и Лаборатории № 2), дающих ускорение элементарных частиц до 10 млн. вольт, вводится в эксплуатацию циклотрон Физико-технического института Академии наук СССР, рассчитанный на получение энергии 15 млн. вольт. Кроме этого, строится и в начале 1947 года будет пущен циклотрон средней мощности с весом электромагнита 330 тонн (в Лаборатории № 2 Академии наук СССР), который будет давать ускорение элементарных частиц до 20-25 млн. вольт.
Стоимость сооружения мощного циклотрона определяется ориентировочно в 150 млн. рублей, а срок изготовления — 2 года.
Этот срок обусловлен тем, что проектирование и сооружение такой установки представляет собой весьма сложную проблему, требующую больших научно-исследовательских и экспериментальных работ, в том числе моделирования отдельных составных частей установки.
Специальный комитет рассмотрел и принял представленный нашими учеными совместно с Министерством электропромышленности и Госпланом СССР проект Постановления Совета Министров СССР «О строительстве мощного циклотрона»2.
Проектом предусматривается:
1. Сооружение мощного циклотрона с электромагнитом весом 6-7 тыс. тонн.
Срок пуска циклотрона — I квартал 1949 г.
2. Место постройки циклотрона — район Иваньковской ГЭС в 125 километрах от г. Москвы.
Наличие вблизи Иваньковской гидроэлектростанции позволит обеспечить питание циклотрона энергией с постоянной частотой, что является необходимым условием для нормальной работы циклотрона.
Для осуществления строительства циклотрона потребуется уложить 37 километров железнодорожной колеи, снятой во время войны, и отремонтировать шоссейную дорогу.
3. Научное руководство сооружением циклотрона по предложению академика Вавилова возлагается на Физический институт Академии наук СССР (академика Вавилова и профессоров Скобельцына и Векслера).
4. Изготовление циклотрона возлагается на Министерство электропромышленности и промышленности средств связи, а строительство — на Министерство внутренних дел СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1763-765сс «Об организации опытного производства окиси бериллия и металлических бериллия и ниобия высокой чистоты на предприятиях Министерства цветной металлургии»
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако):
а) организовать в III кв. 1946 г. на заводе «А» опытное производство окиси бериллия и металлических бериллия и ниобия;
б) обеспечить в 1946 г. выпуск на заводе «А» опытных партий окиси бериллия 2,5 т, чистого металлического бериллия 0,2 т и чистого металлического ниобия 0,1 т;
в) разработать к концу 1946 г. технологию промышленного производства указанных видов продукции с расчетом возможного расширения промышленного производства их в 1947 и 1948 гг. в следующих количествах (в тоннах):
окись бериллия металлический бериллий металлический ниобий
1947 г. 10,0 2,75 2,0
1948 г. 10,0 3,50 3,5
2. Обязать Министерства электропромышленности (т. Кабанова), высшего образования СССР (т. Кафтанова), Академию наук УССР выполнить научно- исследовательские работы и разработать технологию производства окиси бериллия и металлических бериллия и ниобия в своих научно-исследовательских институтах по тематике и в сроки согласно Приложению № 1.
3. Обязать Министерство цветной металлургии (т. Ломако) поставить не позднее 20 августа 1946 г. Московскому горному институту им. Сталина, Московскому государственному университету им. Ломоносова, ИОНХ Академии наук УССР, Институту тонкой химической технологии и Институту электро- керамических материалов для проведения научно-исследовательских работ бе- риллиевые руды, концентраты и окись бериллия.
4. Установить следующие премии за успешную и досрочную разработку технологии производства чистых металлических бериллия и ниобия, окиси бериллия и изделий из них:
а) коллективу непосредственных исполнителей за каждую выполненную и принятую в производство работу — в сумме 50 тыс. руб.;
б) руководителям и вспомогательному персоналу Научно-исследовательского института, содействовавшим выполнению работы, — до двухмесячного оклада.
Выплата указанных премий производится соответствующими министерствами и ведомствами по согласованию с Первым главным управлением при Совете Министров СССР за счет его средств, выделенных на «спецрасходы».
5. Обязать Министерство внешней торговли (т. Крутикова):
а) изыскать возможность поставки в III и IV кв. 1946 г. оборудования для бериллиевых предприятий на сумму 150 тыс. долларов;
б) обеспечить поставку заводу «А» Министерства цветной металлургии, начиная с III кв. 1946 г., ежеквартально по 10 т ачесоновских графитированных электродов размером 400x1500 мм, а также изыскать возможность поставки в III кв. графитированных ачесоновских тиглей емкостью 50 марок 150 шт., емкостью 100 марок — 100 шт.
6. Утвердить мероприятия по организации опытного производства металлических бериллия и ниобия на предприятиях Министерства цветной металлургии согласно Приложению № 21.
7. Обязать министерства и ведомства поставить в III и IV кв. 1946 г. Министерству цветной металлургии для проведения опытных работ на заводе «А» оборудование и материалы согласно Приложению № З1 в порядке, установленном Постановлением Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 806-328сс.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

13 августа 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР «Об организации опытного производства окиси бериллия и металлического бериллия и ниобия высокой чистоты»
Сов. секретно (Особой важности)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «Об организации опытного производства окиси бериллия и металлического бериллия и ниобия высокой чистоты».
Металлический бериллий и ниобий предназначаются для защитных покрытий (от коррозии) урановых стержней в атомных котлах. Окись бериллия — на изготовление тиглей для плавки металлического урана.
Проектом предусматривается:
1. Задание Министерству цветной металлургии организовать опытное производство и обеспечить выпуск в 1946 году:
окиси бериллия — 2,5 тонны
металлического бериллия — 0,2 тонны металлического ниобия — 0,1 тонны
2. Поручение Министерству цветной металлургии разработать к концу 1946 года технологию промышленного производства с расчетом расширения производства окиси бериллия, металлического бериллия и ниобия в 1947-1948 гг. в следующих количествах (в тоннах):
1947 г. 1948 г.
окиси бериллия 10 10
металлического бериллия 2,75 3,5
металлического ниобия 2 3,5
3. Оказание Министерству цветной металлургии неотложной материально- технической помощи для обеспечения выполнения указанных заданий. Проект Постановления Совета Министров СССР разработан Госпланом СССР и рассмотрен Специальным комитетом.
Л. Берия (15720).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1762-764сс «Об организации Второго главного управления Министерства цветной металлургии»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Образовать в Министерстве цветной металлургии Второе главное управление по добыче и производству Б-9.
2. Утвердить список предприятий и организаций, входящих в состав Второго главного управления Министерства цветной металлургии, согласно Приложению № 1.
3. Утвердить структуру, штаты и ставки заработной платы Второго главного управления Министерства цветной металлургии согласно Приложению № 2.
4. Назначить начальником Второго главного управления Министерства цветной металлургии заместителя министра цветной металлургии т. Флорова В.А.
5. Распространить на предприятия и организации Второго главного управления Министерства цветной металлургии порядок материально-технического и продовольственного снабжения, установленный для обеспечения «специальных работ».
6. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева):
а) выделить до 25 августа 1946 г. Министерству цветной металлургии из резервного фонда Совета Министров СССР 500 тыс. руб. на расходы, связанные с организацией Второго главного управления;
б) увеличить соответственно смету административно-управленческих расходов по Министерству цветной металлургии на 1946 г. в связи с организацией деятельности Второго главного управления.
7. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) установить во Втором главном управлении Министерства цветной металлургии аппарат «ВЧ».
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

13 августа 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР «Об организации Второго главного управления Министерства цветной металлургии»
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше утверждение проект Постановления Совета Министров СССР «Об организации Второго главного управления Министерства цветной металлургии»2.
На это управление возлагается руководство предприятиями по добыче руды тория, получению окиси тория и чистого металлического тория для атомных котлов с применением тория (для получения урана-233), к сооружению которых намечается приступить, как только будет получено необходимое для этого количество плутония или урана-235.
Исходя из потребности, определенной академиком Курчатовым и Научно- техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР, и в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 29 мая 1946 года № 1100-440сс/оп Министерство цветной металлургии обязано довести к 1949 году мощности по производству металлического тория до 45 тонн и окиси тория — до 115 тонн в год.
Для выполнения этого задания потребуется создать в два года новую отрасль промышленности, начиная с добычи сырья и кончая созданием предприятий тонкой металлургической технологии для получения чистого металлического тория и его соединений.
Второму главному управлению передаются рудники и предприятия, на которых должно быть организовано указанное производство.
Представленный на Ваше утверждение проект Постановления Совета Министров СССР «Об организации Второго главного управления в Министерстве цветной металлургии» разработан Госпланом СССР, рассмотрен и принят Специальным комитетом.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1761-763сс «О выборе типа агрегата № I1 для завода № 817»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно (Особая папка)
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять предложение Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР о строительстве на заводе № 817 агрегата № 1 по техническому проекту, разработанному под научным руководством акад. Курчатова И.В. Институтом химического машиностроения Министерства машиностроения и приборостроения (главный конструктор проф. Доллежаль Н.А.), со следующей технической характеристикой агрегата:
а) мощность агрегата — в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 802-324сс/оп;
б) основные размеры агрегата:
высота с защитным слоем — 22 м
диаметр — 17 м
высота без защитного слоя — 9-10 м
диаметр — 9-10 м
в) расположение трубок в агрегате вертикальное, с возможностью замены их в случае порчи;
г) поступление охлаждающей воды сверху и отвод ее снизу;
д) управление работой агрегата и механизмами загрузки и выгрузки ручное и дистанционное;
е) конструкция агрегата № 1 обеспечивает возможность проведения ремонта механизмов загрузки и выгрузки.
2. Принять представленный тт. Ванниковым, Курчатовым, Первухиным и Паршиным график рабочего проектирования основных цехов завода № 817 (кроме химического цеха) и агрегата № 1 согласно Приложению № I3.
3. В частичное изменение Постановления Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г 1937 вышел приказ НКОП № 802-324сс (пп.7 а и 8) обязать Министерство машиностроения и приборостроения (тт. Паршина и Сулоева):
а) разработать в НИИхиммаше под руководством проф. Доллежаля рабочие чертежи агрегата № 1 в соответствии с п.1 настоящего Постановления в сроки, установленные графиком согласно Приложению № 1, со сдачей всех рабочих чертежей не позднее 1 декабря 1946 г. и всех монтажных чертежей не позднее 1 января 1947 г.;
б) изготовить на заводе № 726 (директор т. Курганов) в кооперации с другими заводами Министерства машиностроения и приборостроения комплект оборудования агрегата № 1 по техническому проекту НИИхиммаша и обеспечить поставку указанного оборудования заводу № 817 Первого главного управления при Совете Министров СССР не позднее 1 марта 1947 г. и вспомогательного оборудования, включая механизацию подачи и выгрузки, не позднее 1 мая 1947 г., а также осуществить шефмонтаж агрегата № 1.
4. Поручить тт. Ванникову (созыв), Паршину, Казакову, Хруничеву, Жимерину, Юдину, Борисову и Сулоеву представить не позднее 15 августа с.г. Совету Министров СССР мероприятия по изготовлению агрегата № 1, включая автоматику и управление.
5. Разрешить Министерству машиностроения и приборостроения (т. Паршину) организовать в министерстве специальное управление со штатом в 50 чел. для руководства работами по изготовлению и монтажу агрегата № 1 и оборудования химических цехов завода № 817.
Тт. Ванникову, Паршину и Борисову утвердить структуру и штаты управления.
6. Утвердить начальником Специального управления Министерства машиностроения и приборостроения заместителя министра т. Сулоева М.Н.
7. Возложить на начальника Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникова контроль за своевременным и доброкачественным проектированием и изготовлением оборудования агрегата № 1.
Для обеспечения этой задачи обязать начальника Первого главного управления т. Ванникова в 10-дневный срок организовать техническую приемку Первого главного управления в количестве 20 чел. с постоянным нахождением их на заводах-изготовителях, в институтах и конструкторских бюро.
Работу технической приемки Первого главного управления при Совете Министров СССР построить применительно к существующим положениям о контрольно-приемном аппарате Министерства вооруженных сил СССР.
8. Принять предложение Научно-технического совета Первого главного управления о продолжении работ:
а) по горизонтальному варианту агрегата № 1, для чего обязать Министерство тяжелого машиностроения (тт. Казакова и Шолковича) не позднее 1 января 1947 г. разработать силами ОКБ Подольского завода под научным руководством акад. Курчатова рабочие чертежи агрегата № 1 с горизонтальным расположением труб;
б) по вертикальному варианту агрегата № 1 с подачей охлаждающей воды снизу, для чего обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (тт. Ванникова и Гутова) не позднее 1 декабря 1946 г. разработать силами ГСПИ-11 технический проект и рабочие чертежи на механизмы загрузки и выгрузки блочков, а также чертежи на рабочие трубки агрегата.
9. Принять предложение Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР о проведении следующих опытно-экспериментальных работ по заданиям Лаборатории № 2 АН СССР (акад. Курчатова):
а) в НИИхиммаше Министерства машиностроения и приборостроения (отв. руководитель проф. Доллежаль) — постройка отсека агрегата с 16 вертикальными трубами (включая графит, механизм загрузки, выгрузки) и проведение испытаний смены труб, замены узлов, изучения повреждений блочков, работы механизмов для отработки элементов конструкции; срок окончания работ — не позднее 1 ноября 1946 г.;
б) в ОКБ Подольского завода Министерства тяжелого машиностроения (отв. руководитель т. Шолкович) — постройка отсека агрегата с 16 горизонтальными трубами (включая графит, механизм загрузки, выгрузки) и проведение испытаний смены труб, замены узлов, изучение повреждений блочков, работы механизмов для отработки элементов конструкции; срок окончания работ — не позднее 1 ноября 1946 г.;
в) в Центральном котлотурбинном институте Министерства тяжелого машиностроения (отв. руководитель т. Шубин-Шубенко) — изучение гидродинамических и кавитационных явлений, испытание парообразования и теплоотвода от блочков в вертикальной и горизонтальной трубках, загруженных блочками; срок окончания работ — не позднее 1 ноября 1946 г.;
г) во Всесоюзном институте гидромашиностроения (отв. руководитель т. Гончаров) и НИИхиммаше (отв. руководитель проф. Доллежаль) Министерства машиностроения и приборостроения — изучение гидродинамических и кавитационных явлений в вертикальной трубе; срок окончания работ — не позднее 1 ноября 1946 г.;
д) во Всесоюзном институте авиационных материалов Министерства авиационной промышленности (отв. руководитель т. Туманов) — изучение явлений коррозии материалов, применяемых в конструкциях; срок окончания работ — не позднее 1 января 1947 г.;
е) в Институте физической химии АН СССР (отв. руководитель акад. Фрум- кин) и Всесоюзном электротехническом институте Министерства электропромышленности (отв. руководитель т. Костров) — испытание материалов, применяемых в конструкциях агрегата № 1, на устойчивость против излучения; срок окончания работ — не позднее 1 ноября 1946 г.;
ж) в ОКБ-2 Министерства авиационной промышленности (отв. руководитель т. Абрамов) — испытание в натуральную величину элементов и механизмов, регулирующих устройств и проверка работы ионизационных камер при работе Ф-1; срок окончания работ — не позднее 1 января 1947 г.;
з) в ЦНИИТмаше Министерства тяжелого машиностроения (отв. руководитель проф. Одинг) — исследование крипа материалов, применяемых в конструкциях агрегата № 1; срок окончания работ — не позднее 1 октября 1946 г.
Обязать министров тт. Паршина, Казакова, Хруничева и Кабанова обеспечить выполнение указанных опытно-экспериментальных работ в установленные сроки, докладывая о ходе их ежемесячно Совету Министров СССР (т. Берия).
10. Поручить тт. Ванникову (созыв), Первухину, Паршину, Казакову и Борисову в месячный срок пересмотреть в соответствии с настоящим Постановлением список поставок основного специального оборудования для объекта №817 (Постановление Совета Министров СССР от 9 апреля 1946 г.4, Приложение № 2) и предусмотреть необходимые изменения в плане по специальным работам на IV кв. 1946 г.
11. Разрешить начальнику Первого главного управления при Совете Министров СССР т. Ванникову израсходовать 500 тыс. руб. на премирование конструкторов и научных работников, участвующих в разработке конструкции агрегата № 1.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин5 Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (15720).

13 августа 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «О выборе типа агрегата № 1 для завода № 817»
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «О выборе типа уран-графитового котла для завода № 817».
Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР и Специальным комитетом рассмотрены проекты уран-графитового котла для завода № 817.
По предложению академика Курчатова из пяти вариантов, представленных к рассмотрению проектов, выбран для промышленного осуществления проект котла с вертикальными технологическими трубками, разработанный под научным руководством академика Курчатова Институтом химического машиностроения Министерства машиностроения и приборостроения (главный конструктор профессор Доллежаль Н.А.).
В связи с выбором вертикального варианта уран-графитового котла вносится частичное изменение в основное решение по заводу № 817 от 9 апреля с.г.:
а) изготовление комплекта оборудования уран-графитового котла возлагается на Министерство машиностроения и приборостроения вместо Министерства тяжелого машиностроения, как предусматривалось решением от 9 апреля с.г.;
б) утвержденные ранее сроки изготовления основного оборудования котла (1 января 1947 г.), а также вспомогательного оборудования и механизации подачи и выгрузки (1 марта 1947 г.) переносятся на два месяца позднее.
Проект Постановления предусматривает одновременно задания на продолжение Министерством тяжелого машиностроения проектных работ по дальнейшей разработке варианта уран-графитового котла с горизонтальным расположение трубок и проведение опытных работ по изучению отдельных узлов котла с вертикальными трубками.
Проведение этих работ позволит совершенствовать конструкцию уран-гра- фитовых котлов при дальнейшем строительстве.
Проект рассмотрен и принят Специальным комитетом.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

13 августа 1946 г. Письмо Л.П. Берия И.В. Сталину с представлением на рассмотрение проекта постановления СМ СССР «Об изготовлении и поставке в III квартале 1946 г. нестандартного оборудования ПГУ при Совете Министров СССР»
Сов. секретно (Особая папка)
Товарищу Сталину И.В.
Представляю на Ваше рассмотрение проект Постановления Совета Министров СССР «Об изготовлении и поставке в III квартале 1946 г. нестандартного оборудования Первому главному управлению при Совете Министров СССР».
Проект предусматривает изготовление и поставку специального технологического оборудования для предприятий по добыче урановых руд и переработке их в химические соединения и металл.
Для выполнения представляемого проекта Постановления привлечены Министерства машиностроения и приборостроения, сельскохозяйственного машиностроения, строительного и дорожного машиностроения, цветной металлургии, угольной промышленности западных районов, тяжелого машиностроения, электропромышленности.
Наибольший объем задания падает на Министерство машиностроения, в связи с чем проектом Постановления предусмотрены мероприятия, направленные на обеспечение выполнения установленных этому министерству заданий.
Проект Постановления разработан Госпланом СССР, рассмотрен и одобрен Специальным комитетом при Совете Министров СССР.
Прошу Вашего решения.
Л. Берия (15720).

13 августа 1946 года вышло постановление СМ СССР "О строительстве мощного циклотрона" с энергией частиц до 0,25 ГэВ, близких к энергии космических лучей. Предполагалось, в частности, что установка позволит "перейти к открытию новых физических явлений (открытию новых элементов, новых способов получать атомную энергию из более дешевых источников, чем уран)". Инициатива предложения исходила от С.И. Вавилова, И.В. Курчатова, А.И. Алиханова, Д.В. Скобельцина и Л.А. Арцимовича (10549).

13 августа 1946 г. Постановление СМ СССР № 1765-767сс «О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки "С")» 
Постановление СМ СССР № 1765-767сс 
«О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки "С")»
г. Москва, Кремль 13 августа 1946 г.
Сов. секретно 
(Особая папка) 
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ: 
1. Принять предложение акад. Вавилова С.И., проф. ВекслераВ.И. и Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР о проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки «С»), рассчитанного на получение электронов с энергией до 400-450 млн. электронвольт, с последующим увеличением энергии до миллиарда электронвольт. 
2. Организовать при Физическом институте Академии наук СССР специальную лабораторию, оснащенную установкой «С». 
3. Руководство по сооружению установки «С» возложить на заместителя директора Физического института Академии наук СССР проф. Векслера В.И. 
4. Обязать Академию наук СССР (т. Вавилова) закончить доукомплектование и монтаж имеющегося в институте малого резонансного ускорителя к 1 октября 1946 г. и обеспечить пуск его в работу с 15 октября 1946 г. 
5. Обязать Министерство электропромышленности (т. Кабанова) спроектировать, изготовить и смонтировать для Физического института Академии наук СССР по техническим условиям института (проф. Векслера) электромагнит к установке «С». 
Установить срок окончания разработки технического проекта электромагнита 1 февраля 1947 г. 
6. Обязать Министерство промышленности средств связи (т. Зубовича) спроектировать, изготовить и смонтировать для Физического института Академии наук СССР по техническим условиям института (проф. Векслера) высокочастотный генератор к установке «С». 
Установить срок окончания разработки технического проекта высокочастотного генератора 1 февраля 1947 г. 
7. Разрешить Министерству электропромышленности (т. Кабанову) организовать при заводе № 624 Министерства электропромышленности специальное конструкторское бюро со штатом в 30 чел. для проектирования электромагнита к установке «С». 
8. Разрешить Министерству промышленности средств связи (т. Зубовичу) организовать при заводе № 678 Министерства промышленности средств связи специальное конструкторское бюро со штатом в 70 чел. для проектирования высокочастотного генератора к установке «С»1. 
9. Распространить на Министерство электропромышленности специальные конструкторские бюро при заводах № 624 и 678 Министерства промышленности средств связи2 систему должностных окладов, установленную Постановлением СНК СССР № 3176-964сс от 27 декабря 1945 г. для Особого конструкторского бюро при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности. 
10. Обязать Академию наук СССР (акад. Вавилова и проф. Векслера): 
а) разработать к 15 сентября 1946 г. технические задания на проектирование электромагнита к установке «С» и комплектующего его оборудования; 
б) осуществить общее руководство проектированием установки «С» и обеспечить выполнение силами институтов Академии наук СССР отдельных расчетно-теоретических и экспертных работ, связанных с проектированием установки «С», по тематике, представляемой Министерствами электропромышленности и промышленности средств связи. 
11. Возложить проектирование павильона разгонной камеры, силовой установки и вспомогательных устройств (автоматика, защита и пр.) для установки «С» на «Академстройпроект» Академии наук СССР (т. Щусева). 
Обязать Министерства промышленности средств связи (т. Зубовича) и электропромышленности (т. Кабанова) выполнить по согласованию с «Академстройпроектом» силами своих проектно-конструкторских организаций необходимые работы по проектированию камеры, силовой установки и вспомогательных устройств установки «С». 
12. Обязать Министерство внутренних дел СССР (т. Круглова) построить на территории строительства Физического института Академии наук СССР по Калужскому шоссе специальный павильон по проекту Академии наук СССР для размещения установки «С» со сроком окончания работ в III кв. 1947 г. 
13. Разрешить Академии наук СССР (акад. Вавилову) увеличить штаты Физического института Академии наук СССР с III кв. 1946 г. на 40 чел. для укомплектования вновь организуемой специальной лаборатории и ее мастерских и соответственно увеличить фонд заработной платы по Академии наук СССР. 
14. Обязать Министерство финансов СССР (т. Зверева) выделить дополнительно в 1946 г. за счет резерва Совета Министров СССР на «специальные расходы»: 
а) Академии наук СССР — 5 млн. руб. для финансирования работ, связанных с проектированием и сооружением установки «С» при Физическом институте; 
б) Министерству электропромышленности — 1 млн. руб. для финансирования содержания конструкторского бюро при заводе № 624, создаваемого во исполнение настоящего Постановления; 
в) Министерству промышленности средств связи — 1,3 млн. руб. для финансирования содержания конструкторского бюро при заводе № 678, создаваемого во исполнение настоящего Постановления. 
15. Обязать Министерство высшего образования СССР (т. Кафтанова) направить в месячный срок в порядке перераспределения из числа оканчивающих в 1946 г. втузы для работы на завод № 624 Министерства электропромышленности 4 инженеров и на завод № 678 Министерства промышленности средств связи 10 инженеров по списку, согласованному с Министерством электропромышленности и Министерством промышленности средств связи. 
16. Обязать Министерство торговли СССР (т. Любимова) выделять ежемесячно, начиная с августа 1946 г., для работников, занятых на работах по проектированию установки «С», продовольственные и промтоварные лимиты согласно Приложению 3. 
17. Поручить тт. Вавилову (созыв), Кабанову, Зубовичу, Круглову, Векслеру и Борисову представить к 1 декабря 1946 г. на утверждение Совета Министров СССР графики изготовления оборудования установки «С» и строительства павильона для ее размещения, а также мероприятия, обеспечивающие монтаж установки «С». 
18. Обязать Министерство черной металлургии (т. Тевосяна) изготовить и поставить Физическому институту Академии наук СССР к 1 сентября 1946 г. проволоку из никелевого пермаллоя в количестве 50 кг по техническим условиям Физического института Академии наук СССР. 
19. Обязать Министерство промышленности средств связи (т. Зубовича) выделить Физическому институту Академии наук СССР в трехмесячный срок детали и изделия, необходимые для сборки высокочастотного генератора с непрерывной мощностью до 1 кВт и длиной волны 150 см, в количествах и по спецификации, согласованной с Физическим институтом Академии наук СССР. 
20. Возложить наблюдение за выполнением настоящего Постановления на тт. Ванникова, Вавилова, Первухина и уполномоченного Совета Министров СССР при Физическом институте АН СССР т. Малышева. 
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев
Помета после текста, машинописью: Послано (подчеркнуто): тт. Берия, Поскребышеву, Ванникову, Первухину, Вавилову, Борисову, Малышеву, Махневу (подчеркнуто) — полностью, Министерствам — соответственно. 
АП РФ. Ф.93, коллекция постановлений и распоряжений СМ СССР за 1946 г. Заверенная копия (12147). 
В ноябре 1946 г. указанное КБ было объединено с КБ по конструированию и изготовлению радиотехнической части мощного циклотрона (установки «М»), организованном при этом же заводе (распоряжение СМ СССР № 12927-рс от 14 ноября 1946 г.). 
2 Так в документе и в оригинале данного постановления. 
3 Приложение не публикуется. 
5 Подпись отсутствует. 
6 Документ заверен печатью: «Протокольная часть. Управление делами Совета Министров СССР» (12147).

За рубежом:

13 августа 1946 британскими властями начата депортация из Палестины на Кипр незаконных еврейских иммигрантов (4962).

13 августа 1946 в США создана федеральная комиссия по изучению условий жизни индейцев (4962).

Авиапромышленность:

14 августа 1946 в полете И-300 Ф-2 по маршруту Раменское - тушино зуда не было (7418, 32).

14 августа 1946 при полете И-300 Ф-2 по маршруту Раменское-Тушино и обратно «зуд» не возникал. После тщательного осмотра и устранения выявленных недостатков машину Ф-2 подготовили для полета на воздушном параде в Тушино (11128).

14 августа 1946 г. ведущий инженер-лётчик инженер-майор Е.В. Зюскевич и ведущий лётчик-испытатель капитан Г.А. Тиняков приступили к лётным испытаниям УТБ в рамках госиспытани, в процессе которых самолёт также испытывали экипажи ГК НИИ ВВС, Энгельсского ВАУЛ и УБП ББА ВВС. За время испытаний, завершившихся 30 сентября 1946 г., выполнили 125 полётов с налётом 51 час 47 мин. В заключении Акта по результатам госиспытаний отмечалось, что: «...1. Опытный учебно-тренировочный бомбардировщик УТБ, по своим лётно-тактиче- ским данным и по объёму оборудования удовлетворяет требованиям и может быть принят на вооружение ВВС ВС для обучения курсантов-лётчиков и штурманов в лётных и штурманских школах ВВС, а также для тренировки лётного состава строевых частей бомбардировочной авиации.
Учитывая насущную необходимость иметь в кратчайший срок на вооружении ВВС учебно-тренировочный бомбардировщик, эксплуатируемый на низкооктановом бензине, и учитывая то, что основные агрегаты его — крыло, центроплан, фюзеляж, шасси и хвостовое оперение — являются агрегатами серийного Ту-2, целесообразно и необходимо приступить к серийному производству самолётов УТБ-2АШ-21 по результатам государственных испытаний.
При серийном производстве самолётов УТБ максимально использовать агрегаты серийного Ту-2 и устранить все дефекты, выявленные при государственных испытаниях, изложенные в настоящем акте.
Для проверки эффективности устранения дефектов в серийных самолётах УТБ и для отработки инструкции по эффективному использованию их необходимо подвергнуть испытаниям первые 15 серийных самолётов, из них: 3 — контрольным испытаниям в ГК НИИ ВВС и 12 — войсковым испытаниям...» (15809).

Другие оборонные отрасли:

14 августа или декабря 1946 с исх. № О-1 6987 ПЭО НКВ были направлены Зам НКВ т. Рябикову Сведения по эвакуированным заводам НКВ с указанием:
1. Номенклатуры производства
2. Новых баз размещения
3. Количества оборудования
4. Количества людей
5. Сроков эвакуации
6. Количество отправленных эшелонов
7. Количества отправленных вагонов
8. Производственных площадей
	№№ п/п
	№№ заводов, местонахождение
	Наименование производств
	На какую базу вывезен (наименование и адрес)
	Кол-во вывезенного оборудования, в т.ч.
	Количество вывезенных людей
	Начало эвакуации
	Конец эвакуации
	Количество отправленных эшелонов
	Количество отправленных вагонов
	Площади на старой базе
	Площади на новой базе
	Начало выпуска продукции
	Примечание

	
	
	
	
	Всего
	Металлорежущих станков
	кузнечно-прессового обор.
	Прочего
	Всего
	Работающих
	Членов семей
	
	
	
	Всего
	с оборудованием
	С материалами
	С людьми
	
	На начало эвакуации
	На 1/1-45
	
	

	Стрелковые заводы

	1.
	367, Загорск, МО
	ППШ
	367, Вятские поляны, б. шпульная фабрика
	888
	770
	54
	67
	4438
	
	
	12/10-41
	28/10-41
	9
	551
	
	
	
	15000
	9816
	15830
	11-41
	

	2.
	509
	магазины ППШ
	367, Вятские поляны, б. шпульная фабрика
	125
	78
	34
	13
	1156
	
	
	16/10-41
	25/10-41
	1
	14
	
	
	1 пароход
	2350
	
	
	
	

	
	
	Магазины ДП и ДТ
	2, Ковров
	258
	35
	193
	30
	700
	
	
	11/10-41
	9/11-41
	2
	около 85
	
	
	
	5720
	4600
	8992
	11-41
	

	
	
	Магазины ДП и ДТ
	526, Сталинск
	12
	2
	10
	
	8
	
	
	11/10-41
	9/11-41
	-
	около 3
	
	
	
	1500
	-
	1080
	4-5-42
	

	3.
	507, Лопасня
	ДШК
	525, Куйбышев, ст-во газокомпрессорного з-да
	780
	
	
	
	3726
	
	
	8/10-41
	28/10-41
	6
	222
	137
	37
	48
	9606
	
	
	11-41
	часть оборудования передана з-ду 74, а затем 311 (стволовая группа)

	4.
	2, Ковров
	ШВАК
	525, Куйбышев, ст-во газокомпрессорного з-да
	728
	
	
	
	180
	
	
	28/10-41
	8/11-41
	3
	130
	117
	6
	7
	20000
	20100
	49010
	12-41
	

	5.
	66, Тула
	ШКАС
	525, Куйбышев, ст-во газокомпрессорного з-да
	1802
	
	
	
	2600
	
	
	7/10-41
	12/10-41
	11
	337
	245
	53
	29
	20000
	
	
	12-41
	

	
	
	Станкостроение
	74
	44
	44
	
	
	13
	
	
	10/10-41
	10/11-41
	
	
	
	
	
	62900
	
	143332
	12-41
	

	
	
	Оборуд. ПТР-7,92 мм для про-ва ПТРС
	614, Саратов, Автотракторный
	341
	330
	11
	
	2075
	
	
	10/10-41
	10/11-41
	5 вместе с 314
	120 вместе с 314
	
	
	
	5000
	6500
	27309
	12-41
	

	
	
	пул. Березина и Максима
Станки Соколова
Пушки ВЯ
	66, Златоуст
	3385
	3063
	210
	112
	
	
	
	10/10-41
	10/11-41
	51
	2028
	
	
	
	37900
	34000
	61401
	11-41
	

	6.
	314, Тула
	СВТ
	385, Златоуст
	1800
	1500
	62
	238
	
	
	
	10/10-41
	10/11-41
	9
	300
	180
	40
	80
	23600
	11900
	12300
	12-41
	Из Подольмка с з-да 460 Стройколонна 1433

	
	
	СВТ
	314, Медногорск
	3510
	2900
	130
	480
	11322
	
	
	12/10-41
	29/10-41
	12
	422
	344
	85
	197
	89000
	19100
	47438
	18/11-41
	

	
	
	ПТР и снструмент. цех
	614, Саратов
	89
	
	
	
	
	
	
	10/10-41
	20/1-42
	1
	20
	
	
	
	1130
	6500
	27309
	12-41
	

	
	
	Пистолеты и ревоольверы
	74, откуда выделился 622, Ижевск
	758
	
	
	
	1195
	
	
	10/10-41
	10/11-41
	7
	91
	51
	10
	30
	9950
	
	34550
	ТТ
11-41
Наган
4-42
	

	7.
	460, подольск
	СВИ и запальные трубки
	74, Ижевск
	3023
	3023
	
	
	
	
	
	13/10-41
	11/11-41
	20
	830
	
	
	
	26900
	123190
	143332
	12-41
	оборудование использовано в общем потоке выпуска завода

	
	
	швейные машины
Бомбы
АО-2,5
ЗАБ-2,5
	Кокчетав
	1151
	
	
	
	
	
	
	13/10-41
	11/11-41
	8
	300
	
	
	
	9250
	8000
	
	
	Завод в Кокчетаве не был обеспечен водой, электроэнергией, литейкой и поэтому пр-во восстановлено в конце 1942

	
	
	швейные иглы
	Завод кос, Арти
	480
	
	
	
	
	
	
	13/10-41
	20/1-42
	1
	25
	
	
	
	3850
	2000
	
	
	Передан НКМ\естпрому

	
	
	Итого:
	
	19171
	17530
	704
	957
	35039
	
	
	
	
	140
	5683
	
	
	
	179570
	85916
	174370
	
	

	Артиллерийские заводы

	8.
	4, Коломна
	37 мм автомат. пушки
	4 (586), Красноярск
	1580
	1441
	31
	112
	8673
	
	
	9/10-41
	14/2-42
	27
	1165
	307
	479
	379
	59500
	83578
	111830
	11-41
	

	9.
	7, Ленинград - частично эвакуирован на 4 в Коломну
	120 мм миномет
	4 (586), Красноярск
	125
	115
	10
	
	613
	
	
	11/7-41
	22/7-41
	2
	129
	89
	
	40
	78582
	
	
	10-41
	

	
	
	ЗУ 37 с Коломенского
	4 (586), Красноярск
	130
	130
	
	
	1189
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10.
	8, Калининград
	85 мм ЗП
	8, Свердловск
	1478
	1454
	24
	
	4992
	
	
	14/10-41
	12/11-41
	60
	1308
	748
	
	560
	56196
	8000
	69081
	1-42
	

	
	
	45 мм ПТП, 45 мм танковая пушка
	235, Воткинск
	254
	216
	-
	38
	239
	
	
	14/10-41
	3/11-41
	2
	59
	
	
	
	3150
	
	47540
	9-41 и 1-42
	

	
	
	25 мм автомат
	172, Молотов
	896 
	874
	22
	-
	
	
	
	14/10-41
	3/11-41
	20
	757
	
	
	
	
	
	
	1-42
	

	
	
	
	
	157
с з-да Можерез
	151
	6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	83с з-да Динамо
	78
	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	115 с ЗИС
	115
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11.
	13, Брянск
	Платформы ЗУ 8, 82 мм минометы
	13, Усть-Катав
	662
	308
	60
	294
	9261
	
	
	16/7-41
	25/8-41
	16
	680
	139
	335
	206
	35189
	37720
	58342
	10-41
	в т.ч. энергооборудование

	
	
	Платформы ЗУ-8 и ЗУ-11
	592, Мытищи
	142
	
	
	
	
	
	
	16/7-41
	25/8-41
	8
	320
	
	
	
	
	
	
	
	з-д 592 передан НКСМ

	12.
	592, Мытищи
	Платформы ЗУ-8
(ЗУ-11)
	13, Усть-Катав
	323
	295
	28
	
	2000
	
	
	23/10-41
	4/11-41
	13
	550
	70
	435
	45
	53000
	
	58342
	10-41
	

	
	
	РОФС
	78 НКБ
	47
	
	
	
	
	
	
	23/10-41
	4/11-41
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	ФАБ-100
	з-д Старый Бурлак
	35
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	

	13.
	232, Ленинград
	Морская артиллерия
	75, Югра
	72
	40
	
	32
	325
	
	
	16/7-41
	25/8-41
	7
	259
	239
	-
	20
	16851
	-
	31356 построено и 2982 приспос.
	9-43
	_ в 1942-3 с 232 на 75 прибыло 115 мет.реж. обор. + 2 кузн. + 16 прочего, часть уже реэвакуирована в 1944-5

	
	
	Палубные установки
Качающиеся части
Перестволение
Свободные трубы
	22ё, Сталинград
	236
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14.
	393, Киев
	107 мм минометы
Повозка СП
Платформа ЗУ-7
	235, Воткинск
	836
	712
	45
	79
	8268
	
	
	1/7-41
	29/7-41
	8
	320
	
	
	
	33479
	
	
	9-41
	

	15.
	352, Новочеркасск
	107 мм пушка М-60
	235, Воткинск
	136
	99
	
	37
	2082
	
	
	18/10-41
	Ѕ-42
	11
	450
	
	
	
	39830
	
	
	
	2-д 235 ё07 мм пушек не делал

	16.
	371, Ленинград
	Паротурбины
Гидротурбины
Башенные установки
	Верхняя Салда
	164
	
	
	
	
	
	
	17/7-41
	25/7-41
	4
	211
	
	
	
	72206
	
	
	
	пр-во турбин передано НКТМ, оюорудование, инструмент, материалы перед”ны ”-ду 172 для хранения и центр. распред.

	17.
	589, Калуга
	ФАБ-500
	4, Красноярск
	90
	90
	
	
	1552
	
	
	6/10-41
	12/10-41
	3
	132
	44
	19
	69
	34510
	
	111830
	10-41
	

	
	
	
	Ст. Копи
	30
	
	
	
	
	
	
	6/10-41
	12/10-41
	1
	16
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	Итого
	
	7680
	6857
	231
	592
	4273
	
	
	
	
	184
	6358
	
	
	
	
	
	
	
	

	Оптические заводы

	18.
	349, частично эвакуирован, но сохранился как 349
	Дальномеры морские
Перископы п/л
Аэрофотообъективы
Бинокли 6х30
Прицелы для ТБ
Прицелы для пелем. турелей
	237, Казань (новостройка)
	1413
	987
	101
	335
	5873
	
	
	16/7-41
	20/8-41
	7
	430
	145
	169
	116
	66500
	15630
	32520
	9-41 - 3-42
	

	19.
	350, Ленинград
	прицел 76 мм зенитн.
Комендирск. Зенитн. труба
Прицел для морск. Зенитн. уст.
Прицел для морских баш. Уст.
Орудийные панорамы
	350, Новосибирск (инж.-строит. Ин-т и техникум связи)
	683
	497
	10
	176
	4300
	
	
	16/7-41
	21/8-41
	4
	240
	78
	32
	130
	23000
	16110
	19030
	8-41 - 10-41
	

	20.
	354, Ленинград, частично
	Оптическое стекло
	354, Никольское Пестровка, Пенза обл.
	104
	7
	-
	97
	147
	
	
	20/7-41
	18/8-49
	3
	62
	13
	34
	15
	14500
	20000
	14334
	12-41
	вместе с оборуд., эвакуированным с завода 353

	
	
	
	
	
	
	
	97 с з-да 69
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	21.
	357, Ленинград
	Прицелы 76 мм и 130 мм морских установок
Авиаприцелы ОМП-3, 2, 4, 5
Прицелы для СВТ ПУ
Микроскопы
Прицелы для морских ЗУ
Минометные прицелы
К-8Т 
Каллиматоры
	357, Омск (С/х институт и Вет. Ин-т)
	1560 (1762 - проверено)
	985 (985)
	43 (43)
	532 (451+283)
	3996
	
	
	19/7-41
	16/8-41
	10
	450
	305
	
	145
	21803
	11975
	12300
	10-41
	+ оптические пеленгаторы в октябре 1941

	22.
	69, Красногорск
	Бинокли 6х30
8х30
7х30
Большая стереотру”а
Панорама
Танковые прицелы
Танк. Панорамы
Минометные прицелы
Визирные приборы упр. Огнем
Дальномеры с базой 4 м и 1 м
Пулеметные прицелы
	69, Новосибирск
	2478 (2531)
	1941
	77
	450
	10154 (12700)
	
	
	10/10-41
	29/10-41
	21
	800
	
	
	
	89500
	49000
	50294
	12-41 - 2-42
	

	23.
	356, Москва (Зацепа)
	АФА
	356, Свердловск (макаронный комбинат, конд. фабрика)
	657
	508
	40
	109
	3886
	
	
	25/8-41
	25/10-41
	13
	359
	82
	147
	130
	8000
	12000
	13870
	10-41
	выпуск не прекращался

	24.
	355, Загорск (вернулся из Томска назад в 10-43)
	Перископы д/развед.
Прицелы 25 и 37 мм зен. Пушек
Прицелы для турельных пулеметов
Прицелы ддля люковых пулеметов
прицелы для 45 мм и 57 мм пушек
	355, Томск
	1458
	600
	19
	838
	3730
	
	
	8/10-41
	26/10-41
	9
	463
	288
	
	175
	26570
	14894
	28312
	12-41
	

	25.
	353, Изюм
	Бинокли
6х30
	353, Томск
	451
	180
	4
	267, в т.ч. эл. Моторов 50
	870
	
	
	26/9-41
	7/11-41
	3
	116
	50
	44
	22
	12000
	4500
	
	12-41
	

	
	
	
	354, Никольское Пестровка
	379
	12
	1
	366, в т.ч. 242 эл. мотора
	490
	
	
	26/9-41
	18/10-41
	4
	239
	67
	141
	31
	
	20000
	14334
	12-41
	

	26.
	Кинап, Одесса
	Танковые ТМФП
	297, Йошкар-Ола
	349
	263
	20
	65
	573
	
	
	8/8-41
	15/9-41
	3
	75
	40
	14
	21
	15000
	11500
	16690
	12-41
	

	27.
	217, Москва (стромынка)
	Бусоль Михайловского
Прицел ОПБ-1
Прицел НКПБ-3
Прицел ПС-1
	217, Свердловск
	1085
	758
	56
	271
	3958
	
	
	10/8-41
	20/11-41
	10
	478
	
	
	
	28000
	15800
	13878
	11-41 - 12-41
	

	
	
	Итого
	
	10617
	6738
	371
	3508
	38074
	
	
	
	
	86
	3712
	
	
	
	304873
	190909
	215562
	
	

	Патронные заводы

	28.
	17, Подольск
	7,62 с легкой пулей
элементы 7,62 пиротехн. Патронов
Гильзы 12,7 мм, элементы пуль 12,7 мм
Станкостроение
	17, Барнаул
	4443
	1017
	75
	3351
	5044
	
	
	23/8-41
	16/11-41
	10
	1000
	
	
	
	48500
	32200
	58648
	12-41
	

	29.
	38, Тула
	Патроны 7,62 ТТ и Наган
	38, Юрюзань
	1658
	477
	633
	548
	2160
	
	
	12/10-41
	11/2-42
	16
	448
	227
	133
	88
	18900
	13500
	15026
	11-41 - 1-42
	

	
	
	Гильза 7,62 ШКАС
	541, Челябинск
	667
	500
	1
	166
	265
	
	
	12/10-41
	30/11-41
	2
	80
	
	
	
	7000
	11500
	20104
	11-41
	

	
	
	Прокат металла
	54, Нытва
	111
	32
	35
	44
	196
	
	
	15/10-41
	30/11-41
	3
	120
	97
	5
	18
	
	14030
	15730
	1 кв. 1942
	

	30.
	44, Москва (Марьина Роща)
	Элементы патрона 12,7 МД
	17, Барнаул
	107
	107
	
	
	636
	
	
	19/10-41
	27/10-41
	1
	35
	
	
	
	3200
	32200
	58648
	12-41
	

	31.
	46, Кунцево
	Патроны 7,62 Б-32, ЗБ-46, ПЗ
Патроны 12,7
	46, Свердловск
	1831
	168
	-
	150
	8750
	
	
	13/10-41
	22/11-41
	10
	575
	300
	25
	250
	12000
	10000
	18531
	12-41 - 2-42
	

	
	
	Патроны 7,62 Б-32
3Б-46, ПЗ
	529, Новая Ляля (Бумкомбинат)
	1718
	229
	1489
	-
	3451
	
	
	20/7-41
	20/10-41
	5
	301
	215
	
	86
	44000
	8500
	16939
	10-41
	

	32.
	188, Подольск
	Патроны 7,62 Б-32
ПЗ, Т-46
Монтаж пуль и снаряжение патронов 12,7 мм, Б-30, Б-32, БЗФ, МДЗ, БЗТ
	188, Новосибирск
	1075
	380
	1
	694
	3041
	
	
	12/10-41
	20/12-41
	19
	513
	102
	305
	106
	16750
	50600
	50600
	11-41 - 4-42
	

	33.
	60, Ворошиловград
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	Завод 60, Фрунзе
	1977
	1781
	18
	178
	540
	
	
	13/10-41
	20/11-41
	16
	500
	
	
	
	40000
	6800
	36980
	12-41
	

	
	
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	3, Ульяновск
	255
	57
	1
	197
	502
	
	
	10/10-41
	20/11-41
	2
	72
	42
	
	30
	5000
	
	188801
	12-41
	Оборудование использовано в общем потоке

	
	
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	543, Казань
	539
	95
	-
	444, в т.ч. эл.моторов 180
	635
	
	
	10/10-41
	20/11-41
	1
	30
	
	
	
	6000
	7000
	7120
	11-41
	

	
	
	Патрон 7,62 с тяжелой пулей
	545, Чкалов
	865
	378
	
	487
	1101
	
	
	23/9-41
	10/12-41
	4
	247
	
	
	
	7500
	7979
	9067
	12-41
	

	
	
	Патроны 7,62 ТТ
	541, Челябинск
	485
	485
	
	
	526
	
	
	10/10-41
	20/11-41
	2
	100
	
	
	
	10000
	11500
	20104
	11-41
	

	
	
	Станкостроение
	17, Барнаул
	268
	268
	
	
	1982
	
	
	10/10-41
	20/11-41
	7
	210
	
	
	
	8000
	32200
	58648
	
	

	
	
	Звенья 7,62 ШКАС
Звенья 12,7 БС
	587, Киров
	493
	155
	310
	128
	827
	
	
	16/9-41
	27/12-41
	4
	191
	45
	126
	20
	9100
	8757
	10671
	11-41
	

	
	
	Итого
	
	16492
	7542
	2563
	6387
	30464
	
	
	
	
	114
	4422
	
	
	
	209750
	156536
	243686
	
	

	
	
	Всего
	
	53960
	38667
	3869
	11421
	146299
	
	
	
	
	530
	20175
	
	
	
	861929
	562659
	904227
	
	


(10505,147).

14 августа 1946. На Московском заводе им. Владимира Ильича изготовлены и испытаны первые в СССР опытные образцы самоходных комбайнов (18687).

14 августа 1947 года - Постановление СМ СССР о строительстве на Украине завода No. 906 (ныне ГП "Приднепровский химический завод") для переработки урановых руд Первомайского и Желтореченского месторождений (10549).

Жизнь и внутренняя политика:

14, 15 и 16 августа Жданов выступает с докладами по поводу постановления. Михаил Зощенко и Анна Ахматова характеризуются как антисоветчики (что не мешает издавать их огромными тиражами). Постановление явилось орудием в борьбе Маленкова против Жданова за второе место в партийной иерархии (Жданов снят с поста в начале июля 1948 года).

14 августа 1946 принято постановление ЦК КПСС “О журналах “Звезда” и “Ленинград” (4962).

14 августа 1946 вышло Постановление ЦК ВКП(б) "О журналах "Звезда" и "Ленинград" (1349,272). запретили публиковать Зощенко, Ахматову и им подобных (3481).

14 августа 1946 г. - из постановления ЦК ВКП(б) "О журналах "Звезда" и "Ленинград". 
ЦК ВКП(б) отмечает, что издающиеся в Ленинграде литератур­но-художественные журналы "Звезда" и "Ленинград" ведутся совер­шенно неудовлетворительно. В журнале "Звезда" за последнее время, наряду со значительными и удачными произведениями советских писа­телей, появилось много безыдейных, идеологически вредных произве­дений. Грубой ошибкой "Звезды" является предоставление литератур­ной трибуны писателю Зощенко, произведения которого чужды советс­кой литературе. Редакции "Звезды" известно, что Зощенко давно специализировался на писании пустых, бессодержательных и пошлых вещей, на проповеди гнилой безыдейности, пошлости и аполитичнос­ти, рассчитанных на то, чтобы дезориентировать нашу молодежь и отравить ее сознание. Последний из опубликованных рассказов Зо­щенко "Приключения обезьяны" ("Звезда", N 5 -- 6 за 1946 г.) представляет пошлый пасквиль на советский быт и на советских лю­дей. Зощенко изображает советские поярдки в уродливо карикатурной форме, клеветнически представляя советских людей примитивными, малокультурными, глупыми, с обывательскими вкусами и нравами. Злостно хулиганское изображение Зощенко нашей действительности сопровождается антисоветскими выпадами.
Предоставление страниц "Звезды" таким пошлякам и подонкам ли­тературы, как Зощенко, тем более недопустимо, что редакции "Звез­ды" хорошо известны физиономия Зощенко и недостойное поведение его во время войны, когда Зощенко, ничем не помогая советскому народу в его борьбе против немецких захватчиков, написал такую омерзительную вещь, как "Перед восходом луны" ...
Журнал "Звезда" всячески популяризирует также произведения писательницы Ахматовой, литературная и общественно-политическая физиономия которой давным-давно известна советской общественнос­ти. Ахматова является типичной представительницей чуждой нашему народу пустой безыдейной поэзии. Ее стихотворения, пропитанные духом пессимизма и упадничества, выражающие вкусы старой салонной поэзии ... наносят вред делу воспитания нашей молодежи.
(КПСС в резолюциях ... Изд. 7-е ч. III. М., 1954. С. 485 --488) (11632).

За рубежом:

14 августа 1946 г. на Метеоре с уменьшенным на 1,47 м размахом урыла на базе ВВС в Литтгэмптон-Вортинго летчик Дональдсон развил у земли скорость 1008 км/ч! И хотя этот рекорд не был зафиксирован, 1000-километровый рубеж скорости был взят. 
7 сентября Дональдсон установил новый мировой рекорд.
До рекорда, превышающего 1000 км/ч, оставалось совсем немного, поэтому всю вторую половину сентября англичане предпринимали отчаянные попытки улучшить этот результат. К сожалению, все они оказались безуспешными. Во время одного из полетов в одном заходе была достигнута скорость 1009 км/ч, но средняя скорость четырех пролетов оказалась около 990 км/ч. Причем одна из попыток побития рекорда чуть было не закончилось катастрофой. В полете оторвался весовой балансир руля направления, и летчику Дональдсону в условиях сильной тряски пришлось срочно сажать самолет (25675).

Авиапромышленность:

15 августа 1946 вышел приказ МАП N 548сс:
"В связи с удовлетворительным окончанием гос. испытаний в ГК НИИ ВВС самолетов Ил-8 N 1894315 и 1894915, положительной оценкой производственного выполнения, а также значительным улучшением качества выпускаемых заводом 18 агрегатов и самолетов в целом:
1. Наложенное приказом N 218с от 18 апреля 1946 взыскание на директора Белянского, ГИ завода 18 Годенко и главного контролера завода 18 Головко - снять.
2. Директору завода 18 Белянскому представить в 10 ГУ к 20-му августа 1946 мероприятия по дальнейшему улучшению качества самолета Ил-10, основанные на рекомендациях ГК НИИ ВВС и указаниях ГК С.В.И.." (2020,152).

15 августа 1946 вышел приказ МАП N 545сс во исполнение постановления СМ N 1521-675сс от 10 июля 1946 о строительстве опытного корректировочно-разведовательного самолета и опытной серии геликоптеров:
"1. ГК и директору завода 134 П.О.С. спроектировать и построить опытный корректировочно-разведовательный самолет с 2хАШ-83 с номинальной мощностью 1500 нр на высоте 5750 м со следующими основными ЛТД:
макс. скорость на высоте 6500 м - 550 км/час
время подъема на 3000 м - 4 мин.
практический потолок - 10000 м
продолжительность полета на эконом. режиме - 2 час.
экипаж - 3 чел.
Вооружение:
вперед неподвижная 1х20 мм
назад-вверх подвижная 2х20 мм
назад вниз - 1х20 мм
Бронирование: бронезащита для экипажа
Фотооборудование: 2 АФА-33 с фокусным расстоянием 50-75 см и 20 см
Радиооборудование: РСБ-3бис
Самолет построить в 2-х экз. с агрегатами для статиспытаний и предъявить 1-й на гос. испытания 15 сентября 1947
2. Директору завода 473 Миронову построить опытную серию геликоптеров конструкции Братухина в количестве 8 экз. с моторами Пратт-Уитни к 1 октября 1947 и 5 геликоптеров с М-26 к 1 февраля 1947." (2020,47).

15 августа в 1946 году приказ МАП на основании постановления Совета Министров СССР "О строительстве опытного корректировочно-разведывательного самолета и опытной серии геликоптеров." Согласно этим документам главному конструктору и директору завода №134 П.О.Сухому надлежало: «...спроектировать и построить опытный корректировочно-разведывательный самолет с двумя моторами «АШ-83» с номинальной мощностью 1500 л.с. но высоте 5750 м…»: 

15 августа 1946 г. Появился приказ МАП № 545, согласно которому главному конструктору и директору завода № 134 П.О. Сухому надлежало «спроектировать и построить опытный корректировочно-разведывательный самолёт с двумя моторами АШ-83 с номинальной мощностью 1500 л.с. на высоте 5750 м со следующими основными летно-технически-ми данными <...>:
Самолёт построить в двух экземплярах с агрегатами для статиспытаний и предъявить первый экземпляр на государственные испытания 15 сентября 1947 года...»
В августе 1946 г. завершили эскизное проектирование самолёта, получившего в ОКБ шифр «РК», но в начале ноября завод получил ТТТ ВВС, согласно которых конструкторы доработали эскизный проект самолёта. К тому же приняли решение заменить двигатели АШ-83 на М-93 (АШ-82М). 11 марта 1947 г. СМ СССР утвердил план опытного самолётостроения на 1947 г., в котором наряду с другими самолётами, главный конструктор и директор завода № 134 обязывались спроектировать и построить «артиллерийский разведчик-корректировщик с двумя АШ-82М со следующими данными:
	максимальная скорость у земли
	— 450 км/ч

	максимальная скорость на высоте 6500 м
	— 550 км/ч

	время подъёма на 5000 м
	— 5,5 мин

	разбег
	— 300 м

	пробег
	— 300 м

	дальность полёта на высоте 6500 м на скорости 300 км/ч
	— 1100 км

	практический потолок
	— 11000 м

	бомбовая нагрузка в перегрузку
	— 400 кг

	вооружение — вперёд
	— 1 пушка калибра 20 мм

	вверх
	— 1 пушка калибра 20 мм

	назад
	— 2 пушки калибра 20 мм

	экипаж
	— 3 чел.


Самолёт построить в двух экземплярах и сдать 1-й экземпляр на государственные испытания в сентябре месяце 1947 года...» (11696).

15 августа 1946 А.Г.Кочетков в НИИ ВВС выполнил первый полет на Ме-262 N 110426, а остальные три, прибывшие в СССР - поступили в промышленность. Ме-262 был восстановлен на Опытном заводе НИИ ВВС после всестороннего обследования и НИИ ВВС В.А.Березиным, В.А.Ивановым, Ю.З.Манышевым и С.Ш.Фрадковым (3552,21).

15 августа 1946 - Приказ МАП на основании постановления СМ СССР "О строительстве опытного корректировочно-разведывательного самолёта и опытной серии геликоптеров." Согласно этим документам главному конструктору и директору завода №134 П.О.Сухому надлежало: «...спроектировать и построить опытный корректировочно-разведывательный самолёт с двумя моторами АШ-83 с номинальной мощностью 1500 л.с. но высоте 5750 м…» (22398).

15 августа 1946-го летчик-испытатель А.Г. Кочетков совершил на Me 262A-1 № 110426 первый полет в НИИ ВВС.
Самолет восстановили на Опытном заводе института после всестороннего обследования инженерами НИИ ВВС В.А. Березиным, В.А. Ивановым, Ю.З. Манышевым, С.Ш. Фрадковым и техником В.А. Федотовым под общим руководством И.Г. Рабкина. 
Летали на «Мессершмитте» также П.М. Стефановский и Ф.Ф. Демида (25236).

15 августа 1946 МИНИСТРОМ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР была подготовлена Служебная записка ПОМ. ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕГО СВА В ГЕРМАНИИ N Н-28/3888 по ЭКОНОМИЧЕСКИМ ВОПРОСАМ
г. Москва генерал-майору тов. КОВАЛЬ
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ КОВАЛЬ ОТ 15 АВГУСТА 1946 ГОДА Дата 19.08.46 г. Исх. N 135 Прил. к вход. N 215
Решением Совета Министров ряд германских опытных авиационных заводов переводятся в Советский Союз для продолжения своей деятельности.
Прошу Вашего разрешения закупить в Германии для обеспечения обслуживания специалистов, которые будут работать на этих заводах, столовую и чайную посуду, столовые и чайные приборы, ковры, мебель для столовых заводов и для кабинетов главных конструкторов, столового белья, постельного белья, ванны, колонки для ванн, холодильные шкафы.
Подробный перечень представит Вам на утверждение Зам. Министра Авиационной промышленности тов. ЛУКИН М.М.
(М. Хруничев) /подпись/ (rgu).

15 августа 1946 г МИНИСТРJV АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР была подготовлена Служебная записка ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕМУ СВА. В ГЕРМАНИИ N Н-28/3887 Маршалу Советского Союза тов. СОКОЛОВСКОМУ
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ МАРШАЛУ СОКОЛОВСКОМУ ОТ 15 АВГУСТА 1946 ГОДА Дата 19.08.46 г. Исх. N 136 Прил. к вход. N 215
Решением Совета Министров ряд германских опытных авиационных заводов переводятся в Советский Союз для продолжения своей деятельности. Прошу Вашего разрешения наряду с основным оборудованием этих заводов перевезти в Советский Союз материалы (сталь, алюминий, медь и др.), легковые и грузовые автомашины имеющиеся на этих заводах, сантехнику (отопительные радиаторы, калориферы, унитазы, умывальники и др.), мебель из конструкторских бюро (столы, стулья, чертежные доски с принадлежностями), автоматические телефонные станции, установленные на этих заводах.
Вышеперечисленное имущество необходимо потому, что указанные заводы переводятся на новостройки и получение указанных материалов значительно сократит срок пуска в эксплуатацию этих заводов. Уточненный список перечисленного выше оборудования представит на Ваше утверждение Зам. Министра Авиационной Промышленности тов. ЛУКИН М.М.
(М. Хруничев) /подпись/ (rgu).

15 августа 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
МИНИСТР АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
ПОМ. ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕГО 5 августа 1946 г. СВА В ГЕРМАНИИ N Н-28/3888 по ЭКОНОМИЧЕСКИМ ВОПРОСАМ
г. Москва генерал-майору тов. КОВАЛЬ
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ КОВАЛЬ ОТ 15 АВГУСТА 1946 ГОДА Дата 19.08.46 г. Исх. N 135 Прил. к вход. N 215
Решением Совета Министров ряд германских опытных авиационных заводов переводятся в Советский Союз для продолжения своей деятельности.
Прошу Вашего разрешения закупить в Германии для обеспечения обслуживания специалистов, которые будут работать на этих заводах, столовую и чайную посуду, столовые и чайные приборы, ковры, мебель для столовых заводов и для кабинетов главных конструкторов, столового белья, постельного белья, ванны, колонки для ванн, холодильные шкафы.
Подробный перечень представит Вам на утверждение Зам. Министра Авиационной промышленности тов. ЛУКИН М.М.
(М. Хруничев) /подпись/ (8987).

15 августа 1946 была подготовлена:
Сов.секретно
МИНИСТР АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕМУ СВА 15 августа 1946 г. В ГЕРМАНИИ N Н-28/3887
Маршалу Советского Союза г. Москва тов.СОКОЛОВСКОМУ
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ МАРШАЛУ СОКОЛОВСКОМУ ОТ 15 АВГУСТА 1946 ГОДА Дата 19.08.46 г. Исх. N 136 Прил. к вход. N 215
Решением Совета Министров ряд германских опытных авиационных заводов переводятся в Советский Союз для продолжения своей деятельности. Прошу Вашего разрешения наряду с основным оборудованием этих заводов перевезти в Советский Союз материалы (сталь, алюминий, медь и др.), легковые и грузовые автомашины имеющиеся на этих заводах, сантехнику (отопительные радиаторы, калориферы, унитазы, умывальники и др.), мебель из конструкторских бюро (столы, стулья, чертежные доски с принадлежностями), автоматические телефонные станции, установленные на этих заводах.
Вышеперечисленное имущество необходимо потому, что указанные заводы переводятся на новостройки и получение указанных материалов значительно сократит срок пуска в эксплуатацию этих заводов. Уточненный список перечисленного выше оборудования представит на Ваше утверждение Зам. Министра Авиационной Промышленности тов. ЛУКИН М.М.
(М. Хруничев) /подпись/ (8987).

15 августа 1946 вышел:
Сов. секретно
Приказ №550сс/00774 министра авиационной промышленности СССР М. Хруничева и министра внутренних дел СССР С. Круглова от 15.08.46 г. о проектировании и постройке турбореактивного двигателя ТРД-7Б конструкции 4-го Спецотдела МВД СССР и о размещении на заводе №36 ОКБ-2 (исполнение постановления Совета Министров Союза ССР от 26.06.1946). (2020).

15 августа 1946 года вышел приказ МАП и МВД за № 550сс/00774 во исполнение постановления СМ за № 1409/622сс от 26 июня 1946 года, в соответствии с которыми было создано ОКБ-2.
Предназначалось ОКБ-2 для изготовления экспериментальных деталей и узлов опытного турбореактивного двигателя ТРД-7Б. Приказом МАП № 416сс от 17 июня 1948 года ОКБ-2 было ликвидировано.
Директора завода:
Сова С.М. – с 1942 года по 1944 год
Григорьев Г.М. – с 1944 года по 1947 год
Петров А.П. – с 1947 года по 1949 год
Субботин М.И. – с 1949 года по 1956 год
Смирнов А.Д. – с 1956 года
Должность гл. конструктора с 1943 года занимает Добрынин В.А.
Директор – Смирнов
Адрес: Рыбинск, п/я 20
Производственный профиль – авиационный моторостроительный завод (9825).

15 августа 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/6162 управляющему делами СМ Чадаеву Я.Е.:
По письму ГУГВФ:
Завод № 224 производил барографы только до 1939 года. Небольшую партию приборов “Гарфа” выпустил завод № 470 в 1945 году.
Постановлениями СМ от 26 июня 1946 года за № 7992-рс и от 27 июля 1946 года за № 1664-735с заводы №№ 224 и 470 реорганизованы в специализированные опытные заводы и постановка на них серийного производства указанных приборов невозможна (9158).

15 августа 1946 г. Приказом НКАП № 546сс гл. конструктором/ответственным руководителем ОКБ з-да № 41 назначен В.В. Уваров, оставшийся одновременно начальником отдела ЦИАМ. Штат сформирован, в основном, за счет опытного и серийного КБ завода. Работа над экспериментальными ТВД Э-30-80А (1947 г.), Э-30-80М (1948 г.), Э-30-81, Э-30-81А (1948 г.), Э-30-81М. Затем ОКБ было закрыто. Вновь образовано, выделившись из завода № 41 МАП, с 1.07.1948 г. (приказ МАП № 440с от 21.06.1948 г.) в составе 8ГУ МАП. По приказу № 773 от 10.10.1949 г. работы по ТВД прекращены. С 1949 г. В.В. Уваров- на преподавательской работе в МВТУ (работал по 1977 г.). Гл. конструктор/ ответственный руководитель (08.1946 г.-)- В.В. Уваров. Зам. гл. конструктора (08.1946 г.-)- Востриков (10776).

15 августа 1946 года вблизи деревни Берка земли Тюрингия восточнее города Зондерсхаузен в Германии пуски ракет осуществляла бригада особого назначения резерва Верховного Главнокомандования. Она была сформирована на базе гвардейского минометного полка. Бригада подчинялась непосредственно командующему артиллерией Советской Армии, ее командиром назначили генерала Александра Тверецкого. Это было первое в СССР войсковое подразделение, осуществлявшее пуски тяжелых ракет. Летом 1947 года личный состав бригады переехал из Германии в СССР, на полигон Капустин Яр, и, обустроившись, приступил к испытаниям (11688).

К 15 августа 1946 г. на опытном заводе Института Берлин работало 10 советских и 100 немецких специалистов, но этого было совершенно недостаточно для производства воспроизводимых образцов. Опытный завод института, возглавляемый главным инженером С.Н. Поляковым, командированным из Министерства сельхозмашиностроения (позже его сменил подполковник А.Р. Кравченко из ГАУ), создавался для изготовления всех образцов ракет и снарядов, воспроизводимых институтом «Берлин», а также необходимого оборудования для исследований и испытаний образцов (15225).

Другие оборонные отрасли:

15 августа 1946 г. была подготовлена Докладная записка уполномоченных министерств электропромышленности и промышленности средств связи СССР в Германии А.Л. Эстрина и В.В. Творогова Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому о работе технических бюро министерств в Германии
Совершенно секретно
Берлин
Главнокомандующему ГСОВГ — Главноначальствующему СВАГ Маршалу Советского Союза Соколовскому
В постановлении ЦК ВКП(б) и СНК СССР в декабре 1940 г. отмечалась отсталость электропромышленности и указывалось на то, что в дальнейшем она может затормозить развитие всего народного хозяйства. В годы Отечественной войны положение усугубилось еще более.
В ликвидации технической отсталости решающую роль играют кон-структорско-технологические кадры и опытные производства. Если до войны и эвакуации ряд заводов имел крупные бюро и лаборатории, объединенные в большие творческие коллективы, которые тем не менее едва обеспечивали поставленные перед ними задачи, то во время войны заводы распылились на много мелких заводов в различных городах, не имеющих экспериментальной базы (например, из Харьковского электромеханического завода образовалось 7 заводов: в Харькове, Чебоксарах, Прокопьевске, Кемерове, Ульяновске, Уфе, Свердловске). Одновременно с этим распылились и конструкторские кадры. Таким образом, создалось более острое положение в деле освоения новых образцов изделий, чем до войны.
Оккупация Германии создала положение, при котором имеется возможность получить квалифицированную рабочую силу и специалистов для решения многих важнейших задач в области электропромышленности с учетом последних достижений в этой области.
Министерство электропромышленности вместе с Министерством промышленности средств связи организовали в Германии 14 технических бюро, в которых работают 94 советских специалиста и свыше 6000 чел. немцев, в том числе 880 докторов и дипломированных инженеров, 860 инженеров и конструкторов, а также 3400 рабочих, выполняющих задания, утвержденные министерствами (см. приложение I).
Оборудование бюро комплектовалось путем оставления части демонтированного оборудования тех или иных предприятий специально для освоения новой техники.
В данное время техническими бюро разработаны и передаются в Союз для утверждения ряд новых конструкций, в том числе (см. фотоприлож[ение] 1):
ртутный выпрямитель на 180 кВт для линий передачи постоянного тока;
радиолокационные лампы и аппараты;
новая всесоюзная серия малых и мелких электродвигателей до 10 кВт массового производства;
кабели высокочастотные, газонаполненные, плавающие;
универсальная система дальней проводной связи, позволяющая осуществлять одновременно до 256 телефонных разговоров по одному проводу коаксиального кабеля;
новые электроизмерительные приборы — многопредельные на 24 предела измерения, приборы с подвижным магнитом, приборы с медно-закисным выпрямителем для широкого диапазона частот;
радио- и телевизионные приемники малые, средние и большие различных классов.
Этот далеко не полный перечень можно было бы значительно увеличить.
После утверждения министерствами пробных образцов будет приступ-лено к изготовлению оснастки, причем в ряде случаев она уже готова.
Следует отметить, что очень часто внедрение новой техники на отечественных предприятиях тормозится отсутствием необходимой инструментальной базы, что не дает возможности изготовить производственную оснастку (штампы, приспособления, инструмент и др.). В связи с этим в большинстве технических бюро МЭП и МПСС организованы опытные производства, которые не только изготавливают образцы изделий, но также и всю оснастку для их внедрения на советских заводах.
Однако большая работа, начатая 10 месяцев тому назад и которая начала давать реальные результаты, находится под угрозой срыва из-за близорукости или непонимания поставленных задач со стороны отдельных работников. Уже произведенные большие затраты средств могут оказаться бесполезными.
Основанием для этого является следующее:
1. По 14 бюро — 12 (за исключением филиала Всесоюзного научно-исследовательского института телевидения и лабораторно-конструкторского бюро, работающего в области радиолокационной техники) не могут нормально работать, т.к. их существование не узаконено ни постановлением Совета Министров, ни Военным, советом Группы советских оккупационных войск в Германии, несмотря на многочисленные проекты постановлений, подававшиеся в вышестоящие организации.
2. Ряд бюро оказались на территории, передаваемой Советским акционерным обществам в Германии, которые, идя по пути наименьшего сопротивления, требуют передачи им всего оборудования, кадров и площадей бюро, т.е. фактически полного прекращения работ по освоению новой техники.
Необходимо срочно решить вопрос — воспользуемся ли мы исключительной возможностью, не имея в достаточном количестве своих кадров, использовать немецкие кадры, их опыт и забрать все лучшее и передовое для работ по пятилетнему плану восстановления и развития народного хозяйства нашей страны, или же, занимаясь ненужной междуведомственной волокитой и крохоборством, упустим возможность сделать в 1—2 года прыжок на несколько лет вперед.
Убедительно просим Вас оказать необходимую срочную помощь в следующем:
1. Оформить деятельность технических бюро в Германии министерств электропромышленности и промышленности средств связи.
2. Дать указание о выделении добавочного станочного оборудования (до 700 единиц).
3. Запретить какие бы то ни было изъятия или передачи площадей, оборудования и специалистов, работающих в технических бюро МЭП и МПСС.
4. Обязать Советскую военную администрацию в Германии обеспечивать технические бюро снабжением материалами и всей необходимой комплектацией в первую очередь наравне с предприятиями, выполняющими репарационные поставки.
Уполномоченный Министерства электропромышленности по Германии, полковник Эстрин
Уполномоченный Министерств промышленности средств связи Творогов
Резолюции: т. Коваль. Разберитесь. В. Соколовский. 22.8.46. т. Лопакову. Доложить. Коваль. 26/УШ-46 г.
т. Коробкову. Собрать все необходимые материалы для доклада и альбом выставки1 и дать мне. Лопаков. 28. VIII.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Л. 3-6. Подлинник (11419).

15 августа 1946 г. Письмо И.К. Кикоина Л.П. Берия о состоянии работ по проблеме использования атомной энергии за 1945 г. и 7 месяцев 1946 г.
Сов. Секретно
(Особая папка)
Товарищу Берия Л.П.
В 1945 году работы в СССР по использованию внутриатомной энергии заключались преимущественно в проведении теоретических расчетов и лабораторных исследований. Во втором полугодии 1945 года в связи с созданием Специального комитета Первого главного управления и Научно-технического совета была широко развернута организационная работа по укреплению существовавших, привлечению и созданию новых научно-исследовательских организаций (институтов, лабораторий и конструкторских бюро) и по подготовке промышленной реализации способов использования внутриатомной энергии.
В 1946 году наряду с продолжением научно-исследовательских и конструкторских работ началось инженерно-техническое проектирование заводов и установок и их строительство. Была усилена работа по расширению сырьевой базы.
Результаты и состояние проведенных работ ниже излагаются по разделам:
I. Сырьевая база урана.
П. О работе по уран-графитовому котлу.
III. О работе по диффузионному методу.
IV. Электромагнитные методы.
V. О состоянии работ по тяжелой воде.
VI. О работе КБ-11.
VII. О научно-исследовательских работах в области атомной энергии и молекулярной физики.
VIII. О работе немецких специалистов.
IX. О работе по защите от радиации.
I. Сырьевая база урана
Месторождения урана в СССР
Промышленными месторождениями урана в СССР являются: в Средней Азии — Табошарское, Майли-Суйское, Уйгур-Сайское, Адрасманское и в Прибалтике — месторождения диктионемовых сланцев с содержанием урана.
Более мелкие месторождения: Акчатауское ураново-вольфрамовое месторождение и месторождение Каратау (Казахстан), Илтилахтинское ураново-ниобие- вое месторождение (Кольский полуостров), Джер-Камарское месторождение (Таджикистан) полностью не разведаны.
Эксплуатируемые месторождения урана Союза ССР значительно отличаются от месторождений зарубежных стран по содержанию урана в руде и являются более бедными.
Относительно богатыми месторождениями урановой руды в СССР являются жильные месторождения Средней Азии с содержанием в руде урана около 0,1%.
К более бедным рудам относятся диктионемовые сланцы Прибалтики с содержанием урана 0,02-0,03 %.
По предположениям наших геологов и частичным результатам проведенных геологоразведочных работ в 1946 году , месторождения Прибалтики по запасам урана могут быть одними из крупнейших в мире.
Запасы урана в СССР
Запасы урана, выявленные к началу 1946 года:
1. По месторождениям в Средней Азии (комбинат № 6) общие запасы (категории В+С1+С2) составляют 512 тонн металла с содержанием урана в руде 0,1%, в том числе:
а) промышленных запасов (категория В) — 168 тонн;
б) запасов, подлежащих детальной разведке (категория С, — 202 тонны;
в) геологических запасов (категория С2) — 142 тонны.
2. По месторождениям Прибалтики, по данным геологов, но не утвержденным во Всесоюзной комиссии по запасам Министерства геологии СССР, запасы урана намечаются 15 ООО тонн с содержанием урана в прибалтийских сланцах до 0,025%.
По другим месторождениям урана в СССР запасы не подсчитаны. До 1945 года поисками и разведками месторождений урана в СССР занимался Комитет по делам геологии при СНК СССР. Проводимые им работы имели ограниченный объем.
По Постановлению СНК СССР4 начиная с 1946 года развернуты широкие геолого-поисковые работы на уран Министерством геологии, Министерством цветной металлургии, Министерством внутренних дел, Министерством нефтяной промышленности и Главным управлением Северного морского пути при Совете Министров СССР.
В 1946 году геолого-поисковыми работами месторождений урана занято около 320 партий в районах Средней Азии, Казахстана, Кавказа, Сибири, Дальневосточного края, Алтая, Украинской ССР, Урала, Приполярного и Полярного секторов СССР.
В первом полугодии 1946 года начата организация производства новейшей радиометрической аппаратуры для оснащения поисковых и геологоразведочных партий и серийный выпуск радиометрической аппаратуры — несколько тысяч разных приборов, в том числе новой конструкции полевых радиометров системы инженеров Шпака и Голъбека, гамма-электрометров и др.
Значительное количество приборов, выпущенных отечественными заводами в июне и июле с.г., в основном удовлетворили первую потребность в радиометрической аппаратуре геолого-поисковых и разведочных партий Первого главного управления, Министерства геологии, Министерства цветной металлургии, Министерства нефтяной промышленности, Министерства внутренних дел и Главного управления Северного морского пути при Совете Министров СССР.
Дальнейший выпуск в III квартале с. г. уже освоенных приборов и усовершенствование их конструкции обеспечат потребность в радиометрической аппаратуре поисковых и геологоразведочных работ до конца 1946 года.5
К участию по поискам местрождений урана привлечены крупные ученые- специалисты: академик Заварицкий А.Н., академик Смирнов С.С., член-корреспондент Григорьев И.Ф. и доктора геологических наук Щербаков Д.И., Старик И.Е., Баранов В.И., Сауков А.А., Биливин Ю.А. и др.
Детальные разведки на уран
Детальные разведки месторождений урана ведутся Первым главным управлением при Советъте Министров СССР в районах Средней Азии и Прибалтики.
Комбинатом № 6 в Среднш Азии в течение первой половины 1946 года выполнено буровых работ в 12 раз больше, чем за весь 1945 год.
Прирост запасов за первую половину 1946 года по комбинату № 6 по данным оперативного пересчета…
Директивный прирост запасов по категориям A+B+Ct суммарно по рудникам комбината №6 предусматривается планом на 1946 год в 120 т плюс 65 т, переходящих из низших категорий в промышленные.
Широкий разворот геологоразведочных работ во II полугодии 1946 года и выявленные геологические перспективы по приросту запасов позволяют рассчитывать на то, что годовое задание по приросту запасов комбинатом № 6 будет выполнено.
По комбинату № 7 в III квартале с. г. будет обращено особое внимание на окончание детальной разведки наиболее перспективных участков, представление по ним промышленных запасов в количестве 5 ООО тонн и проектирование на этой основе добычи руды начиная с IV квартала 1946 года.
Рудники по добыче урана Рудники СССР
В СССР в Ферганской долине эксплуатируются 3 рудника {№ 11, 12 и 13), входящих в состав комбината № 6 Первого главного управления, там же подготавливаются к эксплуатации еще 2 рудника {№ 14 и 15).
Ферганские рудники Средней Азии за 1945 год добыли 5000 тонн руды. В результате проведенной работы по реконструкции добыча руды на Ферганских рудниках в 1946 году возрастает в 10 раз: за первое полугодие 1946 года добыто руды 15 ООО тонн, в III квартале запланировано добыть 12 ООО тонн.
К 1 января 1947 года подготавливается мощность Ферганских рудников до 105 ООО тонн руды в год.
В Прибалтике {район Нарвы) с целью промышленного освоения диктионемовых сланцев Первое главное управление в июле 1946 года приступило к строительству комбината № 7, в настоящее время закладывается опытный рудник производительностью 100 тонн руды в сутки, во II квартале 1947 года будет построен опытный химический завод годовой производительностью 30 ООО тонн руды.
Рудники за границей, разрабатываемые Первым главным управлением
За границей Первое главное управление ведет работы в Болгарии на Готен- ском месторождении, в Чехословакии — на Яхимовских рудниках и в Саксонии — на рудниках Иоганнгеоргенштадт.
В 1946 году по заграничным рудным предприятиям дано задание добыть 35 тонн урана в руде.
Эксплуатационные работы на этих рудниках начаты в апреле-мае 1946 года, за 3 месяца на 20 июля 1946 года добыто 9,9 тонн урана в руде, в том числе в Чехословакии 5,3 тонны, в Болгарии —4,3 тонны и в Саксонии — 300 килограммов.
Наряду с добычей руды на указанных заграничных рудных предприятиях ведутся работы по увеличению мощностей рудников в 1,5-2 раза и проводятся геоло- го-поисковые разведки.
Химические предприятия по переработке урана
До 1945г. СССР не имел промышленной технологии по переработке урановых руд. В 1945 году и в начале 1946 года извлечение урана из руд проводилось на небольших полупромышленных установках.
В настоящее время технология переработки урановых руд в основной своей части разрешена и ведутся научно-исследовательские работы по дальнейшему усовершенствованию методов извлечения урана из руд.
В 1945 году в Фергане перерабатывались преимущественно наиболее богатые руды, а руды с бедным содержанием урана откладывались.
В 1946 году переработке подвергается вся добываемая руда, независимо от содержания в ней урана. Поэтому в 1945 году на 2 малых заводах переработано 5 ООО тонн руды со средним содержанием 0,27 % и было добыто урана в концентратах 7 тонн, а за 7 месяцев 1946 года переработано 12 200 тонн руды и добыто урана в концентратах 7,9 тонны.
Строительство новых химических заводов по переработке урана
Постановлением СНК СССР от 30.11946 г.6 было возложено на Первое главное управление строительство 4 новых заводов по переработке урановых руд в Фергане.
Суммарная годовая мощность запроектированных заводов — 50 тонн урана в год в виде 40%-ных концентратов, которые на металлургических заводах перерабатываются на металлический уран.
Новые заводы запроектированы с учетом полученных данных по научно- исследовательским работам и опыта работ на существующих малых заводах, что позволит увеличить извлечение из руды урана до 70 % вместо 54 % по старому технологическому процессу.
Строительные работы проводятся одновременно на всех 4 заводах. По 2 заводам закончены в основном строительные работы и производится монтаж оборудования. Заводы будут пущены в IV квартале 1946 года.
В первом полугодии 1946 года произведено затрат на капитальное строительство заводов, шахт, электростанций 60 млн. руб. против 25млн. руб., освоенных комбинатом №6 за весь 1945 год.
II. О работе по уран-графитовому котлу
За период с октября 1945 года по настоящее время работа по уран-графи- товому котлу велась под общим научным руководством академика И.В. Курчатова и научно-организационным руководством Первого главного управления —
Научно-технического совета и 1-й секции Научно-технического совета — следующими научно-исследовательскими институтами и проектными бюро.
Научно-исследовательские и проектные институты, конструкторские бюро и лаборатории, привлеченные к разработке уран-графитового котла
1. Лаборатория № 2 АН СССР — руководитель академик Курчатов И.В.
2. Радиевый институт АН СССР — руководитель академик Хлопин.
3. Институт физической химии АН СССР — руководитель академик Фрумкин.
4. Институт геохимических проблем АН СССР — руководитель профессор Виноградов.
5. Лаборатория завода № 12 Первого главного управления при Совет\е\ Мини- стров СССР — руководитель немецкий специалист доктор Рилъ.
6. Всесоюзный институт авиационных материалов — руководители профессор Кишкин и профессор Амбарцумян.
7. Научно-исследовательский институт химического машиностроения — профессор Доллежаль.
8. Научно-исследовательский институт № 13 — руководитель т. Шипулин.
9. Центральный научно-исследовательский институт тяжелого машиностроения — руководитель проф. Одинг.
10. Лаборатория Московского электродного завода — руководитель т. Банников.
11. Институт геологических наук АН СССР — руководитель проф. Боровский.
12. Всесоюзный теплотехнический институт — руководители проф. Роом и проф. Прохоров.
13. Центральный котлотурбинный институт — руководитель проф. Шубин-Шу- бенко.
14. Государственный проектный институт № 11 Первого главного управления при Совете Минпетров СССР — руководители т. Черняков, т. Ротшильд.
15. Особое конструкторское бюро при Подольском заводе Л/ш/истерства тяжелото\ машиностроения — руководитель т. Шолкович.
16. Особое конструкторское бюро при Научно-исслОдовательском институтуе химическото машиностроения Министерства машиностроения и приборостроения — руководитель проф. Доллежаль.
17. Особое конструкторское бюро №2 МинистОрства авиационной ядомышленности — руководитель т. Абрамов.
18. Трест «Союзпроммеханизация» — руковод\итель т. Шевлякин.
19. Трест «Союзцентроэлектромонтаж» — руководитель т. Кержанович.
Привлечение больших коллективов научных и инженерных сил, работающих в перечисленных исследовательских институтах и проектных бюро, было связано с новизной и сложностью вопросов, охватывающих разнообразные области техники, возникших при проектировании уран-графитового котла.
За истекшее время работа велась в следующих основных направлениях:
1. Получение металлического урана и изготовление из него блоков для применения в котле.
2. Получение чистого графита.
3. Изучение с помощью испытательных стендов гидродинамических вопросов проекта.
4. Изучение устойчивости против коррозии материалов, применяемых для изготовления котла.
5. Техническое проектирование уран-графитового котла и завода №817.
6. Строительство уран-графитового котла и завода №817.
1. Получение металлического урана и изготовление из него блоков для применения в уран-графитовом котле
Получение металлического урана представило техническую задачу (ранее металлический уран у нас не вырабатывался), потребовавшую применения весьма чистых исходных материалов и плавки в вакууме.
Получение чистого металлического урана представляется совершенно новым в нашей технике и притом же одним из главнейших вопросов для разрешения проблемы по использованию урановой энергии.
Получение чистого металлического урана в США
Если судить по материалам книги Смита «Атомная энергия для военных целей»1, то получение чистого металлического урана было одной из наиболее сложных задач, над которой работали усиленно и значительное время крупные специалисты и фирмы США.
На странице 105 книги Смита сказано: «Подводя итоги, мы видим, что в течение большей части 1942 г. металлический уран получить было практически невозможно; это обстоятельство, как мы увидим ниже, сильно задерживало развитие дела».
В США над разрешением проблемы получения металлического урана работали около 2 лет фирмы « Металл-Хайдриц», «Вестингауз», «Малинкрог», «Дюпон» и др.
До 1940 года все производство металлического урана в США не превышало нескольких граммов. Фирма «Металл-Хайдриц» к концу 1941 года произвела небольшое количество урана в порошке, но попытки увеличить продукцию и выплавить из порошка слитки оказались малоуспешными. Лишь к концу 1942 года вопрос промышленного производства урана был разрешен, что позволило пустить опытный котел в ноябре 1942 года, с содержанием около 6 тонн металлического урана.
Работа по определению методов получения чистого металлического урана
В СССР о технологии производства металла к началу работ (2-е полугодие 1945 года) имелись самые скудные сведения, не было ни заводов, также не было кадров специалистов, которые когда-либо работали в области производства урана.
Метод лаборатории № 1 Государственного института редких металлов МЦМ
С августа 1945 года лаборатория № 1 Государственного института редких металлов Министерства цветной металлуртш1 намечала вести работу над методом получения металлического урана путем восстановления урана из закиси-окиси магнием. В лабораторных условиях магниевым методом добились получения чистого металлического урана, но с увеличением порции выплавки, т.е. с приближением к промышленной технологии, результаты по магниевому методу получались неудовлетворительными.
Метод доктора Риля
Вследствие этого Первое главное управление наметило параллельные работы по изысканию других методов промышленного получения чистого металлического урана. Работа эта была поручена группе немецких специалистов, возглавляемой доктором Рилем и инженером Вирцем, которым предоставили на заводе № 12 (быв. НКБ) места для ведения научных и экспериментальных работ.
Доктор Рилъ в сентябре 1945г. предложил технологический процесс получения.металлического урана, над которым он работал в институте Ауэра, применявшийся на предприятиях фирмы «Ауэргезелъшафт».
Из первого поступившего оборудования, прибывшего из Германии в ноябре-декабре 1945 года, был создан опытный участок на заводе № 12, и на этом участке был проверен и доведен метод, предложенный доктором Рилем, заключавшийся в восстановлении металлического урана из закиси-окиси металлическим кальцием.
Строительство опытного завода
В IV квартале 1945 года приступили к строительству опытного завода по металлургии урана на заводе № 12, не дожидаясь отработанного метода.
Строительство опытного завода было начато также на оборудовании, вывезенном из Германии: аргоновые и вакуумные печи сопротивления, работающие на фарфоровых тиглях, вакуум-сушильные печи, эмалированная аппаратура, реакторы из нержавеющей стали.
Сырьем для производства металлического урана на опытном заводе служили концентрат закиси-окиси и небольшое количество металлического порошка урана, которые были вывезены из Германии группой НКВД.
В январе 1946 года опытный завод был пущен.
Практика работы на опытном заводе дала возможность дальнейшему совершенствованию отдельных фаз технологического процесса, в частности, нашими специалистами совместно с доктором Рилем и его работниками разработан так называемый эфирный метод очистки солей урана от примесей, который в настоящее время применяется вместо прежней громоздкой схемы очистки дробной кристаллизацией.
Испытанный метод получения металлического урана восстановлением металлическим кальцием внедряется в промышленность; по этому методу оборудуется крупное производство на заводе № 12 на мощность с выпуском 100 тонн в год урана. Первое отделение этого завода пущено 18 июля с.г.
Дальнейшие работы по новым методам получения металлического урана
Работы по изысканию и совершенствованию методов получения чистого металлического урана, дающих больший выход его, продолжаются. К этой работе привлечены имеющиеся у нас лучшие квалифицированные специалисты и исследовательские институты.
В настоящее время работают над методом получения металлического урана из четырехфтористого соединения и ведутся также работы по получению металлического урана электролизом четырехфтористого соединения в расплавленной среде.
Задание по металлическому урану на 1946 год
Первому главному управлению на 1946 г. дано задание получить 40 тонн чистого металлического урана; это количество металлического урана необходимо для пуска в текущем году физического котла, на котором должен быть проверен т. Курчатовым целый ряд важных показателей, необходимых для конструирования уран-графитового котла.
Ввиду того, что сроки пуска промышленного завода были коротки (июль 1946 г.) и часть оборудования должна была поступить по импорту, в перестраховке, на случай неполучения своевременно оборудования, было принято решение расширить опытный завод до полупромышленного масштаба, повысив его мощность от одной тонны до трех тонн в месяц.8
Это позволило на опытном заводе за 7 месяцев получить 10,9 тонны металлического урана.
Одной из важнейших задач, стоящих перед Первым главным управлением, явилась необходимость достигнуть особой чистоты выплавляемого металла.
Технические условия на чистоту урана
Содержание отдельных примесей в уране по техническим условиям ограничивается в пределах десяти-ста тысячных долей процента. К таким примесям относятся литий, редкие земли, кадмий, бор, гадолиний и т.д.
На протяжении всей работы осуществления проекта уран-графитового котла разработка достаточно точных методов химических анализов явилась первостепенной, очень сложной и трудноразрешимой.
Задача получения особо чистого металла оказалась очень сложной как потому, что технология получения химически чистого урана вообще очень мало разработана, так и потому, что необходимо определить некоторые примеси в количестве таких измерений, как, например, одна двухсоттысячная доля процента, с каковыми в практике наши аналитические лаборатории и институты не встречались.
Разработка методов анализа урана
За истекшее время в 1946 г. научно-исследовательские институты и лаборатории, привлеченные к разработке аналитического метода, нашли способ определения большинства наиболее опасных примесей для котла, и в настоящее время эта сложная исследовательская работа подходит к завершению метода анализа по всем видам примесей.5
Химический анализ ряда партий металлического урана, выпускаемого заводом № 12, показал, что уран может быть получен достаточно чистым, и, таким образом, есть все основания ожидать, что к моменту постройки уран-графитового котла он будет обеспечен металлом.
Такая чистота металла требовала не только особых условий и тщательных изысканий в области технологии, но также работу в этом направлении и смежных отраслей, в частности химической промышленности, которая должна поставлять исключительно чистые химикаты, кислоты, употребляемые в процессе получения чистого урана.
К таким химикатам относятся, главным образом, соляная кислота, азотная кислота, хлористый кальций, гидросульфит.
Из указанных химикатов и материалов производство металлического кальция в СССР еще не организовано, и пока металлический кальций, окись кальция и гидросульфит ввозят из Германии.
В настоящее время Министерство химической промышленности приступило к подготовке организации производства указанных химикатов в СССР, используя опыт немецких заводов.
Работа по защите урановых блоков от коррозии
Металлический уран подвергается сильной коррозии под действием горячей воды, и поэтому цилиндрические блоки, выпускаемые заводом № 12, не могут быть применены в котлах без предохранения их поверхности от действия воды специальной защитной оболочкой.
Защитная оболочка должна быть абсолютно герметичной и иметь надежный тепловой контакт с поверхностью металлического урана.
В результате работ, проведенных во Всесоюзном институте авиационных материалов, Научно-исследовательском и\истту\те № 13, Научно-исследователь- ском инстнтуте химического машиностроения и Центральном науч- но-исследовательском\ ин\ститу\те тяжелого машиностроения, были предложены четыре способа осуществления защитной оболочки из алюминия путем механического обтягивания, заделки уранового блока в горячую алюминиевую трубу и горячей запрессовки урана в алюминиевый кожух при таких температурах, когда происходит взаимная диффузия урана и алюминия. В процессе выполнения этих работ были найдены способы исследования герметичности, промышленного контроля защиты оболочки и испытания надежности теплового контакта.
Опытами во Всесоюзном инетнтуте авиационных материалов было показано, что разработанные способы не дают зазоров между защитными оболочками и ураном, больших, чем 0,02 мм, даже при резких изменениях температуры. Было показано также, что пропускание токов силой 10 ООО ампер через охлаждаемый водой урановый цилиндр не приводит к расплавлению урана и ухудшению оболочки.8
Таким образом, задача защиты урана от коррозии также получает научно- техническое решение.
2. Изготовление чистого графита Требуемое качество графита
Для изготовления котла применим только графит с зольностью, не превышающей 0,02 %. Естественный графит совершенно непригоден для котла, но и более чистый, искусственный, графит, изготовляемый нашей промышленностью из спрессованного нефтяного кокса путем прокаливания при высокой температуре, имеет зольность около 2 %, т.е. в 100 раз больше требуемой.
Работы по получению чистого графита
В результате длительной работы, проводившейся с 1940 года Московским электродным заводом и Лабораторией № 2 АН СССР по подбору специальных сортов нефтяных коксов и их технологии, разработке хлорирования спрессованного нефтяного кокса при прокаливании в печах, удалось решить задачу изготовления чистейшего графита. В 1946 году при Московском электродном9 заводе был построен, а в июне 1946 г. введен в эксплуатацию специальный цех, выпускающий 150 тонн чистейшего графита, не превышающего 0,01% зольности.
Производительность цеха обеспечивает выпуск необходимого количества — 1 ООО тонн графита — к моменту окончания строительства уран-графитового котла.
3. Изучение с помощью испытательных стендов гидродинамических вопросов проекта
Отвод тепла
Отвод тепла, выделяющегося при освобождении атомной энергии урана при работе котла, осуществляется потоком воды, протекающей со скоростью около 3 метров в секунду через узкий кольцевой зазор между поверхностью труб и поверхностью блока.
Гидродинамические вопросы протекания воды в этих особых условиях не изучались ранее, и поэтому оказалось необходимым провести опытные исследования на испытательных стендах.
Испытательные стенды
Испытательные стенды, воспроизводящие в натуральную величину одну из 1200 трубок уран-графитовото\ котла, были построены в Центршьпом\ котлотурбинпом\ ш/ституте, Научно-исследовательском институте химическою машиностроения и Лаборатории № 2 АН СССР.
Для осуществления стендов заводом № 95 Министррства авиационной промышленности были изготовлены специальные тонкостенные алюминиевые (сплав АВ) трубы длиной 12 метров с продольными ребрами.
Исследования, проведенные с помощью испытательных стендов, дали возможность получить исходные гидродинамические данные для проектирования и показали, что защитная оболочка выдерживает механические усилия и удары, которые возможны в процессе загрузки и выгрузки из труб урановых блоков. В настоящее время опыты на стендах продолжаются с целью изучения физических явлений (в частности кавитации) в быстропротекающей воде в условиях выделения в ней растворенных газов и пара.
4. Изучение устойчивости против коррозии материалов, применяемых для изготовления уран-графитового котла
Условия работы уран-графитового котла
Изучение коррозии имеет крайне важное значение для всей научной и инженерной разработки проекта уран-графитового котла. Уже через несколько недель после работы котла большинство материалов получает настолько большую радиоактивность, что доступ человека к ним исключается, и следовательно, должна быть обеспечена сохранность этих материалов по отношению к явлениям коррозии.
Трудность научно-технического разрешения, подбора устойчивых против коррозии материалов усложняется тем обстоятельством, что все вещества, находящиеся в котле, подвергаются изменениям в результате действия на них сильного радиоактивного излучения.
Организации, работающие по исследованию коррозии
Научно-исследовательская работа по коррозии велась во Всесоюзном инстжтуте авиационных материалов, Научно-исследовательском институте химического машиностроения и в Институте физической химии АН СССР.
Ввиду того, что можно было ожидать усиления коррозийного действия воды, в которой под влиянием радиоактивных излучений образуется перекись водорода и другие неустойчивые химические соединения, были поставлены опыты с электронным пучком. С помощью высоковольтной установки на 310 ООО вольт и высоковольтной вакуумной трубки Всесоюзного электротехнического института в воздух выпустили пучок электронов, проходивший затем через слой алюминия в воду, в которой создавалась ионизация, в десятки раз превосходящая ионизацию воды в котлах. Проводилось сравнительное изучение коррозии в этой ионизированной и простой воде.5
В результате исследований было показано, что могут быть подобраны материалы, устойчивые против коррозии и в ионизационной среде, но что это может быть достигнуто только при условии весьма тщательного изготовления всех деталей, отсутствия на них царапин и посторонних включений.
5. Техническое проектирование уран-графитового котла и завода №817
В соответствии с решением Правительства от 9 апреля 1946 года10 конструкторским бюро при Научно-исследовательском институте химического машиностроения под руководством профессора Доллежаля и конструкторским бюро Подольского завода под руководством т. Шолковича были разработаны технические проекты уран-графитового котла.
Кроме того, два варианта (т. Рылина и т. Кондрацкого) проектов уран-графитового котла были подготовлены Государственным проектным институтом № 11 Первого главного управления при Совете Министров СССР, осуществляющим генеральное проектирование завода.
Задачи проектирования
Основными задачами, подлежащими решению при проектировании, являлись надежность и безаварийность котла при длительной работе, а также возможность ремонта и допуска для осмотра и замены ответственных деталей, находящихся в зоне сильного радиоактивного излучения. С этой целью запроектирован индивидуальный подвод воды к каждой из 1200 трубок охлаждения и всех механизмов, управляющих загрузкой и выгрузкой урановых блоков без длительной остановки котла и его разборки. Некоторые из запроектированных узлов котла (в частности механизмы загрузки и выгрузки) были изготовлены в
натуральную величину и испытаны. В Лаборатории № 2 АН СССР проводились систематические опыты по поглощению у-лучей в моделях экранов, которые по проекту намечено установить около уран-графитового котла.5
После проведения экспертизы и тщательного рассмотрения представленных проектов Научно-технический совет рекомендует для постройки первого уран-графитового котла технический проект Научно-исследовательского института химического машиностроения с вертикальным расположением11 оси агрегата.
Вместе с тем Научно-технический совет рекомендует выполнить рабочие чертежи горизонтального котла по техническому проекту Особого конструкторского бюро Подольского завода.
Научно-технический совет утвердил также проектное задание завода №817 со всеми вспомогательными сооружениями для уран-графитового котла, включая транспортную систему, станцию водоподготовки, насосное и электрическое хозяйство и вентиляцию.
Транспортировка продукта из котла
Проект транспортной системы, принимающей уран из котла и направляющей его после 15-дневного хранения в глубоком бассейне с водой в химический цех для выделения плутония, был разработан «Союзпроммеханизацией». Основные трудности, которые были преодолены при проектировании транспортной системы, заключались в обеспечении защиты работающих от радиоактивного излученияинтенсивность которого для ежедневного выгружения из котла количества урана в 1 тонну равна интенсивности излучения нескольких тонн радия.
Проектирование водоочистки
Проектирование водоочистки и насосного хозяйства выполнялось Всесоюзным теплотехническим институтом и также потребовало особых технических решений.
Вода, протекающая через трубы уран-графитового котла, как и в обычных котельных установках, должна быть очищена во избежание явлений накипеоб- разования и коррозии. Но в то время как при эксплуатации обычных котельных установок один и тот же объем очищенной воды много раз циркулирует в трубах, при эксплуатации атомных котлов приходится выбрасывать воду уже после одного прохождения через трубы из-за того, что вода становится радиоактивной. Объем водоподготовки поэтому получается очень большим. Производительность водоочистки завода №817 составит по своему объему 0,5 производительности водоочистки всех электростанций нашей страны.5
В заключение раздела о техническом проектировании котла необходимо сказать, что Радиевым институтом АН СССР, Лабораторией № 2 АН СССР и Институтом физической химии АН разработано 5 технологических схем12 выделения плутония из урана. На основе одной из этих схем (ацетатно-фторидной схемы Радиевого института) Государственный проектный институт №11 Первого главного управления разработал проектное задание химического цеха завода №817.
6. Строительство уран-графитового котла и завода № 817
С февраля 1946 года в соответствии с решением Правительства на Южном Урале на берегу озера Кызыл-Таш в 13 км от г. Кыштым началось строительство завода №817.5
Объем строительно-монтажных работ ных работ характеризуется <
земляных работ — 1300 ООО м3
Ориентировочная стоимость завода (без стоимости урана) составляет по проектному заданию 280-300 миллионов рублей.
Объем строительных работ характеризуется следующими основными показателями:
бетонных работ — 110 000 м3
кирпичной кладки — 87 000 м3
металлоконструкций — 6200 т
водопровод и канализация — 100 км
железных дорог — 40 км
электрического кабеля — 90 км
жилой поселок на —5 ООО человек
За истекшее время проложено 16 километров железных дорог, проведена высоковольтная линия передачи от г. Кыштым на площадку завода, построено жилье для рабочих-строителей, ведутся работы по насосным станциям и водоочистке и подготовительные работы по сооружению котлована для основного агрегата завода — уран-графитового котла.
Изготовление уран-графитового котла намечено выполнить на заводах Министерства машиностроения и приборостроения (головной завод № 726) со сроком изготовления — май 1947г. Силами этого же министерства предполагается осуществить монтаж котла.
Научно-технический совет внес на утверждение Правительства проект Постановления, предусматривающий организацию при Министерстве машиностроения Специального управления для руководства работами по изготовлению и монтажу уран-графитового котла.
III. О работе по диффузионному методу разделения изотопов
До американских работ по использованию атомной энергии разделение изотопов было осуществлено только в лабораторном масштабе в весьма небольших количествах, измеряемых тысячными долями грамма, а для тяжелых веществ, как уран, — даже в миллионных долях грамма.
При этом опыты по разделению изотопов относились всегда к труднейшим физическим опытам. Поэтому задача получения промышленных количеств изотопов урана явилась беспрецедентной в истории техники, и осуществлению ее должна предшествовать громадная сложная теоретическая и экспериментальная работа.
Известно, что после детального рассмотрения различных молекулярных методов разделения изотопов мы остановились, для промышленного использования, на диффузионном методе разделения.
Диффузионный метод разделения изотопов
Сущность этого метода состоит, вкратце, в следующем.
Если газообразная смесь двух изотопов проходит (диффундирует) через пористую перегородку (фильтр), то более легкий изотоп диффундирует быстрее более тяжелого. В результате относительная концентрация более легкого изотопа за фильтром становится большей, чем в исходной смеси изотопов, другими словами, смесь обогащается легким изотопом.
Необходимо тут же заметить, что такое обогащение действительно получится, если только часть исходной смеси проходит через фильтр, а другая пропускается мимо фильтра. Ибо если заставить данное количество смеси целиком пройти через фильтр, то, разумеется, никакого обогащения не получится.
Таким образом, для разделения изотопов урана методом газовой диффузии обязательно нужно иметь газообразное химическое соединение урана.
Единственным пока известным соединением урана, легко получающимся в газообразном виде, является шестифтористый уран, который и является исходным сырьем для разделения изотопов урана.
Максимальная степень обогащения, которая может быть достигнута при неоднократном процессе диффузии шестифтористого урана через подходящий фильтр, очень мала и составляет величину порядка 0,4%.
Концентрация легкого изотопа урана (U-235) в природном уране составляет лишь 0,72%с.
Поэтому ясно, что для получения почти чистого урана — U-235 (точнее, урана с 92-93 % легкого изотопа) необходимо процесс обогащения при помощи диффузии повторить несколько тысяч раз.
Наилучшим образом такое многократное обогащение можно осуществить путем последовательного соединения отдельных циклов обогащения, или ступеней обогащения.
Таким образом, мы приходим к необходимости в многоступенчатом диффузионном каскаде, состоящем из большого числа отдельных разделительных ступеней, включенных последовательно.
Наиболее удобная схема соединения этих ступеней такова, что половина газа, поступающего в каждую ступень, диффундирует через фильтр, обогащается и направляется в следующую ступень для дальнейшего обогащения, а другая половина (обедненная) направляется в предыдущую ступень для повторного обогащения.
Вычисления показали, что при выбранной нами схеме соединения потребуется около трех тысяч ступеней для получения урана с 92%-ным содержанием легкого изотопа.
Такова сущность и принципиальная схема разделения изотопов урана.
Работа Лаборатории № 2 АН СССР и привлеченных организаций по диффузионному методу и состояние проблемы к августу 1946 года
Лаборатория по разделению изотопов в Лаборатории № 2 АН СССР под руководством профессора Кикоина была организована к октябрю 1945 года, когда закончились строительные работы по переоборудованию здания — бывшего здания завода № 596.
С этого времени началась экспериментальная работа в области диффузионного метода разделения изотопов.
До этого времени велась (интенсивная) теоретическая и расчетная работа небольшой группой сотрудников во главе с чл.-кор. АН СССР И.К. Кикоиным и проф. Вознесенским И.Н. и академиком Соболевым и предварительные экспериментальные работы в Уральском филиале АН СССР под руководством И.К. Кикоина.
В результате этих работ в середине 1945 года были выяснены принципы построения промышленной разделительной установки, разработано техническое задание на проектирование основного опытного разделительного агрегата и составлен план основных экспериментальных и проектных работ, необходимых для решения задачи о постройке промышленной установки для разделения изотопов — разделительного завода.
Основные элементы разделительного завода и состояние их разработки к августу 1946 года
Из всего вышеизложенного стало ясным, какие проблемы должны были быть решены прежде всего для обеспечения проектирования и строительства разделительного завода.
Проблемы эти следующие:
1. Выбор общей схемы технологического процесса промышленного разделительного завода.
2. Сырье.
3. Проблема фильтров.
4. Нагнетатели (компрессоры).
5. Проблема уплотнения (герметизация) компрессоров и смазка.
6. Вопросы коррозии материалов в шестифтористом уране.
7. Анализ обогащения легкого изотопа.
8. Проблема регулирования и автоматики.
Выбор общей схемы технологического процесса
Выше была в общих чертах обрисована принципиальная возможность соединения отдельных разделительных ступеней в непрерывный каскад.
Сооружение такого многоступенчатого каскада может быть осуществлено различными схемами.
Необходимо было рассмотреть многочисленные возможные схемы соединения ступеней в каскад, от которых зависит количество ступеней, их мощность, степень обогащения и пр.
Связанная с этим вопросом вычислительная работа была проделана в Лаборатории № 2 АН академиком Соболевым, Кикоиным и Вознесенским; в результате этой работы мы смогли выбрать вполне определенную схему работы завода и предложить ряд других схем, которые могут понадобиться в соответствии с развитием других областей использования атомной энергии (уранп-котел, например)13, могут быть с большим успехом осуществлены при применении немного обогащенного легким изотопом урана.
На основании разработанной технологической схемы процесса промышленного разделения изотопов можно было уже начать эскизное проектирование разделительного завода.
Технологическая схема и основные данные для проектирования завода были рассмотрены и утверждены Техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР и переданы на рассмотрение Правительства5.
В апреле 1946 года вышло решение Правительства о проектировании и строительстве разделительного завода14, которым была определена производительность завода, его месторасположение и основные характеристики его.
По этому решению разделительный диффузионный завод рассчитан на производство 140 граммов урана, содержащего 92-93 % U-235.
Площадка для строительства завода выбрана на Урале в г. Верхне-Нейвин- ское на территории недостроенного завода МАП5.
В настоящее время заканчивается работа над проектным заданием, которую проводит ГС ПИ № 11 в г. Ленинграде, одновременно идет строительство вспомогательных сооружений и подготовка основного цеха к строительным работам.
Окончательное техническое и рабочее проектирование завода сможет быть осуществлено после выбора типа основного разделительного агрегата (см. ниже), испытания которого в настоящее время производятся.
Сырье (шестифтористый уран)
Выше было указано, что единственным известным соединением урана, который при обычных температурах существует в парообразном состоянии, является шестифтористый уран. Это соединение было синтезировано в 1912 году в лаборатории известного химика Руффа и с тех пор почти никем не исследовалось вследствие отсутствия практического интереса к нему (до последних лет).
У нас в СССР шестифтористым ураном до 1943 года никто не занимался и никакого опыта получения его не было.
По заданию Лаборатории № 2 НИИ-42 Министерства химической промышленности начал разработку метода получения шестифтористого урана и разработку технологии его промышленного производства. Эта работа быстро увенчалась успехом.
В том же году мы уже получили первые десятки граммов шестифтористого урана для исследования его свойств; вскоре уже была пущена опытная полуза- водская установка, позволяющая получать до килограмма шестифтористого урана в сутки.15
На этой опытной установке были получены необходимые данные для проектирования химического цеха шестифтористого урана производительностью в 100 килограммов в сутки.
В настоящее время этот цех построен при заводе № 148 в г. Дзержинске и проходит пусковой период.
Шестифтористый уран в нормальных условиях представляет собою твердое вещество в виде светло-желтых кристаллов, чрезвычайно легколетучее. До 56 °С это вещество переходит в газообразное состояние, минуя жидкое состояние.
Шестифтористый уран чрезвычайно химически агрессивен, разъедая большинство веществ, находящихся с ним в соприкосновении. Эта агрессивность особенно проявляется в присутствии влаги, даже влаги атмосферного воздуха. Поэтому обращение с ним требует особого опыта и осторожности.
Благодаря полугодовому опыту работы с ним Лаборатория № 2 АН СССР смогла разработать рекомендации обращения с ним и сформулировать технические условия на его хранение и эксплуатацию.
За это же время были проведены лабораторные исследования ряда свойств этого вещества, существенно необходимых для проектирования машин и аппаратов разделительной установки.8
Таким образом, можно считать, что проблема исходного сырья к настоящему времени в основном разрешена.
Проблема фильтров
Выше было указано, что обогащение газообразного шестифтористого урана происходит при диффузии через пористые фильтры.
Фильтры, таким образом, являются «сердцем» диффузионной разделительной установки.
Изготовление подходящих фильтров явилось сложной проблемой благодаря жестким требованиям, предъявляемым к ним.
Фильтры должны удовлетворять следующим основным требованиям:
а) размеры пор (отверстий) фильтра должны быть весьма малы; по нашим техническим условиям размеры не могут превышать одной-двух тысячных долей миллиметра. В противном случае обогащение, получаемое при диффузии через них газа, будет значительно меньше теоретически вычисленного;
б) наряду с этим фильтры должны обладать достаточно большой газопроницаемостью, чтобы общая площадь их не была чрезмерно большой. Необходимо отметить, что при принятых нами довольно жестких нормах проницаемости (выработанных на основании наших опытов) общая площадь фильтров для разделительного завода уже достигает 6 ООО квадратных метров;
в) фильтры должны быть химически устойчивы по отношению к шестифтористому урану, который сквозь эти фильтры будет протекать, достаточно прочны механически и т.д. и, наконец,
г) технология методики изготовления таких фильтров должна позволить массовое их изготовление, раз речь идет о потреблении тысяч квадратных метром этих фильтров.
Удовлетворить всем необходимым техническим требованиям, предъявляемым к разделительным фильтрам, представляется трудной задачей, поэтому вопросу разработки методов изготовления фильтров было уделено особое внимание.
Некоторые указания о возможных путях изготовления фильтров были нами получены из материалов 2-го бюро16. На основании этих указаний и собственных опытов в Лаборатории № 2 АН СССР были проделаны предварительные опыты по проверке различных методов изготовления фильтров. Некоторые методы были вскоре отвергнуты как явно бесперспективные (например, попытки частичного закрывания отверстий обычной металлической ткани).
К разработке же тех методов изготовления фильтров, которые нам представлялись перспективными, было решено привлечь ряд научно-исследовательских организаций, чтобы придать этой важнейшей работе должный размах.
Для этой цели Первым главным управлением был объявлен закрытый конкурс на разработку фильтров по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР.
В этой работе принимает участие ряд научных организаций:
Лаборатория № 2 АН СССР,
Лаборатория комбината твердых сплавов Министррства цветной.металлургии,
Центральная лаборатория треста твердых сплавов Л/инистерства цвет- ной.металлургии,
Институт общей и неорганической химии АН СССР,
Институт им. Карпова,
Уральский индустриальный институт им. Кирова Министр рства высшето\ образовшия и НИИ-13 Министерства вооружения,
Ленинградский физико-технический институт АН СССР и др.
Хронологически первым типом фильтров, который был разработан и мог быть приспособлен для массового производства, были фильтры, получаемые механическим прокалыванием фольги на специальных автоматах, разработанные Лабораторией №2 АН СССР (т. Поляков).
Эти фильтры не могут полностью удовлетворить требованиям, предъявляемым к разделительным фильтрам. Но вследствие отсутствия к тому времени (апрель 1946 года) других разработанных методов изготовления фильтров было принято решение об организации производства этих фильтров.
Министерству вооружения было поручено изготовить серию автоматов для прокалывания фольги по образцу автоматов Лаборатории №2 АН СССР, и в настоящее время уже изготовлено около 150 таких автоматов.
В настоящее время, когда успешно заканчиваются разработкой другие, значительно более совершенные фильтры, надобность в этих автоматах отпадает, и сейчас дальнейшее производство их прекращено.
В настоящий момент заканчивается разработкой технология изготовления двух других типов фильтров.
1. Первый тип представляет собою фильтр, изготовляемый из порошка никеля, спекаемого при высокой температуре, около 1100° С, в атмосфере водорода.
Получаемый таким образом тонкий лист является пористым, размеры пор определяются размерами порошка и температурой спекания. Лабораторные образцы, изготовляемые по указанию Лаборатории № 2 на комбинате твердых сплавов Министерства цветной металлургии (Левин, Ковальский, Третьяков) и в Центральной лаборатории твердых сплавов (Брохин), показали удовлетворительные качества. Сейчас готовится укрупненная партия, около 50 м2, на которой должна быть отработана технология массового изготовления этих фильтров.
2. Другой тип фильтра, разрабатываемый в Институте неорганической химии АН СССР (проф. Петров), получается из латуни (технической) путем вытравления цинка из нее в кипящей соляной кислоте. На месте вытравленного цинка остаются поры весьма малых размеров, и, таким образом, получается пористый медный фильтр.
Этот тип фильтра, который в лабораторных условиях показал весьма высокие качества, является весьма многообещающим как по простоте технологии, так и по возможности в дальнейшем существенного увеличения производительности завода.
Таким образом, проблема изготовления фильтров хотя и не может считаться полностью решенной, но близка к завершению, и, вероятно, в сентябре будет приступлено17 к организации массового изготовления фильтров.
Нагнетатели (компрессоры), уплотнение и смазка
По принятой схеме разделительного завода газ, поступающий в данную ступень, делится пополам; половина (диффундирующая через фильтр) газа направляется в следующую ступень для дальнейшего обогащения, другая же половина газа, прошедшая мимо фильтра и обедненная, направляется в предыдущую ступень для повторного обогащения.
Для осуществления такого движения газа необходимо каждую ступень снабдить соответствующим нагнетателем — компрессором.
Компрессор, таким образом, является вторым после фильтров важнейшим элементом каждой разделительной ступени.
Проблема выбора подходящего типа компрессора натолкнулась на ряд трудностей, которые до сих пор не могут считаться окончательно решенными. От компрессора требуется, прежде всего, чтобы он давал достаточно большой напор при большой производительности.
В принятых нами условиях требуется, чтобы степень сжатия газа (шестифтористого урана) была не меньше 4, но работать компрессор должен в условиях вакуума, т.е. когда давление шестифтористого урана значительно ниже атмосферного (около 0,01 атмосферы). При этом компрессор должен быть идеально уплотнен, так чтобы атмосферный воздух не мог проникнуть внутрь.
Само собой разумеется, что компрессор и все его детали должны быть достаточно коррозиустойчивы17 по отношению к газообразному шестифтористому урану.
Благодаря большому удельному весу шестифтористого урана (он в 12 раз тяжелее воздуха) и, следовательно, легкой сжимаемости его было решено выбрать центробежный компрессор для нагнетания шестифтористого урана.
Центробежный компрессор казался наиболее целесообразным для наших целей вследствие простоты его.
Центробежный компрессор для наших целей представляет собою, как показали предварительные расчеты, простую газодувку.15
Вопрос заключается в том, как уплотнить такой компрессор и как он будет работать в условиях рабочего газа, когда скорость вращения лопастей компрессора значительно выше скорости звука в газе. (В шестифтористом уране скорость звука очень мала, в 4 раза меньше скорости звука в воздухе.)
Второй вопрос не мог быть решен без первого, ибо нельзя было испытать компрессор на рабочем газе, пока этот компрессор не уплотнен.
Наиболее трудным оказалось решить проблему уплотнения вращающегося вала компрессора у выхода его наружу для присоединения к двигателю.
В связи с этим казалось целесообразным максимально уменьшить число этих трудных мест, т.е. число двигателей. Этого можно достигнуть только установкой на одном валу большого числа компрессоров.
Таким образом, возникла идея о такой конструкции машин, при которой в одном агрегате с одним валом было бы сосредоточено много разделительных ступеней.
Одновременно экспериментально разрабатывался вопрос о полностью герметизированном компрессоре, в котором и двигатель (электромотор) тоже находится в вакууме, т.е. без выходящего наружу вала.
Проектирование и изготовление компрессоров-разделителей5
Проектирование и изготовление таких многоступенчатых разделителей агрегатов решением Правительства в январе 1946 года18 было поручено одновременно артиллерийскому заводу им. Сталина и Ленинградскому Кировскому заводу.
Техническое задание на эти опытные разделительные агрегаты было разработано Лабораторией № 2 АН СССР.
На этих опытных агрегатах предполагалось провести испытания всего процесса разделения изотопов в целом и получить уточненные данные для проектирования уже всего разделительного завода.
Трудности, связанные с уплотнением выходящего наружу вала, оказались настолько значительными, что оба завода не справились с этой задачей.19
Кроме того, машина, построенная на заводе им. Сталина в г. Горьком, оказалась малоудачной по конструкции.
Многоступенчатые машины Ленинградского Кировского завода находятся в настоящее время в стадии механических испытаний.
Работа на заводе им. Сталина в г. Горьком по созданию новой конструкции разделительного компрессора
Тем временем на артиллерийском заводе им. Сталина было найдено до некоторой степени удовлетворительное решение проблемы герметизации самого электромотора, в связи с чем отпала необходимость в многоступенчатых разделительных агрегатах, которые хотя и требуются в значительно меньшем количестве, но которые зато значительно сложнее в изготовлении5.
В связи с этим завод им. Сталина изготовил несколько моделей полностью герметизированных компрессоров с мотором, находящимся внутри (без выхода вала наружу), и рассчитанных на одну ступень.
Эти модели были испытаны в Лаборатории № 2 АН СССР на рабочем газе с точки зрения гидравлической, т.е. даваемых ими напора и расхода. Испытания показали, что аномалии, связанные с работой лопастей на сверхзвуковых скоростях, не очень существенны, и, таким образом, идея выбора центробежных компрессоров для нагнетания шестифтористого урана вполне себя оправдала.
На основании результатов испытаний конструкция центробежного компрессора была исправлена, и в настоящее время на заводе им. Сталина изготовлено десять таких компрессоров.
В настоящее время идет сборка десяти разделительных ступеней с упомянутыми компрессорами в один каскад, на котором предполагается провести исследование процесса разделения изотопов урана.
Работа Кировского завода по новой модели разделительного компрессора
Тем временем и на Ленинградском Кировском заводе закончено изготовление и другой модели разделительной ступени, тоже с герметизованным17 мотором другой конструкции.
Таким образом, вопрос об уплотнении компрессора решился удовлетворительно.
Но взамен появилась другая трудность, связанная со смазкой подшипников компрессора, которые в этой конструкции оказались полностью внутри гер- метизованного агрегата. Оказалось необходимым разработать смазочное вещество, пригодное для работы в атмосфере шестифтористого урана на быстроходных подшипниках; эта задача поручена химическим исследовательским организациям.
Различные типы смазок в настоящее время испытываются в Лаборатории № 2 АН СССР па компрессорах завода им. Сталина, и пока еще не получено удовлетворительной смазки, длительно работающей.8
Таким образом, в результате длительной интенсивной работы двух заводов и Лаборатории № 2 АН СССР можно считать решенной принципиальную проблему о создании надлежащего компрессора.
Остался пока нерешенным вопрос о смазке подшипников (опор), работающих в атмосфере шестифтористого урана.
Смазочные и затворные жидкости
Как для уплотнений, так и для смазки подшипников компрессоров, как это было указано в предыдущем разделе, необходимы соответствующие жидкости. Жидкости эти должны обладать необходимыми физическими свойствами (нужной вязкостью, небольшой летучестью и т.д.), но не должны химически взаимодействовать с шестифтористым ураном, в атмосфере которого они должны находиться. Ни одна из известных до сих пор жидкостей не удовлетворяет этим условиям. Поэтому возникла проблема синтезирования такой жидкости. К этой работе были привлечены НИИ-42 Министерства химической промышленности и Уральский индустриальный институт им. Кирова (кафедра органической химии проф. Постовского), которые начали разработку метода синтеза соответствующих жидкостей по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР.
Вопрос о затворной жидкости в основном удовлетворительно решен, и в настоящее время налажено полупромышленное производство этой жидкости на заводе № 148 Министерства химической промышленности в г. Дзержинске.
Вопрос же об удовлетворительной смазочной жидкости для подшипников в настоящее время разрабатывается обоими вышеназванными институтами. Разные образцы смазок были испытаны в Лаборатории № 2 АН СССР, но пока не найдено достаточно удовлетворительной.15
Пути поисков подходящей смазки достаточно ясны — необходимо синтезировать высокомолекулярные фтороуглеродные соединения, что достигается фторированием ряда органических соединений.
При достаточно интенсивной работе эта задача может быть решена. В эту проблему в настоящее время упирается вопрос о выборе типа основных агрегатов для разделения изотопов.
Параллельно с этим ведется работа по рациональной конструкции подшипников для компрессора.
В этой работе, кроме конструкторских бюро завода им. Сталина и Ленинградского Кировского завода, принимает участие Институт шарикоподшипниковой промышленности Министерства автомобильной промышленности.
Решение этой чисто технической задачи существенно ускорило бы начало серийного производства основного оборудования диффузионного завода; на этой задаче сейчас сконцентрирована работа инженеров, занятых проблемой разделения изотопов.
Вопросы коррозии материалов в шестифтористом уране
Как было уже упомянуто, шестифтористый уран является весьма агрессивным с точки зрения химической коррозии.
Особенно, как это выяснилось из опытов, коррозионное действие этого газа усиливается в присутствии даже малых следов влаги.
Поэтому для выбора конструкционных материалов очень важно знать степень взаимодействия с шестифтористым ураном различных материалов.
В Лаборатории № 2 АН СССР производятся срочные предварительные испытания на коррозию разных металлов и других материалов.
Для более детальных и систематических исследований привлечено несколько научно-исследовательских организаций, среди них:
Всесоюзный институт авиационных материалов,
Уральский индустриальный институт им. Кирова,
Институт неорганической химии АН СССР,
НИИ-42 Министерства химической промышленности и другие.
Была разработана подробная программа исследований на20... , которая проводится в жизнь. По ходу исследований вносятся коррективы в соответствии с требованиями заводов, изготовляющих аппаратуру.
Анализ обогащения легких изотопов
Как для опытных работ, так и для контроля производственного процесса необходимо иметь возможность анализировать степень обогащения (шестифтористого урана) легким изотопом. Если большие обогащения (увеличение концентрации легкого изотопа в несколько раз) обнаруживаются сравнительно легко, то анализировать малые изменения концентрации представляет большие трудности. Между тем наиболее важно анализировать обогащение на первых ступенях разделительного завода, т.е. там, где увеличение концентрации не превышает нескольких процентов.
В Лаборатории № 2 АН СССР разрабатывается метод анализа изотопов, основанный на том, что вместе с увеличением концентрации интересующего нас изотопа U-235 увеличивается и концентрация U-234.
Увеличение же концентрации U-234 вызывает увеличение количества а-частиц, испускаемых исследуемым образцом, т. е. увеличивается радиоактивность его.
В настоящее время, измеряя активность шестифтористого урана, адсорбируемого на стенках эталонного цилиндра, нам удалось получать повторимые (т.е. стабильные) результаты с точностью до 1-2 %. Это означает, что таким образом
мы сможем обнаруживать увеличение концентрации урана-235 на 2 %, что вполне удовлетворяет потребности как лабораторных работ, так и производства.
Проблема автоматического регулирования на диффузионном заводе
Как уже было указано, диффузионный завод состоит из приблизительно 3 ООО ступеней, соединенных последовательно. В начале этого каскада подается исходное сырье, в конце, с последней ступени, отбирается конечный продукт.
Существенной особенностью такого разделительного завода является то, что количество отбираемого в единицу времени конечного продукта в сотни тысяч раз меньше количества вещества, циркулирующего по ступеням вперед (от первой ступени к последней) и назад (от последней ступени к первой). Для того чтобы поддержать с достаточно большой точностью соотношение потоков, циркулирующих между ступенями, необходимо их регулировать. А в условиях столь большого числа соединенных друг с другом ступеней это регулирование должно быть автоматическим.
Таким образом, возникает еще одна важная проблема проектирования и осуществления системы автоматического регулирования процесса разделения в промышленном масштабе.
Автоматическое регулирование процесса
Как известно, почти во всех отраслях техники приходится иметь дело с проблемой автоматического регулирования; особо важное значение проблемы регулирования приобретают в энергетике и турбомашиностроении.
Как и в других областях техники, от удачного решения проблемы регулирования зависит устойчивость процесса разделения изотопов.
Принципиальные вопросы регулирования процесса промышленного разделения изотопов {разделение изотопов в лабораторном масштабе не требует регулирования) разрабатываются в Лаборатории № 2 АН СССР {академик Соболев). В настоящее время уже наступил момент, когда необходимо приступать к техническому проектированию системы регулирования диффузионного завода.
В связи с этим по решению Правительства для этой цели привлекается Центральное бюро турбомашиностроения, в составе которого имеется одно из самых квалифицированных бюро по регулированию {Невский завод им. Ленина в г. Ленинграде).
На это бюро совместно с Лабораторией № 2 АН СССР и заводом им. Сталина возложена задача проектирования системы регулирования диффузионного завода.15 К этой работе только что приступлено. Предполагается, что в течение августа и сентября проект регулирования будет разработан и можно будет приступить к изготовлению соответствующей аппаратуры. Изготовление регулирующей аппаратуры возложено на завод им. Сталина.
IV. Электромагнитные методы разделения изотопов и электромагнитные установки
Разработка электромагнитного метода разделения изотопов урана была начата в условиях отсутствия какого-либо опыта проведения аналогичных работ, а также отсутствия технической информации о состоянии работ по электромагнитному методу разделения изотопов.
Основные задачи
Для проведения научно-исследовательских работ, связанных с разработкой электромагнитного метода разделения изотопов, и осуществления непосредственных опытов по разделению, а также для обеспечения работ по разделеншо\ изотопов другими методами и оснащения лабораторий и институтов, работающих в области ядерной физики, необходимой аппаратурой потребовалось проектирование, изготовление и исследование совершенно новых, никогда не изготовлявшихся установок и изделий:
а) электромагнитных установок для исследования ионных потоков, для масс- спектрографов, для ускорителей электронов (бетатронов) и протонов (циклотронов|), специальных устройств для разделения изотопов и др.;
б) стабилизаторов высокой степени точности для стабилизации напряжения, частоты и магнитного поля;
в) сложных радиотехнических установок для укомплектования ускорителей элементарных частицу
г) высоковольтных выпрямительных установок для укомплектования разделительных устройств и ускорителей;
д) высокопроизводительных диффузионных насосов большой степени разрежения и приборов для измерения высокого вакуума;
е) комплектных радиометров и счетчиков радиоактивности;
ж) различных конструкций индукционных электропечей и печей сопротивления, в том числе высокочастотных вакуумных электропечей, изготовляемых и применяемых только в Америке, для обеспечения нужд металлургии тяжелых металлов;
з) большого количества специальных агрегатных установок, электромоторов, трансформаторов, конденсаторов, аппаратуры, радиоизделий, электроизмерительных приборов, кабелей и проводов, изоляционных материалов и пр.5
Решение основной проблемы требовало создания, в первую очередь, коллективов научных работников для разработки теоретических основ электромагнитного метода разделения изотопов, изучения основных физических процессов, связанных с этим методом, и осуществления экспериментов по разделению.
Наряду с этим было необходимо создать высококвалифицированные инженерно-технические коллективы, способные решить задачи проектирования, изготовления и исследования перечисленных выше установок, аппаратуры, приборов и других изделий.
В связи с новизной работы было признано целесообразным проведение ее по единому для научно-исследовательских и инженерных организаций плану.
Институты, конструкторские бюро и лаборатории, участвующие в разработке методов, и их задачи
Были созданы следующие основные научно-исследовательские и проектные организации:
а) сектор № 5 Лаборатории №2 АН СССР под руководством профессора Арцимовича;
б) сектор № 1 Ленинградского физико-технического института (ЛФТИ) АН СССР, также руководимый профессором Арцимовичем;
в) Особое конструкторское бюро (ОКБ) при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности под руководством профессора Ефремова;
г) Центральная вакуумная лаборатория (ЦВЛ) Министерства электропромышленности под руководством профессора Векшинского.
Задачами сектора № 5 Лаборатории №2 и сектора № 1 ЛФТИ являются: теоретическая и экспериментальная разработка основных физических процессов, связанных с электромагнитным разделением, разработка необходимой лабораторной аппаратуры для проведения научно-исследовательских работ и осуществление опытов по разделению изотопов на опытных электромагнитных установках, которые должны быть специально спроектированы для этой цели.
Основной задачей Особого конструкторского бюро при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности является проектирование специальных электромагнитных установок для разделения изотопов и комплектующих их устройств стабилизации магнитного поля электромагнитов, стабилизованных17 высоковольтных выпрямительных установок, разделительных вакуумных камер и пр.
Наряду с указанным на ОКБ возложено проектирование комплектных циклотронных установок и специальных электромагнитов для оснащения лабораторий и институтов АН СССР, а также высших учебных заведений.
Задачами Центральной вакуумной лаборатории Министерства электропромышленности являются: разработка и изготовление опытных образцов отдельных элементов разделительных установок, разработка и изготовление опытных образцов масс-спектрографов, разработка вакуумных систем для разделительных установок и высокопроизводительных диффузионных фракционирующих насосов для их укомплектования, разработка технических условий на проектирование ротационных масляных насосов, изготовляемых другими ведомствами, испытание их образцов, а также разработка отдельных вопросов вакуумной химии соединений урана.
Наряду с основными проектными организациями были созданы проектные группы на заводах электропромышленности: «Электрик», «Динамо», №211, 299, 326, 498, 519, 528, 531, 596, 624, 632, 678 и др. для разработки вопросов, связанных с решением перечисленных задач.
Работа указанных основных коллективов проходила в трудных условиях укомплектования кадрами необходимой квалификации, систематического обучения этих кадров новым отраслям знаний — физике атомного ядра, позволявшего вести исследовательскую и проектную работу при необходимости одновременной разработки метода исследований и аппаратуры для их производства.
Работа проектантов характеризовалась целым рядом смелых решений сложных технических задач.
Разработка теории методики
В процессе работы оказалось необходимым осуществить разработку методики ряда специальных расчетов, важнейшими из которых являются следующие:
а) теория расчета движения ионов в электромагнитных полях и условий формирования ионных потоков;
б) расчет магнитного рассеяния мощных электромагнитов с большими воздушными зазорами;
в) расчет конфигурации электромагнита и его полюсных наконечников, обеспечивающий заданную форму магнитного поля в зазоре электромагнита;
г) расчет нагрева мощных электромагнитов и систем охлаждения их.
Потребовалось создание ряда моделей для экспериментальной проверки
теоретических предпосылок.5
Истекший период времени характеризуется следующим состоянием выполнения основных работ.
Сектором № 5 Лаборатории №2 и сектором № 1 ЛФТИ:
а) разработана теория движения ионов в электромагнитных полях и установлены условия, необходимые для фокусирования широких ионных пучков;
б) изучены различные типы систем для ускорения и формирования ионного потока;
в) разработано несколько лабораторных типов ионных источников с достаточными для целей эксперимента ионными токами;
г) произведен анализ состава ионов при применении ионного источника с четырехфтористым соединением урана;
д) спроектированы и изготовлены разделительные камеры упрощенного типа — трубчатые ионопроводы для проведения первоначальных опытов по разделению изотопов.
С применением трубчатого ионопровода на электромагнитной установке ЛФТИ произведены успешные опыты по разделению изотопов рубидия.8
Проведенная работа позволяет приступить непосредственно к опытам по разделению изотопов урана на специально укомплектованной для этой цели электромагнитной установке с магнитом весом 60 тонн в Лаборатории № 2.
Работы ОКБ завода «Электросила»
Особым конструкторским бюро при заводе «Электросила» спроектированы, а заводом «Электросила» и другими изготовлены следующие специальные установки и аппаратура:
а) система стабилизации магнитного поля для 75 тониото\ циклотронного электромагнита ЛФТИ;
б) высоковольтная выпрямительная установка напряжением 60 кВ с системой стабилизации напряжения для ЛФТИ;
в) трубчатый ионопровод для 75-тон\ного электромагнита ЛФТИ;
г) система стабилизации магнитного поля для 60-т электромагнита Лаборатории № 2;
д) высоковольтная выпрямительная установка напряжением 60 кВ для 60-тонной электромагнитной установки Лаборатории №2;
е) циклотронная установка для Лаборатории №2 с электромагнитом весом 330 тонн.
Эта установка в настоящее время является самой большой циклотронной установкой в Советском Союзе;
ж) различные электромагниты для нужд лабораторий и институтов, в том числе четыре электромагнита весом от 3 до 7 тонн для Лаборатории № 2, электромагнит весом 3,5 тонны для масс-спектрографа ЛФТИ, электромагнит весом 1,5 тонны для исследования ионных источников, малая модель электромагнита весом 7 тонн для подлежащего проектированию мощного циклотрона.5
В ОКБ заканчивается проектирование разгонных вакуумных камер с резонансными линиями для циклотронных установок ЛФТИ и Лаборатории № 2, после изготовления камер в текущем квартале указанные циклотронные установки будут полностью укомплектованы.
Закончено проектирование электромагнита весом 220 тонн для опытной разделительной установки Лаборатории № 2, производится проектирование остальных элементов этой установки, специально рассчитанной для проведения работ по разделению изотопов урана и, в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 29 мая с.г.21, подлежащей изготовлению в период времени с 1 октября по 15 ноября и монтажу в Лаборатории №2 к 20 ноября с.г.
Наряду с работами по укомплектованию имеющихся электромагнитных установок и проектированием опытной установки для разделения изотопов ОКБ производило проектирование и изготовление модели комбинированной многокамерной электромагнитной установки, конструкцию которой предположено положить в основу проектирования промышленных разделительных установок.
Благодаря чрезвычайно оригинальному конструктивному решению комбинированная установка очень компактна и характеризуется значительным снижением веса металла, отнесенного к одной разделительной камере, по сравнению с единичной (однокамерной) установкой.
Работы Центральной вакуумной лаборатории
Центральной вакуумной лабораторией Министерства электропромышленности:
а) разработана конструкция и изготовлена опытная партия в 20 шт. диффузионных фракционирующих насосов на скорость откачки 100 л/с для оснащения лабораторий;
б) разработана конструкция диффузионного фракционирующего насоса на скорость откачки 1 ООО л/с;
в) разработаны конструкции ионизационного манометра и термоманометра для измерения высокого вакуума и изготовлены опытные образцы указанных приборов;
г) разработана конструкция и технология изготовления счетчиков гамма- лучей для полевых радиометров, изготовление счетчиков освоено заводом № 632\
д) начато исследование работы вакуумных насосов при откачке галоидов и разработка поглотителей галоидов.8
Таким образом, истекший период времени может быть охарактеризован как период научно-исследовательской подготовки к решению основной задачи разделения изотопов урана магнитным методом и разработки установки и аппаратуры, обеспечивающих проведение научно-исследовательских работ и первые опыты по разделению изотопов, а также установок для оснащения лабораторий и институтов, работающих в области ядерной физики.
Ближайшие опытно-экспериментальные работы
Ближайшими этапами работы по электромагнитному методу разделения изотопов являются:
а) осуществление опытов разделения на 60-тонном электромагните Лаборатории №2 АН СССР;
б) изготовление и монтаж опытной разделительной установки с электромагнитом весом 220 тонн в Лаборатории №2 и работа по разделению на этой установке с целью выявления условий максимального эффекта и отработки отдельных элементов установки.
Одновременно с проведением опытов по разделению изотопов на указанных установках намечено продолжение работ по проектированию многокамерных электромагнитных установок промышленного типа и создание производственной базы по их изготовлению на заводе быв. «.Ленметаллургстрой», подлежащем передаче Министерству электропромышленности.
Лаборатории №2 с привлечением необходимых специалистов из других отраслей промышленности поручена разработка проектного задания на проектирование предприятия по разделению изотопов урана электромагнитным методом с суточной производительностью 120-140 граммов урана-235.
Подготовка новых установок для развития ядерной физики
Наряду с указанными работами по разделению изотопов предусматриваются мероприятия по дальнейшему оснащению лабораторий и институтов, работающих в области ядерной физики, установками для ускорения элементарных частиц, в том числе уникальными по мощности установками, характеризующимися следующими данными:
1. Мощная циклотронная установка для Физического института АН, предназначенная для получения энергии протонов до 50-60 миллионов электронвольт с последующим повышением энергии протонов до 380-400 миллионов электронвольт.
Электромагнит мощного циклотрона будет иметь следующие основные параметры:
диаметр полюсов — около 5000 мм
величина воздушного зазора — 1 000-1200 мм
индукция в зазоре — 14 000 гауссов
вес — 6 000- 7 000 тонн
2. Мощный резонансный ускоритель электронов (генератор искусственных космических лучей) для Физического института АН СССР, предназначенный для получения энергий электронов до 400-450 миллионов электронвольт с последующим повышением энергии до 800-900 миллионов электронвольт.
Электромагнит переменного тока мощного резонансного ускорителя электронов будет иметь следующие основные параметры:
наружный диаметр полюсов — ок. 3 500 мм
величина воздушного зазора — ок. 250 мм
индукция в зазоре без подмагничивания — 14 000 гауссов
постоянным током
индукция в зазоре с подмагничиванием — 18 000-19 000 гауссов
постоянным током
вес — ок. 400 тонн
В настоящее время самым мощным ускорителем электронов является бетатрон Керста (Америка), обеспечивающий получение пучков электронов с энергией до 100 миллионов электронвольт.
Установки указанных параметров для ускорения элементарных частиц являются новым мощным оружием для исследований в области ядерной физики и смогут привести к принципиально новым открытиям в указанной области.
V. О состоянии работ по производству тяжелой воды
Назначение тяжелой воды
Наряду с уран-графитовым котлом для переработки урана в плутоний применяется котел суран-тяжелой водой. Эти котлы требуют для единовременной закладки тяжелой воды (концентрации 99,5%) — 15-20тонн, урана -8-10 тонн.
Котел уран с тяжелой водой работает более интенсивно, чем уран-графитовый котел, и поэтому более сложный в теплотехническом отношении.
При небольшом объеме первоначально закладываемого металлического урана эти котлы для осуществления процесса требуют значительного количества тяжелой воды.5
Осуществление этого типа котла связано с организацией нового, весьма сложного, дорогостоящего производства тяжелой воды.
Получить тяжелую воду в больших количествах значительно труднее, чем получить уран из руды.15
В обычной воде содержание тяжелой воды составляет около 0,017%. Чтобы получить тяжелую воду с концентрацией 99,5% из обычной воды, необходимо воду обогатить примерно в 6 ООО раз. Поэтому установки для получения тяжелой воды из обычной воды или другого сырья, содержащего водород, являются весьма сложными и громоздкими, потребляющими большое количество энергии.
До последнего времени тяжелая вода получалась только в лабораториях и запасы ее исчислялись всего несколькими килограммами. Промышленные методы получения тяжелой воды не были известны.
На основании научных исследований (наших и иностранных ученых) теоретически возможны различные методы получения тяжелой воды, однако для производства тлжелой воды в промышленных масштабах необходимо выбрать наиболее простой и эффективный метод.
Научно-исследовательские институты и другие организации, работающие над тяжелой водой
В 1945-46 гг. были организованы большие исследовательские и проектные работы по изысканию и разработке наиболее простых и экономичных методов получения тяжелой воды.
Эти работы выполняются следующими организациями:
а) Физико-химическим институтом им. Карпова МХП,
б) Государственным институтом азотной промышленности (ГИАП) МХП,
в) Научно-исследовательским институтом № 42 (НИИ-42) МХП,
г) Московским электролизным заводом МХП,
д) Чирчикским электрохимическим комбинатом (ЧЭХК) МХП,
е) Лабораторией № 2 АН СССР,
ж) Научно-исследовательским институтом № 9 (НИИ-9) Первого главного управления при Совете Министров СССР с участием группы немецких специалистов.
Методы получения тяжелой воды
В настоящее время у нас ведутся работы по получению тяжелой воды следующими методами:
1) электролиз воды без изотопного обмена и с изотопным обменом;
2) дистилляция воды;
3) изотопный обмен в системе вода — сероводороду
4) изотопный обмен в системе вода — сероводород в комбинации с дистилляцией водыу
5) ректификация жидкого водорода (из азотоводородной смеси) при температурах -253° Су
6) простая дистилляция аммиака и дистилляция аммиака в комбинации с изотопным обменому
7) многоступенчатый двухтемпературный обмен водород — водяной пар — вода в присутствии катализатора.
Получение методом электролиза воды
Получение тяжелой воды методом электролиза воды является наиболее разработанным и проверенным в промышленном масштабе как за границей, так и у нас.
Первая установка по производству тяжелой воды электролизным методом была смонтирована и пущена в октябре 1945 года на Чирчикском электрохимическом комбинате Министерства химической промышленности.
Установка на Чирчикском электрохимическом комбинате
В качестве базы для этой установки был использован существующий цех электролиза воды, вырабатывающий водород для производства аммиака. Для установки 470 были переоборудованы 24 электролизера ФВ-500, по 160 ячеек в каждом.
По Постановлению ГОКО за № 8579сс/оп от 15.V 1945 года Министерство химической промышленности обязано было организовать в действующем цехе электролиза ЧЭХК производство тяжелой воды мощностью 800-1 ООО кг в год, считая на 100%-ную тяжелую воду при фактической концентрации в 1,5-2 %, с пуском в сентябре 1945 года.
В соответствии с этим Постановлением проект переоборудования цеха электролиза был выполнен ГСПИ-3, оборудование изготовлено заводом № 724 и частично самим ЧЭХК. Монтаж оборудования был проведен силами ЧЭХК в установленный срок, причем в III квартале 1945 тот при пробных пусках установки 470 было получено 13 кг тяжелой воды, считая на 100 % продукта при фактической концентрации 1-1,5%, Регулярная работа установки 470 начата с конца октября 1945 года при непрерывном увеличении выпуска продукта.5
Работа установки полностью подтвердила проектные расчеты, и в январе 1946 года установка достигла заданной мощности 75 кг в месяц.
По заданию Специального комитета Министерством химической промышленности были проведены на Чирчикском электрохимическом /сомбинате дополнительные технические мероприятия по увеличению мощности пущенной установки по производству тяжелой воды.
В результате проведенных мер на ЧЭХК мощность установки была увеличена с 800 до 1 800 кг в год, или до 5 кг в сутки тяжелой воды (считая на 100%-ный продукт), за счет изменения технологической схемы электролиза и дополнительной установки печей для сжигания водорода.
Новая мощность установки на Чирчике была достигнута в мае 1946 года в соответствии с Постановлением СНК СССР за № 2916-856сс от 17. XI1945 года.
Выпуск тяжелой воды22
Выпуск 2%-ного продукта (в пересчете на 100%-ный) на Чирчикском электрохимическом комбинате представляется в следующем виде:…
Всего с начала пуска по июль 1946 года включительно выработка 2%-ной тяжелой воды (в пересчете на 100%-ную) на установке 470 ЧЭХК составляет 988,47 кг.
Дальнейшие работы по увеличению мощности на Чирчикском комбинате
На Чирчикском комбинате производится монтаж установки конечного концентрирования для доведения 2%-ной тяжелой воды до 99,5%-ной.
Своевременный пуск установки задержался в связи с опозданием в изготовлении основного оборудования электролизеров на заводах Министерства машиностроения и приборостроения, а также мотор-генераторов (Министерство электропромышленности). Электролизеры вместо II квартала с.г. поступили на ЧЭХК только к концу июля.
Для ускорения выпуска конечного продукта Чирчикский химкомбинат провел работы по организации концентрирования по временной схеме периодического действия с изготовлением на месте электролизеров и использованием имеющихся мотор-генераторов меньшей мощности.
Монтаж временной схемы на ЧЭХК производительностью 80-100 кг готового продукта в месяц закончен, и со второй половины июля с.г. установка находится в пусковом периоде. Выдача готового продукта ожидается в сентябре 1946 года и будет выпущено в сентябре 50 кг готового продукта. Окончание монтажа и пуск основной установки конечного концентрирования производительностью 150 кг в месяц готового продукта (99,5%) ожидается в сентябре с.г., а выпуск готового продукта, после достижения нормальных промежуточных концентраций по ступеням, следует ожидать в декабре 1946 года.
Достигнутые технико-экономические результаты на установке № 470 ЧЭХК
На установке 470 ЧЭХК при выработке 5 кг в сутки тяжелой воды 2%-ной концентрации в июне с.г. достигнуты следующие техноэкономические показатели (на 1 кг 100%-ного продукта):
1) расход электроэнергии 6160 кВт ч
2) себестоимость продукта 3175 руб.
Строительство новых заводов электролиза
По Постановлению Совета Министров СССР за № 737-293сс от 4. IV 46 г. намечено построить 7 новых цехов электролиза воды для получения тяжелой воды в следующих пунктах:….
Проектные задания по всем заводам утверждены Министерством химической промышленности 20. VI 1946 года.
Изготовление оборудования для новых электролизных заводов
Чертежи на электролизеры разработаны Государственным институтом азотной промышленности и выданы Главхиммашу Министерства машиностроения и приборостроения.
Согласно Постановлению Правительства за № 794-316сс от 19. IV1946 г.23 Главхиммаш обязан изготовить в 1946 году 45 электролизеров и в 1947году — 130 электролизеров, в том числе во IIкв. 1946 г. — 2 электролшерз, в III кв. — 10 электролизеров ж в IV кв. — 33 электролизера.8
Фактически во II кв. заводом № 724 изготовлен только 1 электролизер, но в производстве имеется большой задел, обеспечивающий в дальнейшем выпуск всех электролизеров.
Ртутно-выпрямительные агрегаты для новых цехов электролиза
Постановлением Совета Министров СССР за № 739-293 от 4. IV1946 г.24 возложено:
1) на Министерство электропромышленности изготовить в 1946 г. 75 шт. ртутников и в 1947г. — 60 штук;
2) на Министерство внешней торговли поставить в 1946-47гг. по импорту 70 штук ртутников.25
Министерство электропромышленности к выполнению заказа еще не приступило. По импорту получено 38 ртутников для Чирчикского химического комбината, Березниковского РИЗ и Кироваканского АТЗ. Получение остальных ртутников, изготовляемых в Канаде, задерживается.
Состояние работ по строительству новых электролизных цехов
По Чирчикскому комбинату:
стоимость работ основных объектов, включая оборудование, — 37,1 млн. руб.
Строительно-монтажные работы по 2-й очереди должны проводиться стройуправлением № 883 МВД.
Работы начаты во II кв. 1946 года, проведена подготовка к развертыванию работ широким фронтом.
По Березниковскому заводу:
стоимость основных работ, включая оборудование, — 34,0 млн. руб.
Строительно-монтажные работы должны проводиться стройуправлением №881 Мшистерства внутренних дел.
По строительству основного корпуса начаты земляные работы; ведутся также подготовительные работы по изготовлению металлоконструкций основного здания.
По Днепродзержинскому заводу:
стоимость работ по основным объектам — 64,0 млн. руб.
Строительные работы должны проводиться стройуправлением № 882 Министерства
На площадке ведутся подготовительные работы, строительство производственных зданий не начато.
По Горловскому заводу:
стоимость основных работ, включая оборудование, — 30,4 млн. руб.
Строительно-монтажные работы должны проводиться трестом «Енакиев- черметстрой» Министерства строительства предприятий тяжелой промышленности. Подготовительные и строительные работы пока не начаты. Стройка имеет необходимую техническую документацию и материалы для начала работ.
По Кироеаканскому заводу:
стоимость работ основных объектов — 33,4 млн. руб.
Строительные работы должны проводиться стройуправлением при Совете Министров Армянской Республики, монтажные — самим заводом.
Строительство производственного корпуса только начато и не обеспечено рабочей силой.
По Норильскому комбинату:
стоимость работ по основным объектам, включая оборудование, — 79,0 млн. руб.
Строительство должен проводить комбинат. Работа по строительству еще не начата.
По Богословскому заводу:
стоимость работ по основным объектам — 33,4 млн. руб.
Строительство должно проводиться Министерством строительства предприятий тяжелой индустрии. Начаты только земляные работы по основному корпусу и проводятся вспомогательные работы (строительство дорог и железнодорожной ветки).
В таблице № 1 приведены техноэкономические показатели строящихся цехов электролиза по получению тяжелой воды методом электролиза, без изотопного обмена.
Электролиз воды с изотопным обменом (водород — водяной пар в присутствии катализатора)
Научно-исследовательскими и расчетными работами, проведенными на Московском электролизном заводе, в Физико-химическом институте им. Кирова26 и в Лаборатории № 2, выявлена возможность применения изотопного обмена (водород — водяной пар) при получении тяжелой воды методом электролиза.
В результате этого возможно:
а) значительно повысить коэффициент извлечения «В» (тяжелый водород) из водорода;
б) уменьшить количество сжигаемого водорода.
Результаты проведенных исследовательских работ и проектной разработки позволяют ожидать увеличения мощности электролизных установок примерно на 20-30%, уменьшения расхода водорода на сжигание с 15-20 % до 2-5 % и снижения себестоимости продукта на 10-15 %.
В строящихся 727 цехах по получению тяжелой воды методом электролиза воды предусмотрены помещения для установок аппаратов изотопного обмена….
В настоящее время в Министерстве химической промышленности разрабатывается проект опытно-промышленной установки для Чирчикского электрохимического комбината с применением изотопного обмена с целью максимального увеличения существующей мощности электролизного цеха.
В связи с этим, а также для подготовки к внедрению изотопного обмена на всех строящихся цехах электролиза в Министерстве химической промышленности намечено организовать специальный катализаторный цех на опытном заводе НИУИФа с использованием оборудования катализаторного цеха завода Лейне.
Основные исследовательские и опытные работы по изотопному обмену и подбору катализаторов в настоящее время проводятся в Физико-химическом институте им. Карпова и Московском электролизном заводе Министерства химической промышленности.
Научно-исследовательские и опытные работы по электролизу воды
Систематических и целеустремленных исследовательских работ в этой области у нас до 1945 г. не проводилось. Работы были развернуты в 1946 году. По отдельным организациям и темам положение следующее.
Физико-химический институт им. Карпова
В настоящее время проводятся работы:
1. Исследование перенапряжения на электродах из различных металлов (Fe, Ni, Pb, Hg) с целью выяснения механизма разряда изотопов водорода.
Установка, необходимая для выполнения этой работы, смонтирована, работа начата.
2. Исследование зависимости коэффициента разделения от характера поверхности электрода, температуры, концентрации, состава электролита и плотности тока.
Установка смонтирована, работа начата.
3. Освоена методика анализа (флотационный метод) при малых концентрациях.
4. В части изотопного обмена (водород — водяной пар) исследованы два катализатора (один немецкий никелевый на алюмогеле, другой — палладиевый на пемзе, изготовленный по рецепту Лаборатории М2).
Проведенные исследования показали, что активность никелевого катализатора в 20 раз выше палладиевого Лаборатории М 2 АН СССР.
Кроме того, получены данные о численном значении константы равновесия изотопного обмена (водород — водяной пар), значительно отличающиеся от значений этой константы по данным Фаркаса и Лаборатории М2 (получено значение а = 2,5 при t = 130 °С вместо значения а = 1,9 по Фаркасу и Лаборатории М2).
5. Изучение возможности получения тяжелой воды методом паровой и жидкостной хроматографии (адсорбционный метод). Установка смонтирована и работа начата.
По проекту Постановления, представленному на рассмотрение Правительства, предусматривается организация в Физико-химическом институте им. Карпова единого научного центра по изучению проблемы производства тяжелой воды.
Опытная установка 470 ЧЭХК
1. Путем систематического наблюдения и измерения удалось установить, что очистка поверхностей электродов дает возможность повысить коэффициент разделения до 5 после падения его на загрязненных поверхностях до величины 3,2-3,6.
2. Проводится разработка более рациональной схемы электролиза.
Московский электролизный завод
На Московском электролизном заводе проводятся следующие опытные работы по усовершенствованию производства тяжелой воды методом электролиза.
1. Электролиз воды в сочетании с изотопным обменом (водород — водяной пар) никелевыми (немецкими) катализаторами в опытной установке Лейне.
В настоящее время достигнуто повышение концентрации тяжелой воды от 2 до 20 % и определен коэффициент разделения.
Работа продолжается в кооперации с катализаторной лабораторией Физико-химического института им. Карпова.
На основе этой работы Государственным институтом азотной промышленности спроектирована и заканчивается монтажом опытная электролизная установка с изотопным обменом для конечного концентрирования тяжелой воды, от концентрации 2 до 99,5 %, мощностью 1 кг в сутки.
2. В программе опытных работ на Московском электролизном заводе предусматривается постановка опытов по изотопному обмену в комбинации с электролизом при малых концентрациях «В» в водороде для начальной концентрации тяжелой воды и испытание катализаторов, разрабатываемых в Физико-химическом институте им. Карпова.
Лаборатория № 2 (сектор № 4) Академии наук СССР
1. Проведены некоторые теоретические расчеты по электролизу воды.
2. Разработан метод анализа тяжелой воды при малых концентрациях для заводских лабораторий.
3. Проводится работа по изучению механизма разделения изотопов водорода при электролизе воды.
4. В части изотопного обмена (водород — водяной пар) сектором № 4 проводились работы на ЧЭХК, которые дали предварительные данные по этому методу.
Получение тяжелой воды методом дистилляции воды (установка № 473)
Постановлением СНК СССР за № 2-2сс от 2.11946 г?* Первое главное управление и Министерство сельскохозяйственного машиностроения обязаны построить на комбинате № 100 опытно-промышленную установку по получению тяжелой воды методом дистилляции воды мощностью 5 кг в сутки, считая на 100%-ный продукт, при фактической концентрации в 1-2%.
Установка должна состоять из 5 отдельных агрегатов мощностью 1 кг в сутки каждый. Ввод в эксплуатацию одного агрегата 15. VII1946 г. и всех 5 агрегатов в I кв. 1947г.
Проект установки выполнен Нефтезаводпроектом при научном руководстве Лаборатории №2.
Проект в основном выполнен на основании только теоретических и литературных данных. Были проведены опыты с лабораторной колонной.
В дальнейшем, ввиду напряженного баланса пара на комбинате № 100 и отсутствия турбин низкого давления (МК-61 на 6 ООО киловатт), было принято решение о строительстве только одного дистилляционного агрегата при мощности 1 кг в сутки (распоряжение Совета Министров СССР за № 8508-рс от 9. VII 1946г.)29. Вопрос о строительстве остальных 4 агрегатов будет решен после пуска 1-го агрегата.
По проектным данным дистилляционная установка 473 при мощности 5 кг в сутки тяжелой воды должна иметь следующие основные техноэкономические показатели при использовании отходящего с установки пара в турбине (на 1 кг 100%-ного продукта):
1) расход электро энергии 320 кВт ч (20000 кВт ч отдается из турбины на сторону);
2) расход воды 1520 м3;
3) расход пара 580 тонн;
4) себестоимость 5180 руб.
Общая стоимость установки (из 5 агрегатов) — 28,2 млн. руб.
Исследовательские и опытные работы по дистилляции воды
1. По решению Научно-технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР в настоящее время проводятся опытные работы по дистилляции воды на Гурьевском заводе № 441 Министерства нефтяной промышленности. Результаты опытов ожидаются в августе с.г.
2. Исследовательские работы по дистилляции воды проводятся в Физико-химическом институте им. Карпова, где установлена немецкая колонна с деревянной хордовой насадкой. Ввиду несовершенства хордовой насадки, обладающей малой поверхностью контакта (80 м2/м3), опыты дали отрицательные результаты.
В настоящее время подготавливаются к работе две новые колонны с более совершенными типами насадок.
3. Получение тяжелой воды методом дистилляции воды может быть перспективным только в том случае, если будет рационально решен вопрос об использовании отходящего с дистилляции пара при многократном использовании пара в процессе дистилляции.
4. Кроме того, необходимо изыскание более совершенной насадки с большой поверхностью контакта и малым гидравлическим сопротивлением. Необходимо также экспериментальное определение коэффициента полезного действия тарелки и эквивалентной высоты насадки.
Получение тяжелой воды методом изотопного обмена в системе сероводород — вода (установка № 472)
Постановлением СНК СССР за № 2-2сс от 2.11946 г. Первое главное управление при Совете Министров СССР и Министерство сельскохозяйственного машиностроения обязаны построить на Комбинате 100 опытно-промышленную установку по получению тяжелой воды методом изотопного обмена (сероводород — вода) мощностью 5 кг в сутки, считая на 100 % продукта при фактической концентрации в 1-2%, Срок ввода в действие —15. IX 1946г.
Изучение этого метода было поручено сектору № 4 Лаборатории № 2 АН СССР (проф. Корнфельд), проектирование —Нефтезаводпроекту.
Сектор № 4 Лаборатории №2 в части этого метода проверил только одну константу равновесия при условиях, значительно отличающихся от принятых в проекте. Проект установки № 472 выполнен на основании расчетных данных.
В результате рассмотрения проекта установки № 472 на секции № 1 На- уч|нотехнического совета 12. VII 1946г. было установлено, что мощность запроектированной установки № 472 будет 5 кг в сутки, считая на 100%-ный продукт, вместо 10 кг в сутки, указанных в проекте.8
Вследствие задержки сектором № 4 Лаборатории № 2 расчетных данных проект установки № 472 выполнен с опозданием на 2 месяца против установленного срока.
По проектным данным этот метод имеет следующие техноэкономические показатели на 1 кг 100%-ного продукта (при мощности 5 кг в сутки):
1) расход электроэнергии 3 760 кВт ч,
2) расход воды (при 10 °С) 880 ж3,
3) расход пара 60 тонн,
4) себестоимость 3 640 руб. за 1 кг.
Общая стоимость сооружения установки — 24,5 млн. руб.
Этот метод имеет ряд существенных недостатков:19
а) исключительная коррозийностъ сероводорода при температуре 120° С и давлении 10 атм. Аппаратура должна быть изготовлена из специальной нержавеющей стали (ЭЯ1Т);
б) заново конструируется и осваивается производство специальных газовых турбокомпрессоров;
в) метод мало изучен, и для поддержания нормального режима требуется весьма точное регулирование. Рекомендовать этот метод к широкому промышленному внедрению можно будет только после опытной проверки на полуза- водской установке.8
Необходимо форсировать изготовление оборудования и монтажно-строительные работы по запроектированной установке № 472 и одновременно ускорить проведение дополнительных экспериментальных работ в Лаборатории № 2 АН СССР.
Строительство и монтаж установки № 472 должны проводиться Министерством по строительству предприятий тяжелой индустрии.
Оборудование изготовляется Министерством машиностроения и приборостроения. Срок поставки основного оборудования — I. VI 1946г.
Постройка производственных и подсобных помещений не закончена. Фундаменты для оборудования выложены, за исключением фундаментов под колонны.
Оборудование на площадку еще не поступило.
Исследовательские и опытные работы по изотопному обмену в системе сероводород — вода
1. В Лаборатории №2 (сектор № 4) ведутся поиски веществ по замене сероводорода при изотопном обмене в 2-колонной схеме.
2. Кроме того, сектору № 4 Лаборатории № 2 поручено воспроизвести запроектированный процесс установки № 472 в лабораторном масштабе при условиях, близких к проектным, и совместно с Нефтезаводпроектом проверить эффективность тарелок конструкции Байерла
Получение тяжелой воды методом изотопного обмена в системе вода — сероводород в комбинации с дистилляцией воды (установка № 471)
Постановлением СНК СССР за № 2-2сс от 2. 11946г. Министерству химической промышленности поручено построить в НИИ-42 опытную установку по этому методу мощностью 0,1 кг в сутки, считая на 100%-ный продукт. Срок окончания монтажа — 1. VI 1946г.
В настоящее время изготовление аппаратуры закончено, ведутся строительные и монтажные работы. Министерством химической промышленности принимаются меры к окончанию всех работ и пуску установки в августе с.г.
В отличие от метода изотопного обмена в системе вода — сероводород в этом методе изотопный обмен совмещен с дистилляцией воды и проводится в колоннах с насадкой.
В качестве материала для оборудования по этому методу принят алюминий, который стоек к действию сероводорода. Установка должна работать по этому методу без давления.
Основным недостатком метода является большой расход пара и воды, а также коррозийность сероводорода.
Ориентировочные техноэкономические показатели этого метода (по проектным данным, при мощности установки 5 кг в сутки) на 1 кг 100%-ного продукта:
1) расход электроэнергии 330 кВт ч,
2) расход воды 8 ООО м3,
3) расход пара 320 тонн,
4) себестоимость 4 500 руб.
Результаты опытов в НИИ-42 в ближайшее время покажут возможности применения этого способа в промышленном масштабе.
Получение тяжелой воды методом ректификации водорода из азотоводородной смеси5
По заданию Министерства химической промышленности Институтом азотной промышленности (ГИАП) разработано проектное задание на строительство опытной установки по получению тяжелой воды методом ректификации жидкого водорода мощностью 1 кг в сутки, считая на 100%-ный продукт. В качестве исходного сырья принята азотоводородная смесь азотных заводов, работающих по методу глубокого охлаждения.
Проектное задание выполнено ГИАПом (под руководством проф. Герша) расчетным путем, без экспериментального обоснования. Установка будет иметь следующие техноэкономические показатели на 1 кг 100%-ного продукта:
1) расход электроэнергии 750 кВт ч,
2) расход воды 300 м3,
3) себестоимость 1 ООО руб.
Эти данные указывают на исключительную выгодность этого метода, однако для практического осуществления его придется преодолеть большие технологические и конструктивные трудности при разработке аппаратуры, которая должна работать в условиях глубокого холода при -253 ° С.
По важнейшим вопросам данного проекта, а именно: вымораживание азота, адсорбция азота, низкотемпературный водородный детандер, изоляция, смазка, эффективность ректификации водорода, действие регулирующих3 приборов при низких температурах до -253 °С, экспериментальные данные отсутствуют.15
Предварительное проектное задание рассмотрено и одобрено Научно-техническим советом Первого главного управления. Принято решение о строительстве опытной установки на Горловском азотко\-туковом заводе мощностью 1 кг в сутки. В настоящее время проектное задание проходит детальную экспертизу при участии немецких специалистов докторов Гейланда и Бевилогуа.8
Применение этого метода в промышленном масштабе можно решить только после тщательного изучения его на опытной полузаводской установке.
Получение тяжелой воды методом дистилляции аммиака и методом дистилляции в комбинации с изотопным обменом в системе вода — аммиак
Проектирование установки дистилляции аммиака было начато в октябре 1945г. в Государственном институте азотной промышленности (ГИАП) по заданию Министерства химической промышленности. В дальнейшем по Постановлению СНК СССР за № 618-254сс от 18. III 1946г.30 проектирование установки по этому методу было поручено также НИИ-9 под руководством немецкого профессора Фолъмера и доктора Байерла с участием Государственного института азотной промышленности. Место строительства аммиачной установки — Сталиногорский АТЗ (азотно-туковъш\ завод).
Представленный проект выполнен в 2 вариантах:
1. Проект НИИ-9 с мощностью запроектированной установки 8 400 кг в год в пересчете на 100%-ный продукт. Метод дистилляции аммиака с применением теплового насоса. Основная колонна имеет диаметр 4,7 м и высоту 100 м. Производительность аммиачного турбокомпрессора 240 тонн/час. Такие компрессоры в СССР пока не изготовлялись.
2. Проект ГИАП с мощностью запроектированной установки 3 800 кг в год в пересчете на 100%с-ную тяжелую воду.
Установка запроектирована в два агрегата. Один агрегат по методу дистилляции аммиака, другой — по методу изотопного обмена. Оба агрегата взаимозаменяемы. Установка рассчитана на использование низкопотенциальных тепловых отходов Сталиногорского АТЗ, а также на использование имеющегося трофейного оборудования.
Представленные проекты 31. VII 46 г. были просмотрены на заседании секции № 1 Технического совета Первого главного управления при Совете Министров СССР.
В обоих вариантах проекта отсутствует завершающая стадия получения готового продукта (99,5%).
Получение тяжелой воды методом дистилляции аммиака в сравнении с дистилляцией воды имеет то преимущество, что здесь благодаря меньшей скрытой теплоте парообразования возможна работа с меньшим расходом тепловой энергии. Кроме того, коэффициент разделения в этом методе несколько больше, чем при дистилляции воды (1,04 вместо 1,025).
Применение изотопного обмена в системе вода — аммиак дает этому способу независимость от аммиачных заводов, так как аммиак потребляется в небольших количествах.
По сравнению с получением тяжелой воды методом изотопного обмена в системе сероводород — вода аммиачный способ имеет весьма важное преимущество в том, что аммиак не коррозирует и позволяет работать в аппаратах из обычной стали.
Исследовательские работы в области изотопного обмена (вода — аммиак) проводятся в НИИ-9 под руководством немецкого профъссощ Фольмера.
Строительство производства тяжелой воды методом изотопного обмена вода — аммиак более рациональны в местах, где есть холодная вода и отработанный пар, или по соседству с теплоцентралью.
Оба варианта проекта аммиачной установки выполнены только расчетным путем, без экспериментального обоснования.
По проектным данным ориентировочные техноэкономические показатели следующие:…
В предложениях секции намечено:
1) осуществить на Сталиногорском АТЗ установку по проекту ГИАП\
2) выбрать наивыгоднейшее место для строительства установки по проекту НИИ-9*
В представленных проектах требуется значительная расчетная доработка, уточнения и обоснования.
Получение тяжелой воды методом многоступенчатого двухтемпературного изотопного обмена в системе водород — водяной пар — вода в присутствии катализатора
По Постановлению СНК СССР Министерством химической промышленности с привлечением немецких специалистов на заводе Аммониак Верке Мерзенбург (Лейне-Верке) была восстановлена разрушенная англичанами опытная установка по получению тяжелой воды методом многоступенчатого двухтемпературного изотопного обмена. На этой установке удалось добиться устойчивого режима по получению 30-35 граммов в сутки тяжелой воды (в пересчете на 100%-ную) концентрацией 1-1,2 %.
По этому методу немецкими специалистами был выполнен технический проект завода производительностью 5 тонн в год тяжелой воды, считая на 100%с-ный продукт.8
Выполненный проект показал, что этот метод является исключительно сложным и громоздким и требует для осуществления весьма большого количества аппаратов, вследствие чего осуществление его в таком виде является нецелесообразным.
В связи с этим было поручено разработать (на Лейне-Верке) новый метод изотопного двухтемпературного обмена с никелевым катализатором в колоннах непрерывного действия.
По этому методу был выполнен проект опытной установки, изготовлено и смонтировано оборудование. При пуске установки обнаружились серьезные дефекты: размыв катализатора водой и унос его газами.
В настоящее время работа по вторичному монтажу установки закончена и установка находится в процессе опытов.
В таблице № 2 приводится предполагаемый выпуск готового продукта (тяжелой воды концентрацией 99,5%) по строящимся цехам….
Выводы и перспективы развития производства тяжелой воды
Для сравнения техноэкономических показателей разрабатываемых методов производства тяжелой воды приводим следующие основные данные, характеризующие стоимость продукта и экономичность метода (см. таблицу № 3)….
1. Из всех осваиваемых методов производства тяжелой воды наиболее разработан и практически освоен электролиз воды. Этот метод при использовании газов в сочетании с изотопным обменом (водород — водяной пар) является одним из наиболее реальных и перспективных.
По этому методу практически осваивается не только первоначальная стадия концентрации тяжелой воды, но уже ведутся опыты по промышленному получению готового продукта концентрацией 99,5%.
Для усовершенствования метода электролиза и применения изотопного обмена необходимо проводить дальнейшие исследовательские и экспериментальные работы.
2. Получение тяжелой воды методом дистилляции аммиака и изотопного обмена (вода — аммиак) является перспективным, имеющим широкую сырьевую базу. Экспериментальные данные по этому методу отсутствуют, а проведенные расчеты еще не являются достаточно обоснованными.8
3. Получение тяжелой воды методом ректификации водорода теоретически является наиболее экономичным, но в практических условиях этот метод, вероятно, будет наиболее трудным. Для реализации этого метода в промышленном масштабе необходимо провести большие экспериментальные и конструкторские работы.
Получение тяжелой воды по этому методу также имеет большую сырьевую базу.
4. Получение тяжелой воды методом дистилляции воды в технологическом отношении не является сложным, но этот метод экономически может быть оправдан только в случае рационального использования тепловой энергии в процессе дистилляции при непременном использовании теплоты отходящих паров.
5. Получение тяжелой воды методом изотопного обмена вода — сероводород имеет много крупных недостатков (коррозийность и вредность сероводорода) и, кроме того, для поддержания стабильности нормальных условий процесса требуется весьма сложное и точное регулирование.
6. Приведенные техноэкономические показатели (таблицы № 1 и 3) являются только расчетными (без учета практических условий) и поэтому еще далеко не являются действительно показательными.5
7. Намеченная в настоящее время централизация научно-исследовательских работ в области изучения методов производства тяжелой воды в Физико-химическом институте им. Карпова значительно ускорит получение наиболее рационального решения проблемы производства тяжелой воды.
VI. О состоянии работ, ведущихся в Констр укторском бюро № 11 Лаборатории №2 АН по атомной бомбе
Размещение работ
В настоящее время экспериментальная и проектная работа по заданиям КБ-11 Лаборатории №2 ведется в следующих учреждениях: Научно\-следовательском ш/ституте 6, Научно\-следовательском ш/ституте 504 и Государственном специальном конструкторском бюро 47 Министерства сельхозмашиностроения, заводе № 88 Министерства вооружения, заводе № 326 Министерства производства средств связи. В организационной стадии нахо-
дится работа на Кировском заводе в г. Челябинске, экспериментальная работа ведется также в Лаборатории № 2 АН СССР и теоретическая работа ведется в Институте химической физики АН СССР.
Разработка элементов сферического заряда из обычных взрывчатых веществ и конструкции сборного заряда
Состояние работ
В НИИ-6 работа ведется в трех направлениях.5
Проведены расчеты для определения формы преломляющих поверхностей линз для двухслойного (сплав тротила с гексогеном, сплав тротила с нитратом бария) и трехслойного (сплав тротила с гексогеном, сплав тротила с нитратом бария, сплав тротила с гексогеном) зарядов. Сделаны отливки модельных элементов и разрабатывается методика определения правильности формы детонационной волны. Разработана конструкция составного заряда, состоящего из двенадцати правильных пятиугольных призм и двадцати неправильных шестиугольных призм. Спроектирован инструмент для изготовления призм в двух вариантах — двухслойном и трехслойном. Инструмент для отливки призм для трехслойного варианта изготовляется в НИИ-6 и должен быть готов 27 августа, инструмент для двухслойного варианта заказан заводу № 70 Министерства сельхозмашиностроения.
Разработка методики исследования процессов сжатия
Работы ведутся в НИИ-6 при участии группы работников Института машиноведения АН СССР под руководством В.А. Цукермана.
Разрабатывается методика изучения скорости деформации металла взрывом и изучения степени сжатия металла взрывом.
Монтируются установки и проводятся подготовительные опыты.
В частности, разрабатывается и близка к завершению схема точной синхронизации для мгновенных рентгеновских снимков взрыва заряда взрывчатых веществ весом в несколько сот граммов для измерения сжатия металла взрывом на уменьшенных моделях. Спроектирована и находится в изготовлении аппаратура для измерения промежутков времени до одной десятимиллионной секунды.
Разработка электродетонаторов, обеспечивающих одновременность взрыва с точностью до (...) микросекунды
Сконструированы и подвергнуты ряду испытаний электродетонаторы, в которых детонация возбуждается пропусканием электрической искры через воздушный зазор проволочного мостика. Разработана методика определения разброса времени срабатывания группы детонаторов.
Подобраны взрывчатые вещества, обеспечивающие высокую степень однородности времени взрыва.5
Показано, что при весьма тщательном изготовлении группы детонаторов время их срабатывания, за редким исключением, укладывается в требуемое значение (...) микросекунды.
Ведется работа по улучшению методики измерения, по изучению причин разброса и по улучшению конструкции детонаторов.
Разработка высоковольтной установки для осуществления синхронного подрыва электродетонаторов
В НИИ-504 Министерства сельхозмашиностроения разрабатывается компактная высоковольтная установка ДДЯ осуществления синхронного подрыва электродетонаторов. Выдано и уточнено техническое задание и ведется работа по подбору источника энергии, выбору наиболее надежного метода трансформации и подбору деталей, обеспечивающих надежную работу всех узлов.
Разработка конструкции корпусов бомбы
В ГСКБ-47 Министерства сельхозмашиностроения разрабатываются конструкции корпусов бомбы. Разработаны четыре варианта корпусов бомбы. Выполнены рабочие чертежи и сдан заказ на завод № 48 Первого главного управления на изготовление образцов для баллистических испытаний.
Завод № 88 Министерства вооружения ведет работу в двух направлениях.
Разработка синхронного выстрела из двух орудий
Получены данные о разбросе времени вылета снарядов при одновременном включении тока в электрозапалы двух орудий.19
Разброс превышает допустимые значения. Намечены мероприятия для улучшения, но опыты еще не проведены.
Разработка пушки для выстрела полым цилиндром из урана-235 в матрицу из урана-235
Выдано техническое задание на пушку калибром 136 мм и разрабатывается конструкция самого орудия и малых его моделей, на которых будет вестись экспериментальная работа по уточнению размеров и формы всех деталей.
Завод № 326 Министерства производства средств связи разрабатывает высотный взрыватель. Работа находится в начальной стадии.
В Лаборатории № 2 АН СССР продолжается работа по получению синхронных выстрелов (на малых калибрах). За последнее время поставлена методика регистрации процесса нарастания давления пороховых газов при выстреле с целью выяснения причин наблюдаемого разброса и исследуется влияние типа пороха на процесс нарастания давления.
Там же подготавливается методика различных нейтронных измерений, необходимых для дальнейших работ по определению критических масс и по разработке нейтронного взрывателя. Также ведется разработка методики определения критических масс.
Для этой цели в Институте химической физики АН СССР ведутся расчеты влияния геометрической формы на величину критической массы урана или плутония.
Институт химической физики АН СССР приступил также к подготовительным расчетам, необходимым для решения вопроса об эффективности взрыва атомной бомбы.
Завод им. Кирова в г. Челябинске (главный конструктор т. Духов) введен в курс предлагаемых заданий.<> Строительные работы проведены главным образом на заводской площадке; близко к окончанию крыло, в котором временно размещается лаборатория. Значительно продвинуты работы по помещениям всех основных цехов опытного завода.31 Однако работы по строительству специальных сооружений (корпус для литья и прессования взрывчатых веществ, железобетонные казематы для исследования взрывов, склады взрывчатых веществ, дороги к складам и полигонам, аэродром) находятся в начальном состоянии. Имеются задержки по проектным работам, в частности по аэродрому и по казематам.
VII. Научно-исследовательские работы в области использования атомной энергии и развития молекулярной физики
Наряду с широким развитием научно-исследовательских и экспериментальных работ в институтах, конструкторских бюро и лабораториях, связанных с конструированием и осуществлением котлов, машин для диффузионного разделения изотопов и машин электромагнитного разделения изотопов, за истекший период 1946 года также была развернута значительная работа по организации научно-исследовательских и экспериментальных работ по дальнейшим изысканиям в области использования атомной энергии и изучения вопросов, имеющих непосредственное отношение к вопросам ядерной физики и использования атомной энергии.
Работа Ленинградского физико-технического института
Исследовательские и экспериментальные работы по разделению изотопов являются главной частью работ и занимают наибольший удельный вес в работе институтов и лабораторий; так, например, Физико-технический институт академика Иоффе почти целиком переключен на работы по исследованию и изысканию различных методов разделения изотопов.
Молекулярные работы
Для разделения изотопов намечено исследовать следующие возможности:
а) использование явлений диффузии шестифтористого урана через инертный газ на границе раздела с жидкостью. Методика состоит в следующем: сквозь жидкий шестифтористый уран продувается мелкими пузырьками газообразная шестифтористая сера, которая при прохождении через шестифтористый уран насыщается парами последнего и выходит в инертный газ, где и конденсируется. Затем конденсат таким же образом повторяет следующую ступень, пока не обогатится до требуемой концентрации.
Подобран инертный газ, установлены необходимые параметры (высота столба жидкости, тепловой режим и пр.) для проектирования и изготовления аппаратуры;
б) использование термодиффузии в жидкостях.
Для проведения экспериментов институтом спроектированы и изготовлены разделительные колонки. Начаты работы по определению температурной зависимости коэффициента диффузии, вязкости и плотности шестифтористого урана;
в) использование явлений термодиффузии в газовой фазе.
Метод основан на применении колонки Клаузиуса, в которой гравитационно-конвективный поток заменяется принудительным потоком, создаваемым движущейся границей (стенкой, пленкой, противотоком пленки конденсированной фазы). Разработано несколько схем конструкций разделительных колонок. Экспериментально проверена одна из схем на разделение изотопов хлора;
г) разделение изотопов при свободном испарении (жидкой фазы в вакуум или нейтральный газ).
Проводятся опыты по изучению кинетики испарения для некоторых соединений хлора и шестифтористого урана.5
Работами по молекулярным методам разделения изотопов руководят: чл.-кор. АН СССР Александров А.П., чл.-кор. АН СССР Кобеко П.П., проф. Брестлер С.Е. и проф. Константинов Б.П.
Электромагнитные методы
а) разделение изотопов в ионном пучке с помощью постоянного и переменного электрических полей.
В постоянном электрическом поле достигается выравнивание энергии ионов, имеющих различные начальные энергии в переменном электрическом поле, создается разность между энергиями различных изотопов, благодаря чему одни из них удается отфильтровать от других.
Намечены 4 варианта воздействия на ионный пучок электрических полей, проведены некоторые расчеты по ним, а также предварительные эксперименты по получению мощных урановых ионов;
б) разделение изотопов с помощью установки, в которой комбинируется схема работы масс-спектрографа Даныша с магнитом от циклотрона. Используя для фокусировки ионов краевой эффект магнитного поля, можно получить высокую дисперсию ионного пучка.
Произведены расчет и конструирование элементов установки.
Первая работа ведется под руководством проф. Остроумова Б.А., вторая — Лукьянова Л. А.
Общее руководство проф. Арцимовича Л.А.
На работы по исследованию и изысканию методов разделения изотопов переключены также Лаборатория № 1 Харьковского физико-технического института.
Работа Лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института
В Лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института проводится разработка методов разделения изотопов урана с помощью коаксиального постоянного магнитного поля, т.к. изотопы урана, обладая различными магнитными моментами, в магнитном поле получат различное отклонение и могут быть разделены.
Произведен расчет производительности разделения изотопов по различным вариантам. Спроектированы большая и малая модели молекулярного масс-спектрографа. На малой модели производятся предварительные эксперименты по усовершенствованию методики работы и конструкции установки.
Работами руководит проф. Корсунский.
Радиевый институт Академии наук СССР наряду с работой, связанной с построением котлов и заводов по очистке плутония, также ведет научно-исследовательскую работу по изысканию методов разделения изотопов.
Работа Радиевого института АН СССР
Радиевый институт АН СССР проводит работу по разделению изотопов фотохимическим методом.
Если осветить сосуд, содержащий раствор соли уранилов с добавкой какого-либо органического вещества, способного окисляться светом, профильтрованным через фильтр, состоящий из раствора той же соли у ранила, но без добавки органического вещества, то на второй сосуд будет попадать свет, ослабленный в соответствующих полосах поглощения для изотопов урана-238, но относительно менее ослабленный для урана-235.
В результате во втором сосуде должен выпадать осадок с повышенным содержанием урана-235.
Первые опыты, поставленные т. Толмачевым, дают основания предполагать о возможности разделения изотопов этим методом. В настоящее время в институте ведутся работы с целью получения обогащенного продукта и проверки этого способа разделения.
Работа Лаборатории № 4 проф. Ланге
Организована специальная Лаборатория № 4 при Первом главном управлении, которую возглавляет проф. Ланге, работающая также по вопросам разделения изотопов.
Перед лабораторией была поставлена задача по разделению изотопов урана с помощью центрифугирования. Лабораторией была спроектирована и построена центрифуга с окружной скоростью до 150 м/с и разрабатывается конструкция центрифуги с окружной скоростью 230 м/с.
Работами руководит проф. Ланге.
Работа Лаборатории № 2 АН СССР по саморазмножающимся котлам
В Лаборатории № 2 АН СССР научными сотрудниками Флеровым и Гуревичем ведутся работы по теории саморазмножающихся котлов; предложена оригинальная схема котлов уран — простая вода.
В этих котлах активное вещество, плутоний или уран, помещается в центре котла и окружается оболочкой из урана. Вся система охлаждается простой водой. В центральной части котла активное вещество выгорает (делится), излучая при этом быстрые нейтроны. Эти нейтроны захватываются в урановой оболочке, образуя в ней новый плутоний, получающийся, однако, в количестве, в несколько раз превышающем количество выгоревшего вещества.
Схема котла системы Флерова-Гуревича предусматривает практическое применение, если только подтвердятся соображения авторов об эффективности таких котлов и удастся преодолеть значительные теплотехнические трудности, связанные с большим тепловыделением в центральной части котла.
Исследования в этом направлении ведутся авторами и в теплотехнической части — привлекаемым для работ Центральным котлотурбинным институтом.
VIII. Работа немецких специалистов
Помимо участия ряда немецких специалистов в работах по котлу и над методами разделения изотопов водорода, осуществляемых в промышленных установках, работают две группы немецких физиков: одна в Институте «Г», возглавляемая проф. Герцем, и другая — в Институте «А», возглавляемая проф. Арденне; в указанных Институтах «А» и «Г» проводятся исследования и экспериментальные работы по разработке других методов разделения изотопов урана, опытно-экспериментальные работы, связанные с этими исследованиями, и конструирование аппаратуры, необходимой для проведения работ по ядерной физике.
Разделение изотопов урана методом диффузии против потока
Проф. Герц на специально сконструированной им установке методом диффузии против потока газов разделил смесь азота и водорода; в одной из фракций получил 98 % водорода и во второй — около 2 % азота.
Опыты разделения смеси водорода и азота проводились в парах ртути; автор считает, что для шестифтористого урана пары ртути неприемлемы, т.к. активно химически реагируют с шестифтористым ураном.
Изготовление масс-спектрометра
Для изотопного анализа доктором Шютце изготовляется масс-спектрометр. В настоящее время изготовлен широкополосный усилитель для усиления импульсов, посылаемых отдельными изотопами. Построены импульсный и контрольный генераторы для проверки усилителя.
Теоретические работы по ядерной физике
Кроме перечисленных работ, в Институтах «А» и «Г» проводятся теоретические работы по ядерной физике.
Под руководством доктора Штайделя изучаются каналовые лучи урана и их взаимодействие с материей. Научный сотрудник Бернгард проводит опыты по измерению образцов урана в ионизационной камере для определения степени обогащенности урана.
Группой научных сотрудников под руководством доктора Менке проводятся работы в области биологии.
Общее руководство теоретическими работами по ядерной физике и биологии осуществляется проф. Арденне, директором Института «А».
Конструкция насоса для разделения изотопов
Доктор Стейнбек, руководящий работами, провел все необходимые расчеты, и в настоящее время заканчивается изготовление газометра, охладителя, деталей разделителя, а также приводится в порядок оборудование, вывезенное из Германии.
В результате теоретических расчетов доктор Мюленфорд пришел к заключению, что вместо мощных газовых насосов можно для опытов по разделению изотопов использовать специальную аппаратуру, в которой шестифтористый уран попеременно будет конденсироваться и вновь обращаться в пар.15
Задуманная автором аппаратура имеет перед механическими насосами то преимущество, что в ней отсутствуют какие-либо подвижные части, кроме вентилей.
Конструкция такого аппарата разработана и изготавливается в мастерских института.
Аппаратура для испытания диффузионных диафрагм
Для испытания пористых диафрагм, применяемых в установках для разделения изотопов, под руководством доктора Цюлъке разрабатывается конструкция измерительного аппарата для определения степени проницаемости диафрагмы и величины пор.
Проводится работа по подбору другого вещества, пары которого не будут вступать во взаимодействие с шестифтористым ураном.
Уральскому политехническому институту дано задание подобрать вещество, стойкое к шестифтористому урану и с характеристиками пара, отвечающими требованиям проф. Герца.
Под руководством проф. Герца проводятся опыты по установлению скоростей разделения, а также расхода энергии в зависимости от степени разделения.
Разделение изотопов методом термодиффузии
Под руководством доктора Барвиха проводятся работы разделения изотопов урана методом термодиффузии. Конструируется опытный аппарат по образцу разделительной трубки Клаузиуса. Проводятся работы по изучению сил, действующих между молекулами шестифтористого урана.5 По окончании этих работ будет приступлено к изготовлению разделительного аппарата.
Разделение изотопов конденсацией из газовой фазы
В отделе физики Института «А» (группа доктора Стейнбека) проводятся исследования по разделению изотопов методом конденсации из газовой фазы. Первые опыты будут проведены по разделению изотопов хлора, после чего предполагается перейти к работам с шестифтористым ураном.
IX. Работа по вопросам защиты от радиации
Работа за границей
Использование атомной энергии активизировало за границей разработку проблем защиты.
Пересматривались нормы безопасных доз, устанавливались переводные коэффициенты между разными видами радиаций.
По литературным данным, ведущие исследователи в области радиобиологии и рентгенологии перешли на проблемы защиты от лучей и проблемы изучения действия радиации на организм (Ган, Гамильтон, Лоуренс и др.). «В этой области получено много новых важнейших данных» (книга Смита). Специально упоминается изыскание способов наиболее тонкого обнаружения изменений в организме в результате действия радиации (диагностика).
В 1945 году в ряде журналов упомянута организация нового научного Института биофизики, одной из важнейших программных задач которого должна быть разработка вопросов «защиты».
В этот биологический институт перешла на работу группа физиков, участвовавшая в разрешении проблемы использования атомной энергии.
Работа у нас
Для работы над вопросами защиты от радиации была создана специальная секция № 5 Научно-технического совета Первого главного управления.
На секции № 5 Научно-технического совета обсуждены имеющиеся литературные материалы, проведены отдельные консультации с членами секции и привлеченными специалистами (доцент Домшлаг, чл.-кор. АМН СССР Лета- вет, чл.-кор. АМН СССР Нефедов, проф. Зельдович и др.), что привело к выводу, что для создания безопасных условий работы в специальных учреждениях и на предприятиях необходимо установить следующие нормы:
1) доза, при систематической работе полученная организмом человека, не должна превышать ОД г (единица рентген) в день или, в крайнем случае, 1 г в неделю;
2) наличие радиоактивных газов: для более или менее безопасного пребывания в атмосфере концентрация радиоактивного вещества на должна превышать Ю-10 кюри на литр.
Установленные в международной практике дозы относятся к рентгеновским лучам средней жесткости, при наличии более жестких гамма-лучей поверхностно допустимая доза должна быть снижена, в зависимости от жесткости, до 2 раз.
Безопасный режим должен устанавливаться как расчетно, при проектировании соответствующих установок и предприятий, так и путем тщательного радиологического контроля. Предельно допустимые дозы известны более достоверно, чем режим излучения и радиоактивный «климат», создаваемый разными установками в разных помещениях, поэтому в задачу охраны труда и техники безопасности входит широкая постановка радиационных измерений.
В тех случаях, когда невозможно снизить лучистый режим до безопасной нормы, следует специально установить нормы часов работы.
По заданию секции №5 чл.-кор. АМН СССР Летаветом было проведено обследование условий вредности на заводе № 12 Первого главного управления. Как оказалось, в этом случае обстановка усложняется добавлением к внешнему облучению попадания излучающих продуктов на кожу и в легкие и дополнительной химической токсичностью веществ.
В таких сложных обстоятельствах, наряду с радиационным контролем лучистого режима в помещениях, должен производиться периодический контроль организма работающих и должны быть введены более жесткие правила личной гигиены (обмыв после работы) для максимального удаления с кожи радиоактивных продуктов.
Обследованием также установлено, что наличие дополнительной, чисто химической, вредности обязывает к снижению допустимых радиационных доз. Это может быть проконтролировано на основе известных данных о токсичности соответствующих продуктов и наиболее достоверно — по общеклиническим обследованиям работающих.
Изучение материалов о результатах взрывов в Хиросиме и Нагасаки
Рассмотренные секцией № 5 НТС материалы японской прессы о результатах взрывов в Хиросиме и Нагасаки привели к выводу о комбинированном поражающем действии на организм человека.
Наряду с чисто механическими поражениями за счет ударной воздушной волны, несомненно, большой процент пострадавших (весьма вероятно более половины) получил повреждения за счет радиации, возникшей при взрыве.
Наряду с чисто термическими ожогами, имеет место появление кожной реакции, появляющейся после скрытого периода, говорящей о наличии ультрафиолетовых или мягких рентгеновских лучей. Значительное число случаев гибели людей, наступающей после длительного скрытого периода при картине фатально прогрессирующего снижения числа белых кровяных шариков, свидетельствует о поражении жесткой рентгеновской радиацией или нейтронами.
Теоретические исследования о составе излучения
По теоретическим расчетам, проведенным в Институте химической физики АН СССР проф. Зельдовичем, рассмотренным на секции № 5, излучение за время 0,2-0,3 сек. на расстоянии около 2 километров от места взрыва соответствует энергии Солнца, излучаемой на соответствующую площадь за 1 минуту. Однако около 14 % излучаемой энергии падает на биологические активные ультрафиолетовые лучи, чем можно объяснить несомненное наличие ультрафиолетовых ожогов. Ионизирующее излучение быстрых нейтронов и гамма-лучей на расстоянии 1 километра от места взрыва оценивается около 1 ООО г, что для однократного и столь короткого времени облучения, несомненно, значительно превышает угрожающую для жизни дозу, объясняя описанные японскими врачами смертельные исходы с необратимо прогрессирующим падением числа белых кровяных шариков.
Научно-исследовательские работы в области изучения действия радиации на организм
Как проблема защиты на вредных производствах, так и проблемы, связанные с использованием атомной энергии, заставляют уделять большое внимание научно-исследовательской работе в области изучения действия радиации на организм.
По заданиям секции № 5 НТС и привлеченными институтами выполнены следующие работы:
а) на секции №5 по докладу чл.-кор. АМН СССР Г.М. Франка подведены итоги имеющимся литературным материалам и собственным экспериментам в области биологического действия на организм разных видов радиации. Различия в действии разных видов радиации систематизированы с точки зрения локализации воздействия и с точки зрения химической специфики процессов, возникающих в месте поглощения;
б) по заданию секции № 5 Лабораторией биофизики АМН СССР и Радиационной лабораторией АМН СССР (ст. науч. сотрудником Верховской И.Н.) 1 августа с.г. составлен обзор имеющихся литературных исследований по использованию искусственно -радиоактивных веществ, их распределению в организме и динамике перемещения;
в) в соответствии с планом Радиационной лаборатории, рассмотренным секцией №5 и утвержденным НТС Первого главного управления, Радиационной лабораторией АМН СССР (ст. науч. сотр. Гликсон) 10. VIII 46 г. составлен обзор
по влиянию разных видов ионизирующей радиации на пищеварительные железы и деятельность желудочно-кишечного тракта;
г) по плану АН СССР и АМН СССР в лабораториях биофизики АМН СССР и Радиационной лаборатории АМН СССР (тт. Верховской и Гобеловой закончено в июле 1946 года экспериментальное исследование динамики распределения в организме радиоактивного брома.
Дана полная карта распределения по тканям и органам на различных сроках после введения;
д) по плану АМН СССР в Институте экспериментальной биологии АМН СССР (науч. сотр. т. Кофман) закончено в мае 1946 г. исследование по изучению характера химических процессов, возникающих в белковых субстанциях в зависимости от длины волны ультрафиолетовой радиации;
е) в мае 1946 г. по плану Ленинградского института рентгенологии и радиологии закончено исследование по влиянию низких температур на разрушающее действие разных видов радиации на живой субстрат. Исследование имело целью отделить чисто фотохимические процессы, вызываемые радиацией, от биологических реакций, включая последние замораживанием объекта;
ж) по плану Рентгенологического института в Москве (проф. Егоровым) проводятся систематические исследования по изучению изменений картины крови при действии рентгеновских лучей и радия на организм;
з) по плану АМН СССР в Институте экспериментальной медицины в г. Ленинграде и Институте экспериментальной биологии в г. Москве в 1946 т. проводятся исследования по изучению специфической реакции живой клетки на действие разных видов радиации (явление паранекроза), структурные изменения в клетке и функции деления;
и) по заданию секции №5 в Лаборатории № 2 (руководитель д-р Климов) получены первые данные по изменению крови у работников Лаборатории № 2 АН СССР, работающих в условиях лучистой вредности;
к) секцией № 5 рассмотрена и составлена схема опыта, подготовлены люди и база для эксперимента по изучению биологической значимости длительного пребывания в условиях слабого нейтронного излучения (опыты начнутся в августе в Радиационной лаборатории и Лаборатории № 2 АН СССР);
л) по заданию секции №5 с июля-месяца в Радиационной лаборатории (науч. сотрудник т. Лубан) проводятся эксперименты по точному определению поражающих (смертельных) доз для животных при однократных массивных воздействиях (15720).

15 августа 1946 г. Распоряжение СМ СССР № 9878-рс об изготовлении специальных никелевых фильтров
г. Москва, Кремль
Сов. секретно (Особая папка)
Расчеты потребности в уране, других материалах и оборудовании для производства атомных бомб
По тем сведениям, которыми мы располагаем, для изготовления 100 штук атомных бомб в год (принимая вес заряда бомбы в 10 кг), если вести получение атомного взрывчатого вещества всеми четырьмя способами: «котел уран — тяжелая вода», «котел уран — графит», диффузионным способом, магнитным способом, то потребуются следующие количества материалов, оборудования и энергии, не считая затрат материалов и средств на строительство:
урана металлического 230 тонн
графита специального 1 000 тонн
Вопросы, связанные с проектированием первых промышленных предприятий по получению атомных взрывчатых веществ — проектированием уран-графитового котла и диффузионно-разделительного завода
В связи с ведущимся сейчас проектированием атомных котлов необходимо изучить механические и тепловые свойства разных материалов, знать их устойчивость по отношению к явлениям коррозии в условиях большой плотности…(15720).

Армия:

15 августа 1946 на базе гвардейского минометного полка была сформирована БОН резерва ВГК вблизи д. Берка в Тюрингии восточнее Заксенхаузена под у г Тверецкого - первое действующее ракетное подразделение, которое летом 1947 перебралось в СССР на полигон Капустин Яр, которым руководил г В.Вознюк (2392,19).

15 августа в 1946 году на территории Германии близ деревни Берка (земля Тюрингия) было сформировано первое в Советской Армии ракетное соединение - бригада особого назначения (БОН) (впоследствии 24-я гвардейская ракетная дивизия), которая приступила к изучению немецкой ракетной техники "A-4"/SS-1/Scunner (ФАУ-2). Командиром был назначен генерал Александр Тверецкий (14984).

Жизнь и внутренняя политика:

15 августа 1946 на пленуме ЦК КПСС А. Жданов объявил войну “низкопоклонству перед Западом” (4962).

15 августа в 1946 году с ракетного полигона Уайт-Сэндс (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск немецкой баллистической ракеты "V-2" (N 10). Пуск закончился аварией (14984).

За рубежом:

15 августа 1946 Объединенный комитет по планированию боевых действий США представляет план защиты Турции от Советского Союза, который обнаруживает, что турецкие ВВС численностью менее 700 самолетов могут оказать лишь символическое сопротивление советскому наступлению и должны быть усилены десятью американскими истребительными группами, после чего были созданы базы тяжелых бомбардировщиков ВВС США в Турции (20370).

Авиапромышленность:

16 августа 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/3918 главнокомандующему ВВС ВС маршалу авиации Вершинину.
Посылаю Вам копию письма на имя Сталина и проект постановления СМ о строительстве скоростного 4-х моторного бомбардировщика Ил-14 с моторами М-45 и 4-х моторного истребителя на базе самолета Ил-14 (2624,64).

16 августа 1946 в ОКБ П.О.С. начата разработка рабочих чертежей Су-10 (7384, 13).

16 августа 1946 М.Л.Галлай выполнил второй полет на И-300 Ф-3 и появились тряска и зуд (7418, 32).

Вечером 16 августа 1946 М.Л.Галлай произвел второй полет на И-300 Ф-3. При этом на приборной скорости 550 км/ч самолет валило влево и появилась тряска, которая ощущалась на ручке пилота и на сиденье. На машине также подтянули подвеску двигателей и отдельные винты крепления экрана, после чего 17 августа М.Л.Галлай произвел контрольный вылет. По сравнению с предыдущим полетом тряска и «зуд» сильно уменьшились, а самолет перестало валить в сторону (11128).

16 августа в 1946 году пилот М.Л.Галлай произвел второй полет на машине «Ф-3» («И-300», «МиГ-9»). При этом на приборной скорости 550 км/ч самолет валило влево и появилась тряска, которая ощущалась немного на ручке пилота и на сиденье. На машине также подтянули подвеску двигателей и отдельные винты крепления экрана, после чего 17 августа М.Л.Галлай произвел контрольный полет. Тряска и зуд по сравнению с предыдущим полетом сильно уменьшились, а самолет перестало валить в сторону (14985).

16-28 августа 1946 с крейсера «Каганович» (катапульта ЗК-2Б) провели 5 стартов самолета Бе-4 №4770702 в перегрузочном варианте (один — со взлетной массой 3200 кг и четыре — с 3345 кг) на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5 д. Было отмечено, что все взлеты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолета, а Бе-4 в перегрузочном варианте может пилотировать летчик средней квалификации (10685).

С 16 по 28 августа 1946 с крейсера «Каганович» было произведено пять стартов на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5д. Из них один старт с полетным весом самолета 3200 кг и четыре старта с полетным весом 3345 кг (23541).

16 августа 1946 после обмера, нивелировки и рулежек в Дессау ЕФ 131 (V-1) - Юнкерс 131 с 6-ю Юмо-004 передали на испытания, но полетов не проводили (1795,69).

16 августа 1946 г. после обмеров, нивелировки и пробных рулежек самолет EF-131V-1 был передан на летные испытания. Однако полетов не проводилось. В сентябре 1946 г. самолет демонтировали, запаковали и отправили в СССР, в ЛИИ [63].
Самолет EF-131 представлял собой трехместный моноплан с крылом обратной стреловидности — 19° 50". Профиль— завода «Юнкере», с относительной толщиной 12,5 %. На крыле имелись щелевые закрылки и предкрылки. Для летчика была установлена гермокабина, так как самолет должен был летать на больших высотах. Большая площадь остекления кабины обеспечивала прекрасный обзор вперед и вниз. При всей внешней схожести самолетов Ju-287 и EF-131, было бы неверно считать EF-131 копией немецкого бомбардировщика. Фюзеляж был целиком изготовлен заново и имел на 2,5 м большую длину. Отличалось по размерам и хвостовое оперение. Изменена была форма и конструкция предкрылка, обеспечивавшего автоматический вывод самолета с закритического угла атаки. Нормальный взлетная масса машины равнялась 22 955 кг, силовая установка — шесть ТРД Jumo-004B по 900 кгс тяги каждый, запас горючего — 7150 кг, вооружение— хвостовая пулеметная турель (2x13 мм). Для ускорения разбега предусматривалось применение семи стартовых ракет тягой по 1000 кгс (24910).

16 августа 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 8.08.46 г. по 16.08.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 2 (9000).

Другие оборонные отрасли:

16 августа 1946 вышел приказ МСХМ № 237 о выполнении плана и о мероприятиях по росту выпуска ТШП. Над пр-вом ТШП работали 105 з-в. Из них на трети были восстановлены и вновь организованы цеха ТШП, а на 30 - участки (7543, 45).

За рубежом:

16 августа 1946 первый полет Northrop XP-89, прототипа F-89 Scorpion

16 августа в 1946 году создана Федерация экономических организаций Японии (Кэйданрэн) – влиятельная организация японских предпринимателей, которая во многом заложила основы послевоенного «японского экономического чуда» и способствовала созданию нынешней политической системы в стране. В рамках Кэйданрэн действует Японо-российский комитет по экономическому сотрудничеству, партнером которого выступает Российский союз промышленников и предпринимателей (14985).

Авиапромышленность:

17 августа 1946 года Министерство резиновой промышленности письмом за N 04/3-11 от сообщило, что оно не гарантирует надежной работы покрышек 800х260 мм на самолете Ил-10, так как эксплуатация этих покрышек предусмотрена только на самолетах Ил-2 (2648,31).

17 августа 1946 г. экипаж во главе с ведущим летчиком-испытателем В.К.Коккинаки совершил первый полет на Ил-18. Оценка самолета была хорошей: взлет прост, разбег и уход в воздух протекали спокойно. При наборе высоты Ил-18 был устойчив; сбалансированный триммера-ми, он шел без больших нагрузок на органы управления. В горизонтальном полете сбалансированный самолет летел по прямой с брошенным управлением на скоростях от 250 км/ч до максимальной. Продольное управление по нагрузкам было приятное, управление элеронами - легкое. Планирование Ил-18 протекало спокойно, посадка была простой, на пробеге самолет был устойчив и не имел особенностей.
Высоко оценили испытатели и комфорт пассажирского салона. Шум в кабине при работающих двигателях был значительно меньше, чем на Ли-2, С-47 и Ил-12. В зоне работающих двигателей можно было не повышая голоса вести разговор с соседом. Система отопления в зимнее время обеспечивала нормальную комнатную температуру по всему объему кабины (9528).

17 августа 1946 г. состоялся первый полет пассажирского самолета Ил-18 с ПД АШ-73 (6395).

C 17 августа 1946 по 30 июля 1947 проходил первый этап испытаний поршневого Ил-18 K-1789 (3846,23), который закончился тем, что работы прекратились (653,348) и 17 августа 1946 был первый полет (2668). Первый с гермофюзеляжем в СССР. Летали В.К.К., К.К.К. и бортмеханик П.К.К. (3846,23).

17 августа в 1946 году первый полет пассажирского самолета «Ил-18» с ПД «АШ-73», пилоты В.К.Коккинаки, К.К.Коккинаки и П.К.Коккинаки. «АШ-73» — авиационный поршневой двигатель внутреннего сгорания, разработанный в ОКБ-19 А.Д.Швецова. Был построен по схеме звездообразного мотора с воздушным охлаждением. Модификация «АШ-73ТК» (с центробежным нагнетателем и двумя турбокомпрессорами «ТК-19») устанавливалась на серийный бомбардировщик «Ту-4» и на несколько типов опытных самолётов. В частности, на опытный пассажирский самолёт «Ил-18» (1946). Была также разработана форсированная модификация с непосредственным впрыском топлива — «АШ-73ТКФН». ТТД «АШ-73ТК»: Масса двигателя с ТК — 1355 кг; Литровая мощность на номинальном режиме — 34,42 л.с./л; Максимальная мощность на взлётном режиме — 2400 л.с.; Частота вращения на взлётном режиме — 2600 об/мин; Давление наддува — 1180 мм.рт.ст. «Ил-18» (1946) — советский опытный, многоместный, дальний, четырёхмоторный авиалайнер с гермокабиной большого объёма. Спроектирован ОКБ С.В.Ильюшина и построен, после Второй мировой войны, в течение 1945 года. Новый самолёт должен был обеспечить перевозку 60—65 пассажиров на расстояние до 5000 км, с крейсерской скоростью 450 км/час и эксплуатироваться совместно с парком самолётов «Ли-2» и «Ил-12». Первоначально на самолёт планировалось установить четыре мощных авиационных дизеля «АЧ-72» А.Д.Чаромского. Фактически, на самолёт были установлены двигатели «АШ-73», без наддува. Хотя сам самолёт получился удачным, его двигатели — «АШ-73TK», А.Д.Швецова — ещё не были доведены, ввиду беспрецедентной сложности системы наддува и были недостаточно надёжными для использования в гражданской авиации. В итоге эти двигатели и были применены для бомбардировщика «Ту-4», а работы по самолёту «Ил-18» были временно приостановлены в 1948 году. Первый полёт выполнен 17 августа 1946 года экипажем во главе с лётчиком-испытателем Владимиром Коккинаки. 3 августа 1947 г. Опытный самолёт «Ил-18» принял участие в воздушном параде в Тушино, во главе колонны пассажирских самолётов «Ил-12». Самолёт получился удачным, но на линии не вышел. Он был слишком велик для незначительного объёма перевозок пассажиров в разорённой войной стране. А внешние рынки были закрыты по политическим мотивам. В дальнейшем эта машина эксплуатировалась до 1950 года. Опыт проектирования, постройки и лётных испытаний поршневого самолёта «Ил-18» был использован при создании одноимённого самолёта «Ил-18» с турбовинтовыми двигателями (14986).

17 августа 1946 г. Ил-18 совершил первый полет. Несмотря на положительные отзывы экипажа о поведении самолета в воздухе, на его способность продолжать полет при отказе даже двух двигателей, продолжавшиеся до осени 1947 г. заводские летные испытания из-за отсутствия полноценных двигателей так и не позволили получить истинные значения летных данных этого самолета. В справке НИИ ГВФ от 1 апреля 1947 г. записано: «В настоящее время закончен первый этап заводских испытаний, в процессе которого проведены работы по проверке в воздухе и доводке основных агрегатов и систем самолета. Заводские испытания проводились в не высотном режиме из-за отсутствия на самолете турбокомпрессоров мотора, кабинных нагнетателей и автоматов-клапанов герметичной кабины. За время первого этапа около 43 часов… (15749).

17 августа 1946 г. экипаж В.К. Коккинаки (второй пилот и бортмеханик - его братья К. К. Коккинаки и П.К. Коккинаки) впервые опробовал машину Ил-18 в полете. До конца года выполнили 16 полетов и в декабре начали дооборудование машины по чертежам нормального стандарта.
По оценкам летчиков-испытателей, Ил-18 был самолетом довольно приятным в пилотировании, допускал полет на скорости свыше 250 км/ч по прибору с брошенной ручкой. Он мог летать на трех и даже двух двигателях, но в этих случаях вес машины не должен был превышать 42 500 и 36 000 кг соответственно (25091).

17 августа 1946 Л.М.Кувшинов завершил контрольно-проверочные гос. испытания Як-9П, которые начались с 9 по августа 1946 (65,156).

17 августа 1946 М.Л.Галлай выполнил контрольный полет на И-300 Ф-3 и тряска и зуд - уменьшились и в сторону машину не валило (7418, 32).

17 августа 1946 М.Л.Галлай произвел контрольный вылет на И-300 Ф-3. По сравнению с предыдущим полетом тряска и «зуд» сильно уменьшились, а самолет перестало валить в сторону (11128).

17 августа 1946 года была подготовлена справка:
В 1941 году решением Совнаркома Горьковский завод им. Воробьева был передан в систему МАП как филиал завода № 21.
Согласно постановлению СНК № 3077 от 12 декабря 1945 года МАП передало Министерству машиностроения и приборостроения филиал завода № 21 (9158).

17 августа 1946 г. приказами МАП № 555сс и № 608с/0283 от 5.09.1946 г. в соответствии с постановлением № 1666-737сс от 29 июля 1946 г. при заводе № 86 образовано Особое КБ с опытной базой организовано. Гл. конструктор- Р.Л. Бартини (переведен из Специального КБ из Москвы). ОКБ поставлена задача по доводке и постройке Т-117 с АШ-73 в модификациях транспортного, пассажирского и служебного самолета. Штат ОКБ- 100 чел. Приказом № 615с/ 0201 от 10.09.1946 г. начальником ОКБ назначен подполковник М.С. Ямалутдинов.
Работы по Т-117, Т-200, Т-210. По постановлению правительства от 06.1948 г. ОКБ ликвидировано, личный состав (300 чел.) и оборудование переданы заводу № 86. 
Бартини освобожден из заключения в 1948 г. С 1948 по 1952 г. Бартини- гл. конструктор по гидроавиации в ОКБ МС Бериева на том же заводе № 86. В 1952-57 г. работает начальником отдела перспективных схем СибНИА (г. Новосибирск). Созданы проекты: А-55 (1955 г.), Р-55, А-57 (1957-60 г.), Р-57. Для продолжения работ по проекту А-57 в 04.1957 г. откомандирован в Москву в созданное для него (по рекомендации Г.К. Жукова) ОКБС МАП, занимавшее этаж во втором корпусе МАПа. После сняти Жукова с должности работы прекращены. С конца 1950-х г. возглавляет КБ на базе завода № 938 (работал там в 11.1965 г.76). В 1963 г. возглавил (вероятно, параллельно) вновь созданное ОКБ-86 на заводе № 86. ОКБ существовало до 06.1968 г., когда было расформировано. После закрытия возглавляемого им ОКБ-86 Р.Л. Бартини с группой конструкторов в соответствии с решением ВПК № 305 от 20.11.1968 г. и приказом МАП № 422 от 25.12.1968 г. переведен с завода № 86 в ОКБ Г.М. Бериева для продолжения работ по постройке и доводке ВВА-14. В 1970 г. принято решение о кооперации работ по ВВА-14 с заводом № 86 МАП, где должны были быть построены опытные экземпляры самолета. Одновременно, с 1963 по 1974 г. Бартини был гл. конструктором завода № 86. 
Гл. конструктор (09.1946-48 г.; 1963-06.1968 г.)- Р.Л. Бартини.
Начальник (09.1946 г.-)- М.С. Ямалутдинов.
Зам. гл. конструктора- М.П. Симонов (затем- ген. конструктор ОКБ Сухого), Н.А. Погорелов, Г.С. Панатов.
Работали: Н.Д. Леонов (ведущий конструктор ВВА-14), (1968 г.)- И.А. Берлин, В.А. Корчагин (10776).

17 августа 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 382 (ранее именовавшийся “Точизмеритель” им. Молотова В.М.) изготовляет ртутные и электровакуумные приборы (9158).

Другие оборонные отрасли:

17 августа 1946 г. было подготовлено Донесение зам. начальника Технического отдела СВАГ И.В. Коробкова заместителю Главноначальствующего СВАГ по экономическим вопросам К.И. Ковалю о филиале Центрального телевизионного института в г. Арнштадте
Секретно №28/037157
Заместителю Главноначальствующего СВАГ т. Коваль К.И.
Докладываю.
Во исполнение решения ЦК ВКП(б) приказом Военного совета Группы советских оккупационных войск в Германии № 022 от 12 февраля 1946 г. был организован филиал Центрального телевизионного института в городе Арнштадте на базе демонтированного завода «Сименс» с подчинением его Управлению науки и техники СВА в Германии. Для развертывания работ филиала института помещения завода были переоборудованы под лаборатории, которые были оснащены специальной аппаратурой, вакуумными установками, укомплектованы соответствующими специалистами (часть из которых была привезена из Чехословакии), переведены и влиты другие лаборатории (фирмы «Опта-Радио»), создана производственная база для выпуска опытных серий телевизоров.
Министром электропромышленности утверждена тематика и план работ. Советом Министров СССР утвержден стандарт телевизора.
В настоящее время в институте работают: докторов 7 чел., дипломированных инженеров 233 чел., квалифицированных мастеров и рабочих 960 чел.
По выполнении постановления Совета Министров Союза ССР филиал телевизионного института как военный потенциал должен быть демонтирован и вывезен в СССР.
Управление акционерных обществ в Германии включило филиал телевизионного института в списки заводов, подлежащих передаче акционерному обществу, как завод фирмы «Сименс», без ведома Технического отдела СВАГ и весь материал направили в Москву, в Совет Министров, на утверждение.
Прошу Ваших указаний начальнику Управления акционерных обществ в Германии об исключении филиала телевизионного института, организованного на базе демонтированного завода «Сименс» в городе Арнштадте из списков заводов, подлежащих передаче акционерному обществу, как ошибочно в эти списки включенного.
Зам. начальника Технического отдела СВАГ, инженер-подполковник Коробков
Резолюция: т. Ковшовой и т. Михайлову. Снять копию для Группы контроля ген[ерал]-майора Панова срочно и ее отправить. 22/У1Ш.
ТА РФ. Ф. Р-7317. Он. 22. Д. 6. Л. 168. Заверенная копия (11419).

17 августа 1946 Сталин подписал решение Совета Министров об освобождении П. Л. Капицы со всех государственных и научных постов. Директором Института физических проблем, созданного Капицей, был назначен сотрудник Курчатова, член-корреспондент АН СССР Анатолий Петрович Александров. Это решение было подтверждено 20 сентября президиумом АН СССР (19831). 

Авиапромышленность:

18 августа 1946 Г.М.Шиянов поднял И-300 Ф2 и провел на параде (1084,60). Ф-3 был в резерве (7418, 32).

18 августа 1946 на авиационном параде, посвящённом Дню Воздушного Флота СССР. Георгий Михайлович Шиянов успешно справился с заданием и впервые продемонстрировал второй опытный истребитель И-300 тысячам зрителей. Самолёт, естественно, попал в фокус внимания зарубежных специалистов и западной прессы и получил кодовое название Farmer. Не имея достоверной информации, даже названия, журналисты насочиняли про будущий МиГ-9 массу небылиц, которые потом долго кочевали по различным справочникам и книгам. Но всё это было в духе того времени...(23379).

18 августа 1946 на авиационном параде, посвященном Дню Воздушного Флота, летчик-испытатель Г.М.Шиянов впервые продемонстрировал истребитель И-300 (Ф-2) широкой публике. В соответствии с заданием полет проходил на высоте 400 м перед трибунами и зрителями над Тушинским аэродромом. Полет прошел нормально. В этот же день в качестве резервного на старт выводили и машину Ф-3. В течение следующих 10 дней на обоих самолетах проводили доводочные работы и подготовку к дальнейшим испытаниям (11128).

18 августа в 1946 году первая публичная демонстрация на параде в Тушино самолетов истребителя «Ла-120Р» конструкции С.А.Лавочкина с ЖРД РД-ХЗ конструкции В.П.Глушко, вертолетов "Омега" и «Г-3» конструкции И.П.Братухина, а также самолетов с ТРД «МиГ-9» и «Як-15». «Ла-120Р» представлял собой обычный истребитель «Ла-7» с установленным ЖРД, серийно не строился (14987).

18 августа 1946 г. в День авиации над аэродромом в Тушино Ла-120Р пролетел с работающим РД-1ХЗ. Самолетом управлял летчик-испытатель А.В. Давыдов. Максимальной скорости Ла-120Р при включенном РД-1ХЗ смогли достичь только в одном полете. На высоте 2 150 м самолет показал скорость без ЖРД — 622 км/ч, с включенным ЖРД — 725 км/ч. Прирост получился в 103 км/ч. Из-за плохих эксплуатационных условий (работа с азотной кислотой) и выработки ресурса поршневого двигателя АШ-83 работы с Ла-120Р по указанию С.А. Лавочкина были прекращены [27] (24920).

18 августа в 1946 году первый полет реактивного истребителя «Су-9» («К») (14987).

18 августа 1946 года А.Н. Чернобуров продемонстрировал «Утку» на состоявшемся в Тушине воздушном параде. А в октябре 1947 г. на самолёте проходили тренировку лётчики- испытатели С.Н. Анохин, Я.И. Верников, А.А. Ефимов (ЛИИ), М.И. Иванов (ОКБ-115) и С.Г. Петухов (завод № 381).
То есть, «Утка» была своего рода летающей партой, позволившей лучше отработать пилотирование реактивных истребителей, оснащённых трёхколёсным шасси с передней опорой, а затем и стреловидным крылом. За всё время эксплуатации экспериментального самолёта «Утка» не было ни одной аварии или предпосылки к лётному происшествию (15848).

18 августа 1946 первый полет выполнил Су-11 П.О.С. (3040).

18 августа 1946 г. состоялась первая публичная демонстрация на параде в Тушино самолетов с ТРД (МиГ-9 и Як-15) и ЖРД (Ла-120Р с РД-1Х3 В.П.Глушко) (6395).

18 августа 1946 г. в День авиации над аэродромом в Тушино Ла-120Р пролетел с работающим РД-1ХЗ. Самолетом управ лял летчик-испытатель А.В. Давыдов. Максимальной скорости Ла-120Р при включенном РД-1ХЗ смогли достичь только в од ном полете. На высоте 2 150 м самолет показал скорость без ЖРД — 622 км/ч, с включенным ЖРД — 725 км/ч. Прирост получился в 103 км/ч. Из-за плохих эксплуатационных усло вий (работа с азотной кислотой) и выработки ресурса поршне вого двигателя АШ-83 работы с Ла-120Р по указанию С.А. Лавочкина были прекращены (19586).

18 августа 1946 на параде в Тушино были показаны Як-15 и МиГ-9 (4,339).
На параде также летали вертолеты "Омега П" (Омега II) И.П.Братухина (3405) и два Г-3 (80,410) И.П.Братухина (1078,38), а также Ла-120Р с ЭРД (237,209), а по другим сведениям - РД-1ХЗ (1078,38) и Су-9 и Ил-12 (438,965).
Летали и 3 Пе-8 (ТБ-7), а все оставшиеся 15 после парада передали НИИ ВС и ЛИИ МАП (1103,181).

18 августа 1946 г. стал первым послевоенным авиационным праздником с воздушным парадом на аэродроме в Тушино.
«...фанфаристы возвещают о начале праздника. Как повелось по давней традиции, в небо тотчас же взлетели тысячи разноцветных шаров-пилотов... Затем справа в безупречном строю гигантской пятиконечной звезды появились самолеты По-2. Их вел один из ветеранов русскойавиации полковник Федор Родин...
Одобрение зрителей вызывает и групповой пилотаж звено самолетов УТ-2, пилотируемых летчиками Захуда- линым, Недошковским и Петровым, и мастерский полет семи летчиков-спортсменов во главе с пилотом Павловым. Это семерка заканчивает свое выступление эффектной горизонтальной спиралью. В классическом строю клина пролетает группа самолетов По-2.
…новый самолет типа «Утка». Внешний вид этой машины таков, что движение ее напоминает полет хвостом вперед. Внимание зрителей привлекает геликоптер конструкции инженера Врату- хина. Москвичи впервые видят лето- тельный аппарат, свободно взлетающий вертикально вверх, «висящий» но месте, перемещающийся в воздухе боком и назад. Управляющий геликоптером пилот Пономарев знакомит зрителей со всеми возможностями машины. С высоты нескольких метров с борта выбрасывается трап и по нему на землю свободно спускается пассажир. Большая будущность ждет эту машину...
В безупречном кильватерном строю появилась над аэродромом группа истребителей Як-3 с ведущим старшим лейтенантом Соколовским. Команды летчиком подавались по радио с земли. И тысячи зрителей могли видеть, как, строго повинуясь голосу с земли, самолеты то стремительно делали «горку», то пикировали, то ложились в вираж...
Опытные мастера воздушного боя — летчики Высшей офицерской школы — наглядно показывают, как разнообразны боевые приемы советских асов, как послушно им авиационная техника. Под аплодисменты Зрителей проходят блестящие выступления старшего лейтенанта Махал и на, пилотирующего истребитель «Лавочкин-7», полет трех самолетов Ла- 7, ведомых генерал-лейтенантом авиации Ивановым, сложный групповой пилотаж пятерки «Яковлевых-3» старшего лейтенанта Вондаренко и группы «Ла- вочкиных-7» капитана Трушина. Казалось бы, предел летного искусства и возможностей человека, летчика исчерпан. Но вот в воздухе новое звено Як-3. Они летят так плотно, что на развороте все три самолета вдруг сливаются в один силуэт. Ни но секунду не разрывается этот словно спаянный строй, хотя летчики выполняют весь классический набор фигур высшего пилотажа...
Показ боевого мастерства завершился эффектно разыгранной картиной воздушного боя. Патруль советских истребителей атаковал двух бомбардировщиков, летевших под прикрытием истребителей. В самолетах «противника» зрители, среди которых много бывших фронтовиков, легко узнают «Хейнкелей» и «Фокке-Вульф-190». Советские истребители применяют тактическую уловку. Одна группа связывает «Фокке-Вульфов», а другая атакует бомбардировщиков. В воздухе слышны звуки пулеметных очередей. Вступают в действие зенитки. Оставляя дымный след, круто отваливает в сторону один «сбитый» бомбардировщик. Загорается и второй «Хейнкель». От него отделяется черная точка выпрыгнувшего парашютиста. Налет отражен.
Начинается показ различных типов боевых и пассажирских самолетов... В боевом строю проходят скоростные бомбардировщики Ту-2... За ними над аэродромом пролетают пикирующие бомбардировщики Пе-2. Низко проносятся штурмовики Ил-10...
С понятным интересом наблюдали зрители появление ракетных самолетов. Они молниеносно пронеслись в воздухе, оставляя позади яркую огневую струю...
Финал праздника выглядел торжественно и символично. Зрители увидели плывущий над ними дирижабль. На его серебристой оболочке — портреты великих вождей советского народа Ленина в Сталина. Корпус дирижабля несет на себе огромную надпись: «Победа». Гордо развеваются на ветру прикрепленные к тросом государственный флаг и флаг Военно-Воз- душных Сил.
Авиационный праздник на Тушинском аэродроме закончен» (12118).

Авиапромышленность:

19 августа 1946 Ту-2 2М-83ФН N 716 был передан в ГК НИИ ВВС для государственных испытаний (1835,34).

19 августа 1946 вышел приказ МАП N 558с:
"Для проведения заводских летных испытаний экспериментального истребителя с ТРД РД-10 конструкции С.А.Л., назначить ли А.А.Попова." (2021,83).

19 августа 1946 А.И.М. и А.С.Я были вызваны в Кремль и И.В.С. лично дал указание построить по 15 машин И-300 и Як-15 для демонстрации на ноябрьском параде (9071,6).

За рубежом:

19 августа 1946 Мао Цзе Дун объявил в Китае военное положение и призвал к всеобщей войне против Чан Кайши (4962).

19 августа в 1946 году Мао Цзе Дун объявляет в Китае военное положение и призывает к всеобщей войне против Чан Кайши (14988).

Авиапромышленность:

20 августа 1946 г. на Центральном аэродроме возобновились испытания дальнего торпедоносца «62Т», переделанного в июне из пятиместного «62». 10 сентября 1946 года самолет снова перебазировался, прибыв на аэродром Раменское для прохождения государственных испытаний. 28 сентября 1946 года произошел пожар левого двигателя, и до 27 декабря самолет находился в ремонте. 2 января 1947 года машина вернулась в НИИ ВВС. Испытания продолжались до 3 марта. Удалось добиться дальности полета 3800 км. Это был лучший результат среди всех советских морских самолетов. Однако остальные характеристики машины оставляли желать лучшего (25073).

20 августа 1946 постановление СМ утвердило акт по результатам гос. испытаний Як-9П с ВК-107А N 01-03 и 01-04 и к акту прилагались перечни из 21 дефекта для устранения на войсковой серии и еще 17 дефектов для устранения в серии, а также требования по установке нового оборудования к 1 августа и 1 декабря 1946 (65,155).
Это же постановление отметило, что Як-3 с ВК107А с металлическими крыльями гос. испытаний так и не прошел и МАП (Хруничев) с директором завода 31 были обязаны 75 самолетов в производстве доделать, а с производства машину снять (65,192).

20 августа 1946 года постановлением Совета Министров СССР № 1875-787 был утвержден Акт по результатам государственных испытаний Як-9П, и в сентябре завод № 153 построил войсковую серию из 30 машин Як-9 (изделие "П") с двигателями ВК-107А, которые часто называют Як-9П. Согласно документу, на "яках" данной серии требовалось устранить дефекты, выявленные в ходе государственных испытаний двух машин того же завода, проходивших в НИИ ВВС в июне-сентябре 1946 г. Из 21 замечания, отмеченного в постановлении, завод № 153 устранил 17. Кроме того, в сентябре того же года заводская бригада занималась доводкой двигателей на истребителях.
Двадцать самолетов войсковой серии с № 01-10 по № 01-29 ничем не отличались от аналогичных машин того же завода, выпущенных ранее. На десяти других машинах с № 01-30 по № 01-39 фанерную обшивку крыла и фюзеляжа заменили металлической.
На моторах всех истребителей применили устройство разжижения масла бензином, упростившее их запуск в зимнее время года.
Вооружение включало два синхронных пулемета УБС с боезапасом 300 патронов и пушку МП-20 (120 патронов).
Запуск мотора, выпуск и подъем шасси, включая хвостовую опору, управление посадочными щитками и тормозами колес осуществлялось с помощью пневмосистемы с двумя воздушными баллонами емкостью 12 и 3 литра (аварийный) соответственно.
Фонарь кабины пилота оснастили передним бронестеклом, а подвижную часть - механизмом аварийного сбрасывания. На кресле летчика имелись бронеспинка и броненадголовник.
Оборудование самолета допускало его эксплуатацию только днем при наличии визуальных земных ориентиров (12046).

20 августа в 1946 году Постановлением Совета Министров СССР предписывалось: 
1. Ввиду того, что самолет «Як-3 с металлическим крылом выпуска завода N292 не прошел госиспытаний и не допускает установки мотор-пушек калибра свыше 20 мм, производство этих самолетов на заводе №292 прекратить;
2. Обязать МАП (тов. Хруничева и директора завода 33 тов. Саладзе) выпустить в 1946 году из имеющегося на заводе задела 75 самолетов «Як-З» с «ВК-107А» с металлическим крылом и устранить на этих самолетах все дефекты, выявленные при госиспытаниях 3-х самолетов, производства саратовского завода N 292
Последней модификацией с «ВК-107А» стал цельнометаллический «Як-З» с двигателем «ВК-107А» и винтом «ВИШ-107ЛО». Он являлся модификацией серийного «Як-З» с теми же двигателем и винтом, и металлическим крылом. Модификация произведена ОКБ А.С.Яковлева в связи с тем, что после окончания войны со стороны заказчика (ВВС) к самолетам стали предъявляться более жесткие эксплуатационные требования (14989).

20 августа 1946 года вышло постановление Совета Министров СССР № 1875-787, согласно которому МАП должно было предъявить ВВС к 1 декабря на государственные испытания Як-9 с ВК-107Ас модифицированным вооружением и устранить ранее выявленные дефекты (17 позиций). Предписывалось, в частности, увеличить нормальный запас горючего до 350 кг, а в перегрузку - до 500 кг при плотности бензина 0,735 кг/см', установить механизм регулирования сиденья летчика по высоте в полете и увеличить ход педалей ножного управления на 140 мм, снизить усилия на ручку управления от элеронов и на педали.
23 марта МАП 1947 года предъявило ВВС на государственные испытания Як-9 № 01-04. Ранее (июнь-июль 1946 г.) этот самолет проходил испытания с металлическим крылом, а в августе 1946 года - контрольные испытания с новым оборудованием, после чего на заводе № 115 установили новое вооружение, увеличили запас топлива и до четырех литров -кислорода, аккумулятор большей емкости и фильтр на выходе из маслобака. Но самое главное на машине предусмотрели четыре варианта вооружения. В каждом из них устанавливались две синхронные пушки Б-20 и одна из четырех мотор-пушек: 
Як-9П № 0104 завода М> 153, приспособленный для установки пушек Б-20, НС-23, Н-37 и Н-45.
Б-20 (115 патронов), НС-23 (75 патронов), модернизированная Н-37 (главным образом с целью повышения темпа стрельбы до 400 выстрелов в минуту, 28 патронов) и Н-45 (26 патронов). В первом варианте секундный залп составил 3,551 кг, во втором - 4,027 кг, в третьем - 7, 188 кг, в четвертом - 9,286 кг. Для сравнения у серийного Як-9У секундный залп был 2,818 кг, а у четырехпушечного Jla-9 - 7,336 кг.
Испытания проходили с 1 апреля по 23 июня 1947 г. Ведущими были инженеры В.П. Белодеденко и А.Г. Аронов, летчик И.В. Тимофеенко.
В заключение акта НИИ ВВС говорилось:
"1. Пушечные установки самолета Як-9 № 01-04, обеспечивающие монтаж четырех вариантов вооружения с мотор-пушками Б-20, НС-23, Н-37 и Н-45, государственные испытания выдержали удовлетворительно и могут быть рекомендованы для запуска в серийное производство при условии устранения дефектов, отмеченных в настоящем акте.
2. Увеличенная емкость бензобаков до 682 литров вместо 425 литров в нормальном варианте, обеспечивает дальность полета до 1000 км и продолжительность полета 2 часа 03 минуты вместо дальности 660 км и продолжительности 1 час 21 мин. Увеличенный вес самолета в связи с увеличением горючего мало сказался на летных данных самолета.
3. Самолет был представлен главным конструктором на государственные испытания без устранения большого количества дефектов, отмеченных в приложении № 2 к Постановлению Совета Министров СССР № 1875-787 от 20 августа 1946 года. В связи с этим ГК НИИ ВВС дать оценку самолету не может.
4. Пушка Н-37 не была полностью испытана ввиду того, что главный конструктор тов. Яковлев отказался исправить самолет после аварии".
Як-9П сняли с производства согласно приказу МАП № 160 от 25 марта 1948 г. К этому времени построили 29 самолетов с металлическим крылом и 772 - цельнометаллических.
В том же году на аэродроме в подмосковной Кубинке прошли войсковые испытания десять Як-9У с реверсивными винтами ВИШ-107Р. Несмотря на заметное сокращение пробега, серийные машины оснащать реверсивными винтами не стали, поскольку заказчик высказал предположение, что на полевых аэродромах это приведет к быстрому засорению пылезащитных фильтров и повышению эрозии двигателей. К тому же в авиации началась реактивная эра (12046).
Основные данные истребителя Як-9 № 01-04 с двигателем ВК-107А и четырьмя вариантами вооружения, испытанного в 1947 г.
	Тип
	Вариант 1 В
	
	Вариант 3
	Вариант 4

	Взлетный вес, кг
	
	
	
	

	нормальный
	3270
	3235
	3392
	3394

	перегрузочный
	3464
	3479
	3586
	3588

	Вес пустого, кг
	2543
	2643
	2660
	2660

	Вес топлива, кг
	512
	512
	512
	512

	Скорость макс., км/ч
	
	
	
	

	у земли
	-
	-
	-
	-

	на 1-й гр. высотности, м
	-
	-
	-
	-

	на 2-й гр. высотности, м
	-
	-
	-
	-

	посадочная
	-
	-
	-
	-

	Время набора
	
	
	
	

	высоты 5000 м, мин
	51
	51
	5,52
	5,52

	Практический потолок, м
	-
	-
	-
	-

	Время виража
	
	
	
	

	на высоте 1000 м,
	-
	-
	-
	-

	Дальность макс, км
	-
	-
	9703
	9703

	Продолжительность полета, ч-мин.
	-
	-
	1-57
	1-57

	Разбег/пробег, м
	370'
	370'
	4602
	4602


1. Полетный вес 3270 кг.
2. Полетный вес 3588 кг.
3. Высота 1000 м, скорость стандартная -	499 км/ч. Техническая дальность - 1000 км (12046).

20 августа 1946 года Совет Министров СССР Своим постановлением от он прекратил серийный выпуск самолетов Як-3 с ВК-107А, разрешив заводу №31 собрать из существующего задела лишь 75 самолетов с устранением на них дефектов, отмеченных на испытаниях серийных машин завода №292. Объем требуемых работ был велик, и заводу №31 (решая параллельно более важные задачи по освоению выпуска реактивной техники) удалось передать ВВС только 48 Як-3 с двигателем В К-107А.
Тогда же по указанию А.С. Яковлева на первом серийном самолете №0101 завода №292 усилили крыло и провели ряд доработок по улучшению тактических и эксплуатационных качеств истребителя. В частности, установили новый маслора- диатор №622, сохранив прежние размеры проходных сечений воздушных тоннелей. После 29 полетов общей продолжительностью 15,5 часов была получена скорость у земли 592 км/ч и на высоте 6150 метров - 712 км/ч. Температура охлаждающей жидкости на прямой не превышала 107 градусов по шкале Цельсия и в наборе высоты - 117 градусов на 4000 метрах, а масла 107 и 117 градусов соответственно. Таким образом, тенденций к улучшению температурного режима работы двигателя по сравнению с машиной №70-03 не наблюдалось. Тогда (в который раз) установили новый маслорадиатор и увеличили проходные сечения тоннеля. Но и это ничего не дало.
Серьезные дефекты машины были выявлены и в ходе заводских эксплуатационных испытаний. В итоге дальнейшие работы по Як-3 с двигателем ВК-107А прекратили. Завод в Саратове выпустил лишь три истребителя (12047).

20 августа 1946 вышел приказ МАП N 560с:
"Для проведения заводских летных испытаний 4-х моторного самолета Ил-18 назначить:
1. Вли В.К.К.
2. 2-м л К.К.К. (2021,103).

20 августа 1946 на аэродроме в Измайлово начались полеты на Омеге Братухина. Учились летать у заводского л К.И.Пономарева. Потом летали П.М.Стефановский и А.К.Долгов. Долгов, которому поручили гос. испытания, выполн6ил 140 полетов, а потом - разбил. Выжил (2921,289).

20 августа 1946 вышел:
Секретно
Приказ №562сс министра авиационной промышленности СССР М. Хруничева от 20.08.46 г. о посылке комиссии в Австрию (2023).

20 августа 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника ОКБ-4 МАП Н.Н. Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности М.М. Лукину. от 20.08.46 г. со сведениями по демонтажу объекта. Брошюра 3 (9000).

20 августа 1946 г. Докладная записка Н.Э. Носовского и И.А. Серова Г.М. Маленкову о проведении пусков Фау-2 на территории Германии
Сов. секретно
Председателю Специального комитета по реактивной технике при Совете Министров Союза ССР товарищу Маленкову Г.М. Копия: Министру вооружения тов. Устинову Д.Ф.
Начальнику ГАУ Вооруженных Сил тов. Яковлеву Н.Д.
В соответствии с утвержденным планом комиссии Специального комитета (тов. Устинова) институт «Нордхаузен» проводит подготовку к проведению первых пробных пусков ракет Фау-2, собираемых немцами под наблюдением и контролем советских специалистов из немецких деталей, по немецким чертежам и техническим условиям.
Основными целями первых пробных пусков ракет Фау-2 являются:
1. Проверка правильности сборки и безотказности действия ракеты Фау-2 в целом, ее отдельных узлов и агрегатов, наземного, пускового и заправочного оборудования.
2. Освоение методики и техники подготовки к старту, проведения старта и наблюдения за полетом ракеты.
На 1 августа 1946 года институтом «Нордхаузен» проведена следующая подготовительная работа для осуществления первых пробных пусков ракеты.
Подготовлено 10 штук комплектных ракет Фау-2 с автономными приборами управления и автоматической стабилизации.
На 85-90 % подготовлен необходимый для пуска ракет комплект наземного оборудования, окончательная готовность которого будет 15 августа 1946 года.
Доукомплектовывается оборудованием специальный поезд № 1, который служить материально-технической базой для обслуживания первых пусков ракет.
Окончательное доукомплектование специального поезда № 1 будет закончено к 15 августа 1946 года.
Производится укомплектование личным составом советской и немецких стартовых команд по обслуживанию пробных пусков ракет.
Первые пробные пуски ракет Фау-2 намечено провести силами немцев под их личную ответственность, при участии и контроле советских специалистов.
Учитывая состояние проделанной и предстоящей подготовительной работы, пробные пуски ракет Фау-2 могут быть осуществлены в период сентября 1946 года.
Позже рассчитывать провести пуск ракет в Германии нельзя, так как в вряд ли будет продолжаться работа по ракетной технике в Германии.
Первые пробные пуски ракет Фау-2, по нашему мнению, целесообразно произвести в Германии, в Пенемюнде, вдоль Балтийского моря в сторону Мемеля. Целесообразность проведения пробных пусков ракеты Фау-2 в Германии в указанном месте подтверждается следующими соображениями:
1. Имеются немецкие геодезические и географические характеристики указанного района, необходимые для подготовки исходных данных для стрельбы, расстановки средств наблюдения и обработки результатов наблюдения.
2. Небольшая удаленность места старта ракет Фау-2 от института Нордхаузен позволит в случае необходимости эффективно использовать в период подготовки и проведения испытаний производственную базу и исследовательские лаборатории этого института.
В Пенемюнде частично сохранилось оборудование для старта и наблюдения, которое при проведении некоторых восстановительных работ можно эффективно использовать при проведении первых пробных пусков ракет Фау-2.
4. На каждый выстрел Фау-2 требуется жидкого кислорода 8-10 тонн (с учетом расхода на испарение и неудачные заправки). В Пенемюнде имеется действующий завод по производству жидкого кислорода, мощностью 12 тонн в сутки.
5. Проведение пуска ракет в Германии сразу после их сборки даст возможность быстрее исправить ошибки по технической документации и самой сборке ракет и начать более быструю подготовку и разворот работ в Советском Союзе.
6. В случае отрицательного решения вопроса в отношении проведения пуска ракет в Германии срок проверки правильности сборки ракет и безотказности их работы перенесется минимум на полгода, а сами ракеты ввиду длительного хранения и большой транспортировки могут подвергнуться порче.
В связи с изложенным просим:
1. Разрешить проведение первых пробных пусков ракет Фау-2 на территории Советской зоны оккупации Германии — в районе Пенемюнде (карта с указанием места старта и директрисы прилагается)1 в течение сентября месяца с. г.
2. Утвердить программу проведения пробных пусков ракет Фау-2 (проект программы с приложениями прилагается).
3. Прислать нам решение Совета Министров о проведении мероприятий к пуску ракет в соответствии с приложением № 1.
Для правильной ориентировки по окончанию всех работ по Фау-2 в Германии просим ускорить окончательное решение вопроса о пробном пуске ракет.
Серов, Носовский
ЦАРиКВ. Ф. 10. Оп. 739807. Д. 1.Лл. 5-7. Завер. копия. Препроводительная на бланке Центрального Комитета Всесоюзной Коммунистической партии (большевиков).
1 Карты и проекта программы пусков в документе отсутствуют, так как они были отправлены в Специальный комитет (11751).

Другие оборонные отрасли:

20 августа 1946 года Приказом Министерства вооружения за № 12сс при заводе № 569 было создано при заводе ОКБ-569 по счетно-решающим приборам, работающим в комплексе с наземными радиолокационными станциями орудийной наводки
Директор завода – Потапов
Адрес: Загорск Московской области, п/я 12 (9565).

20 августа 1946 г. распоряжением Совета Министров СССР был создан Всесоюзный научно-исследовательский институт твердых сплавов (ВНИИТС). В 1969 г. переименован во Всесоюзный научно-исследовательский и проектный институт тугоплавких металлов и твердых сплавов (ВНИИТС) (12102).

20 августа 1946 года Постановлениями Политбюро ЦК ВКП (б) и Совета Министров Союза ССР утверждается «Акт о приеме и сдаче дел Министерства Государственной Безопасности СССР» и акт МВД и МГБ от 21 июня 1946 года о разделении помещений, служебных зданий. Этими актами окончательно утверждается и передача лабораторий с личным составом, оборудованием и помещениями в МГБ.
В МГБ СССР на базе 4 спецотдела НКВД и НКГБ организуется Отдел оперативной техники, решается ряд вопросов кадрового, научного, материального и хозяйственного обеспечения МГБ. 
Приказом МГБ СССР № 2700 от 13 декабря 1946 года инженер-полковник Минц Александр Львович, бывший начальника лаборатории ООТ, был зачислен в действующий резерв МГБ в связи с переходом на другую работу.
В этот же день 13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино (11711).

Внешняя политика:

20 августа 1946 комиссия союзников приняла решения о роспуске немецкой армии (4962).

20 августа 1946 союзная контрольная комиссия объявила о роспуске немецкой армии (3907,263).

За рубежом:

20 августа в 1946 году итальянский дальнемагистральный пассажирский самолет «BZ.308» («I-BREZ») впервые поднялся в воздух, взлетев с аэродрома Чиниземо Бальзамо, близ Милана. За штурвалом находился всемирно известный летчик Марио Стоппани, который еще до войны работал с Цаппата, испытывая разные машины, включая и гидросамолеты для концерна "Контиери Риюнити дель Адриатике". За ним числилось немало рекордов скорости и высоты, обеспечившие известность и коммерческий успех фирме. Рядом со Стоппани сидел инженер Спинелли, руководитель летных испытаний. Огромные технические знания, в сочетании с умением пилотировать самолеты, делали Стоппани идеальным человеком для этой работы. Самолет показал отличную управляемость, прекрасную устойчивость и впечатляющую крейсерскую скорость, во многом благодаря выбранным двигателям "Центавр" 568 фирмы "Бристоль" (14989).

20 августа в 1946 году Союзная Контрольная Комиссия расформировала немецкий Wehrmacht (14988).

Авиапромышленность:

21 августа 1946 вышел:
Сов. секретно
Приказ № 02/195с заместителя министра авиационной промышленности СССР М. Лукина начальникам ОКБ-1 т. Олехновичу, ОКБ-2 т. Исаеву, ОКБ-3 т. Власову, ОКБ-4 т. Леонтьеву от 21.08.46 г. о проверке состава и состояния оборудования и готовности его к демонтажу и отгрузке (исполнение приказа министра авиационной промышленности №228cc от 19.04.46 г.) (9012).

21 августа 1946 г. приказом МАП № 564 в соответствии с постановлением СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. на заводе № 82 было образовано самолетостроительное ОКБ при 7ГУ. К 1947 г. в ОКБ переведено около 210 специалистов из Куйбышева (видимо, это бывшие работники завода № 464, где работал Пашинин, эвакуированные на завод № 1). Разрабатывался проект винтореактивного самолета С-82 (неудачно). ОКБ ликвидировано по приказу МАП № 440с от 21.06.1948 г. Часть площадей и личного состава ОКБ-82 была передана организованному в 1948 г. ОКБ-4 МАП в Тушино, а другая часть- заводу № 82 МАП. Гл. конструктор (1946-48 г.)- М.М. Пашинин (10776).

21 августа 1946 г. приказом МАП № 564 в соответствии с пост. СМ № 1145-471сс от 31.05.1946 г. на заводе № 82 образовано самолетостроительное ОКБ 7ГУ МАП.
К 1947 г. в ОКБ переведено около 210 специалистов из Куйбышева (видимо, это бывшие работники завода № 464, где работал Пашинин, эвакуированные на завод № 1).
Разрабатывался проект винтореактивного самолета С-82 (неудачно).
ОКБ ликвидировано по приказу МАП № 440с от 21.06.1948 г. Часть площадей и личного состава ОКБ-82 была передана в 07.1948 г. вновь организованному ОКБ-4 МАП в Тушино, а другая часть- заводу № 82 МАП.
Гл. конструктор (1946-48 г.)- М.М. Пашинин (11982).

21 августа 1946 года Г. Визирян писал письмо управляющему делами СМ Чадаеву Я.Е.
В связи с объединением авиазаводов в Таганроге и кооперирования их с одним из КБ МВД (9158).

Другие оборонные отрасли:

21 августа 1946 года вышел приказ № 220сс Министра с/х машиностроения
В целях обеспечения изготовления опытных образцов реактивных снарядов и бомб
Завод № 67 передать из Гл. управления по производству машин для животноводческих ферм в 6-е Гл. управление (6487, 67).

Авиапромышленность:

22 августа 1946 вышел приказ МАП N 567с:
СМ постановлением N 1875-787с от 20 августа 1946 принял решение:
"1. Ввиду того, что металлический самолет Як-3 с ВК-107А не прошел гос. испытания и не допускает установку крупнокалиберных мотор-пушек калибром свыше 20 мм, производство этих самолетов прекратить.
2. Обязал МАП:
а) выпустить в 1946 из имеющегося задела 75 самолетов Як-3 с ВК-107А, устранив на этих самолетах дефекты, согласно приложению, а ВВС Вершинину принять эти самолеты.
б) на освободившихся мощностях завода 31 организовать производство металлических крыльев для самолетов як-3 с ВК-105ПФ2 и изготовить этих крыльев до конца 1946 300 комплектов." (2033,82).

22 августа 1946 вышел приказ МАП N 568с:
"СМ постановлением N 1875-787с от 20 августа 1946:
1. Утвердил акт по результатам удовлетворительно прошедших испытания самолетов Як-9 с ВК-107А с металлическими крыльями производства завода 153
2. Обязал МАП:
а) изготовить и сдать ВВС на войсковые испытания 30 самолетов Як-9 с ВК-107А к 15 сентября 1946, устранив на этих самолетах дефекты.
б) не ожидая окончания войсковых испытаний в виде исключения, разрешить запуск в серийное производство на заводе 153 самолет Як-9 по образцу самолетов Як-9 с ВК-107А, прошедших гос. испытания с устранением всех дефектов, указанных в ведомости акта ГК НИИ ВВС N 73.
Обеспечить выпуск и сдачу этих самолетов в 1946 в количестве 245 шт.
3. Обязал ГК А.С.Я. провести с целью повышения ЛТД самолетов Як-9 с ВК-107А модификацию его вооружения в следующих вариантах:
а) унифицированная установка под мотор пушки калибра 20, 23 и 37 мм с боезапасом соответственно 120, 84 и 30 снарядов и 2 синхронных пушек 20 мм с общим боезапасом 240 снарядов.
б) одна мотор-пушка 45 мм с боезапасом 30 снарядов и 2 синхронных пушек 20 мм с боезапасом 240 снарядов
в) одна мотор-пушка 57 мм и 2 синхронных пушек 20 мм с боезапасом 240 снарядов
Модифицированные самолеты с устраненными дефектами, согласно приложениям 1 и 2 предъявить на гос. испытания до 1 декабря 1946." (2033,98).

С 22 августа по 21 ноября 1946 Ту-2 2М-83ФН N 716 проходил в ГК НИИ ВВС государственные испытания (1835,34).

22 августа в 1946 году «Ту-2» №716 проходил (по 21 ноября) государственные испытания в ГК НИИ ВВС. Акт НИИ №120 за 1946 год по результатам этих испытаний гласил:
1. Модифицированный самолет «Ту-2» 2 «АШ-83» №716 государственные испытания прошел удовлетворительно.
2. Ввиду того, что модифицированный «Ту-2» 2 «АШ-83», несмотря на увеличение максимальных скоростей по сравнению с серийным «Ту-2» 2 «АШ-82ФН», не отвечает современным требованиям ВВС, а также в силу отсутствия серийного производства моторов «АШ-83» - на вооружение ВВС принят быть не может..." (14990).

За рубежом:

22 августа в 1946 году с ракетного полигона «Уайт-Сэндс» (штат Нью-Мексика, США) предпринята попытка пуска баллистической ракеты "V-2" (сер. N 11). Пуск закончился аварией (14990).

22 августа в 1946 году в Лэнгли продолжились испытания экспериментальных "Кингкобр" «L-39-1» и «L-39-2», поршневых самолетов со стреловидным 35*крылом. На «L-39-1» летали Чалмерс Гудман от фирмы "Белл" и Роберт Чампин из NACA. Вторая Мировая война придала новый импульс развитию авиации. Новые машины летали все быстрее и выше, а появление реактивного двигателя открывало перед самолетостроением новые перспективы. Вместе с новыми возможностями появлялись новые проблемы. Одной из проблем был рост аэродинамического сопротивления вместе с приближением скорости самолета к скорости звука. Первые теоретические расчеты этого явления были сделаны еще в середине 1930-х годов. Тогда же было установлено, что уменьшить аэродинамическое сопротивление можно, придав крыльям самолета стреловидность. Стало ясно, что стреловидное крыло неэффективно на низких скоростях, и требует периодического выпуска предкрылков и энергичной работы элеронами (14990).

22 августа 1946 г. взлетел первый экземпляр самолета, получивший обозначение S-92. 1, пилотируемый Антонином Краусом.
В Чехословакии освоили производство не только планера, но и двигателя и оборудования, включая радиотехническое.
Чехословацкий вариант Jumo 0048-1 получил обозначение М-04. Первый двигатель запустили на стенде 5 марта 1946 года, и спустя месяц он получил соответствующий «сертификат»
Пять испытательных полетов прошли удачно, но 5 сентября, когда в пологом пикировании самолет разогнался до 960 км/ч, на высоте 4000 метров отказал двигатель... Несмотря на аварийную посадку, когда фюзеляж самолета развалился пополам, пилот оказал жив и невредим.
Испытания продолжили на других машинах, построенных осенью того же года. Первый из них, как и предшественник, был одноместным самолетом S-92.2. Краус поднял его в воздух 24 ноября (25113).

Авиапромышленность:

23 августа 1946 г. Постановлением Совета Министров СССР станкострой был преобразован в самостоятельный завод №46. Начиналась история современного КЭМЗ.
В августе 1946 г. для оборудования ЦАГИ в кратчайшие сроки для исследования и испытания турбореактивных двигателей и их элементов министр приказал передать компрессоры типа «Ингерсолл» PRE-2 с заводов № 1, 21, 150 и 153[149]. Задержка с передачей компрессора обернулась выговором директору завода № 21 в Горьком СИ. Агаджанову.
О результатах принятых мер можно судить по развитию производственной базы одного из ведущих истребительных опытно-конструкторских бюро завода № 115 (ОКБ А.С. Яковлева).
Переход ОКБ к реактивной технике потребовал расширения производственной базы, применения новых материалов, освоения и внедрения новых технологических процессов.
В 1946 году под цеха и производственные мастерские отошла часть третьего этажа, надстроенного над конструкторско-производственным корпусом. В 1948 – 1950 гг. были построены производственные помещения общей площадью 1000 кв. м и корпус отдела главного механика (ОГМ) – 458 кв. м.
В этих помещениях разместились мастерские: гальваническая, неметаллов, литейная, а также участок свинцово-цинковых штампов и кузница.
В 1949 году была введена в строй трансформаторная подстанция мощностью 1120 кВА (вместо 360 кВА) и компрессорная производительностью 20 м3/мин (вместо 5 м3/мин).
В этот период было приобретено и запущено в эксплуатацию большое количество оборудования, в том числе такое уникальное по тем временам, как продольно-строгальный, продольно-фрезерный, круглошлифовальный станки, листоштамповочные прессы (12207).

Другие оборонные отрасли:

23 августа 1946 года было принято постановление Правительства о строительстве первых очередей комбината No. 817 по производству плутония (Челябинск-40; ПО "Маяк"). В состав комбината первоначально входили три объекта: объект "А" - промышленный реактор, объект "Б" - радиохимический завод, объект "В" - металлургический завод. Научным руководителем комбината No. 817 был И.В. Курчатов; директорами комбината на стадии его создания и становления были П.Т. Быстров, Е.П. Славский, Б.Г. Музруков; главным инженером был Е.П. Славский; начальником строительства - М.М. Царевский, главным инженером строительства - В.А. Сапрыкин (10549).
19 июля 1948 года под руководством И.В. Курчатова был начат запуск реактора "А" с нулевой отметки и 22 июня его мощность достигла проектного значения - 100 МВт. Строительство реактора заняло 1,8 года, столько же времени заняли разработка и проектирование реактора (10549).
Реактор "А" был первой в Европе ядерной промышленно-энергетической установкой. 16 июля 1987 года реактор "А" после 40 лет работы был остановлен и выведен из эксплуатации (10549).
Сырье для ядерного реактора частично поставлялось с уранодобывающего комбината No. 6, построенного в Таджикистане. Решение ГКО о создании комбината No. 6 было принято еще в декабре 1944 года. Однако, для создания реакторов Ф-1 и "А" требовалось около 200 тонн урана, и поэтому чрезвычайно важными были поставки уранового сырья из Германии и Чехословакии. Без этих поставок сроки создания этих реакторов, а значит, и сроки создания атомного оружия СССР были бы отодвинуты (10549).
Наработанный в ядерном реакторе плутоний было необходимо отделить от урана и высокоактивных продуктов деления. Для выделения плутония был построен радиохимический завод (завод "Б") (10549).
Облученные урановые блоки, законвертованные в алюминиевые оболочки, поступали на завод "Б". Здесь их растворяли, химическими методами отделяли материал оболочки и высокоактивные продукты деления, производили выделение плутония из урана (10549).
Концентрированный раствор плутония подвергался дополнительной очистке от следов высокоактивных продуктов деления с целью снижения его радиационной активности при поступлении к металлургам (10549).
Радиохимические процессы для завода "Б" были разработаны в Радиевом институте и апробированы в опытном радиохимическом цехе, построенном при реакторе Ф-1 и входившем в состав НИИ-9. Сочетание экспериментального радиохимического цеха с реактором позволило не только отработать технологию выделения плутония из облученных урановых блоков, но и опробовать оборудование и системы контроля будущего радиохимического завода (10549).
Завод "Б", к проекту которого Ленинградский ГСПИ-11 приступил в 1946 году, вступил в строй в конце 1948 года. Первая партия облученных урановых блоков поступила на переработку 22 декабря 1948 года, а первая готовая продукция была получена в феврале 1949 года (10549).
Научным руководителем пуско-наладочных работ на заводе "Б" был член-корреспондент АН СССР, заместитель директора Радиевого института Б.А. Никитин, директором завода "Б" - П.И. Точеный, главным инженером - Б.В. Громов, руководителем аналитического контроля производства - академик А.П. Виноградов (10549).
Полученный на заводе "Б" концентрат плутония, состоявший в основном из фторидов плутония и лантана, был сырьем для получения оружейного плутония. Окончательная очистка и изготовление из него деталей производилась на другом предприятии комбината No. 817 - химико-металлургическом заводе "В", первая очередь которого была построена на месте складов боеприпасов недалеко от города Кыштым (10549).
22 мая 1948 года распоряжение СМ СССР предписывало начать строительство тоннелей на комбинате No. 817 с сечением типа московского метро для хранения радиоактивных отходов завода "Б". Тоннели предполагали облицовку и изоляцию и имели глубину заложения 30 м; длина тоннелей в 1949 году должна была составить 1 км (10549).
Основными институтами, разработавшими проект завода "В", были НИИ-9 (директор - Б.В. Шевченко), ИОНХ (директор - И.И. Черняев) и проектный институт ГСПИ-12 (директор - А.В. Флоров, главный инженер - Ф.З. Ширяев) (10549).
Технология получения чистого металлического плутония была разработана под научным руководством и при непосредственном участии НИИ-9, в котором для этой цели был создан специальный отдел под руководством академика А.А. Бочвара, который являлся также научным руководителем завода В. Директором, а также главным инженером завода "В" был Ф.М. Бреховских (10549).
В НИИ-9 была разработана и внедрена в производство технология получения металлического урана восстановлением его кальцием из тетрафторида. Основой этой технологии является разработанный двухступенчатый процесс сушки и прокалки тетрафторида урана (10549).
В институте был разработан микрометаллургический, а затем и промышленный процесс получения металлического плутония, а под руководством специалистов ВНИИНМ были проведены все промышленные восстановительные плавки для наработки плутония для изготовления первого ядерного заряда. При выполнении этих работ были открыты и получены неизвестные ранее соединения (10549).
Под руководством и при непосредственном участии специалистов НИИ-9 была разработана и внедрена в производство технология получения металлического высокообогащенного урана-235 и урана-233 (10549).
Один из ведущих ученых НИИ-9, академик РАН, Ф.Г. Решетников, впервые в Советском Союзе получил металлический плутоний-238, нептуний, кюрий (10549).
Комбинат No. 817 (ПО "Маяк") был создан в соответствии с рядом постановлений в городе Челябинск-40 (Озерск). Первым директором комбината No. 817 был Е.П. Славский. В состав комбината входили первый промышленный реактор для наработки плутония (объект "А"), радиохимический завод по переработке ОЯТ и выделению плутония (завод "Б") и завод по производству металлического плутония (завод "В"). Комбинат был пущен в 1948-1949 годах, и его работы позволили получить оружейный плутоний для первого ядерного испытания СССР. Впоследствии комбинат неоднократно расширялся, а его технологии совершенствовались. Так, например, в нем действовало десять промышленных реакторов различного типа: 
реактор "А" - первый промышленный реактор по наработке плутония (1948-1987 годы);
реакторы "ИР-АИ", "АВ-1", "АВ-2", "АВ-3" - урано-графитовые реакторы по наработке плутония и трития (введены в действие в период с 1950 по 1952 год, остановлены в период с 1987 по 1990 год);
реакторы ОК-180, ОК-190, ОК-190М - тяжеловодные реакторы, на которых производился плутоний и изотопная продукция (пуск этих реакторов состоялся соответственно в 1951, 1955 и 1966 году; реакторы остановлены в 1966, 1965 и 1986 году);
реактор "Руслан" - водографитовый реактор, на котором производится как оружейная (тритий), так и изотопная продукция (пуск реактора произведен в 1979 году, работает до настоящего времени);
реактор "Людмила" - тяжеловодный реактор, по которым производится тритий и разнообразная изотопная продукция (пуск реактора произведен в 1988 году, работает до настоящего времени) (10549).
За время работы ядерных реакторов неоднократно производилась модернизация многих из них, связанная с увеличением их мощности по сравнению с первоначальным уровнем (10549).
Радиохимический завод "Б", пущенный в эксплуатацию в 1948 году, многократно модернизировался, расширялся и осваивал новые технологии. В 1952 году было принято решение о строительстве дублирующего радиохимического предприятия - завода "ДБ", первая очередь которого была пущена в 1959 году. В связи с тем, что завод "ДБ" и радиохимический завод СХК обеспечивали необходимый объем потребностей в переработке ОЯТ промышленных реакторов, то встал вопрос о переориентации работы и реконструкции завода "Б". В качестве нового вида работ предприятия была определена переработка ОЯТ ядерных реакторов АЭС и энергетических установок флота. Новый завод РТ-1, созданный на базе завода "Б", вступил в действие в 1977 году. В 1987 году на заводе был пущен комплекс отверждения и остекловывания жидких высокоактивных отходов (10549).
В 1949 году начал действовать химико-металлургический завод "В" по производству высокочистого оружейного плутония. На этом же заводе выпускались необходимые детали из плутония, а также из высокообогащенного урана (10549).
К конверсионным видам деятельности ПО "Маяк" относится отработка производства MOX-топлива, производство различной изотопной продукции и приборов на ее основе. На комбинате ведутся работы по разобогащению оружейного урана для производства ядерного топлива в рамках проекта ВОУ-НОУ (10549).
ПО "Маяк" является важным предприятием, осуществляющим хранение делящихся материалов. За время переработки ОЯТ реакторов ВВЭР-440 из него было выделено около 30 тонн энергетического плутония, который хранится на комбинате. Другим объектом хранения являются оружейные делящиеся материалы, высвобождающиеся из демонтированных ядерных боеприпасов. В 1994 году на ПО "Маяк" было начато строительство центрального хранилища для размещения контейнеров с оружейными материалами емкостью до 50 000 контейнеров. Это хранилище должно удовлетворять широкому спектру современных требований по безопасности (10549).

Армия:

23 августа 1946 года.
Товарищу Сталину
В Ягодинской таможне (вблизи г. Ковеля) задержано 7 вагонов, в которых находилось 85 ящиков с мебелью. 
При проверке документации выяснилось, что мебель принадлежит Маршалу Жукову. 
Установлено, что И. О. Начальника Тыла Группы Советских Оккупационных Войск в Германии для провоза мебели была выдана такая справка: "Выдана Маршалу Советского Союза тов. ЖУКОВУ Г.К. в том, что нижепоименованная мебель им лично заказанная на мебельной фабрике в Германии "Альбин Май" приобретена за наличный расчет и Военным Советом Группы СОВ в Германии разрешен вывоз в Советский Союз. Указанная мебель направлена в Одесский Военный Округ с сопровождающим капитаном тов. ЯГЕЛЬСКИМ. Транспорт № 15218431". 
Вагоны с мебелью 19 августа из Ягодино отправлены в Одессу. 
Одесской таможне дано указание этой мебели не выдавать до получения специального указания. 
Опись мебели, находящейся в осмотренных вагонах, прилагается.
Булганин (11685).

23 августа 1946 года»
«Товарищу Сталину
В Ягоднинской таможне (вблизи г. Ковеля) задержано 7 вагонов, в которых находилось 85 ящиков с мебелью.
При проверке документации выяснилось, что мебель принадлежит маршалу Жукову...
Вагоны с мебелью 19 августа из Ягодино отправлены в Одессу.
Одесской таможне дано указание этой мебели не выдавать до получения специального указания.
Опись мебели, находящейся в осмотренных вагонах, прилагается.
Булганин
23 августа 1946 года» (15225).

За рубежом:

23 августа 1946 Объединенный разведывательный штаб США оценивает, что к 1948 году Советский Союз сможет развернуть 2000 бомбардировщиков против морских коммуникаций в Средиземном море (20370).

Другие оборонные отрасли:

24 августа 1946 был подписан протокол МТрМ и ГБТУ об утверждении перечня конструктивных доработок по Т-54 на основе испытаний (11075).

24 августа 1946 года в соответствии с постановлением СМ и приказом Министерства вооружения за № 255с, завод № 46 выделен в отдельное самостоятельное предприятие.
Адрес: Ковров Владимирской области, п/я 7
В настоящее время завод № 46 выпускает гидроприводы для сухопутных и морских систем, стабилизаторы СТП-1 для танков Т-54 и др. (9585).

24 августа 1946 г. приказом Министерства нефтяной промышленности Восточных районов СССР на базе Центрального конструкторского бюро Министерства нефтяной промышленности СССР, Конструкторского бюро и лаборатории Центрального научно-исследовательского института авиационных топ лив и масел (ЦИАТИМ) был создан Научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт нефтепромыслового, нефтебурового и нефтеперерабатывающего оборудования "Гипронефтемаш Востока". Приказом Министерства нефтяной промышленности СССР от 19 марта 1949 г. переименован в Государственный научно-исследовательский и проектный институт нефтяного машиностроения "Гипронефтемаш". Приказом Министерства химического и нефтяного машиностроения СССР от 5 марта 1971 г. преобразован во Всесоюзный научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт нефтяного машиностроения "ВНИИнефтемаш" (12102). 

24 августа 1946 г. на базе Центральная научно-исследовательская геолого-химическая лаборатория (ЦНИЛ) Объединения "Башнефть" Министерства нефтяной промышленности Восточных районов СССР, созданной в 1935 г., Приказом Министерства нефтяной промышленности Восточных районов СССР был создан УфНИИ. Приказом Министерства нефтедобывающей промышленности СССР от 17 марта 1970 г. на базе институтов УфНИИ и Башнефтепроект был создан Башкирский государственный научно-исследовательский и проектный институт "БашНИПИнефть" (12102). 

Авиапромышленность:

25 августа 1946 года М. Хруничев писал письмо № К-10/6912 зам. председателя СМ Берия Л.П.
При обсуждении у вас вопросов о работе конструкторских бюро в Дессау (Германия) было решено создать в МАП специальную группу по наблюдению, руководство и организации работы этих КБ с целью перенесения опыта их работы в отечественную промышленность.
В соответствии с этим мною организован в составе аппарата Министерства Особый отдел в количестве 16 человек (9158).

Жизнь и внутренняя политика:

25 августа в 1946 году состоялся первый послевоенный пуск разрушенных фашистами фонтанов Петродворца (теперь Государственный музей-заповедник Петергоф) (14993).

За рубежом:

25 августа в 1946 году в британской транспортной промышленности начинается дискуссия о "закрытых предприятиях" (на такие предприятия принимают только членов представленных там профсоюзов) (14993).

Авиапромышленность:

26 августа 1946 Ла-150 был передан в ЛИИ (2449,18).

26 августа 1946 первый летный экземпляр «150» появился на аэродроме ЛИИ. 30 августа при рулежке выясни лось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впер вые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская лет ная отработка (19586).

26 августа 1946 г. первый летный экземпляр «150» появился на аэродроме ЛИИ. 30 августа при рулежке выяснилось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впервые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская летная отработка (24820).

26 августа 1946 А.И.М. утвердил график разработки тренировочной модификации МиГ-9 - И301Т (8284,18).

26 августа 1946 А.И.Микоян утверди график проектирования и постройки спарки МиГ-9. Выкатку на аэродром первого опытного экземпляра запланировали на 20 декабря 1946 г. Машина, получившая наименование И-301Т и заводской шифр «ТФ», по конструкции практически полностью соответствовала истребителю МиГ-9 и отличалась от последнего только наличием двухместной кабины, двойного управления, а также ката-пультных кресел. Триммер на руле направления не устанавливался.
Передняя кабина (учлета) была полностью идентична кабине истребителя МиГ-9, а во второй кабине (инструктора), размещенной между шпангоутами №13 и №17, установили только самый необходимый комплект аэронавигационных приборов и приборов, контролирующих работу силовой установки. Фонарь передней кабины откидывался вправо, задней сдвигался назад по трем направляющим полозам: двум боковым и одному центральному. Открытое положение переднего фонаря фиксировалось упором. Кабины учлета и инструктора разделяла прозрачная перегородка.
Направляющие рельсы катапультируемого кресла устанавливались в передней кабине на шпангоуте №12 под углом 22,5°, в задней - на шпангоуте №17 подуглом 18,5°. Масса кресла составляла 28,5 кг. Управление пироме-ханизмом катапультирования состояло из ручки выстрела и ручки предохранителя, которая являлась одновременно и ручкой аварийного сброса подвижной части фонаря. На чашке сидения имелись две подножки для установки ног при аварийном покидании самолета. В соответствии с порядком катапультирования первым покидал машину учлет, а вторым инструктор. Предварительно в таком же порядке сбрасывались створки фонаря.
Размещение кабины инструктора и катапультных кресел заставило переработать конструкцию фюзеляжа. Изменению подвергся участок между шпангоутом №8 носовой и шпангоутом №19 хвостовой части фюзеляжа. Технологический разъем фюзеляжа был перенесен со шпангоута №15 непосредственно на наклонный шпангоут №12. Соединение головной и хвостовой частей осуществлялось при помощи четырех фрезерованных узлов, расположенных на лонжеронах фюзеляжа. В связи с переделкой хвостовой части фюзеляжа были усилены шпангоут №19, обшивка второй кабины и верхние лонжероны. Кроме этого, передняя часть центральной балки крепления двигателей была увеличена по длине на 250 мм для того, чтобы на ней установить ручку управления инструктора. Педали ножного управления крепились к шпангоуту №12.
Установка второй кабины также вызвала изменения в топливной системе. Для ее размещения был ликвидирован первый фюзеляжный бак и несколько уменьшен второй, при этом запас топлива сократился на 33%. Подход ко второму баку, ставшему первым, осуществлялся через люк в стенке шпангоута №17. Всего топливная система включала 9 баков, три фюзеляжных и шесть крыльевых, суммарной емкостью 1020 л (840 кг). Для обеспечения высотности на машину установили систему поддавливания топлива воздухом, отбираемым после 7-й ступени компрессоров двигателей РД-20.
Расположение капотов и эксплуатационных лючков осталось таким же. Правда, видоизменилась конфигурация люка у корневой части консолей крыла. Был также несколько увеличен размер фюзеляжного люка в целях более удобного доступа к двигателям.
Вооружение самолета оставили без изменения, что позволяло решать не только учебно-тренировочные задачи, но и боевые. Для регистрации результатов стрельб в левом лобовике крыла был установлен фотокинопулемет 6М1. Бронирование состояло из 12-мм бронеплиты, установленной перед приборной доской на шпангоуте №16, и 64-мм бронестекла.
Радиооборудование также осталось без изменения и включало приемопередающую радиостанцию РСИ-6 и радиополукомпас РПКО-10М с плоской рамкой РМД-К1. Приемник РСИ-6МУ располагался в кабине учлета с правой стороны у наклонного шпангоута, а передатчик РСИ-б - в кабине инструктора, также с правой стороны у наклонного шпангоута. Однолучевая жесткая антенна длиною 3,9 м шла от мачты на переднюю кромку правой половины стабилизатора. Для связи учлета с инструктором машину оснастили переговорным устройством СПУ-2М со специальной приставкой, позволяющей производить радиопередачу из передней и задней кабин. Управление приемником радиостанции и радиополукомпасом было сосредоточено в передней кабине.
Для обеспечения высотных полетов на самолет установили два кислородных прибора легочного типа КП-14. Запас кислорода был увеличен за счет установки второго 4-х литрового баллона. В хвостовой части фюзеляжа, между шпангоутами №24 и №25,устанавливалась четырехзарядная сигнальная ракетница ЭКСР-46. Для сокращения разбега и взлетной дистанции на самолете была предусмотрена установка стартовых пороховых ускорителей (11155).

26 августа 1946 г. был организован отдел 3 НИИ-88, ныне РКК "Энергия" им. С.П.Королева (6395).

26 августа 1946 был организован Отдел 3 НИИ-88 (теперь РКК Энергия) (2668).

26 августа в 1946 году приказом наркома Вооруженных сил СССР Д.Ф.Устинова был организован отдел №3 НИИ-88, который возглавил С.П.Королев, (теперь – Ракетно-космическая корпорация «Энергия» имени С.П.Королева) – одно из ведущих предприятий ракетно-космической отрасли России. 3 мая 1946 года Постановление Правительства о создании ряда НИИ, КБ, испытательных организаций, заводов по разработке, изготовлению и испытаниям баллистических ракет дальнего действия, Главным конструктором которых назначен С.П.Королев. С момента своего создания по настоящее время ОКБ-1 - ЦКБЭМ - НПО "Энергия" - ОАО РКК "Энергия" имени С.П.Королева успешно выполняла самые сложные и революционные по своему техническому воплощению ракетно-космические проекты. Уже через два года после основания, в 1948г. был произведен успешный пуск первой отечественной баллистической ракеты Р-1 главного конструктора С.П.Королева. Организация изменяла свое название, но при этом сохраняла и наращивала как производственные мощности, так и интеллектуальные ресурсы. Мощный научно-технический потенциал позволяет РКК "Энергия" имени С.П.Королева в настоящее время обеспечить разработки самого высокого уровня сложности. РКК "Энергия" четырежды награждена орденами Ленина и орденом Октябрьской Революции (14994).

26 августа 1946 г. Устинов очередным приказом определил структуру нового института – НИИ-88. В соответствии с приказом он состоял из трех крупных блоков:
1. СКБ — специальное конструкторское бюро.
2. Блок тематических научно-исследовательских и проектных отделов.
3. Большой опытно-экспериментальный завод.
Начальником СКБ Устинов назначил Карла Тритко, бывшего главного инженера артиллерийского завода. К. И. Тритко был типичным административным руководителем производства военного времени, никакого отношения к ракетной технике до назначения в НИИ-88 он не имел.
В СКБ входили проектно-конструкторские отделы, которые возглавляли главные конструкторы ракетных систем:
Отдел № 3 (главный конструктор С. П. Королёв) — воспроизводство немецкой ракеты А-4 (в виде ракеты Р-1).
Отдел № 4 (главный конструктор Е. В. Синильщиков) — доработка ракеты «Wasserfall» (Водопад), которую немцы не успели принять на вооружение, и проектирование на её базе управляемой зенитной ракеты дальнего действия с головкой самонаведения (Р-101).
Отдел № 5 (главный конструктор С. Е. Рашков) — воссоздание немецких зенитных ракет «Schmetterling» (Бабочка) и «Rheintohter» (Дочь Рейна), проектирование управляемой зенитной ракеты Р-102 среднего радиуса действия.
Отдел № 6 (главный конструктор П. И. Костин) — проектирование неуправляемых твердотопливной (Р-103) и жидкостной (Р-110) зенитных ракет, дальностью по высоте до 15 км, на базе принятой на вооруженние, но не запущенной в серийное производство немецкой ракеты «Taifun» с ТРД.
Отдел № 8 (главный конструктор Н. Л. Уманский) — специальный отдел разработки для зенитных ракет ЖРД на высококипящих окислителях, с экспериментальным цехом и испытательной станцией.
В 1948 г. появился Отдел № 9 (главный конструктор A. M. Исаев) — по разработке ЖРД для зенитных ракет. В него вошли сотрудники, переведенные из НИИ-1 министерства авиапромышленности.
Другой крупной структурой в НИИ-88 был блок научных отделов, подчиненных главному инженеру Юрию Победоносцеву.
Основные среди них:
Отдел «А» — аэродинамики и газодинамики (начальник Рахматуллин);
Отдел «И» — испытаний (начальник П. В. Цыбин);
Отдел «М» — материаловедения (начальник В. Н. Иорданский);
Отдел «П» — прочности (начальник В. М. Панферов);
Отдел «У» — систем управления (начальник Б. Е. Черток).
Кроме перечисленных, институт имел ещё 15 отделов! (24989).

26 августа 1946 было направлено:
Письмо полковника Егошина генерал-полковнику т. И.А. Серову от 26.08.46 г. об осужденном инженере Маттосе Вальтере (9006).

Жизнь и внутренняя политика:

26 августа 1946 вышло постановление ЦК О репертуаре драмтеатров и мерах по его улучшению - требовали борьбы против космополитов (3481).

26 августа 1946 ЦК ВКП(б) принял постановление “О репертуаре драматических театров и мерах по его улучшению” (4962).

За рубежом:

26 августа 1946 вышла в свет книга Дж. Оруэлла “Скотный двор” (4962).

26 августа 1946 вышел Скотный двор Оруэлла (3481).

26 августа 1946 Норма Бейкер заключила контракт с киностудией “XX Сенчури Фокс”, став актрисой Мэрилин Монро (4962).

26 августа в 1946 году Норма Джин Бейкер подписала контракт с киностудией XX Century Fox. Ее стали звать Мэрилин Монро (Монро была девичьей фамилией ее матери, а имя было взято у известной танцовщицы Мэрилин Миллер) (14994).

Авиапромышленность:

27 августа 1946 А.А.Попов выполнил первый полет на Ла-150 (2641,17).

27 августа 1946 вышел приказ МАП N 577с:
"1. Для проведения заводских ли дублера цельнометаллического истребителя с АШ-82ФН конструкции С.А.Л. назначить ли А.А.Попова." (2032,76).

27 августа 1946 на экспертной комиссии был рассмотрен эскизный проект реактивного экспериментального бескрылого самолета Щербакова, позволяющего, по расчетам автора, получить сверхзвуковые скорости в горизонтальном полете (2624,169).

28 августа 1946 вышел приказ МАП N 581сс (2028,4):
"В целях быстрейшего выпуска реактивных самолетов И-300 ГК А.И.М. и Г:
1. Директору завода 1 Литвинову и ГК А.И.М. организовать на заводе 1 производство малой серией самолетов И-300 в количестве 10 штук, обеспечив выпуск этих самолетов в 1946" (2028,4).
Хотели на парад 7 ноября 1946 (1084,60).

27 августа 1947 был подготовлен:
Сов. секретно
РАПОРТ ЛУКИНУ М.М. ОТ 27.08.46 г. 28.08.46 г. вход. N 146
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ ИАС тов. ЛУКИНУ М.М.
Особое конструкторское бюро N2 Германия, г. Штасфурт
Р А П О Р Т
С 23 по 27-е августа 1946 года проведено длительное испытание второго двигателя БМВ-003С - N 7.
Двигатель наработал по программе длительного испытания 30 часов, при общей наработке 34 часа 57 минут, из них на режимах:
Таблица 38. 
	Тяга /кгр./
	Расход топлива (кг х час)/кгр.
	Время работы

	1000 : 1050
	1.465
	1 ч. 40 мин.

	950 : 1000
	1.466
	6 ч. 03 мин.

	850 : 950
	1.488
	7 ч. 33 мин.

	800 : 850
	1.520
	15ч. 34 мин.

	ниже 800
	---
	4 ч. 07 мин.


За время работы все двигатели находились в удовлетворительном состоянии, за исключением 3-х случаев излома дефлекторов у рабочих лопаток турбины (после 10-ти часов работы дефлектор лопатки N 41, 14-ти часов - дефлектор лопатки N 5, 15-ти часов - дефлектор лопатки N 19) и небольших трещин по месту сварки у реактивного сопла.
Испытание продолжалось без дефлекторов у указанных лопаток, при этом температурное состояние этих лопаток не отличалось от остальных, с дефлекторами, что позволяет сделать заключение о целесообразности изъять дефлекторы и тем самым упростить трудоемкость изготовления рабочих лопаток турбины.
Для более полной оценки указанного будет испытан двигатель N 5 с рабочими лопатками турбины без дефлекторов.
Состояние всех деталей и узлов двигателя, после 34-х часов 57 минут, удовлетворительное и позволяет дальнейшую работу двигателя.
Нач. ОКБ-2 Подполковник (Исаев) /подпись/
Глав.констр. (Престель) /подпись/
Зам.нач.ОКБ-2 (Квасов) /подпись/
Нач. эксперим. отдела (Вагнер) /подпись/
Вед. инж. по испыт. (Погостин) /подпись/ (8987).

27 августа 1946 года закончено изготовление двигателя А.М.Люльки «ТР-1» – первый отечественный полётопригодный ТРД. 30 марта 1946 г. приказом министра авиационной промышленности М.В.Хруничева на базе завода № 165 было образовано ОКБ-165 по разработке турбореактивных двигателей, руководителем которого был назначен А.М.Люлька. В ОКБ на базе «С-18» создали летный вариант двигателя «ТР-1». 27 февраля 1947 года первый отечественный турбореактивный двигатель «ТР-1» успешно прошел государственные испытания на ресурс в 20 часов, достигнув тяги 1350 кгс. На имя Люльки пришла поздравительная телеграмма от И.В.Сталина. Люлька был награжден орденом Ленина, а затем получил Сталинскую премию (14751).

Другие оборонные отрасли:

27 августа 1946 вышел Приказ № 0211 МТрМ «Отработка чертежей по замечаниям комиссии» по испытаниям Т-54 (11075).

27 августа 1946 г. был издан приказ Министерства транспортного машиностроения №211с, в приложении к которому был представлен перечень конструктивных улучшений, подлежавших внедрению в серийное производство танков Т-54 после отработки испытаний опытных образцов (всего 21 пункт). Среди них следующие: снижение шума, разработка сервоустройства для снижения усилий натягах управления до 8—10 кг, повышение надежности торсионной подвески, установка гидроамортизато-ров на крайних узах подвески, совершенствование синхронизаторов передач в коробке передач, а также обеспечение герметичности корпуса для преодоления брода (11458).

27 августа 1946 г. вышел приказ Министерства транспортного машиностроения №211, в приложении к которому был представлен перечень конструктивных улучшений, подлежащих внедрению в серийное производство танков Т-54 после отработки и испытаний опытных образцов (всего 21 пункт). Среди них: снижение шума, разработка сервоустройства для уменьшения усилий на тягах управления да 8-10 кгс, повышение надежности торсионной подвески, совершенствование синхронизаторов в коробке передач, а также обеспечение герметичности корпуса машины при преодолении брода (11770).

27 августа 1946 г. вышел приказ министра транспортного машиностроения №211, в соответствии с которым в течение ноября 1946 г. — февраля 1947 г. заводом №183 был собран Танк Т-54 (четвертый опытный образец) и предназначался для проведения межведомственных испытаний. При его изготовлении были учтены замечания комиссии по межведомственным испытаниям изготовленных в 1946 г. опытных образцов машины №3 и №4, а также выполнен ряд конструктивных и других мероприятий по доработке танка согласно перечню, утвержденному 20 декабря 1946 г. министром транспортного машиностроения В.А. Малышевым и первым заместителем командующего бронетанковыми и механизированными войсками маршалом бронетанковых войск П.С. Рыбалко. В период с 18 по 26 февраля танк прошел заводские, в период со 1 по 12 марта 1947 г. — министерские испытания в районе Нижнего Тагила, которые не выдержал из-за недостаточной прочности основных механизмов (ПМП, кронштейна правого балансира, передних балансиров и торсиона). По всем недостаткам и дефектам, выявленным в процессе испытаний, завод №183 провел ряд соответствующих мероприятий по улучшению конструкции машины, которые нашли свое отражение в двух головных образцах первой серии танков Т-54.
Четвертый опытный образец машины отличался от Т-54 обр. 1946 г. конструкцией корпуса и башни (в целях уменьшения боевой массы и улучшения характеристик), а также некоторыми изменениями в установке вооружения. В результате боевая масса машины была доведена до 36 т (с экипажем, без бревна для самовытаскивания и шашек МДШ — 35505 кг).
У механика-водителя устанавливались два смотровых прибора типа МК-4. Для улучшения обзорности механику-водителю правый смотровой прибор был повернут вправо до пределов видимости правой гусеницы. Третий перископический смотровой прибор, устанавливавшийся в левом борту отделения управления, упразднили. В целях повышения прочности и жесткости сиденья механика-водителя, а также более удобной регулировки по продольной оси, его конструкцию полностью переработали. Для вождения танка по-походному для механика-водителя было введено ветровое стекло с защитным тентом.
Улучшили обзорность с места командира танка, убрав из поля зрения его смотрового прибора МК-4 люк вентилятора боевого отделения и установив низкопрофильную командирскую башенку. Размещение основных смотровых приборов в башне осталось неизменным, но были упразднены дополнительные смотровые призмы в крышках люков наводчика и командирской башенки. Для лучшей вентиляции боевого отделения использовали новые электромоторы вентиляторов боевого отделения (ВМ-42).
В башне танка монтировалась 100-мм пушка Д-10Т со спаренным 7,62-мм пулеметом СГ-43. Высота линии огня составляла 1790 мм. На пушке Д-10Т был установлен опытный подъемный механизм, введен механизм сбрасывания лапок экстрактора, указатель отката отнесен назад — в наиболее удобное для наблюдения место, а выдвижное ограждение пушки заменено откидным. Кроме того, был изготовлен специальный лентоулавливатель для сбора отработанных патронных лент и увеличена емкость мешка гильзоулавливателя спаренного пулемета СГ-43.
При стрельбе из пушки и спаренного пулемета использовался телескопический прицел TШ-20 с четырехкратным увеличением и полем зрения 15'. Углы наводки спаренной установки по вертикали находились в пределах от -5'30' до +18'"°.
Для 12,7-мм зенитного пулемета ДШК ввели новую конструкцию турели (по типу турели, применявшейся на тяжелом танке ИС-3). Углы наводки зенитного пулемета по вертикали составляли от -5 до +85', по горизонтали — 360* без поворота башни. При стрельбе из пулемета, как и ранее, использовался коллиматорный прицел К8-Т. Стрельбу из пулемета мог вести только заряжающий, стоя на своем сиденье. В связи с этим конструкция сиденья заряжающего была изменена: в рабочем положении (при стрельбе из пулемета) оно жестко фиксировалось на кронштейне, крепившемся к верхнему погону опоры башни; при стрельбе из пушки сиденье снималось со стопора и опускалось вниз (располагалось вдоль ограждения пушки).
Для поворота башни служили электропривод ЭПБ-1, выполненный по схеме Леонарда, с командирским следящим целеуказанием и ручной механический привод. Минимальная скорость поворота башни составляла 0,13 град/с, максимальная от контроллера наводчика — 13.7 град./с, при целеуказании от командира (перебросочная) — 13.8 град./с. При крене танка 15* максимальная скорость поворота башни как от контроллера наводчика, так и при целеуказании от командира уменьшалась до 6,5 град./с.
Короба для установки курсовых пулеметов, имевшие неполное бронирование, были выполнены съемными. Высота линии огня курсовых пулеметов осталась без изменений. В конструкцию магазин- коробок для курсовых пулеметов ввели вращающиеся ролики под ленты с патронами.
В боекомплект танка входили 34 выстрела к пушке, 2500 патронов к спаренному пулемету, 1000 патронов к курсовым пулеметам и 150 патронов к зенитному пулемету. Кроме того, в боевом отделении укладывались 12 ручных гранат и сигнальный пистолет с шестью сигнальными патронами.
Броневая защита — противоснарядная. Конструкция корпуса машины и сварных соединений его броневых листов осталась практически без изменений. Для снижения массы у танка уменьшили высоту вертикальных бортовых листов, а редан днища (толщиной 20 мм) увеличили до 220 мм. В связи с этим изменился угол наклона нижнего кормового листа с 81 до 70' от вертикали.
Верхний и средний кормовые листы, имевшие толщину 45 мм и устанавливавшиеся, соответственно, под углами 60* и 17* от вертикали, между собой были сварены «в четверть». Дополнительно соединение верхнего листа с бортами усиливали четыре штифта диаметром 32 мм. В связи с приваркой верхнего кормового листа была изменена балка крыши. В среднем кормовом листе имелся люк с броневой крышкой, крепившейся четырьмя болтами, который предназначался для доступа к болтам крепления оси вентилятора системы охлаждения двигателя. В нижнем кормовом листе были сделаны два овальных лючка, обеспечивавшие доступ к оттяжным пружинам тормозных лент, и один лючок под маслобаком, предназначавшийся для слива масла, а также доступа к масляному фильтру и перепускному клапану. Форкоп для буксировки артиллерийских систем был упразднен.
Существенные изменения (для снижения массы) претерпела башня танка за счет сокращения ее объема и изменения формы. Литой корпус башни имел максимальную толщину брони в лобовой (сферической) части 200 мм, в бортовой —160—125 мм с переменными углами наклона от 0 до 45", в кормовой — 52 мм. Вварная крыша, сваренная (под углом друг к другу) из двух катаных броневых листов толщиной 30 мм, располагалась с углом наклона вперед 86' и на борта — 82' от вертикали. Диаметр опоры башни в свету увеличили до 1815 мм.
Для повышения защищенности телескопического прицела от поражения пулями и их свинцовыми брызгами его амбразура в башне танка была выполнена ступенчатой формы.
В связи с изменением формы крыши башни изменились конструкция (увеличили высоту) и крепление основания командирской башенки. Для удобства работы командира ввели мягкую обшивку крышки командирского люка, улучшили видимость угломерного круга (удалили перемычку и установили концевые выключатели). Диаметр люка заряжающего увеличили на 50 мм. Кроме того, рабочие места командира и заряжающего оснастили поручнями для дополнительной опоры во время движения танка.
Для защиты от пыли при совершении маршей ввели установку чехла на броневую маску пушки и лобовую часть башни. Чехол в походном положении надевался на маску пушки с перекрытием амбразур спаренного пулемета и прицела. Для его крепления на лобовой части и крыше башни приваривались специальные бонки. Кроме того, на стыке левого борта башни и крыши, а также лобовой части (с двух сторон от амбразуры пушки) для удобства расположения десанта ввели малые поручни.
В качестве противопожарного оборудования на машине использовались автоматическая углекислотная установка двухкратного действия, обеспечивавшая тушение пожара в МТО, и ручная углекислотная установка для тушения пожара в боевом отделении. В их состав входили четыре баллона с углекислотой, два из которых устанавливались в боевом отделении и два — в МТО. Количество углекислоты в каждом баллоне составляло 3,2—3,8 кг. Для тушения мелких очагов пожара служил ручной тетрахлорный огнетушитель РАВ-3.
Для постановки дымовых завес применялись две дымовые шашки МДШ, крепившиеся на кормовой части корпуса танка и оборудованные системой дистанционного запала и сброса.
Силовая установка, трансмиссия, ходовая часть, электрооборудование и средства связи танка по сравнению с опытными Т-54 обр. 1946 г. (машины №3, №4 и №5) остались практически без изменений, за исключением отдельных систем двигателя, агрегатов трансмиссии и гусеничного движителя. В топливной системе двигателя были введены два параллельно включенных фильтра тонкой очистки, емкость внутренних топливных баков приведена в соответствие с заданной в ТТТ — 530 л, а наружных баков (на надгусеничных полках), включенных в общую систему, увеличена со 180 до 201 л. В системе смазки двигателя установили масляный бак емкостью 70 л.
Запас хода танка по шоссе составлял 330 км (по заснеженному шоссе — 243 км), по целине—160 км.
Изменения в трансмиссии были связаны со снижением уровня шума работы входного редуктора, коробки передач и ПМП за счет более качественного их изготовления и сборки (ввели шлифовку зубьев шестерен входного редуктора, части шестерен коробки передач и ПМП). Кроме того, переработали конструкцию синхронизаторов коробки передач.
В гусеничном движителе устанавливались усиленные опорные катки (количество ребер на литых дисках катков увеличили с 10 до 12, изменили материал дисков с литой стали марки 2 на 32X06 с последующей закалкой и отпуском, повысили требования к изготовлению катков в литейном цехе).
Наличие поручней на башне танка обеспечивало возможность размещения (в положении сидя) 15 человек десанта с личным оружием (12065).

За рубежом:

27 августа 1946 первый полет выполнила чехословацкая версия Ме-262 - S-92 (3040).

27 августа 1946 годаcовершил первый полет чехословацкий S.92. Его пилотировал шеф-пилот фирмы Avia Антонин Краус. S-92 - многоцелевой истребитель, построенный на чехословацкой фирме Avia. В течение Второй мировой войны немцы построили в Чехословакии сборочные заводы для производства Messerschmitt Me.262. После войны производственная инфраструктура осталась неповрежденной, так что производство могло быть очень быстро возобновлено. Первый S.92.1 был собран в институте Letnany Research Institute. На нем были установлены двигатели M.04 произведенные на заводе Malesice (это были восстановленные германские двигатели Junkers Jumo 004) (14751).

27 августа 1946 в США испытано автоматически катапультирующееся кресло пилота (4962).

27 августа 1946 в Праге создан Международный союз студентов (4962).

Авиапромышленность:

28 августа 1946 вышел приказ № 1 МАП, которым директор з-да № 1 В.Я.Литвинов и ГК ОКБ-155 А.И.М. было поручено в 1946 обеспечить выпуск 10 И-300 (7443, 32).

28 августа 1946 г. вышел приказ МАП №581, которым директору завода В.Я.Литвинову и главному конструктору ОКБ-155 А.И.Микояну требовалось обеспечить в 1946 г. выпуск 10 самолетов. На заводских испытаниях в целом были получены неплохие результаты. Уже первые полеты продемонстрировали, что новая машина ОКБ-155 значительно превосходит по летным характеристикам серийные поршневые истребители. В ходе испытаний была достигнута максимальная скорость 920 км/ч на высоте 5000 м, которую самолет набирал за 4,5 мин. Дальность и продолжительность полета на высоте 5000 м на приборной скорости 563 км/ч составили соответственно 633 км и 1 ч 02 мин. При полете на этой же высоте с одним работающим двигателем на приборной скорости 360 км/ч дальность и продолжительность полета составили соответственно 726 км и 1 ч 40 мин. Причем на одном двигателе самолетлетел ровно и не имел тенденции к развороту. В связи с окончанием заводских испытаний второй и третий экземпляры истребителя И-300 начали готовить к передаче в ГК НИИ ВВС на государственные испытания.
Благодаря высоким летным данным, а также наличию мощного пушечного вооружения,уже в самом конце заводских испытаний в целях быстрейшего освоения и выпуска реактивных истребителей И-300 было решено организовать производство малой серии этой машины на заводе №1 им. Сталина в г. Куйбышеве (11128).

28 августа 1946 г. в соответствии с приказом МАП № 581 директору завода В.Я. Литвинову и главному конструктору ОКБ-155 А.И. Микояну было поручено обеспечить в 1946 году выпуск 10 самолетов.
Однако уже в сентябре установленный срок постройки истребителей И-300 был несколько скорректирован. Это было связано с тем, что в начале сентября руководство страны приняло решение продемонстрировать мощь советских ВВС и на предстоящем 7 ноября воздушном параде. После успешной демонстрации опытных реактивных истребителей И-300 (Ф-2) и Як-15 на воздушном параде в Тушино на нем было решено показать новинки реактивной истребительной авиации. Только пролет над Красной площадью должны были совершить не единичные экземпляры, а несколько десятков реактивных истребителей И-300, Як-15, И-150 и самолет с комбинированной силовой установкой И-250.
Для обеспечения своевременного выпуска истребителей И-300 к ноябрьскому воздушному параду в соответствии с приказом МАП № 617 от 12 сентября 1946 г. заводу № 1 надлежало выпустить 10 машин и сдать их по сборке ВВС к 20 октября. При этом средства выделялись на постройку 15 самолетов, а директору завода на время производства реактивных истребителей разрешили приостановить выпуск бомбардировщиков Ту-2. Помимо этого в целях своевременного выполнения поставленной задачи главному конструктору А.И. Микояну было предписано командировать на завод № 1 группу ведущих конструкторов и плазовиков в количестве не менее 25 человек. Для решения всех конструктивных вопросов в Куйбышев также направлялся заместитель главного конструктора А.Г. Брунов. Одновременно с этим завод № 1 был освобожден от изготовления агрегатов для двигателей РД-10, а задел и оснастка на них передавалась заводу № 26 (12207).

28 августа 1946 вышел приказ МАП № 581сс и в целях быстрейшего освоения и выпуска реактивных истребителей И-300 — было принято решение организовать производство малой серии этой машины на заводе № 1 имени Сталина в Куйбышеве. Директору завода В.Я. Литвинову и главному конструктору ОКБ-155 А.И. Микояну предписывалось обеспечить изготовление десяти самолётов в этом же году.
Однако вскоре планы были скорректированы в связи с решением руководства страны показать обновлённую мощь советских ВВС на предстоящем 7 ноября воздушном параде. В Тушино летали лишь единичные экземпляры. Но на День Октябрьской революции всем должно было стать ясно, что реактивных самолётов в Стране Советов десятки. Новый приказ министерства вышел 12 сентября 1946 года (23379).

28 августа 1946 Главком ВВС К.А.Вершинин утвердил ТТТ на Ту-2 с 2М-93 (Ту-6). Скорость 514 км/час у земли и 607 км/час на высоте 6200 м. Штурмана хотели перевести в переднюю кабину как на 62. В 1946 в ОКБ А.Н.Т. выполнили полный аэродинамический расчет, но двигателей не было (1835,35).

28 августа 1946 вышел приказ МАП N 582с (2028,4):
"В связи с требованием ВВС МС, провести летные испытания самолета Ли-2-ТР по расширенной, против приложенной к приказу МАП N 411с от 29 июля с.г. программе:
1. Доп. программу ли самолета Ли-2ТР с полетным весом 11100 кг утверждаю." (2028,11).

28 августа 1946 закончили пуски Бе-4 в перегрузочном варианте с крейсера «Каганович» (катапульта ЗК-2Б), которые проводились с 16 августа. Провели 5 стартов самолета Бе-4 №4770702 в перегрузочном варианте (один — со взлетной массой 3200 кг и четыре — с 3345 кг) на ходу корабля при скорости катапультирования 130 км/ч и максимальном ускорении до 4,5 д. Было отмечено, что все взлеты прошли нормально, без «проседания» и «вспухания» самолета, а Бе-4 в перегрузочном варианте может пилотировать летчик средней квалификации (10685).

28 августа 1946 состоялось 13 заседание Коллегии МАП по вопросу "О реализации постановления об улучшении материально-бытовых условий рабочих и ИТР восточных заводов" (1926).

28 августа 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 17.08.46 г. по 26.08.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 2 (9000).

28 августа 1946 года Авсеевич писал письмо № 03878 Ворошилову К.Е.
…………..
МАП во Львове имеет небольшой завод № 797, выполняющий ремонт самолетов по рекламациям воинских частей и отдельные эпизодические задания Министерства.
Зам. министра авиапромышленности Дементьев дал согласие на передачу в октябре 1946 года завода № 797 в систему ГВФ (8655, 296).

Другие оборонные отрасли:

28 августа 1946 года вышел приказ № 255с министра вооружения
Во исполнение постановления Совмина от 24 августа 1946 года № 1895-796с “ О выделении филиала завода № 2 в самостоятельный завод”
Завод № 2 (бывший завод им. Малеева и Кангина) в самостоятельный завод для организации производства комплектующей аппаратуры радиолокационных станций и присвоил ему № 46 (6457, 186).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 28 августа и 3 сентября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 54, 1946 г.
Проект Сообщения Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) советским и партийным руководящим организациям
Неблагоприятные погодные условия, вызвавшие в этом году засуху в Тамбовской, Курской, Воронежской и Орловской областях, привели к тому, что мы в этом году получаем по заготовкам на 200 млн пудов меньше хлеба, чем можно было ожидать при среднем урожае. Государственные запасы хлеба уменьшились также в связи с тем, что Правительству пришлось отпустить для колхозов и совхозов за 8 месяцев 1946 г. семенную, продовольственную и фуражную ссуду в размере 148 млн пудов, чего раньше не было ни в одном году. 
В результате засухи также снизилось количество кормов для скота, что привело к уменьшению ресурсов мяса и масла, сократились поступления семян подсолнуха и сахарной свеклы, что приводит к уменьшению ресурсов растительного масла и сахара. Чтобы восполнить всю эту убыль хотя бы частично и сохранить существующие нормы продовольственного снабжения, Правительству придется после окончания заготовок прибегнуть к закупке хлеба, мяса, животного масла и маслосемян у крестьян урожайных районов по ценам более высоким, чем заготовительные цены. В силу указанных обстоятельств отмену карточной системы на продовольственные товары приходится перенести с 1946 года на 1947 год, на что имеется разрешение Президиума Верховного Совета СССР. 
Карточная система является злом, но злом неизбежным, когда ведется большая война; когда приходится калечить народное хозяйство и придавать ему односторонне-военный характер; когда приходится пойти на множественность цен в тылу, чтобы создать возможность снабжения большой армии на фронте. Коль скоро война окончена и армия демобилизована, потребность в карточной системе отпадает... 
Исходя из сказанного, Совет Министров СССР и ЦК ВКП(б) признали необходимым произвести повышение пайковых цен на хлеб, масло, сахар, рыбу и соль и одновременно с введением новых цен произвести дальнейшее снижение существующих коммерческих цен на продовольствие (11652).

Внешняя политика:

Между 28 августа и 3 сентября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 54, 1946 г.
Вопрос Министерства иностранных дел СССР 
1. Разрешить въезд в СССР десяти юношам азербайджанцам, подданным Ирана, для поступления в высшие учебные заведения Азербайджанской ССР. 
2. Поручить Совету Министров Азербайджанской СССР распределить этих юношей в высшие учебные заведения республики и создать необходимые для их учебы материальные условия (11652).

За рубежом:

28 августа 1946 США наложили вето на вступление в ООН Монголии и Албании (4962).

28 августа 1946 началось объединение КП и Новой народной партии Кореи в Трудовую партию Кореи (3960, 334).

Авиапромышленность:

29 августа 1946 Г.М.Шиянов возобновил полеты на И-300 Ф-2 (7418, 32).

29 августа 1946 возобновились полеты на втором экземпляре И-300, а 4 сентября на третьем. Помимо выполнения программы испытаний на обеих машинах продолжали вести борьбу с то и дело возникающей тряской путем увеличения жесткости защитного экрана и доработки его крепления к самолету (11128).

Жизнь и внутренняя политика:

29 августа 1946 г. правительство сообщило о решении отложить отмену карточной системы на год ввиду засухи в ряде районов СССР и сокращения государственных запасов. В начале сентября на места было разослано сообщение о повышении пайковых цен на продовольствие. Реакция населения была резко отрицательной. В центр последовали сообщения о «враждебных выпадах» людей: «Вчера платили за хлеб 3 рубля, а сегодня 10. Где только денег наберешься?», «Опять начали собирать с нас деньги, чтобы готовиться к войне с Америкой», «За границей рабочие добиваются лучшей жизни забастовками, а у нас этого делать нельзя». И тем не менее рабочие завода «Эльфа» в Вильнюсе объявили стачку, используя аргумент, что при зарплате в 200 рублей денег не хватает даже на обед. Справедливости ради следует отметить и наличие противоположных взглядов: «Жертвы неизбежны и необходимы…», «Эти тяготы не так уж и велики, не сравнятся с пережитыми во время войны. Лишь бы подольше жил товарищ Сталин, тогда будет все в порядке».
Историк В.Ф. Зима, исследовавший причины и последствия голода 1946 – 1947 гг. в СССР, полагает, что в целом по стране в послевоенные годы голодало около 100 млн. человек, а всего с 1946 по 1948 гг. от голода и вызванных им болезней погибли около 2 млн. человек, в том числе в Российской Федерации не менее 500 тыс. (21421).

За рубежом:

29 августа 1946 в ООН приняты Швеция, Афганистан и Исландия (4962).

Авиапромышленность:

30 августа 1946 года Советом Министров СССР был утвержден протокол испытаний Як‑9П, с номерами 01–03 и 01–04. В нем оговаривалась передача на очередные испытания самолета с дополнительным оборудованием. Это выглядит странно, так как испытания такого Як‑9П проводились в период с 9 по 17 августа 1946 года, то есть к тому времени они уже закончились… после чего было приказано их начать.
Сильно изменилась кабина пилота. В ней были установлены: радиополукомпас РПКО‑10М (радиус действия до 150 км), радиоответчик «свой‑чужой» СЧ‑3 (с радиусом действия 90 км, при высоте полета 1000 м), авиагоризонт и фотопулемет РАУ‑22. Новая радиостанция обеспечивала двухстороннюю связь на расстоянии 115 км. Приборная доска подсвечивалась ультрафиолетовым светом.
Оборудование военным понравилось, и было решено, что таким образом оснащенная кабина будет и на серийных истребителях.
Теперь необходимо было выполнить два следующих требования заказчика. Однако в этом случае сроки не были соблюдены и самолет с новым вооружением и увеличенной дальностью, был передан на испытания не до 1 декабря 1946 года, как требовалось, а четырьмя месяцами позднее (25077).

30 августа 1946 при рулежке выяснилось, что Ла-150 С.А.Л. хвост задевает за землю и ЦТ пришлось смещать вперед (2449,18).

30 августа 1946 при рулежке Ла-150 выясни лось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впер вые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская лет ная отработка (19586).

30 августа 1946 при рулежке выяснилось, что при скорости 100…110 км/ч самолетЛа-150 опускает хвост и касается им земли. Пришлось смонтировать дополнительный груз в носке фюзеляжа. И вот, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впервые поднял самолет "150" в воздух. Начались заводские летные испытания. Для участия в параде над Красной площадью 7 ноября 1946 г. наркомат авиапромышленности потребовал за месяц выпустить малую серию самолетов "150". Задание по самолету "150" было распределено поровну между опытным заводом № 301 и заводом № 21 в Горьком - по 4 самолета. На последний были срочно переданы чертежи опытного самолета "150", туда же отправились бригады опытных конструкторов и технологов. Работали круглосуточно, и, несмотря на сверхжесткий график, задание выполнили (11407).

30 августа 1946 г. при рулежке Ла-150 выяснилось, что на скорости 100...110 км/ч самолет опускает хвост и касается им земли. Пришлось смещать центр тяжести вперед путем установки дополнительного груза в носках фюзеляжа, 11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впервые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская летная отработка (24820).

30 августа 1946 вышел приказ МАП N 583c:
"Для проведения испытаний самолета Б-29 N 426256 с опытным мотором АШ-73ТК N 7312 назначить экипаж, которому установить доп. оплату:
1-й пилот - Н.С.Рыбко
2 - И.И.Шумейко
ви - В.Н.Сагинов (2028,17).

С 30 августа 1946 года В-29-5-В^ «Рэмп-Трэмп» (42-6256), с повреждённым оборудованием (разбитым американским экипажем), согласно приказу МАП, использовали в качестве летающей лаборатории, для доводки новой силовой установки самолета Б-4.
Самолет, находившийся на аэродроме Центральная-Угловая в 30 км от Владивостока, был подготовлены к перелету специалистами ВВС Тихоокеанского флота. Перегонку В-29-5-В^ «Рэмп-Трэмп» (42-6256), с повреждённым оборудованием (разбитым американским экипажем), выполнял экипаж майора Мор- жакова (РГАЭ, ф.8044, оп.1, д. 1300, л.78). Вторым же пилотом, видимо, был С.Б. Рей- дель, хотя и подполковник. Кто исполнял обязанности бортинженера, установить пока не удалось. Видимо, это был Н.А. Кравцов, удостоенный за перегон В-29 правительственной награды. «Рэмп-Трэмп» совершил посадку на аэродроме в Измайлово (вблизи нынешней станции метро «Щелковская»), где дислоцировался 65-й полк отдельный Краснознаменный авиаполк ВВС ВМФ. Аэродром, огороженный лишь колючей проволокой, вплотную примыкал к Щелковскому шоссе. Впоследствии эту машину сначала перегнали в Болбасово (г. Орша), «прикомандировав» к дислоцировавшемуся там 890-му дал ьнебомбардировочному авиаполку, а затем перегнали в Подмосковье на аэродром Летно-исследовательского института (ЛИИ). Перелет из Болбасово в ЛИИ осуществили командир корабля Н.А. Ишенко (890-й полк) и второй пилот М.Л. Галлай (ЛИИ).
В Летно- исследовательском институте «Рэмп-Трэмп» использовали для обучения летчиков Позже эту машину использовали для старта в воздухе экспериментального самолета «346» с ЖРД немецкого конструктора Г. Рессинга. Испытания «немца» проходили на военном аэродроме Теплый Стан, где ныне расположен один из районов Москвы (12292).

30 августа 1946 вышел приказ МАП N 588:
"Об изготовлении объекта ЛБ для исследования в области сверхзвуковых скоростей" (2028,158).

30 августа 1946 вышел приказ МАП N 589с:
"В целях ускорения НИР по определению в летных условиях характеристик опытных РД и их отработки (2028,170):
"1. Нач. ЛИИ Чесалову, совместно с ГК завода 156 А.Н.Т., разработать в соответствии с намеченной методикой испытаний тех. условия не переоборудование самолета Ту-2 в ЛЛ, предусмотрев в них все необходимое для эксперимента оснащение и приборы.
2. ГК завода 156 А.Н.Т.:
"а) переоборудовать по разработанным согласно п. 1 приказа ТУ самолет Ту-2 под летающие лабораторию для проведения исследований РД в полете к 30 ноября 1946 (2028,170).
Туполеву передать чертежи заводу 23 к 1 ноября 1946. Директору завода 23 переоборудовать 4 самолета Ту-2 под летающие лаборатории, сдав их к 10 января 1947" (1835,68).
Первым переоборудовали Ту-2 N 22/46 на котором в специальной гондоле под фюзеляжем крепили РД-20. Потом еще две машины. Использовали для испытаний РД-10, РД-20, РД-45, ВК-1. В мае 1949 на Ту-2 N 3/49 проводили испытания ТРД РД-45 (1835,68).

30 августа 1946 вышел приказ Л.Гонора - директора НИИ-88 о назначении С.П.К. нач. СКБ N 3 НИИ-88 (2393,26).

30 августа 1946 года в НИИ-88 приказом директора №3 было объявлено о назначении С.П.К. назначили Главным конструктором. А 17 сентября заместителем главного конструктора «изделия №1» был назначен Василий Павлович Мишин. С.П.Королёв как главный конструктор начинал с малого. В НИИ-88 он сначала руководил конструкторским отделом №3, который насчитывал 60 инженеров и 55 техников. Одновременно по его заданиям работали тематические отделы: топлив, систем управления, прочности, аэродинамики, испытаний, материаловедения, технической информации. В обязанности этих отделов входило выполнение заданий и других главных конструкторов. Ведь в то время в НИИ-88 велись работы и по зенитным снарядам различных классов под руководством главных конструкторов Е.В.Синильщикова, С.Е.Рашкова, П.И.Костина, а также по ЖРД (главные конструкторы Н.Л.Уманский, А.М. Исаев) (11676).

30 августа 1946 г. генерал Л. Р. Гонор подписал приказ о назначении Королёва начальником отдела № 3 в НИИ-88. Однако формированием отдела занимался заместитель начальника отдела В. П. Мишин, Королёв приступил к работе в НИИ-88 только в январе 1947 г. после возвращения из Германии (24989).

Жизнь и внутренняя политика:

30 августа 1946 расстреляли атамана Г.М.Семенова, захваченного в Манчжурии в 1945 (3481).

За рубежом:

30 августа 1946 главный летчик-испытатель Белл, Джек Вуламс, погибает в авиакатастрофе во время полета на P-39 «Кобра I» над озером Онтарио, готовясь к воздушной гонке на следующий день (20370).

Авиапромышленность:

31 августа 1946 главный инженер ВВС генерал-полковник ИАС И.В. Марков утвердил заключение по эскизному проекту двухместного учебно-тренировочного самолета, спроектированного на базе опытного истребителя Су-9, в котором отмечалось, что: «... Учитывая крайнюю актуальность проектируемого самолета для ВВС ВС СССР, считать необходимым форсировать постройку опытного экземпляра самолета с тем, чтобы обеспечить поступление его на государственные испытания в январе-феврале 1947 года». По разного рода причинам к реализации проекта не приступали. От своего прототипа Су-9УТ отличался увеличенным размером кабины, предназначенной для двух пилотов, измененным фонарем кабины, отсутствием бронирования, уменьшенным составом стрелково-пушечного вооружения (проектом предусматривалась установка двух пушек Б-20 с суммарным боекомплектом 200 патронов) и рядом других незначительных изменений. Летные данные Су-9УТ были получены путем пересчета данных исходного образца (10706).

31 августа 1946 г. в докладной записке на имя генерал-лейтенанта Т. Ф. Куцевалова, начальника военно-воздушного отдела Советской военной администрации в Германии ведущий инженер Игорь Николаевич Моишеев писал:
«Проект, оконченный проф. Зенгером в ноябре 1944 г. и найденный нами в Германии в 1945 г., является своеобразным синтезом научной мысли в области реактивной техники. Его осуществление, а равно и исследования по этому пути сулят неограниченные возможности. Работа проф. Зенгера является теоретическим, экспериментальным и конструкторским трудом. Число лиц, занятых у проф. Зенгера, в последнее время превышало две сотни и продолжало быстро возрастать по мере накапливания соответствующего экспериментального и научного материала...
...Сам проф. Зенгер и его сотрудники, как и его работы, должны представлять для нас исключительный интерес. Наблюдение за работами заграницы показывает с полной очевидностью, что такие группы, как доктор фон Браун, NACA. Виккерс и др., ведут упорную и успешную работу в деле получения, освоения и эксплуатации в военных целях высоких сверхзвуковых скоростей и стратосферных высот полета. Было бы недопустимой ошибкой пренебречь возможностью организации подобных работ в СССР и привлечением к участию в них всех выдающихся ученых и энтузиастов, не считаясь с издержками и средствами ...»
И.Н. Моишеев отмечает, что « «организационные усилия в деле привлечения к нам на работу в первую очередь проф. Зенгера и его сотрудников до настоящего момента не были достаточными и эффективными вследствие отсутствия государственной поддержки...», и предлагает проводить поиск в Австрии, Венгрии, Западной зоне Германии и пр. одновременно, имея специальное решение вышестоящих органов, а также специальные средства и предоставление разнообразных формальных возможностей: « … Руководитель работы должен в своем распоряжении иметь средства, необходимые для оплаты и стимулирования агентов и сотрудников Зенгера... Кроме того, в его распоряжении должен находится резерв продовольственных карточек высоких норм ... продукты первой необходимости (сигареты, жиры, мясо, хлеб и прочее) и средства связи (автомашина, самолет У-2, самолет Л-34, телефонная и телеграфная связь с Министерствами)...»
Понятно, что в роли руководителя группы И.Н. Моишеев видел себя...
По его мнению, «…руководитель работ должен иметь право изменить план работы на месте по своему усмотрению в соответствии с обстановкой... Русские товарищи получают право на ношение формы и оружия на время командировки, а также все соответствующие полномочия, вызванные специфическим характером этой важной и короткой работы... Для приема прибывающих лиц группы Зенгера в СССР в Москве отводится жилплощадь и, как база для работы, завод №456 (совместно с ОКБ тов. Глушко). группа проф. Зенгера оформляется как самостоятельное научно-исследовательское бюро, которое развернется с течением времени в более мощную и авторитетную организацию...»
В заключение И. Н. Моишеев пишет:
« ...Наличие проф. Зенгера и его работы в арсенале нашей науки и техники полностью окупит произведенное усилия и затраты.
Перспектива всей работы сводится к тому, что наша родина приобретет не только крупнейших и талантливейших ученых, но и возможность получить в свои руки поистине непобедимое и страшное оружие, не говоря уже о научном значении тематики проф. Зенгера, воплощенной в жизнь...» (23388).

31 августа 1946 года вышел приказ № 258с министра вооружения
В соответствии с распоряжением зам. начальника Тыла Министерства вооружения от 28 августа 1946 года за № 88791с
Принять от Министерства вооружения все строения острова “Городомля” на баланс НИИ-88 и организовать на острове филиал НИИ-88 (6457, 203).

31 августа 1946 г. для разработки новых видов ракет и ракетного вооружения бфл организован Филиал № 1 НИИ-88 в ведении 7ГУ MB (Филиал № 1 НИИ-88, ФГУП «Звезда» /172739 ЗАТО «Солнечный» Тверской обл. ул. Новая тел. 20-464/). Филиал разместился на о. Годомля (оз. Селигер, Калининская обл.) возле г. Осташков. В работах приняла участие группа немецких специалистов (в 06.1947 г.- 177 чел.) института «Нордхаузен», переведенного из Германии во главе с Гельмутом Греттрупом (разработчиком систем управления ФАУ-1 и ФАУ-2).
Основная задача филиала- подготовка трофейных ракет Фау-2 к экспериментальным пускам. К 1953 г. все немцы вернулись в Германию. После этого в филиале велись исследования по гарантийным срокам хранения ракет. С 07.1958 г. предприятие первым в СССР начинает освоение чувствительных элементов (высокоточных поплавковых гироскопических приборов) для систем управления РН, КА и AT. В 12.1959 г. изготовлены первые образцы приборов, с 1964 г. - их серийное производство.
Принимало участие в программах: «Галс», «Фрегат», «Рокот», «Тополь-М», «Протон», «Протон-М», «Булава», «Ангара», «Ямал», «Экспресс», «Дельта», «Биб-Энергия», «КАКВ», «Ротор», «Лицей-Клип». «Спектр- Р», «Электро-Л», «Синева», «КВРБ», «Глобус», «Глонасс», «Фобос», «Морской старт», МКС, «Китай-2», KazSaf, «Белка», «Сессат», «Днепр».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий. В 2005 г. входило в состав НПЦ «Технокомплекс».
Работы (2005 г.): производство поплавковых гироскопов (ведущее предприятие в России); напыление износостойких покрытий из нитрида титана и алмазоподобного углерода; производство газодинамических опор с аэродинамическим профилем; приборы для замера нефтегазовых скважин.
Численность персонала (1947 г.)- 336 чел., (1948 г.)- 406 чел.
Директор (08.1946-02.1947 г.)- Н.А. Агафонов. Гендиректор (1977-2005 г.)- Б.Б. Мокрушев (11982).

31 августа 1946 г. в приказе Министра вооружения СССР № 258 от сказано:
В соответствии с распоряжением заместителя начальника тыла Министерства Вооруженных сил СССР от 28.08.1946 г. за № 88791 о передаче Министерству вооружения острова Городомля
ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Директору НИИ-88 т. Гонор:
А) Принять от Министерства Вооруженных сил все строения острова «Городомля», а также три подворья в гор. Осташкове на баланс НИИ-88, именуя его в дальнейшем «Филиал № 1 НИИ-88». [...]
Почтовый адрес филиала: г. Осташков, Калининской области, п/я № 1. Телеграфный адрес: г. Осташков, Калининской области, позывной «Шторм» (24989).

31 августа 1946 г. вышел приказ № 258 министра вооружений:
«В соответствии с распоряжением заместителя начальника тыла Министерства Вооружённых сил СССР от 28.08.1946 г. за № 88791 о передаче Министерству вооружения острова Городомля.
ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Директору НИИ-88 т. Гонор:
А) Принять от Министерства Вооружённых сил все строения острова «Городомля», а также три подворья в гор. Осташкове на баланс НИИ-88, именуя его в дальнейшем Филиал № 1 НИИ-88».
31 августа 1946 г. считается датой образования «ракетного» Филиала № 1 НИИ-88 на острове Городомля. Позже именно эту дату стал считать своим днём основания и завод «Звезда», получивший в «наследство» для своей деятельности площади и оборудование Филиала № 1 (25184).

Другие оборонные отрасли:

31 августа 1946 г. вышел ПРИКАЗ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС О ЗАПРЕЩЕНИИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 45-мм АРТВЫСТРЕЛОВ С ВЗРЫВАТЕЛЯМИ М-50 И МД-5 №038
В результате стрельбы 45-мм гранатами с взрывателем М-50 из 45-мм вкладных стволиков к 85-мм танковым пушкам, в Военной академии БТ и МВ ВС имели место разрыва снарядов в стволах 85-мм пушек. По заключению ГАУ ВС применение 45-мм бронебойных снарядов с донным взрывателем МД-5 для стрельбы из вкладного стволика может приводить к разрыву снарядов перед дулом.
В целях избежания разрыва стволов штатных танковых пушек при стрельбе из вкладных стволиков в училищах, учебных частях, а также в частях БТ и МВ РВГК приказываю:
1. Для проведения стрельб пользоваться только теми вкладными стволиками, конструкция которых утверждена ГАУ ВС.
2. При стрельбе из 45-мм вкладного стволика к 85-мм танковой пушке пользоваться только 45-мм осколочными гранатами с взрывателями КТМ-1.
Во время стрельбы вести периодическое наблюдение за состоянием дульной части канала 85-мм ствола (свободной от вкладного стволика) и в случае обнаружения смятия или выкрашивания полей нарезов дальнейшие стрельбы приостанавливать и сообщать в ГАУ Вооруженных Сил.
3. Запретить пользоваться 45-мм осколочными гранатами с взрывателем М-50 и бронебойными снарядами со взрывателем МД-5 при стрельбе из вкладных стволиков к танковым пушкам.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
Член военного совета БТ и МВ ВС генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков
И.о. начальника штаба БТ и МВ ВС инженер-полковник Мартынов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 422292. Д. 5. Л. 43 (11421).

За рубежом:

31 августа 1946 на Нюрнбергском процессе бывший заместитель Гитлера по НСДАП Рудольф Гесс попытался рассказать о своем загадочном перелете в Англию, но был остановлен английским представителем в суде (4962).

Авиапромышленность:

В августе 1946 в серию был запущен цельнометаллический Ла-9 (4707).
Ла-9 продолжил линию развития Ла-5-х, однако конструктивно - это скорее новый самолет, нежели простая модернизация, и дело здесь не только в замене дерева металлом. Ла-9 имел одно-лонжеронное крыло совершенно другой в плане формы (со срезанными концами) с ламинарным профилем. Предкрылки отсутствовали. Фюзеляж истребителя теперь состоял из трех частей: фермы-лафета, средней части с кабиной пилота и хвостовой. Передняя и задняя части стыковались между собой четырьмя болтами по 7-му шпангоуту. Передняя часть фюзеляжа представляла собой полумонококовую конструкцию, хвостовая - монококовую. За счет экономии массы при замене дерева на дюраль удалось установить пять бензобаков и увеличить их суммарную емкость до 825 л. Кабина - более просторная, ее приборное оснащение, наконец-то, стало отвечать мировому уровню: радио-полукомпас, авиагоризонт,ответчик системы госопознавания; однако автоматика управления работы винтомоторной установки все еще не появилась. Не изменился и двигатель - под капотом скрывался хорошо знакомый летчикам и техникам АШ-82ФН (с 1944 г. моторы стали называть по инициалам главных конструкторов: М-82 превратился в АШ-82, АШ - Аркадий Шевцов). Винт - ВИШ-105В-4. Вообще-то "цельнометаллический Ла-7" проектировался под перспективный АШ-83 взлетной мощностью 1900 л. с., который в серийное производство не передавался (4707).

В августе 1946 завод 21 начал серийный выпуск 130 машины под обозначением Ла-9, но заказчику начали сдавать с 20 декабря 1946 (2902,9).

В августе 1946 г. на 21 заводе были построены первые 4 серийных самолета Ла-9, но принимать их заказчик начал только с 20 декабря. По мере нарастания выпуска на заводе все больше внимания уделяли повышению качества самолетов. Особый контроль установили за соблюдением веса основных узлов и агрегатов (19108).

В августе 1946 г. прошел летные испытания (летчик-испытатель завода № 51 Н.В. Гаврилов) Ла-7 c 2хПВРД ПуВРД Д-10 и Д-13, которые разрабатывались на заводе № 51 НКАП под руководством В.Н. Челомея. На испытаниях были показаны хорошие результаты, которые превзош ли расчетные данные. Прирост скорости полета Ла-7 при вклю ченных ПуВРД на высоте 3000 м составил 119 км/ч, расчет ные данные давали прирост на 29 км/ч меньше. Двигатели Д-10 работали не на режиме оптимальной тяги из-за того, что предельная скорость самолета с работающими Д-10 была ог раничена 630 км/ч. Полного прироста скорости самолета Ла-7 при включенных Д-10 достичь не удалось. В течение годовой эксплуатации самолет выработал свой ресурс и 15 октября 1946 г. его сняли с полетов. Рекомендовалось установить ПуВРД Д-10 на Ла-9. В 1946 г. двигатели Д-10 установили на трех самолетах УТИ-Ла-7, которые подготовили к участию в первомайском параде. Эти самолеты с ПуВРД Д-10 прошли ис пытания, но в параде участие так и не приняли (19586).

С августа 1946 года с большим количеством доработок завод приступил к выпуску учебных самолетов Як-9в, которых было выпущено всего лишь 216. Одновременно завод создавал эталон и боевого самолета и с августа, после получения эталона, началось освоение и внедрение в серию цельнометаллического самолета Як-9П, которых до конца года было собрано 80 машин при плане выпуска 245. Годовой план по сдаче самолетов заказчику по всем типам был выполнен только на 52,5% (9503).

В августе 1946 г. Ла-7 С.А. Лавочкина двух ПВПД Д-10 разработки В.Н. Челомея прошел летные испытания (летчик-испытатель завода № 51 Н.В. Гаврилов). На испытаниях были показаны хорошие результаты, которые превзошли расчетные данные. Прирост скорости полета Ла-7 при включенных ПуВРД на высоте 3000 м составил 119 км/ч, расчетные данные давали прирост на 29 км/ч меньше. Двигатели Д-10 работали не на режиме оптимальной тяги из-за того, что предельная скорость самолета с работающими Д-10 была ограничена 630 км/ч. Полного прироста скорости самолета Ла-7 при включенных Д-10 достичь не удалось. В течение годовой эксплуатации самолет выработал свой ресурс и 15 октября 1946 г. его сняли с полетов. Рекомендовалось установить ПуВРД Д-10 на Ла-9. В 1946 г. двигатели Д-10 установили на трех самолетах УТИ-Ла-7, которые подготовили к участию в первомайском параде. Эти самолеты с ПуВРД Д-10 прошли испытания, но в параде участие так и не приняли [39] (24920).

В августе 1946 года завершился первый этап заводских испытаний истребителя Ла-7 двумя двигателями Д-10 тягой по 200 кгс каждый, и показал, что на высоте 3000 метров скорость возросла на 119 км/ч по сравнению с машиной с неработающими ПуВРД. При этом максимальную скорость определить не удалось из-за ограничений по скоростному напору, связанных с прочностью самолета. Да и самолет из- за ветхости вскоре списали, продолжив исследования на цельнометаллическом Ла-9. Хотя в это же время двигателями Д-10 оснастили три спарки Ла-7, предназначавшиеся для воздушного парада 1947 года. Но налогоплательщик их так и не увидел. В ноябре 1945 года испытания продолжили. Ведущим летчиком по этой машине был Н.В. Гаврилов. Но дальше опытов дело не пошло (24988).

В августе 1946 в КБ П.О.С. был подготовлен эскизный проект бомбардировщика Су 6РД-10 (2586).

В августе 1946 г. завершили эскизное проектирование самолёта, получившего в ОКБ П.О.С. шифр «РК», но в начале ноября завод получил ТТТ ВВС, согласно которых конструкторы доработали эскизный проект самолёта. К тому же приняли решение заменить двигатели АШ-83 на М-93 (АШ-82М). 11 марта 1947 г. СМ СССР утвердил план опытного самолётостроения на 1947 г., в котором наряду с другими самолётами, главный конструктор и директор завода № 134 обязывались спроектировать и построить «артиллерийский разведчик-корректировщик с двумя АШ-82М со следующими данными:
	максимальная скорость у земли
	— 450 км/ч

	максимальная скорость на высоте 6500 м
	— 550 км/ч

	время подъёма на 5000 м
	— 5,5 мин

	разбег
	— 300 м

	пробег
	— 300 м

	дальность полёта на высоте 6500 м на скорости 300 км/ч
	— 1100 км

	практический потолок
	— 11000 м

	бомбовая нагрузка в перегрузку
	— 400 кг

	вооружение — вперёд
	— 1 пушка калибра 20 мм

	вверх
	— 1 пушка калибра 20 мм

	назад
	— 2 пушки калибра 20 мм

	экипаж
	— 3 чел.


Самолёт построить в двух экземплярах и сдать 1-й экземпляр на государственные испытания в сентябре месяце 1947 года...» (11696).

В августе 1946 10 Ту-2 войсковой серии были сданы заводом № 23 на испытания. В сентябре-октябре месяце эталонные машины прошли испытания и показали удовлетворительные результаты, в связи с чем заводу был разрешено приступить к нормальному серийному выпуску машин, с учетом устранения замечаний, выявленных в ходе испытаний (2515,5).

В августе 1946 КБ А.Н.Т. подготовило эскизный проект машины 74 (Ту-22) - высотного разведчика-бомбардировщика на базе Ту-2 (самолет 65) без ГК с двигателем М-93 (2600,42).

В августе 1946 испытывали усовершенствованный Ту-2Т - 62Т (561,30).

В августе 1946 года Главный маршал авиации А.Е. Голованов докладывал заместителю министра обороны Н А. Булганину:
«6-й бомбардировочный авиакорпус, дислоцирующийся на Южном Сахалине, принят в состав 3-й ВА ДА в небоеспособном состоянии. Основными причинами ... является исключительно низкий процент исправности самолетов Ту-2. По состоянию на I августа в корпусе недостает до штатного количества 194 самолета Ту-2.
Из 147 самолетов, имеющихся в наличии, в исправном состоянии находятся только четыре и остальные в неисправном, вследствие большого количества конструктивно-производственных дефектов. К наиболее массовым и серьезным дефектам материальной части относятся: неисправность гидросистемы ... , разрушение покрышек колес, гидрошлангов, люфты в шарнирах шасси и рулей, трещины кронштейнов капотов, выход из строя редукторов моторов АШ-82ФН... » (24991).

В августе 1946 была Телеграмма П.В. Дементьева о командировании СПК в Москву для подготовки самолета Пе-2, снабженного реактивной установкой РУ-1, к воздушному параду (ААН, ф. 1546, оп. 1, № 29) (10676).

В августе 1946 в КБ П.О.С. был подготовлен эскизный проект разведчика РК 2АШ-83 (2586).

В августе 1946 В.М.М., который в декабре 1945 восстановил на заводе 482 Ме-262, писал письмо П.В.Дементьеву:
"...Ме-262 может быть модифицирован для запуска в серию с облегченным на 580 кг весом за счет упрощения оборудования и вооружения. Кроме того, он будет иметь, при полном сохранении хороших летных качеств, освоенное промышленностью и некоторое новое оборудование, связанное с РД.
Должен отметить, что этот самолет по отзыву ГК НИИ ВВС обладает рядом эксплуатационно отработанных конструкций, таких как трехколесное шасси, герметизацию кабины и др., имеет... хорошие характеристики управляемости, допускает установку очень мощного вооружения и использования в качестве штурмовика, имеет отработанный учебно-тренировочный вариант и возможности дальнейшего увеличения максимальной скорости полета (до 900-960 км/час) и дальности (до 1200 км).
При этом, оснащение ВВС КА реактивными самолетами (в одноместном и двухместном учебном варианте) может начаться с середины 1946." (3552,21).

В августе 1946 года конструктором Сухим П.О. (КБ завода № 134 МАП) был предъявлен в НИИ ГВФ проект специального грузового двухмоторного самолета под моторы АШ-82 ФН, разработанного в соответствии с техтребованиями ГВФ.
В дальнейшем, в связи с изменениями техтребований, внесенными Управлением воздушно-десантных войск ВС, проект был переработан заводом и предъявлен вновь в НИИ ГВФ в варианте под два мотора АШ-73 с увеличенными габаритами фюзеляжа. В таком виде в проекте ДГС совмещались требования ГВФ и ВДВ СА.
В начале 1947 года со стороны Управления ВДВ СА были внесены вновь дополнительные изменения тактико-технических требований, что повлекло за собой дальнейшее изменение габаритов фюзеляжа и основных размерностей самолета.
В ответ на присланные в марте 1947 года КБ завода № 134 данные самолета ДГС в последнем варианте, Аэрофлот подтвердил свою заинтересованность в постройке опытного экземпляра самолета для ГВФ с учетом замечаний, изложенных в заключении ГВФ по эскизному проекту самолета.
В нормальном варианте грузовой самолет ДГС перевозит до 6 тонн габаритных грузов на дальность 1000-1100 км с крейсерской скоростью 300 км/час (8652, 160-171).

В августе 1946 года для Хруничеву была подготовлена справка О перспективах создания базы опытного и серийного морского самолетостроения.
1. До войны в системе авиационной промышленности были следующие заводы морского самолетостроения:
Завод N 31 в Таганроге, строил морские самолеты до 1940 года. С 1941 года переведен на производство истребителей.
Завод N 30 на Московском море.
Начал производство морских самолетов с 1940 года на базе заделов завода N 31.
Завод N 288 в Савелово был занят опытным производством и выпуском малых серий морских самолетов.
Завод N 45 в Севастополе был занят ремонтом морских самолетов.
2. Во время войны все заводы были эвакуированы.
В 1942 году в Красноярске на базе ремонтного завода гл. управления Северного морского пути был создан завод N 476 как опытная база гл. конструктора Бериева и для серийного выпуска корабельных разведчиков БЕ-2.
3. После освобождения Таганрога началось восстановление разрушенного немцами быв. завода N 31 и на его площадях организован завод N 86.
4. Приказом Наркомата авиапрома от 9 февраля 1946 года за N 52с часть площадей завода N 86 с кадрами рабочих и ИТР, а также с оборудованием была выделена для организации опытного завода N 49 гл. конструктора Бериева.
Завод N 49 выделено: производственных и вспомогательных площадей 28000 кв. м, необходимые рабочие кадры и оборудование.
5. На заводе N 86 к настоящему времени осталось: производственных и вспомогательных площадей 35400 кв. м.
6. Восстановление заводов NN 49 и 86 предполагается закончить в конце 1948 года. Тогда оба завода будут иметь производственных и вспомогательных площадей 125 тыс. кв. м, против 115,6 тыс. кв. м, которыми располагал завод N 31 до войны.
7. В настоящее время завод N 86 полностью не может быть использован для морского самолетостроения, т.к. Постановлением СМ от 29 июля с.г. за N 1666-737сс завод N 86 выделен под опытную базу для размещения конструкторского бюро 4-го спецотдела МВД и опытного производства.
Этим же постановлением завод обязан построить двухмоторный транспортный самолет Т-117 конструкции 4-го спецотдела МВД в 3-х экземплярах.
8. Военно-морские силы, ГВФ и гл. управление Севморпути просят поставить на том же заводе N 86 производство двухмоторных гидросамолетов ЛЛ-143 конструкции Бериева, с выпуском войсковой серии 10 самолетов.
9. В результате предварительной проработки 10-м гл. управлением с 4-м Спецотделом МВД и гл. конструктором Бериевым намечается следующий план загрузки заводов NN 49 и 86:
а) по самолету Т-117. В 1947 году завод N 86 делает оснастку, разрабатывает технологию и запускает самолет в производство. Выпуск самолета в грузовом варианте намечен на 1 мая 1948 года; в пассажирском варианте на 50 пассажиров на 1 июля 1948 г.; и в служебном варианте дальнего назначения на 1 октября 1948 года.
б) По самолету ЛЛ-143 (Бе-6). В 1947 году гл. конструктор Бериев и завод N 49 модернизируют самолет с установкой моторов АШ-73 (вместо АШ-72) и новым электрифицированным вооружением с выпуском самолета на гос. испытание 1 июля 1947 года.
К 1 июля 1948 года Бериев должен спроектировать и построить следующую модификацию самолета Б-6.
Завод N 86 в 1947 г. организует подготовку производства и запуск войсковой серии самолетов Бе-6.
Выпуск самолетов намечен:
	одного самолета
	в 1 квартале 1948 года

	двух самолетов
	во 2 квартале 1948 года

	трех самолетов
	в 3 квартале 1948 года

	двух самолетов
	в 4 квартале 1948 года (2075,136)


В августе 1946 год Дементьеву за N 457с. были представлены:
График выпуска самолетов - истребителей на 1946 год.
	
	По месяцам
	
	
	
	
	Всего
	Примечание

	
	VIII
	IX
	X
	XI
	XII
	
	

	Як-3 с ВК-107А
	-
	30
	10
	20
	40
	100
	

	Як-9 с ВК-105ПФ
	20
	75
	86
	-
	-
	181
	+100

	Як-9 с ВК-107А
	-
	30
	50
	75
	75
	230
	

	УТИ-ЛА-7
	40
	70
	-
	-
	-
	110
	+100

	Ла-7 металлич.
	-
	30
	25
	50
	75
	180
	

	Як-11 АШ-21
	10
	25
	30
	50
	75
	190
	

	
	
	
	
	
	
	991
	


Справку О проведении государственных испытаний (Постановление СМ N 1258-515сс от 17.06.1946 г.)
	Тип самолета
	Сроки
	Фактич.
	Сроки
	Проведены

	
	предъявл.
	сдача на
	проведен.
	госиспыт.

	
	на гос.
	госиспыт.
	госиспыт.
	

	
	испытания
	
	
	

	Як-9 с ВК-107А
	25.06.46
	22.06.46
	20 дней
	5.08.46 г.

	(металлич.)
	
	
	
	Пред. Акты

	
	
	
	
	на утв. СМ

	
	
	
	
	5.08.46 г.

	Як-9 с ВК-105ПФ
	20.06.46
	10.06.46
	20 дней
	

	(учебный)
	
	
	
	Пред. Акты

	
	
	
	
	на утв. СМ

	
	
	
	
	10.08.46 г.

	Ла-7 (металлич.)
	9.05.46
	9.06.46
	Пред. акты
	

	
	Личное указние
	
	на утв. СМ
	

	
	Сталина
	
	1.08.46 г.
	-

	Як-3
	-
	4.06.46
	-
	8.08.46

	Ту-2 с АМ-39ФН-2
	25.06.46
	не сдан
	Оконч. испыт.
	

	
	(нов. срок
	до наст.
	к 23.07.46 г.
	

	
	15.08.46 г.
	времени
	Предст. акт. на
	

	
	приказ N 507
	
	утв. Правит.
	

	
	от 1.08)
	
	1.08.46 г.
	-

	Ту-2 с АШ-82ФН
	1.11.46 г.
	-
	-
	-


Справку о сроках сдачи на государственные, контрольные и войсковые испытания самолетов Ту-2
1. Согласно мероприятий, выработанных на совещании у гл. инженера ВВС и утвержденных командующим ВВС и наркомом Авиапрома 2 ноября 1945 г., директор завода N 23 и гл. конструктор Туполев были обязаны предъявить на испытание в ГК НИИ ВВС три модифицированных самолета Ту-2 с моторами АШ-82ФН в ноябре 1945 г.
ГК НИИ ВВС в 20-ти дневный срок было предложено провести контрольные испытания этих самолетов.
Завод N 23 предъявил самолеты 5 февраля 1946 года.
ГК НИИ ВВС закончил испытания в апреле. Акт N 35 ГК НИИ ВВС утвержден главнокомандующим ВВС 16 апреля 1946 года.
Приказом министра Авиапрома от 22 июня 1946 года за N 395сс гл. конструктору Туполеву было предложено сдать 25 июня с.г. в ГК НИИ ВВС на гос. испытания (третий раз) самолет Ту-2 с моторами АМ-39ФН-2.
ГК НИИ ВВС было обязано провести гос. испытания к 23 июля с.г.
Самолет к передаче не готов, осталось провести два высотных полета, производство которых задерживается отсутствием погоды.
3. Приказом министра Авиапрома N 267сс от 6 мая 1946 года директору завода N 23 и гл. конструктору Туполеву предложено изготовить для войсковых испытаний серию в 10 самолетов Ту-2 с моторами АШ-82ФН с устранением всех выявленных в эксплуатации и производственных дефектов, а также с производством конструктивных изменений, рекомендованных ГК НИИ ВВС по акту N 35.
Первый самолет Ту-2 (из 10 самолетов) передан ГК НИИ ВВС в июле. Остальные 9 самолетов облетаны и находятся на аэродроме завода N 23 на приемке ВВС.
Примечание к пун. 2:
В связи с забракованием моторов АМ-39ФН-2, которые были сняты после первых заводских полетов, приказом министра N 507сс был установлен новый срок сдачи на гос. испытания - 15 августа (2075,114).

В августе 1946 года, т.к. завод № 153 постоянно срывал сроки выполнения указаний Министерства о выделении специалистов, производственных помещений и оборудования для ОКБ, Антонов обратился в Министерство со своими трудностями: «Нам предстоит в короткие сроки собрать три фюзеляжа при наличии 4 дюральщиков и 3 клепальщиков. На 10 августа им.еем всего 53 производственныхрабочих. Нужно еще не менее 50 при условии, что завод сделает для нас 50%работы по шготовлеиию деталей. В 1946 году завод перевел к нам 35 человек. Площадь опытного цеха еще не полностью освобождена. Получен с завода некоторый минимум станков, сильно изношенных. Тем не менее, если будет поддержка Министерства, то ОКБ-153, несмотря на все трудности, будет создано и будет работать» (11287).

В августе 1946 А.К.Долгов поднял вертолет Корректировщик артогня И.П.Братухина Г-3 в воздух на аэродроме Измайлово под руководством л К.И.Пономарева. за ним машину начал осваивать П.М.Стефановский (3340,11).

В августе 1946 года на аэродроме в Измайлово под руководством летчика Пономарева А.К. Долгов выполнил первый учебный полет на Г-3 Братухина. Вслед за ним экзотический аппарат стал осваивать П.М. Стефановский. В одном из полетов будущий генерал не справился с управлением и совершил посадку на картофельное поле

В августе 1946 завод № 45 выпустил Первый опытный Г-3 Братухина. В 1945 году с моторами R-985 AN-1 компании «ПраттУитни» построили два корректировщика артиллерийского огня под обозначением Г-3. Фактически это была «Омега», и от предшественников Г-3 отличался лишь силовой установкой. Как и прежде, в воздухе машину опробовал летчик К.И. Пономарев. В ходе заводских испытаний к нему присоединился пилот М.К. Байкалов. В этом же году на заводе № 473 в Киеве началась подготовка к серийному производству Г-3. Главное артиллерийское управление заказало промышленности 200 машин, правительственным заданием предусматривалось выпустить к февралю восемь геликоптеров, а построили только семь. В мае-июне 1947 года все семь серийных геликоптеров (пять из них предназначались для государственных испытаний) отправили в Москву. На восьмой не хватило двигателей. Серийные Г-3, в соответствии с приказом Министерства авиационной промышленности (МАП) от 1 октября 1946 года, сначала испытывали К.И. Пономарев и ведущий инженер Д.Т. Мацицкий. Программой заводских испытаний, в частности, предусматривались полеты на продолжительность на высоте до 2000 м и со скоростью, ограниченной 170 км/ч. С августа 1947 года к испытаниям подключился заводской летчик В.Г. Мареев, и, надо сказать, не без приключений. Например, шестой серийный вертолет разбили при посадке так сильно, что он не подлежал восстановлению. Сказывались укоренившиеся навыки пилотирования самолетов. На этапе освоения винтокрылой техники у Пономарева, Байкалова, Мареева и у их последователей было немало летных происшествий. Причем их причины нередко оставались невыясненными. Еще зимой 1946 года машиной заинтересовались ВВС. В ОКБ-3, располагавшемся в Москве на 2-й Рыбинской улице (Сокольники), и на аэродром Измайлово (ныне на этом месте находится универмаг «Щелковский») зачастили специалисты НИИ ВВС (20260).

В августе 1946 г. военный летчик А. К. Долгов совершил на вертолете Г-3 первый учебный полет под руководством К- И. Пономарева, а всего в 1946—1947 гг. было подготовлено несколько Десятков летчиков, многие из которых впоследствии стали ведущими отечественными военными испытателями вертолетов (10736).

В августе 1946 проводились испытания EF 131 V1 - Ю 287 в Дессау и оттуда перегнали в Поберезье к нам (645,287).

В августе 1946 г. в Германии была закончена разработка зскизного проекта EF-132 и начато рабочее проектирование. Работы по этому самолету были продолжены уже в СССР.
По заключению правительственной комиссии создание скоростного бомбардировщика с турбореактивным двигателем, с бомбовой нагрузкой 4 тонны представлял собой большой интерес, особенно если бы удалось осуществить проектную дальность около 4000 км. В результате самолет смог бы стать первым в мире стратегическим реактивным бомбардировщиком. По самолету были созданы эскизный проект и докладная записка, которые отправлены для рассмотрения в экспертною комиссию и на заседание Ученого совета Министерства авиационной промышленности в Москву.
Основные данные самолета Ю-132.
* Экипаж - 5 человек.
* Двигатели - 6хЮМО-012 (по 3000 кг тяги)
* Стартовые устройства - ракеты 15000 кг тяги
* Максимальная скорость у земли - 950 км/час
* Посадочная скорость - 170 км/час
* Дальность при Н = 8.8 км - 3900 км
* Потолок практический - 11400 м
* Запас горючего - 10900 кг
* Вооружение - две турельные установки дистанционного управления (спаренные МГ-15) калибром 15-20 мм.
* Бомбовая нагрузка - 4000 кг
* Емкость бомбовых отсеков - 16000 кг
* Полный полетный вес - 87500 кг
* Размах крыла - 34.4 м
* Длина самолета - 39.4 м
* Высота - 8
Было разработано три варианта бомбардировщика ЕФ-132:
A. Самолет имел крыло прямой стреловидности. Четыре двигателя ЮМО-012 расположены в крыле самолета - по два с каждой стороны и два двигателя по бокам передней части фюзеляжа. Шасси убиралось в фюзеляж. Максимальная емкость бомбовых отсеков - 8000 кг.
B. Самолет имел крыло обратной стреловидности -37 град. Все шесть двигателей ЮМО-012 расположены в крыле самолета. Оперение имеет так же обратную стреловидность. Шасси убиралось в крыло. Максимальная емкость бомбовых отсеков - 16000кг.
C. Самолет имел схему варианта А, но была другая компоновка двигателей. Четыре двигателя ЮМО-012 были расположены в крыле самолета - по два с каждой стороны, два двигателя подвешены под крыльями на значительном расстоянии от основной группы двигателей.
Соображения, положенные в основу разработок проектов:
* получение высоких значений взлетно-посадочных характеристик (посадочная скорость 165-170 км/час);
* увеличение бомбовой нагрузки до 16000 кг.
Детальная проработка всех трех вариантов самолета Ю-132 двумя главными конструкторами - доктором Бааде и доктором Шайбе - позволила создать все необходимые условия для разработки проекта тяжелого реактивного бомбардировщика взлетным весом более 80000 кг и максимальной скоростью свыше 950 км/час. Анализ полученных расчетных летно-технических данных всех вариантов, аэродинамические исследования моделей самолетов в скоростной трубе - сделать вывод о целесообразности продолжения работ по варианту B (8987).

В августе 1946 г. в Германии была закончена разработка зскизного проекта бомбардировщика ЕФ-132 и начато рабочее проектирование. Работы по этому самолету были продолжены уже в СССР.
Было разработано три варианта бомбардировщика ЕФ-132:
A. Самолет имел крыло прямой стреловидности. Четыре двигателя ЮМО-012 расположены в крыле самолета - по два с каждой стороны и два двигателя по бокам передней части фюзеляжа. Шасси убиралось в фюзеляж. Максимальная емкость бомбовых отсеков - 8000 кг.
B. Самолет имел крыло обратной стреловидности -37 град. Все шесть двигателей ЮМО-012 расположены в крыле самолета. Оперение имеет так же обратную стреловидность. Шасси убиралось в крыло. Максимальная емкость бомбовых отсеков - 16000кг.
C. Самолет имел схему варианта А, но была другая компоновка двигателей. Четыре двигателя ЮМО-012 были расположены в крыле самолета - по два с каждой стороны, два двигателя подвешены под крыльями на значительном расстоянии от основной группы двигателей.
Соображения, положенные в основу разработок проектов:
* получение высоких значений взлетно-посадочных характеристик (посадочная скорость 165-170 км/час);
* увеличение бомбовой нагрузки до 16000 кг.
Детальная проработка всех трех вариантов самолета Ю-132 двумя главными конструкторами - доктором Бааде и доктором Шайбе - позволила создать все необходимые условия для разработки проекта тяжелого реактивного бомбардировщика взлетным весом более 80000 кг и максимальной скоростью свыше 950 км/час. Анализ полученных расчетных летно-технических данных всех вариантов, аэродинамические исследования моделей самолетов в скоростной трубе - сделать вывод о целесообразности продолжения работ по варианту B (8987).

В августе 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
Список технических и конструкторских бюро Министерства Авиационной промышленности в Германии
Таблица 39.
	Наименован. бюро
	Где находится
	Фамилия руководителя
	Чем занимается
	Производственная база бюро

	Инж. Техническое бюро /ИТБ/
	Берлин- Мальсдорф
	Романов Иван Михайлович
	Руководство ОКБ и отдельными группами совет.специалистов, работающих над изучением науки и техники в Германии. Изучение вопросов технологии авиационного производства.
	

	ОКБ-5
	Берлин- Вайсензее Франц Иосиф штрассе, 110
	Коротков Михаил Яковлевич
	Проектирование и изготовление опытных образцов прессформ для литья под давлением
	Инструментальный цех завода "Шприцунд Пресс гесерай" г. Хайденау/ р. Дрездена/

	ОКБ-6
	Берлин, Лихтенберг Герцбергштрассе,128
	Семенов Владимир Афанасьевич
	Изучение технологии и изготовление высокотемпературных силитовых нагревателей. Разработка проекта силитового завода.
	Цех силитового производства завода "Сименс-Плания-Верке" Берлин, Лихтенберг.

	ОКБ-7
	г.Галле пров. Саксо- ния
	Бердичевский Б.Е.
	Разработка и конструирование авиационных свечей и приборов зажигания.
	Опытный цех завода керамических изоляторов фабрика "Сименс - Шуккерт" г.Нойхаг. Нойхаузен пров. Тюрингия

	ОКБ-8
	г. Нойхаузен пров. Тюрингия
	Степичев Н.П.
	Изучение технологии проиводства керамической изоляции для авиасвечей и опытное их производство Разработка проекта завода керамической изоляции для авиасвечей.
	


(8987).

В августе 1946 года собрали первый опытный образец М-27 и приступили к испытаниям. В 1948 г. два М-27 испытывались на трофейном самолете Si 204D. Ранее обозначение М-27 носил опытный W-образный двигатель, выпущенный в 1931 г. По плану опытных работ 1945 г. его повторно дали вертолетному мотору мощностью 350 л.с., унифицированному с М-26. Предполагалось, что его выставят на испытания в сентябре 1946 г.
Характеристики:
• 5-цшиндровый звездообразный, воздушного охлаждения с принудительным обдувом, четырехтактный, редукторный, с муфтой включения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм;
• степень сжатия 6,4;
• мощность 300/350 л.с.;
• вес 300 кг (по заданию) (11852).

В августе 1946 г. при заводе (Завод № 500 НКАП, МАП, п/я-75, п/я-4704, ММЗ, ММПО «Красный Октябрь» МАП, ММПО, ГММПП им. В.В. Чернышева, ОАО «Московское машиностроительное предприятие (ММП) им. В.В. Чернышева» /г. Тушино Московской обл./ /125362 г. Москва, ул. Вишневая, 7 тел. 491-55-44/) было сформировано ОКБ гл. конструктора С.С. Баландина, переведенного с завода № 41 МАП, для продолжения работ по двигателю МБ-8 (11982).

В августе 1946 года для освоение винта В-4 типа Гидроматик к самолету ТУ-4 на завод № 467 было переведено с завода № 28 ОКБ гл. конструктора Петрова Н.Н.
Адрес: Павлово на Оке Горьковской области, ст. Металлист, г. Павлово, ул. Сталина
Директора
С декабря 1939 года по октябрь 1941 года – Бухтин А.И.
С октября 1941 года по сентябрь 1945 года – Авербах А.Ф.
С сентября 1945 года по февраль 1956 года – Кадышев С.И.
С февраля 1956 года – Лезин А.В.
Гл. конструкторы
С 1940 по 1946 гг. – Заславский, Бас-Дубов
С 1946 по 1956 гг. – Петров Н.Н.
С июня 1956 года – Куприянов Ф.Ф. (9619).

В августе 1946 г в ГВФ летали три Юнкерса В-34: один в Латвии, один в Казахстане и один, считавшийся учебным - в НИИ ГВФ (6393).

В августе 1946 г. часть территории и помещений завода № 381 (Завод № 381 НКАП, МАП /г. Ленинград ст. Ижора; г. Нижний Тагил Свердловской обл.; г. Москва Ленинградское ш., 31/33/) выделены вновь образованному заводу № 81 МАП.
После войны на заводе планировалось развернуть серийный выпуск истребителя Ме-262 (в 01.1946 г. был хггов проект постановления СНК о производстве 120 машин).
С 1.12.1946 г. завод передан из 1ГУ в ЮГУ, затем с 1.11.1948 г. обратно, из ЮГУ в 1ГУ.
В соответствии с пост. СМ № 5223-1994сс от 14.11.1949 г. и приказом № 913с от 17.11.1949 г. завод № 381 был миг с 1.10.1949 г. в состав расположенного рядом завода № 30 МАП для увеличения выпуска Ил-28.
Директор (07.1940-05.1941 г.-)- Т.Х(М). Филимончук, (1941-03.1943 г.; 1944-05.1946 г.)- В.И. Журавлев (снят за срыв сроков выпуска И-250), (12.1943 г.)- Ю.Н. Карпов; И.О. директора (05.1946 г.-)- П.Д. Грушин; (1947 г.)- Л.П. Соколов.
Гл. инженер (05.1943-10.1946 г.)- П.Д. Грушин, (1947 г.)- В.И. Засульский.
Начальники цехов: (1945 г.)- А.К. Кулагин.
Производство; самолеты: Ил-2 (1941-42)- 270, Ла-5ФН (1943-44)- 461, Ла-7 (1944-45)- 1298, И-150 (1946)- 5, И-250 (1946)- 8, УТБ-2 (1947-49), МиГ-15 (1949)- 75; детали снарядов М-13 (1941-42), хвостовое оперение для «10Х» (1-я половина 1945), детали двигателей ТР-2 и ТР-3 (1948).
Заводской номер: Ил-2 М 381355 (11982).

В августе 1945 г. для проведения Всесоюзного дня авиации, посвященного победе над фашистской Германией, на подмосковных аэродромах собрали множество разнотипных самолетов. В числе других участников воины на аэродром Быково прибыли пять СБ 2 М-105 Приволжского военного округа (из состава летной школы, размещенной в Энгельсе). Машины были разномастные, в том числе и с подвижной передней створкой радиатора охлаждения. Однако, все не имели коков обтекателей воздушных винтов. Связано данное обстоятельство с тем. что на этих СБ установили двигатели М-105 ПФ с воздушными винтами ВИШ-61. Механизм изменения шага воздушных винтов не вписывался в старые коки-обтекатели, поэтому СБ в 1945 г. летали в таком оригинальном облике (6413).

В августе 1946 г. для изучения и использования опыта создания ракет в Германии была образована Государственная комиссия во главе с министром вооружения СССР Д.Ф.Устиновым, а непосредственно на территории Германии - специальный институт, именовавшийся “Нордхаузен”. В него вошла командированная в июле 1945 г. группа ведущих специалистов по ракетам, двигателям, системам управления, казенному оборудованию: С.П.Королев (академик с 1958 г.), В.П.Бармин (академик с 1966 г.), В.П.Глушко (академик с 1958 г.), А.М.Исаев (конструктор), Н.И.Пилюгин (академик с 1966 г.), Ю.А. Победоносцов (конструктор), М.С.Рязанский (члеп-корр. АН СССР с 1958 г.), М.К.Тихонравов (член-корр. Международной академии астронавтики с 1968 г.), Б.Е.Черток (член-корр. АН СССР с 1968 г.) и другие авторитетные ученые (7543).

В августе 1946 г. в НИИ-88 было образовано СКБ (специальное), отдел № 3 которого по разработке баллистических ракет возглавил Королев. 16.06.1950 г. отдел преобразован в ОКБ-1 при НИИ-88 МВ. Начальником/ гл. конструктором назначен С.П. Королев. В 1948 г. после ликвидации своего ОКБ-499 замом к Королеву пришел П.В. Цыбин, занимался испытаниями ракет Р-1, Р-2.
В соответствии с постановлением правительства от 25.04.1956 г., решением от 13.08.1956 г. и приказом МОП от 14.05.1956 г. ОКБ-1 с опытным заводом № 88 выделяется в самостоятельное предприятие- ОКБ-1 МОП (разделительный акт подписан 1.10.1956 г.).77 
6.11.1965 г. ОКБ-1 ГКОТ передано в подчинение 3ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано в ЦКБ ЭМ (экспериментального машиностроения). Этим же приказом Опытный завод ОКБ-1 был переименован в Завод экспериментального машиностроения (ЗЭМ). Структурно в это время ЦКБЭМ состояло из тематических комплексов, состоящих из группы отделов. Комплексы возглавлялись заместителями гл. конструктора. Главными темами были: Н1-Л3, «Союз» (7К-ОК), 7К-Л1, ракета РТ-2.
В связи с началом масштабных работ по Н1-Л3, «Союз» ЦКБЭМ было реконструировано: построены новые контрольно-испытательный, монтажно-испытательный корпуса для крупных конструкций. На второй территории (вдоль Болшевского ш.) построен инженерный корпус, здания ОКБ.
В 1955 г. для ускорения создания ИСЗ из НИИ-4 МО в ОКБ-1 переведена часть сотрудников группы М.К. Тихонравова (К.П. Феоктистов, И.К. Бажинов, Г.Ю. Максимов, А.В. Солдатова), а в 1956 г. к Королеву перешел и М.К. Тихонравов.77 30.01.1956 г. вышло постановление правительства о начале практических работ по созданию первого ИСЗ, 3.09.1956 г.- постановление о кооперации исполнителей. ОКБ-1 определено головной организацией по созданию ИСЗ. Весной 1957гю организован проектный отдел КА под руководством М.К. Тихонравова. 7.02.1957 г.- постановление правительства о запуске первого ИСЗ.
В конце 1950-х г. в ОКБ-1 из НИИ-1 переведена группа Б.В. Раушенбаха для разработки систем ориентации и управления блока «Е» лунного корабля.
По решению ГКОТ от 3.07.1959 г. в состав ОКБ-1 влился ЦНИИ-58 МОП.
По постановлению СМ от 23.06.1960 г. организовано три филиала: № 1- СКБ-385 на заводе № 385 (руководитель- В. Макеев); Восточный филиал № 2- на Красноярском механическом заводе (руководитель- М.Ф. Решетнев, с 1961 г.- самостоятельное ОКБ-10); филиал № 3- на базе отдела № 25 при заводе № 1 в Куйбышеве. Руководитель - Д.И. Козлов. В 1967 г. филиал № 3 получил название Куйбышевский филиал ЦКБЭМ. По приказу МОМ от 30.06.1974 г. филиал преобразован в самостоятельное ЦСКБ, а из него часть коллектива выделена в новый филиал при заводе под руководством Б. Пензина.. 
В 1964 г. создан проектный отдел № 93 для проектирования лунного и орбитального КК (начальник- И.С. Прудников).
Существовал отдел ЖРД и двигательных установок (начальник (1960-е)- М.В. Мельников). Создан первый отечественный двигатель с дожиганием топлива С1.5400.
Имеет свой отряд космонавтов, созданный 23.05.1966 г.
Кроме БР, велись работы по стратегическим крылатым ракетам. В соответствии с постановлением СМ № 957-409 от 20.05.1954 г. работы по КР переданы в МАП. В связи сэтим из ОКБ-1 в МАП ушли разработчики КР А.С. Будник, И.И. Моишев, И.М. Лисович и др.
По постановлению правительства от 10.1954 г.- создание головной части для Р-2 с боевыми радиоактивными веществами (тема «Генератор»).
В соответствии с постановлениями СМ СССР от 7.05.1947 г. и 14.04.1948 г. велась разработка ракеты Р-3 (проект- 1949 г.).
В соответствии с постановлением СМ СССР от 02.1952 г. разработка ракеты Р-5 (8А62). По постановлению СМ СССР от 04.1954 г. разработка Р-5М (8К51, 8К52) с ядерной БЧ. По распоряжениям правительства от 08 и 11.1954 г. создание головной части для Р-5 с боевыми радиоактивными веществами (тема «Генератор-5»). Постановлением СМ СССР от 06.1956 г. Р-5М принята на вооружение.КР-4/03 
В соответствии с постановлением правительства от 20(30).05.1954 г. началась разработка Р-7. 
4.12.1950 г. было принято постановление правительства о проведении НИР по темам Н1, Н2, Н3. Постановлением от 10.12.1959 г. было предусмотрено создание ракет для полета к Луне. В соответствии с постановлением правительства от 05.1960 г. и 23.06.1960 г. началась разработка тяжелых РН Н-1 (11А52), Н2 и пилотируемого корабля для полета к Луне КЛ. 24.09.1962 г.- постановление правительства о создании лунной ракеты Н1 с началом испытаний в 1965 г. Далее по лунной программе были Постановления от 19.06.1964 г. (о переносе срока испытаний на 1966 г.), от 27.07.1964 г. и от 3.08.1964 г.- по разработке пилотируемого комплекса Л3. После 4-х неудачных запусков Н1 в соответствии с решением от 15.05.1974 г. и приказом от 24.06.1974 г. все работы по лунной программе были прекращены.
Решением правительства от 22.05.1959 г. утверждена разработка пилотируемого корабля «Восток».
В 1960-65 г. совместно с ФЭИ разработан проект ядерного электроракетного двигателя ЯЭРД- 2200 мощностью 2200 кВт для полета на Марс. 
В соответствии с постановлением правительства от 25.10.1965 г. «О сосредоточении сил…на создании ракетно-космических средств для облета Луны» ЦКБЭМ определено головной организацией по созданию пилотируемого КК 7К-Л1 с разгонным блоком «Д». Приказом МОМ от 13.11.1965 г. усановлен срок завершения авнпроекта- конец 1965 г. Руководитель работ по 7К-Л1- Б.А. Дорофеев, затем- Е.В. Шабаров; зам. руководителя- Б.Н. Филин, Б.И. Зуйков, Н.И. Зеленщиков; ведущий конструктор (1965 г.)- Б.В. Рублев, (05.1967 г.-)- Ю.П. Семенов.
В 12.1973 г. вышло первое решение ВПК «О проведении работ по МКС», в сответствии с которым в 1974 г. были разработаны технические предложения. В 1975 г. начались проектные исследования по многоразовой системе «Энергия-Буран». На основании Постановления ЦК КПСС и СМ СССР № 132-51от 17.02.1976 г. «О создании МКС в составе разгонной ступени, ОС, межорбитального буксира-корабля…» НПО «Энергия» определено головной организацией по созданию комплекса «Энергия-Буран». Создан стенд для электрических испытаний ОК «Буран». Постановлением от 21.11.1977 г. утверждены сроки выполнения работ: техпроект- 1-й квартал 1978 г., конструкторская документация по РН- 1978 г., по «Бурану»- 1980 г.
В соответствии с постановлением от 21.05.1974 г. на базе ЦКБ ЭМ создано НПО «Энергия», в составе которого: Головное КБ (ГКБ), ЗЭМ, Волжский филиал, НПО «Энергомаш» (с КБ, опытным заводом и филиалами). 
После создания НПО были введены должности гл. конструкторов по направлениям: Я.Коляко (многоцелевые тяжелые РН); И.Н. Садовский, затем- Б.И. Губанов (многоразовые транспортные космические системы); Ю.П. Семенов (орбитальные станции); И. Прудников (лунный комплекс). К. Бушуев назначен директором/ гл. конструктором программы «Союз-Аполлон». В состав НПО входили комплексы (1974 г.): - проектно-исследовательский по системам управления № 3 (руководитель- В. Легостаев); -проектно-конструкторский № 4 (В. Калашников); -расчетно-теоретический (Г. Дегтяренко); -бортовых систем (В. Овчинников); -по технической, стартовой позиции и экспериментальным установкам (А. Абрамов); -по бортовой энергетике (М. Мельников); -по материаловедению (А. Северов); - по наземной экспериментальной отработке (А. Ржанов); -по подготовке и проведению летных испытаний (Е.В. Шабаров); -по подготовке экипажей и управлению полетами (А. Елисеев).
В 1977 г. в НПО «Энергия» вошли также ОКБ «Луч» (г. Донецк) и КБ «Салют» с опытным производством. В 1991 г. в состав НПО вошел Приморский филиал (на этот момент в составе НПО были также ГКБ, ЗЭМ, Волжский филиал, консорциум «Космическая регата»). В состав НПО входил также Научно-исследовательский центр (НИЦ).77 
В 1982 г. постановлением СМ СССР на территории ГКБ создано Управление экспериментальных работ (УЭР) МОМ по обеспечению создания МКС «Энергия». Личный состав (120 чел., затем- 140) управления находился в штате КБ (чтобы не увеличивать штаты министерства). Начальник УЭР- И.П. Румянцев.
В 1980-е г. в НПО создано проектное отделение во главе с В.С. Ильиным.
В соответствии с постановлением СМ СССР от 21.08.1989 г. ген. конструктором НПО назначен Ю.П. Семенов. После этого введен принцип единоначалия (гендиректор подчинен ген. конструктору). 29.09.1989 г. введена в действие «Укрупненная структурная схема Головного КБ НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. Решением Мособлисполкома от 8.04.1991 г. НПО «Энергия» присвоено имя С.П. Королева.
В начале 1989 г. при НПО создан открытый научный центр для работы с иностранными специалистами.
В 1994 г. НПО преобразовано в ОАО «Российская космическая корпорация (РКК) "Энергия" им. академика С.П. Королёва» (ОАО зарегистрировано 6.06.1994 г., перерегистрировано 27.04.1998 г.). В состав РКК входит (2002 г.): ГКБ и дочерние предприятия: ЗАО «Завод экспериментального машиностроения» (см. завод № 88), ЗАО «Волжское КБ», ОАО «Приморский НТЦ», ЗАО «Авиакомпания «Космос», ООО «ОИМЭ».69 По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления деятельности РКК на 2002 г.: пилотируемые и грузовые космические корабли; орбитальные станции, их модули и агрегаты; ракеты-носители, разгонные блоки; комплексы оборудования для для наземной отработки ЖРД, криогенно-статических испытаний; замкнутые системы жизнеобеспечения.
Принимает участие (вместе с АвтоВАЗом и УЭХК) в разработке автомобиля «АНТЭЛ» и «АНТЭЛ-2» (ВАЗ-21111) с водородной энергоустановкой «Фотон» с щелочными топливными элементами (-2003-05 г.-).
Численность персонала (1.10.1956 г.)- 1939 чел.77 
Гл. конструктор ОКБ (1946-66 г.)- С.П. Королёв, (1966-74 г.)- В.П. Мишин. Ген. конструктор ОКБ (1994-2005 г.-)- академик Ю.П. Семенов.
Ген. конструктор НПО (21.05.1974-89 г.)- В.П. Глушко, (21.08.1989-2005 г.-)- Ю.П. Семенов.
1-й зам. Гл. конструктора (1956 г.-)- Р.А. Турков (директор завода № 88), (-1966 г.)- В.П. Мишин. 1-й зам. Ген. Конструктора (1974 г.)- Ю. Труфанов, (1974 г.)- В. Радовский, (1981 г.-)- Ю.П. Семенов, (-2000-04 г.-)- Н.И. Зеленщиков, (-2002-05 г.-)- В.П. Легостаев. Зам. гл., ген. конструктора (1947 г.-)- А.Я. Щербаков (в 1943-46 г. гл. конструктор КБ завода № 47); (1952 г.)- В. Будник (гл. конструктор СКО завода № 586); (1960-е)- М.В. Мельников; (1961 г.-)- Д.И. Козлов (начальник филиала № 3); (1965 г.)- Б.А. Дорофеев; (конец 1960 г.-)- П.В. Цыбин (работал в ОКБ в 1948-56 г., в 1956-60 г. возглавлял собственное ОКБ-256); (1964 г.-)- Б.Е. Черток; (1974 г.)- Е.В. Шабаров; (1974 г.)- А. Абрамов; по координации и контролю (1974 г.)- М. Хомяков; (1974 г.)- М. Мельников; (1974 г.)- А. Северов; (1974 г.)- А. Ржанов; (1974 г.)- А. Елисеев; (1977 г.)- В.М. Филин; (1978 г.-)- Ю.П. Семенов; (1970-е-88 г.-)- Б.И. Губанов; (1980-е)- В.С. Ильин; (2000 г.)- В.П. Легостаев; (2003 г.)- В. Рюмин; (2005 г.)- М.П. Кашицын (руководитель НТЦ). 
Директор (08.1956 г.-)- С.П. Королев. Директор ГКБ (1989 г.-)- Ю.П. Семенов. 
1-й зам. директора ГКБ (-2000-04 г.-)- Н.И. Зеленщиков. Зам. директора ГКБ (2004 г.)- А.Л. Мартыновский, (2004 г.)- В.П. Легостаев.www.energia.ru 
Директор, Гендиректор НПО (1974-77 г.)- В.П. Глушко, (1977 г.-)- В.Д. Вачнадзе, (1991-2005 г.-)- Ю.П. Семенов.
1-й зам. директора НПО (1974 г.)- Ю. Труфанов, (1974 г.)- В.М. Ключарев (директор ЗЭМ); по реконструкции, строительству и общим вопросам (1974 г.)- Г. Совков. Зам. директора НПО: по безопасности (1974 г.-)- А. Калыгин; по кадрам (1974 г.-)- Г. Пауков; по летным испытаниям (1974 г.-)- М. Самохин.
Президент/ председатель правления РКК (1994-05.2005 г.)- Ю.П. Семенов, (2005 г.-)- Н. Севастьянов.
1-й вице-президент РКК (-2000-04 г.-)- Н.И. Зеленщиков, (-2004-05 г.-)- А.Ф. Стрекалов, (2004 г.)- А.Л. Мартыновский. Вице-президент (-2000-04 г.-)- В.П. Легостаев, (2004 г.)- А.Ф. Козеева (начальник Управления финансово-экономической деятельности), (2004 г.)- Н.И. Чекин. 
Гл. конструкторы: (1960-е)- В.П. Мишин (Н1-Л3), (1960-е-77 г.-)- И.Н. Садовский (РТ-2), (1977 г.)- Б.И. Губанов («Энергия»), (1972-77 г.-)- Ю.П. Семенов («Буран»), (1974 г.)- Я.Коляко (многоцелевые тяжелые РН), (1974 г.)- И. Прудников (лунный комплекс), (1974 г.-)- .К. Бушуев («Союз-Аполлон»).
Ведущие конструкторы: (1965 г.)- Б.В. Рублев (7К-Л1), (05.1967 г.-)- Ю.П. Семенов (7К-Л1).
Работали: (1956-60-е г.-)- М.К. Тихонравов {1900-74 г.} (ИСЗ); (1960-е)- В.Ф. Рощин, Б.В. Раушенбах, С.С. Крюков, Я.П. Коляко, В.А. Борисов, К.П. Феоктистов, В.П. Легостаев, К.С. Шустин, В.А. Тимченко, А.И. Осташев; (05.1964-77 г.-)- С.Н. Анохин (нач. методического отдела, нач. сектора, зам. ком. Отряда космонавтов/ведущий инженер), (1964 г.-)- Ю.П. Семенов (зам. ведущего конструктора РН «Союз»); (1968-73 г.)- В.Г. Кинелев (позднее- министр образования), (1970-е)- В.С. Сыромятников, Б.В. Никитин, И.В. Лавров; (2002 г.)- А.Г. Деречин (начальник управления ВЭД и маркетинга), (2004 г.)- Л. Горшков (зам. начальника проектного отделения), (2005 г.)- А. Калери (зам. нач. отдела).
Создано: БР: Р-1 (8А11, пнв в 1950 г.), Р-2 (8Ж38, пнв в 1951 г.), Р-3 (проект, 1949 г.), Р-11 (8А61, пнв в 1955 г.), Р-11М (8К11, пнв в 1958 г.), Р-11ФМ (8А61ФМ), Р-5 (8К51, 8Ж51, пнв в 1955 г.) и Р-5М (8К51, 8Ж51, пнв в 1956 г.), РТ-1 (8К95, опытная, 1962 г.); Р-7 и Р-7А (8К71, пнв в 1960 г.), конверсионные РН «Восход», «Восток», «Молния», «Союз» (7К1, 11Ф615); Р-9А (8К75, пнв в 1965 г.), Р-9В (8К76), РТ-2 (РС-12, 8К98, пнв в 1968 г.), РТ-2П (РС-12, 8К98П), ГР-1 (8К713);58 РН Н-1 (11А52, запуски 27.06.1971, 24.11.1972); экспериментальная крылатая ракета «ЭКР», МТКС «Энергия» (1976), орбитальные станции «Салют», «Мир», МКС; спутники: 1-й ИСЗ, связи «Молния», «Ямал»; корабль для облета Луны 7К-Л1 («Зонд») (1965-)- 14; боевые корабли «Союз Р», «Союз П» (перехватчик), вооруженные РС «космос-космос» (1962-65 г., проект);
ЖРД: С1.35800 для РН Р-7 (1957 г.), С1.5400 (11Д33) для РН «Молния» 8К78 (1963-65), 8Д726 для МБР ГР-1 (1964), 11Д121 для РН Н1 (1969), РД-58 (11Д58) для РН Н1, «Протон», «Энергия» (1968); 17Д11- СУ для орбитального корабля «Буран», включает 2х ЖРД 17Д12, 38х ЖРД 17Д15, 8х РДМТ-200К;50 ядерный РД 11Б97 для КА «Геркулес» (1986).
ОКБ-1 НИИ-88 МВ, ОКБ-1 МОП, ГКОТ, ЦКБ ЭМ (экспериментального машиностроения) МОМ, НПО «Энергия» им. академика С.П. Королева, ОАО «Российская Космическая Корпорация (РКК) «Энергия» им. академика С.П. Королева» РКА, РАКА, ФКА
141070 г. Подлипки, г. Королёв Московской обл. ул. Ленина, 4А тел. 513-72-48 www.energia.ru
Волжский филиал ЦКБ ЭМ, «Волжское КБ» ЗАО
443009 г. Самара ул. Псковская, 24
Волжский филиал образовался в 1974 г. С 1994 г.- ЗАО «Волжское КБ», входит в ОАО «РКК «Энергия».
Принимало участие в работах по Н1-Л3, центральному и стартово-стыковочному блоку «Энергии-Буран», РН «Квант», «Ангара», «Ямал», «Аврора», «Воздушный старт».
Директор/ гл. конструктор (2002 г.)- С.А. Петренко.
Замдиректора по ВЭД (2002 г.)- В.П. Рябов.69 
ООО «ОИМЭ»
/141070 г. Королев Московской обл. ул. Ленина, 4/
Консорциум «Космическая регата»
Подразделение НПО «Энергия», занимавшееся разработкой космических кораблей, использующих энергию «солнечного ветра».
В 02.1993 г. проведен успешный эксперимент «Знамя-2» по развертыванию 20-м зеркала на грузовом корабле «Прогресс». В 1999 г. аналогичный эксперимент закончился неудачей.
Руководитель (1991-93 г.)- Н.Н. Севастьянов (10776).

В августе 1946 г. для изучения и использования опыта создания ракет в Германии была образована государственная комиссия, под руководством Д.Ф. Устинова, министра вооружения СССР. Непосредственным руководителем работ назначается Н.Э. Носовский. Немного раньше, в марте 1946 г., принято решение об образовании на территории ракетного центра Пенемюнде единой научной организации - института "Нордхаузен", который возглавил Л.М. Гайдуков (технический руководитель С.П. Королев) (11125).

В августе 1946 г. ракета «Вассерфаль» была доставлена из Москвы в Берлин, и эта задержка сорвала намеченные сроки работ (15225).

Другие оборонные отрасли:

В августе 1946 г. на базе ГСПКИ № 40 образован НИТИ-40 MB (ГСПКИ-40) НКВ, Научно- исследовательский технологический институт № 40 (НИТИ-40) MB, ГКОТ, НИИ технолгии машиностроения (НИИТМ) MOM, ГНЦ РФ, ФГУП «НПО Технологии машиностроения «Техномаш» ФКА /127018 г. Москва 3-й пр-д Марьиной рощи, 40 тел. 289-50-66/). Параллельно с работами по стрелковому и артвооружению занимается производством ракетной техники. Велись работы по отработке технологии изготовления ракет А-4 (1946 г.), Р-1 (1947 г.). В соответствии с ПСМ № 316-137 от 4.04.1961 г. институт привлечен к разработке технологий производства твердотопливных ракет.
НИТИ-40 ГКОТ передан в подчинение ГТУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразован в 1967 г. в НИИТМ. В 1990 г. создано «НПО «Техномаш», в которое вошли собственно НИИ и опытно-экспериментальный завод «Эксперимент», а также переданные в ведение MOM предприятия легкой и пищевой промышленности, заводы медицинского оборудования. В 1991 г. предприятия, находившиеся в союзных ресубликах, вышли из состава НПО. В 1992 г. НПО получило статус ГП.
В 1960-е г. институт имел филиалы: Южно-Уральский в Златоусте, в Воронеже, Днепропетровске (с 1951 г.), Омске, Томске, Красноярске, которые в 1980-е г. преобразованы в самостоятельные НИИ, в Куйбышеве (действовал в 2002 г. как Поволжский научный центр), Ленинграде, Оренбурге, Харькове. В 1968 г. создана лаборатория в Перми, позже преобразованная в Уральский филиал НИИТМ. Далее он передан в качестве Уральского филиала НПО «Композит». Имелось опытное производство, планировалось открыть экспериментальный завод в г. Лобня.
В соответствии с Указом Президента РФ № 939 от 22.06.1993 г. и пост. Правительства № 816 от 11.07.1994 г. институту присвоен статус ГНЦ РФ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Освоены технологии: пайка (с 1956 г.); литье черных и цветных сплавов; ротационная вытяжка тонкостенных оболочек; штамповка взрывом, электрогидгоимпульсная, магнитноимпульсная штамповка; образование многослойных конструкций методом сверхпластического деформирования и диффузионной сварки (с 1980 г.); механичёЯ?ая обработка; электрофизическая и электрохимическая обработка; лазерные технологии; сварка; разработка нестандартного оборудования для сборки и контроля; методы неразрушающего контроля.
Ведущее предприятие (2002 г.) в области ракетно-космических технологий.
Направления деятельности (2007 г.): НИОКР по созданию новых технологий в области РКТ, средств автоматизации и проектирования; разработка технологического оборудования и оснастки, реализация «ноу-хау»; прогнозирование развития технологий; метрологическое обеспечение разработки и производства продукции; стандартизация в области технологий; разработка проектов технического перевооружения предприятий; сертификационные испытания технологических средств.
Численность персонала (2002 г.)- 1500 чел.
Директор (1942-47 г.)- Б.А. Каганович, (1947-52 г.)- Ф.К. Чарский, (1952-61 г.)- В.И. Лазарев, (1961-72 г.)- А.И. Милехин, (1972-81 г.)- Я.В. Колупаев, (1981-91r.)- В.А. Исаченко, (1991-98 г.-)- В.В. Булавкин. Гендиректор (- 2000-05 г.-)- В.В. Булавкин.
Зам. директора по научной работе- В.Н. Задерей, В.Н. Крюковский, К.С. Касаев, В.А. Казаков, (-1998-2002 г.-)- К.А. Мотузный.
Гл. инженер - В.Н. Жустарев, (2002 г.)- А.А. Батьков.
Гл. технолог- А.К. Миловидов, В.Н. Задерей, Б.А. Чубченко, (1998 г.)- В.Х. Постаногов.54 Директор Бизнес-центра (2002 г.)- В.И. Григорьев (11982).

В августе 1946 года была подготовлена справка:
Заводы Министерства промышленности средств связи: №№ 632 (Москва), 660, 211, 191, 643, 617, 591 (Москва), 688, 396, 593, НИИ-160 с опытным заводом (9157).

В августе 1946 года завод № 58 был включен в систему НИИ-504, как опытный завод.
Адрес: Москва, п/я 551
Директор опытного завода – Фраткин (10047).

В августе 1946 года Л.П. Берия обязал МВД СССР провести геолого-поисковые работы по обнаружению месторождений урановых и ториевых руд в Ухтинском и Воркутинском районах Ухтинского комбината МВД, в районах Красноярского края и на Таймыре Норильского комбината МВД, а также в Восточной Сибири и на Дальнем Востоке (10549).

В августе 1946 года Л.П. Берия направил И.В. Сталину письмо с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР "О строительстве мощного циклотрона" с энергией частиц до 0,25 ГэВ, близких к энергии космических лучей. Предполагалось, в частности, что установка позволит "перейти к открытию новых физических явлений (открытию новых элементов, новых способов получать атомную энергию из более дешевых источников, чем уран)". Инициатива предложения исходила от С.И. Вавилова, И.В. Курчатова, А.И. Алиханова, Д.В. Скобельцина и Л.А. Арцимовича. Постановление было утверждено 13 августа 1946 года (10549).

В августе 1946 года Л.П. Берия направил И.В. Сталину письмо с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР "О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов" по проекту В.И. Векслера. Целью создания ускорителя с энергией электронов до 1 ГэВ было исследование их взаимодействия с атомными ядрами и получение мезонов. Проект был связан с проблемой ядерного оружия. Постановление СМ СССР было утверждено 13 августа 1946 года (10549).

В августе 1946 года Л.П. Берия направил И.В. Сталину письмо с представлением на утверждение проекта постановления СМ СССР об организации в Министерстве цветной металлургии Второго главного управления. Задачей этого управления было руководство предприятиями по добыче ториевых руд, получению окиси тория и металлического тория для наработки U-233 в специальных ядерных реакторах. Постановление было утверждено 13 августа 1946 года (10549).

В августе 1946 г. в Витебске на льнопрядильной фабрике «Двина» рабочие приступили к монтажу оборудования, полученного по репарациям из Германии. В августе 1947 г. были выпущены первые метры ковровой дорожки «Букле» и плюша, а к 5 ноября этого же года пущена первая очередь коврово-плюшевого комбината. Были смонтированы и освоены 27 плюшевых и 73 ковроткацких станка (15225).

В августе 1945 г. группа Военно-морского отдела СВАГ обследовала в тюрингском городке Вейда эвакуированный туда в 1943 г. из Берлина имперский физико-технический институт (ПТР), который являлся одним из крупнейших научных центров и хранителем всех измерительных эталонов Германии. В его составе в 1945 г. имелось 6 отделов: мер и весов; электричества и магнетизма; тепла и давления; оптики; атомной физики и физической химии; механики, и действовало 50 лабораторий. В докладной записке, представленной по результатам обследования вышестоящему командованию, отмечалось: «Физико-технический институт может оказать существенную помощь СССР в решении ряда как хозяйственных, так и военных задач, так как обладает колоссальным опытом в решении различных проблем и ценнейшим коллективом ученых... Следует перевести государственный физико-технический институт Германии со всеми отделами и лабораториями, а также и коллективом научных работников в Советский Союз, передав его Академии наук СССР, либо Метрологическому институту при СНК СССР». Демонтаж оборудования института и его отправка в распоряжение Комитета по делам мер и измерительных приборов при СНК СССР был осуществлен на основании постановления ГКО СССР № 9456сс от 8 июля 1945 г. Демонтаж института исследования мозга «Общества кайзера Вильгельма» в Берлин-Бухе был проведен в соответствии с постановлением ГКО № 9782 от 3 августа 1945 г. В Москву было вывезено практически все оборудование института, включая его научный архив, фотолабораторию с микрофотоаппаратами, а также весь запас крезилвиолета (высококачественного красителя, применяющегося для тонировки пластин мозговой ткани на опытных срезах). Немецкое «наследство» и поныне используется в институте мозга Академии медицинских наук России (11419).

В августе 1946 г. ЦКБ-18 получило ТТЗ на проект п/л 613 Эскизный проект утвердили Постановлением Совета Министров СССР 20 октября 1947 г., а технический – 15 августа 1948 г. Будущая средняя подвод-ная лодка предназначалась для действий на морских коммуникациях противника, уничтожения его боевых кораблей и транспортов, несения позиционной службы в районе пунктов базирования и портов, ведения разведки и дальнего дозора, а также осуществления активных минных постановок на путях следования кораблей или судов противника. В 1948 г. сразу два судостроительных завода — Николаевский № 444 (головной) и Горьковский № 112 («Красное Сормово») приступили к подготовке производства для строительства серии подводных лодок пр. 613 (15131).

Армия:

В августе 1946 ГМА А.Е.Голованов докладывал Зам МО Н.А.Булганину: “6-й бак, дислоцирующийся на Южном Сахалине, принят в состав 3ВА ДА в небоеспособном состоянии. Основной причиной.... является исключительно низкий процент исправности ту-2. По состоянию на 1 августа в бак недостает до штатного количества 194 ту-2.” (4407,6).

В августе 1946 года главный маршал авиации А.Е. Голованов докладывал заместителю министра обороны Н.А. Булганину:
"6-й бомбардировочный авиакорпус, дислоцирующийся на Южном Сахалине, принят в состав 3-й ВА ДА в небоеспособном состоянии. Основными причинами <...> является исключительно низкий процент исправности самолетов Ту-2. По состоянию на 1 августа в корпусе недостает до штатного количества 194 самолета Ту-2.
Из 147 самолетов, имеющихся в наличии, в исправном состоянии находятся только четыре и остальные - в неисправном, вследствие большого количества конструктивно-производственных дефектов. К наиболее массовым и серьезным дефектам материальной части относятся: неисправность гидросистемы <...>, разрушение покрышек колес, гидрошлангов, люфты в шарнирах шасси и рулей, трещины кронштейнов капотов, выход из строя редукторов моторов АШ-82ФН...".
17 января 1950 года заместитель главкома ВВС Корнеев сообщал Дементьеву и Туполеву:
"По курсу боевой подготовки (...) на 1950 г. предусмотрены полеты на бомбометание с пикирования. Выполнение этой задачи возможно только на самолетах Ту-2 с флюгерными винтами и механическими противообледенителями при условии доработки на них автоматов пикирования по результатам контрольных испытаний (весна 1949 г.).
Однако в большинстве частей ВВС, на вооружении которых находятся Ту-2 выпуска 1945-1947 годов с нефлюгерными винтами АВ-5В-167, автоматы пикирования отключены, они не могут быть доработаны...
В 1945 году на Ту-2С перевооружился 445 бап (с 19 марта 1946 года - 349 бап) и осенью того же года перебазировался на Южный Сахалин, войдя в состав 3-й ВА ДА- С августа и до конца 1947 года полк выполнял задание командующего 3-й ВА ДА по перегонке Ту-2 с завода № 166 на аэродром Леонидово (Сахалин) для пополнения частей корпуса. Двумя группами 15 и 9 самолетов Ту-2 полк перегнал матчасть без летных и технических происшествий. В 1948 году полк продолжил перегон Ту-2 из Омска, а также с завода № 23 самолетов Ту-2 для пополнения частей 6-го БАК ДА.
В целях выполнения задач по учебно-бое- вой подготовке частей ВВС <..> прошу ваших мероприятий по обеспечению бомбометания с пикирования на самолетах Ту-2 выпуска 1945-1947 годов...".(12035).

В августе 1946 года личный состав 2-го учебно-тренировочного авиаполка (утап) в Севастлейке приступил к освоению Як- 15. Первыми в полку Як-15 освоили полковники П.С. Акуленко и И.Е. Абрамов, майоры И.Д. Кошель и Кузьминский, капитан Е.А. Зырянов.
Во время одного из первых полетов в момент отрыва от ВПП на самолете, пилотируемом Н.Я. Фатеевым, загорелся двигатель. Летчик оказался в сложной ситуации, поскольку взлетал в сторону города. Тем не менее он на горящей машине перетянул через реку и посадил "як" в поле. Самолет сгорел, но пилот остался жив. Впоследствии Фатеева удостоили ордена Красного Знамени.
Полтора десятка "яков" подготовили к ноябрьскому параду. Пилоты уже сидели в кабинах, но поступила команда "отбой". Москву окутал туман (12047).

До августа 1946 в Якутске в Жатайском гидропорту базировалась и продолжала летать лл Douglas DF Н-206 с экипажем А.П.Фишера. Обозначали ДГ-1 или Р-206. Использовали фюзеляж как склад до 1961 Вторую Н-25 разбили еще в июне 1941 в Якутске (3457,35).

В августе 1946 г. был подготовлен ПРОЕКТ ДОКЛАДНОЙ ЗАПИСКИ ЗАМЕСТИТЕЛЯ МИНИСТРА ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ ПРЕДСЕДАТЕЛЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР Л.П. БЕРИИ О МЕРОПРИЯТИЯХ ПО ОСВОБОЖДЕНИЮ ТАНКОВОГО ПАРКА ОТ МАШИН УСТАРЕВШИХ МАРОК
В бронетанковых и механизированных войсках Вооруженных Сил имеются танки Т-27, Т-37, Т-26 и БТ в количестве 1840 машин.
Все указанные танки, как конструктивно устаревшие, заменены танками новых образцов.
Наличие их в войсках требует постоянного ухода и охраны, что отрывает личный состав от боевой подготовки и ухода за современными танками.
Использование их для учебных целей нецелесообразно, так как они конструктивно устарели и работают только на авиационном бензине.
Перечисленные танки не нашли своего применения в народном хозяйстве.
Для освобождения танкового парка от машин устаревших марок считаю целесообразным: 1840 танков (Т-27= 150 шт., 1-37 = 450 шт., Т-26 = 817 шт., БТ = 423 шт.) разобрать, моторы с танков Т-27 и Т-37 использовать для ремонта автомашин ГАЗ-АА в Вооруженных Силах, корпуса, агрегаты и детали разобранных танков передать Главвторчермету как металлолом.
Прошу Вашего решения.
Заместитель министра вооруженных сил СССР генерал армии Булганин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 26. Л.68 (11421).

Внешняя политика:

В августе 1946 Турция ответила решительным отказом на желание СССР осуществлять контроль над проливами совместно с Турцией (1348,248).

За рубежом:

В августе 1946 Соединенное Королевство ссужает авианосец HMS Colossus Франции, которая заказывает его как Arromanches. Arromanches становится в ВМС Франции первым неэкспериментальным носителем самолетов. Франция купит корабль в 1951 году (20370).

В августе 1946 проводится первое в мирное время развертывание американской военно-морской авиации в Средиземном море с прибытия туда авианосца USS Franklin D. Roosevelt (CV-42) (20370).

Авиапромышленность:

В августе-сентябре 1946 г. по приказу Главкома ВВС маршала К.А. Вершинина впервые был произведен отстрел самолетов для определения необходимого числа попаданий. Для экспериментов использовали списанные тяжелые бомбардировщики Пе-8 и фрагменты самолетов Р-38 «Лайтнинг», Р-51 «Мустанг» и Арадо Аг.234. Отстрел производился на аэродроме Балбасово (Витебская область) группой военных специалистов под руководством начальника кафедры бомбардировочного вооружения самолетов ВВИА им. Н.Е. Жуковского инженер-полковника Е.Б. Лунца, профессора, доктора технических наук.
В ходе этой работы были получены значения среднего необходимого числа попаданий для осколочно-зажигательных снарядов калибра 20, 23, 37, 45 и 57 мм, а также освоена методика проведения опытов и обработки результатов.
Дальнейшее развитие эти работы получили в следующем году. Летом-осенью 1947 г. специалисты 4-го Управления ГК НИИ ВВС и ВВИА им. Н.Е. Жуковского расстреляли уже 49 самолетов, в том числе три В-24Э, один В-17С, девять Пе-2, два Ту-2, четыре Ил-2,13 Р-39 «Аэрокобра», восемь Ла-7, два Як-9 и семь Як-3 (15752).

Другие оборонные отрасли:

В течение августа— сентября 1946 г. КБ завода №183 доработало серийнью чертежи с учетом всех замечаний по результатам летних испытаний двух последних образцов танка (11468).

В течение августа-сентября 1946 г. КБ завода №183 доработало серийные чертежи с учетом всех замечаний по результатам летних испытаний двух последних образцов танка (11770).

Авиапромышленность:

В конце лета 1946 проходили испытания Ла-7 с ПуВРД Д-10 тягой по 200 кгс, работы по которым были закончены еще в ноябре 1945. Летал л 51 завода (В.Н.Челомея) Н.В.Гаврилов и прирост скорости был 119 км/час на 3000 м, а на высоте 800 м - 193 км/час. испытания шли до 15 октября 1946 (2448,10).

В конце лета 1946 года Ла-7 двумя Д-10 Челомея тягой по 200 килограмм-сил каждый прошел лётные испытания. Самолёт пилотировал лётчик-испытатель 51-го завода Н. В. Гаврилов. Результаты испытаний подтвердили расчётные данные и даже превзошли их. Скорость полёта Ла-7 за счёт работы ПуВРД на высоте 3000 метров возросла на 119 километров в час, что на 29 километров в час превышало расчётное значение; при полёте на высоте 800 метров с задросселированным до 600 миллиметров ртутного столба мотором скорость возросла на 193 километра в час. Однако из-за того, что предельная скорость самолёта с работающими ускорителями из соображений прочности была ограничена 630 километрами в час, Д-10 работали не в оптимальном режиме и полный прирост скорости Ла-7 при включении этих двигателей получить не удалось (25433).

В конце лета 1946 г. советское руководство решает перевезти в СССР наиболее ценных германских специалистов. Операция началась 22 октября 1946 г. (25184).

Авиапромышленность:

К осени 1946 было выпущено все 5 штурмовиков ЕФ-126 - развития Физелера 103 (V-1) (1795,71).

К осени 1946 г. производственные цеха фирмы «Юнкере» выпустили 5 экз. этого самолета EF-126. Это был самый «массовый» самолет немецкой авиационной промышленности 1946 г. Быстрым темпам работ по EF-126 способствовало то, что по конструкции была относительно простой. Одноместный штурмовик EF-126 был задуман как развитие крылатой ракеты Фау-1 (V-1, Физелер Fi-103) с ПуВРД Аргус-014. В конце войны в Германии возникла идея переделать имеющиеся крылатые ракеты Фау-1 в пилотируемые самолеты-снаряды Физелер Fi-103R. Самолет должен был доставляться к цели самолетом-носителем, затем летчик, направив аппарат к цели, должен был выпрыгнуть с парашютом. Шасси на самолете отсутствовало. По существу, это было оружие смертников, т.к. шансов благополучно покинуть пикирующий с большой скоростью снаряд у летчика практически не оставалось. Одним из авторов этой идеи была женщина — летчик-испытатель капитан люфтваффе Анна Райч. К концу войны имелось 175 пилотируемых самолетов-снарядов, но ни один из них к счастью, так и не успел подняться в воздух [63].
По проекту специалистов фирмы «Юнкере» самолет EF-126 также предполагалось снабдить ПуВРД фирмы «Аргус». Этот легкий одноместный самолет должен был иметь прямое крыло и двухкилевое хвостовое оперение. Летчик на EF-126 располагался в носовой части фюзеляжа. Там же устанавливалось стрелковое оружие, состоящее из двух пушек калибра 20 мм. Самолет был снабжен лыжей для посадки. Взлет предполагалось осуществлять с помощью катапульты и пороховых ракет. По расчетам, EF-126 мог развивать скорость свыше 700 км/ч, имел потолок 7200 м, дальность — 320 км [63] (24920).

К осени 1946 г. в ОКБ-3 была завершена сборка семи двигателей Walter-109—509 (тяга 1700 кгс) и два модифицированных образцов Walter-109—510 (тяга 2 000 кгс), а так же были изготовлены стенды для их испытаний. Одновременно была закончена конструкторская документация и начато производство ЖРД BMW-3395 тягой 1200 кгс, который должен был служить как дополнительный двигатель к ТРД BMW-003 [63].
Специалисты фирмы «БМВ» вели работы по созданию мощного ЖРД BMW-3390C с расчетной тягой 4000 кгс на замену ЖРД Walter. Испытания ЖРД так и не начались по причине отсутствия ракетного топлива, а найденное на территории Германии топливо по своему химическому составу оказалось непригодным к применению. По этой же причине не было возможности начать испытания самолета SiebeI-346. Дальнейшая разработка немецкого экспериментального самолета-лаборатории Siebel-346, который стал называться просто «346» (рис. 3.5), была продолжена немецкими специалистами уже на территории России.
На заводе № 1 МАП под работы над самолетом «346» было создано ОКБ-2, которое возглавил Г. Рессинг. Заместителем Г. Рессинга был назначен А.Я. Березняк (один из разработчиков ближнего истребителя БИ). По приказу МАП № 207 от 15 апреля 1947 г. ОКБ-2 должно было провести летные испытания самолета «346» до конца июля 1947 г. Но в работах по этому самолету были отставания. Много времени ушло на доработку самолета на основе рекомендаций, полученных при продувке самолета в аэродинамической трубе ЦАГИ. Аэродинамические исследования в натурной аэродинамической трубе Т-101 показали, что из-за стреловидности на больших углах атаки происходил интенсивный срыв потока с концов крыла, быстро распространяющийся на всю его поверхность и приводящий к потере устойчивости. Для устранения этого недостатка на верхней поверхности крыла второго летного экземпляра «346» установили четыре вертикальных гребня, препятствующих перетеканию потока вдоль размаха. Модель самолета испытали также в первой советской скоростной аэродинамической трубе Т-106. Выяснилось, что на околозвуковых скоростях возможна потеря эффективности органов управления. Это вновь заставило доработать конструкцию. Модификации подверглась и гермокабина самолета, исследованная в термобарокамере ЛИИ (24920).

К осени 1946 г. первый экземпляр самолета И.Ф.Флорова без двигателя быш готов к летным испытаниям; сборка экземпляра с двигателем Исаева заканчивалась. Самолет в планерном варианте облетал в 1946 г. летчик-испытатель И.Ф.Якубов. Состоялось 19 полетов; скорость достигла 500-520 км/ч по прибору на высоте 5000 м. В августе 1947 г. летчик-испытатель А.К.Пахомов выполнил моторный полет. Целью испытаний была записана проверка ЖРД с последующим достижением большой скорости. Полет начался нормально, но в конце работы двигателя разрушилась одна из магистралей, пары азотной кислоты заполнили кабину. Летчик сумел посадить машину. Дальнейшего развития работа не получила и была закрыта (23388).

К осени 1946 по результатам испытаний доработали чертежи самолета-снаряда 10Х и подготовили к испытаниям 180 улучшенных. На казанском заводе закупили два Пе-8 (ТБ-7) в дополнение к трем, дооборудованном в марте 1945 на 51 заводе (1087,30).

К осени 1946 было и 10 10Х с двигателем Д-5 с тягой в 1.5 раз большей, чем на первых Д-3, и деревянным крылом (более аккуратным, чем металлическое) и их стали называть 14Х (1087,31). В это же время велись работы по 10ХМ - мишени для ПВО (1087,39).

Авиапромышленность:

К сентябрю 1946 прошли заводские испытания вертолетный М-26ГР. В том же году завод № 478 начал осваивать серийное производство М-26ГР, выпустив к концу года 10 двигателей. С 1947 г. эти моторы выпускались в больших количествах и применялись на различных советских вертолетах, в том числе на широко распространенном Ми-1. С 1948 г. двигатель стал именоваться АИ-26В. Он неоднократно модифицировался и выпускался длительное время. Два других мотора этого же семейства, М-27ГР и М-29ГР, оказались менее удачными, и в начале 1948 г. работу над ними прекратили. В том же 1948 г. ОКБ-478 начало проектирование мотора М-4 для легкого вертолета. Он был построен и испытан, в том числе на вертолетах Ка-10, но в серийное производство не передавался (11852).

Авиапромышленность:

1 сентября 1946 вышел:
Приказ №65 директора завода №2 Н. Олехновича от 1.09.46 г. о присвоении вновь организуемым цехам и отделам номеров (8987).

1 сентября 1946 года была подготовлена справка:
В 1941 году завод № 266 им. Лепсе был эвакуирован из Москвы в Киев.
В 1942 году на площадях завода им. Лепсе организован завод № 140 (9160).

За рубежом:

1 сентября 1946 года вышел в регулярную эксплуатацию самолет V.C.1 ("Виккерс-коммерческий") "Викинг" (тип 498). Их эксплуатация началась рейсом Норфолк - Ставангер - Осло. Первые пассажирские "Викинги" перевозили 21 пассажира при экипаже из двух пилотов, бортрадиста и стюардессы (14756).

1 сентября 1946, используя самолет Douglas DC-4, Northwest Airlines открывает рейс между Сиэтлом, Вашингтоном и Анкориджем, Аляска, в качестве первого участка предполагаемого маршрута США - Япония, северная часть Тихого океана (20370).

1 сентября 1946 на референдуме в Греции большинство населения проголосовало за восстановление в стране монархии (4962).

1 сентября 1946 на плебисците в Греции народ выступил за восстановление монархии и 28 сентября король Георг 2 возвратился в Афины (3481).

Авиапромышленность:

2 сентября 1946 вышел приказ МАП N 597с:
"В целях обеспечения частей ВВС самолетами-буксировщиками воздушных мишеней, необходимых для учебно-боевой подготовки в мирных условиях:
1.  ГК А.С.Я., С.А.Л., С.В.И. и А.Н.Т. разработать опытные образцы установок для буксирования мишеней на самолетах Як-3, Як-9, Ла-7, Ил-10 и Ту-2 в 2-х месячный срок со дня получения ТТТ ВВС и предъявить их на гос. испытания в ГК НИИ ВВС." (2027,74).
2.  
2 сентября 1946 вышел:
Сов. секретно
Приказ министра авиационной промышленности СССР №595сс М. Хруничева от 2.09.46 г. о подготовке Опытного завода №1 к приему и размещению немецких специалистов (2027).

Другие оборонные отрасли:

2 сентября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ ОБ ОБЕСПЕЧЕНИИ БТ И МВ СРЕДСТВАМИ ПОВЫШЕНИЯ ПОДВИЖНОСТИ № 0933176 
Опыт Великой Отечественной войны показал, что механизированные армии часто перебрасываются с одного фланга на другой и с одного фронта на другой, и при совершении маршей расходуют еще до ввода в действие большое количество моторесурсов.
Германская армия имела в своем составе специальные части трайлеров для перевозки танков на большие расстояния.
В Америке во время войны трайлеры изготавливались в массовом количестве и также использовались для транспортировки танков.
Учитывая, что большинство наших механизированных армий находятся за границей, где железные дороги имеют недостаточную пропускную способность и малое количество большегрузных платформ, в то же время хорошо развитую сеть шоссейных дорог, считал бы целесообразным просить Вас доложить товарищу Сталину о необходимости иметь в каждой механизированной армии хотя бы один полк трайлеров, что позволит одновременно перебросить танки и самоходные установки одной танковой или механизированной дивизии.
Полк иметь в составе 275 трайлеров.
Всего для десяти механизированных армий потребуется 10 полков — 2750 трайлеров.
Кроме того, необходимо иметь в резерве Верховного Главнокомандования не менее 5 полков.
Всего необходимо иметь 15 полков трайлеров — 4125 машин.
Для обеспечения указанных мероприятий необходимо:
1. Для механизированных армий, находящихся за рубежом, закупить в Америке в 1946-1947 гг. 2000 трайлеров типа «Даймонд» и «Рио».
2. Обязать Министерства транспортного машиностроения и автомобильной промышленности организовать в 1947 г. серийное производство отечественных трайлеров.
Прошу Вас рассмотреть проект Постановления Совета Министров Союза ССР «Об обеспечении бронетанковых и механизированных войск Вооруженных Сил средствами повышения маневренности» и ходатайствовать перед правительством о его утверждении.
Маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
Генерал-полковник танковых войск Н. Бирюков ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 26. Л. 72-73 (11421).

2 сентября 1946 г. Вышло постановление СМ СССР о создании Специального главного управления “Главспеццветмет” (СГУ) МВД СССР на базе Главного управления золотоплатиновой промышленности (“Главзолото”) Минцветмета СССР (10303).

Армия:

2 сентября 1946 г. Приказ министра Вооруженных Сил СССР № 0019 о формировании Государственного центрального полигона МВС СССР
г. Москва
Совершенно секретно
Экз. № 1
1. Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР № 1017-419сс от 13 мая 1946 г. к 251 октября 1946 г. сформировать Государственный центральный полигон министерства Вооруженных Сил в составе и численности, согласно прилагаемому перечню.
2. Формирование Управлений и частей обеспечения полигона возложить на главнокомандующих и командующих родами войск и начальников управлений МВС, обратив особое внимание на качественный р личного состава и имущества.
Сформированные Управления и части обеспечения к 251 октября с. г. передать в распоряжение начальника полигона на месте дислокации полигона2.
3. Государственный центральный полигон МВС подчинить начальнику Главного артиллерийского управления Вооруженных Сил. Снабжение полигона всеми видами имущества производить через центральные Управления по заявкам начальника полигона по нормам, установленным для научно-исследовательских институтов.
5. Начальнику тыла Вооруженных Сил к 301 сентября с. г. Управление полигона и части обслуживания обеспечить:
а) необходимыми квартирными и казарменными помещениями, инвентарем и чертежно-канцелярским имуществом;
б) развернуть столовые, продуктовые и промтоварные магазины, бытовые мастерские по обслуживанию офицерского и вольнонаемного состава полигона;
в) для полигона с 11 сентября с. г. ежемесячно выделять горючесмазочные материалы:
1) для автомобильного парка:
по внелимитной группе на 4 легковые автомашины, по первой группе на 10%, по второй группе на 20 % и по третьей группе на 70 % наличия легковых автомашин;
для грузовых и специальных автомашин, как для строительных организаций МВС;
2) для самолетов транспортных и связи по 16 заправок на каждый самолет;
3) Для боевых самолетов и научно-испытательных агрегатов необходимое количество горючесмазочных материалов отпускать по особым заявкам начальника полигона.
6. Начальнику финансового управления МВС с 1 сентября с. г. производить ассигнования на организационные расходы, проведение научно-исспытательных работ и содержание вольнонаемного состава по существующим нормам.
7. Главнокомандующему Сухопутными войсками к 15 сентября 1946 г. в споряжение начальника полигона выделить для производства работ:
а) инженерную роту по водоснабжению;
б) роту связи для обслуживания полигона до установления постоянных линий связи.
8. Главнокомандующему Военно-Воздушными Силами для обслуживания полигона с 1 сентября 1946 г. до сформирования смешанного авиационного полка прикомандировать экипажи с самолетами: два ЛИ-23; два С-2 и два ПО-2.
9. Начальнику Главного артиллерийского управления Вооруженных Сил исполнение приказа доложить к 30 октября 1946 г.
Заместитель министра Вооруженных Сил генерал армии Булганин
Заместитель начальника Генерального штаба ВС генерал армии Антонов
Приложение к приказу № 0019 Сов. секретно Экз. № 1 ПЕРЕЧЕНЬ
формируемых частей и учреждений Государственного центрального полигона МВС
	№ пп.
	Наименование формируемых частей
	№№ штатов
	Штатная числен ность
	№№ полевых почт
	На кого возлагается формирование
	

	
	
	
	В/с
	В/н
	
	

	1
	Управление Государственного центрального полигона МВС
	8/395
	310
	90
	15644
	Командующий артиллерией Вооруженных Сил


	2
	Первое управление Государственного центрального полигона МВС
	8/395-А
	327
	102
	15646
	— “—

	3
	Второе управление Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Б
	592
	119
	15650
	Главнокомандую щий Военно- Воздушными Силами


	4
	Третье управление Государственного центрального полигона МВС
	8/395-В
	362
	90
	15653
	Главнокомандую щий Военно- Морскими Силами

	5
	23 отдельный стрелковый баталь он охраны Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Г
	268
	9
	По литеру Упр.
	Главнокомандующий Сухопутными войсками 

	6
	24 отдельный стрелковый батальон охраны Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Г
	268
	9
	По литеру Упр.
	Главнокомандующий Сухопутными войсками

	7
	25 отдельный стрелковый батальон охраны Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Г
	268
	9
	По литеру упр.
	Главнокомандующий Сухопутными войсками

	8
	15 отдельный артиллерийский дивизион Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Ц
	268
	9
	По литеру Упр.
	Командующий артиллерией

	9
	27 отдельный смешанный (вместо испытательный) авиационный полк Государственного центрального полигона МВС

	8/395-Д

	311

	3

	По
литеру упр.

	Главнокомандующий Военно-Воздушными Силами


	10
	25 отдельная испытательная авиационная эскадрилья Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Е
	101
	1
	По литеру упр.
	Главнокомандующий Военно-Морскими Силами

	11
	Опытовый корабль Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Ж
	36
	
	По литеру упр.
	-“-

	12
	Минйо-торпедная партия Государственного Центрального Полигона МВС
	8/395-3
	16
	-
	По литеру Упр.
	-“-

	13
	Торпедный катер Государственного центрального полигона МВС
	8/395-И
	9
	—
	По литеру упр.
	— “ —

	14

	Буксирный катер Государственного центрального полигона МВС
	8/395-К
	14
	—
	По литеру упр.
	— “ —

	15
	Рейдовый катер Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Л
	5
	—
	По литеру упр.
	— “ —

	16
	Рейдовый водолазный бот Государственного центрального полигона МВС
	8/395-М
	13
	
	По литеру упр.
	— “ —

	17
	Быстроходная десантная баржа Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Н
	20
	-
	По литеру упр.
	— “ —

	18
	База опытовых кораблей Государственного центрального полигона МВС
	8/395-О
	47
	-
	По литеру упр.
	— “ —

	19

	14 отдельный артиллерийский дивизион Государственного центрального полигона МВС
	8/395-П
	152
	-
	По литеру упр.
	— “ —


	20
	14 отдельная автомобильная рота Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Р
	107
	
	По литеру упр.
	Начальник тыла Вооруженных Сил

	21
	15 отдельная авто-мобильная рота Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Р
	107
	—
	По литеру упр.
	— “ —

	22
	16 отдельная авто мобильная рота Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Р
	107
	-
	По литеру упр.
	— “ —

	23
	17 отдельная авто мобильная рота Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Р
	107
	-
	По литеру упр.
	— “ —

	24
	19 военный госпиталь Государственного центрального полигона МВС
	8/395-С
	16
	77
	По литеру упр.
	— “ —

	25
	113 отдельный авиационный тех нический батальон Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Т
	220
	50
	По литеру упр.
	Главнокомандую щий Военно- Воздушными Силами

	26
	34 подвижная автотракторная ремонтная мастерская Государственного центрального полигона МВС
	8/395-У
	73

	-
	По литеру упр.
	Начальник Главного артилле рийского управле ния Вооруженных Сил

	27
	114 отдельная авиационная техническая рота Государственного центрального Полигона МВС
	8/395-Ф
	145
	32
	По литеру упр.
	Главнокомандующий Военно- Морскими Силами

	28

	13 хлебопекарня Государственного центрального полигона МВС
	8/395-Х
	12
	24
	
	Начальник тыла Вооруженных Сил


Примечание. Номера кораблям, катерам, баржам и базе даются Главным штабом Военно-Морских Сил.
Начальник Главного Оргуправления генерал-полковник Смородинов Начальник Оргуправления генерал-майор Ермолаев 204 августа 1946 г.
РГВА. Ф. 4. Оп. 11. Д. 83. Лл. 289-294. Подлинник. Подписи - автографы.
Даты вписаны рукой Булганина.
2 Рукой Булганина вычеркнут следующий абзац: «3. Начальнику Генерального штаба Вооруженных Сил к 25 августа 1946 г. разработать и утвердить штат Полигона и частей обеспечения» и далее изменена нумерация пунктов.
3Исправлено Булганиным вместо «СИ-47».
4 Дата вписана от руки (11751).

За рубежом:

2 сентября 1946 лидер индийского национального конгресса Дж. Неру сформировал временное правительство Индии (3186) и сам стал Премьер-министром при короле лорде Уэйвелле (3481).

Авиапромышленность:

3 сентября 1946 в ОКБ-115 был построен Як-17 и наземные испытания назначили на 20 сентября 1946 (3874,1).

С 3 по 26 сентября 1946 самолет Як-РД10 проходил на летно-испытательной станции завода № 115 комплекс наземных испытаний, в ходе которых были выполнены две рулежки. Поведение самолета и двигателя оценивалось как нормальное. Продолжительность работы двигателя составила 1 час, из них 45 минут на рулении (19924).

3 сентября 1946 года Як-РД-10 выкатили из сборочного цеха. Спустя три недели МАП разрешило первый вылет машины. Ведущими по машине были инженер К.В. Синельщиков, летчик-испытатель Г.С. Климушкин и механик О.В. Яницкий. Наземные испытания продолжались с 3 по 26 сентября, во время очередной рулежки обнаружилась тенденция самолета к произвольному развороту. Дефект устранили, и 4 октября Климушкин выполнил на Як-17 первый полет. Единственным серьезным замечанием по машине в тот день была плохая работа механизма уборки шасси. Две недели ушло на изготовление нового замка, но во втором полете все повторилось, только с левой опорой шасси, что привело при посадке к повреждению капота и задней части двигателя. Пока дорабатывали и ремонтировали машину, наступила зима с обильными снегопадами, парализовавшими работу аэродрома ЛИИ до декабря. Снега выпало столько, что почти две недели взлетно-посадочную полосу ежедневно чистило до 600 человек, и лишь 10 декабря возобновились полеты. В тот день полет (видимо, третий) закончился аварийной посадкой. Правую опору шасси заклинило щитком в куполе крыла. В итоге смяли законцовку правой консоли крыла и сопло двигателя. В том же полете на скорости чуть больше 500 км/ч обнаружилась недостаточная эффективность элеронов. Последний дефект объяснили перекомпенсацией элеронов (25,5%) и впоследствии устранили. Самолет вновь поставили на прикол, и лишь к 15 марта ОКБ сообщило об окончании наземных испытаний доработанного шасси. Но было уже поздно. На летные испытания предъявили более перспективный истребитель Як-19, а под обозначением Як-17 серийно строился совсем другой самолет (23462).

3 сентября 1946 г. распоряжением Правительства СССР ОКБ СД было переведено из Казани в Химки. Вскоре из Германии Глушко отправляется в Химки, а Королев — в Подлипки. Начинается новый этап в жизни бывших зэков — будущих создателей межконтинентальных баллистических ракет и космических кораблей (10675).

Другие оборонные отрасли:

3 сентября 1946 г. была подготовлена СПРАВКА ФИНАНСОВОГО ОТДЕЛА БТ и МВ ВС О ДЕЙСТВУЮЩИХ ОТПУСКНЫХ ЦЕНАХ НА ТАНКИ И САУ НА 1 ОКТЯБРЯ 1946 г.
	Наименование

	Завод изготовитель

	Действующие цены

	Основание цены на машину


	

	

	Машина

	Артвооруж.

	Пулеметов

	Прицелов

	Всего

	


	1 . Танки

	

	

	

	

	

	

	


	ИС-4

	Кировский (Челябинск)

	680 000

	40000

	12950

	1630

	734580

	Протокол от 31. 07.46 г.


	Т-54

	Зав. №183

	281 000

	47000

	23125

	1630

	352 755

	Цена односторон согл. н/письму от 27.08.46 г. № 0948564


	Т-44

	Зав. №75

	251 500

	20000

	4100

	1 630

	277 230

	Протокол от 12.09.46 г.


	Т-34-85

	Зав. №112 и 174

	200 395

	20000

	4100

	1630

	226 125

	Распор.СМ СССР от1 6.06.46 г. № 8746


	2. САУ

	

	

	

	

	

	

	


	ИСУ-152

	Кировский (Ленинград)

	455000

	97500

	6475

	2910

	561 885

	п/ФУМВС от 19.07.46 г. №1165470


	СУ-34

	Зав. № 40

	108000

	43500

	-

	5977

	157477

	Протокол от 25.05.46 г.


	СУ- 100

	УЗТМ

	176000

	47000

	2050

	2140

	227 190

	Распор. СНК СССР от 23.09.46 г.



Зам. начальника 4 отделения ФО БТ и МВ ВС ст. лейтенант и/с Овненников
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871. Д. 4. Л. 30 (11421).

За рубежом:

3 сентября 1946 вслед за Нюрнбергским процессом в Токио также начал работать международный трибунал. К суду привлекли 25 чел. (3481).

Авиапромышленность:

4 сентября 1946 на ЛИС завода 301 закончились совместные испытания самолета 154 С.А.Л. - 162 с ПВРД-430, которые проходили с 26 июня 1946. А.В.Давыдов и А.А.Попов сделали 34 полета (29 и 5) продолжительностью 12:30. ПВРД в воздухе проработал 46 мин. и из 110 включений в 20 были отказы. Приросты скорости были 109 км/час на 2340 м и 104 км/час на 1235 м, но абсолютные приросты (за вычетом потерь от сопротивления) были 64 и 62 км/час (2448,9).

4 сентября 1946 М.Л.Галлай возобновил полеты на И-300 Ф-3 (7418, 32).

4 сентября 1946 возобновились полеты на третьем экземпляре И-300. Помимо выполнения программы испытаний на обеих машинах продолжали вести борьбу с то и дело возникающей тряской путем увеличения жесткости защитного экрана и доработки его крепления к самолету (11128).

Жизнь и внутренняя политика:

4 сентября 1946 партийное руководство подвергло критике фильм Л.Лукова "Большая жизнь" (1348,272).
Война - отпустила и появилось время заняться мелочами

4 сентября 1946 ЦК ВКП(б) выступил с критикой фильма “Большая жизнь” (4962).

Между 4 и 10 сентября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
О состоянии дела с академическим изданием сочинений Л. Н. Толстого 
ЦК ВКП(б) отмечает, что работа по изданию полного собрания сочинений Л. Н. Толстого, начатая в 1925 году по решению правительства, ведется совершенно неудовлетворительно. 
Государственная редакционная комиссия и редакторский комитет при подготовке к изданию сочинений Толстого допустили серьезные ошибки. Как в вышедших, так и в подготовленных к печати томах, отсутствуют вступительные статьи, освещающие мировоззрение Толстого с ленинской точки зрения. Комментарии и примечания к сочинениям Толстого перегружены материалами, не имеющими существенного значения для изучения сочинений Толстого. К тому же эти комментарии сплошь и рядом являются популяризацией толстовства, в них сообщаются также излишние подробности из жизни и деятельности служителей культа толстовцев. В собрание сочинений Толстого включены все его реакционные религиозно-философские произведения, их различные варианты, а также составленные Толстым конспекты религиозных книг. Многие тома собрания сочинений Толстого оказались заполненными проповедью толстовства, религиозных вероучений и идеализма. Тем самым издание сочинений Толстого в нынешнем его составе, не соответствует задачам воспитания советской молодежи и наносит ущерб идеологической работе партии. 
Работа по изданию сочинений Толстого ведется крайне медленно — до сих пор не завершено издание, начатое более двадцати лет назад. ЦК ВКП(б) постановляет: 
1. Утвердить Государственную редакционную комиссию по наблюдению за изданием полного собрания сочинений Л. Н. Толстого в составе тт. Головенченко Ф. М., Кружкова В. С., Панкратовой А. М., Фадеева А. А., Шолохова М. А. 
2. Уменьшить объем издания сочинений Толстого за счет сокращения комментариев, а также писем и записей в дневниках, не имеющих общественного и литературного значения. 
3. Обязать Государственную редакционную комиссию устранить в томах, подготовленных к печати, отмеченные выше недостатки и ошибки в издании сочинений Толстого. Установить, что каждому из вновь выходящих томов должна быть предпослана вступительная статья, освещающая публикуемый в нем материал с ленинской точки зрения (11652).

Авиапромышленность:

5 сентября 1946 вышел приказ МАП N 606с:
"Для проведения летных испытаний 1-го экз. самолета И-250 с ВК-107А и ВРД ЦИАМ производства завода 381, назначить ли И.Т.Иващенко." (2026,76). Это был первый из числа опытной серии. ВИ был В.Н.Сорокин, а м В.М.Беляков, а моторист - М.М.Анисимов (6471, 13).

5 сентября 1946 года вступил в силу совместный приказ МАП и МВД СССР № 608с/0283 «Об организации Особого конструкторского бюро 4-го спецотдела МВД СССР при заводе № 86 МАП СССР». В нем подробно расписано кто, когда и что должен сделать для воплощения в жизнь идеи разработки нового самолета с помощью пленных немецких специалистов (11765).
Этот приказ вышел во исполнение Постановления Совета Министров СССР 29 июля 1946 года № 1666-737сс об организации Особого конструкторского бюро при заводе № 86 министерства авиационной промышленности СССР для проектирования и постройки трех опытных экземпляров самолета Т-117» было необходимо:
«1. Заместителям министра авиационной промышленности СССР тт. Шикину и Дементьеву и начальнику 4-го спецотдела Министерства внутренних дел СССР т. Кравченко:
а) Разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро 4-го спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения.
б) Разработать положение о работе ОКБ-86 и представить нам на утверждение (министрам МАП и МВД) к 15 октября 1946 г.
в) Разработать к 1 ноября 1946 г. график выпуска чертежей и постройки самолета Т-117 на заводе № 86.
2. Начальнику ОКБ-86 и директору завода т. Федорен-ко представить в 3-недельный срок мероприятия по организации, размещению и укомплектованию кадрами и оборудованием конструкторского бюро и опытного производства.
3. Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. довести спецсостав ОКБ-86 (конструкторов, расчетчиков и технологов) до 100 человек и направить в ОКБ-86 50 чел. инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных.
4. И. о. начальника отдела кадров т. Бронникову и начальнику Управления рабочих кадров т. Мосалову перевести с завода № 37 200 чел. квалифицированных рабочих и 30 чел. конструкторов с серийных заводов.
5. Начальнику ГУПВИ МВД СССР т. Кривенко выделить 1000 чел. военнопленных и не позднее 1 октября 1946 г. перевести в СМУ-24 в г.Таганрог на восстановление завода № 86.
6. Заместителю министра авиационной промышленности СССР т. Визиряну обеспечить выполнение первоочередных восстановительных работ и работ по переоборудованию завода № 86 под опытное производство и создание жилого фонда завода № 86 в соответствии с прилагаемым перечнем восстановительных работ по заводу № 86.
7. Разрешить директору завода № 86 производить аккордную оплату по трудовым соглашениям за особо срочные работы по самолету, выполненные рабочими, ИТР в ОКБ и цехах» (Военнопленные в СССР. 1939-1956. Документы и материалы. М., 2000, с. 667.) (11765).

5 сентября 1946 г. был выпущен совместный приказ МАП и МВД СССР № 608с/0283 о создании в Таганроге на заводе № 86 интернациональной шарашки для реализации проекта конструктора Бартини по созданию самолета Т-117. В приказе по МАП ставились задачи: а) Разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро (ОКБ-86) 4-го спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения. б) Разработать к 1 ноября 1946 г. график выпуска чертежей и постройки самолета Т-117 на заводе № 86. Главным конструктором завода № 86 и ОКБ-86 был назначен Роберт Бартини. Заместителем был назначен заключенный Тушинской шарашки ОТБ-82 Аркадий Назаров. Приказом по МВД № 608с/0283 были поставлены следующие задачи. а) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. укомплектовать ОКБ-86 специалистами из числа военнопленных и заключенных концлагерей. б) Начальнику ГУПВИ МВД СССР т. Кривенко не позднее 1 октября 1946 г. выделить 1000 чел. военнопленных для выполнения работ на заводе № 86. В приказе МВД СССР № 00 803 (гриф «совершенно секретно»), указывалось: а) Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору Никольскому к 1 октября 1946 г. организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганроге для заключенных специалистов МВД по созданию самолетов Т-117. б) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить на утверждение график выпуска чертежей и дополнительных мероприятий по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т-117 в сроки, утвержденные правительством. ОКБ-86 разместили на территории Таганрогского завода им. Димитрова, где в бывшем ангаре было оборудовано конструкторское бюро. Рядом с ангаром построили бараки, где жили военнопленные немцы и советские заключенные. Созданная Бартини конструкция самолета Т-117 позволяла впервые в Советском Союзе перевозить танки и подобные грузы на расстояние до двух тысяч километров. Позже немецкие военнопленные из интернациональной шарашки Бартини при ОКБ-86 были отпущены в Германию (18668).

5 сентября 1946 года в приказе МВД СССР № 00803 (гриф «совершенно секретно») были расписаны задачи отдельных подразделений этого ведомства по проектированию и постройке опытного экземпляра Т-117. Он был также подписан министром С. Кругловым. В этом документе говорилось:
«1. Начальнику ГУЛАГа МВД СССР генерал-лейтенанту т. Наседкину к 1 октября 1946 г. по заявке 4-го спецотдела МВД СССР отобрать в лагерях 80 заключенных-специалистов (конструкторов, расчетчиков, технологов, научных работников — физиков, математиков) для работы в 1-м (самолетном) отделении 4-го спецотдела МВД СССР в г. Таганрог.
2. Начальнику ГУПВИ МВД СССР генерал-лейтенанту т. Кривенко совместно с начальником 4-го спецотдела МВД СССР генерал-лейтенантом т. Кравченко отобрать 50 человек высококвалифицированных инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных специалистов и направить их на завод № 86 МАП для использования по специальности в ОКБ-86 спецотдела МВД СССР.
3. Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору Никольскому к 1 октября 1946 г. организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганрог для работы заключенных специалистов МВД СССР, укомплектовав ее необходимым количеством надзорсостава и хозяйственниками с учетом содержания в спецтюрьме военнопленных и интернированных специалистов.
4. Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить мне на утверждение график выпуска чертежей и дополнительных мероприятий по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т-117 в сроки, утвержденные правительством.
5. Начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору т. Никольскому и начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору Кравченко организовать в Болшево спецобъект для содержания немецких военнопленных специалистов, детального выяснения степени их квалификации и пригодности к работе на объектах 4-го спецотдела МВД СССР.
6. Начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору т. Никольскому организовать оперативно-агентурное обслуживание всех объектов 4-го спецотдела МВД СССР, обратив особое внимание на обеспечение обслуживания вновь организованных объектов, обеспечив при этом получение технической информации о работе заключенных специалистов, необходимой 4-му спецотделу МВД СССР. Все мероприятия, связанные с организацией этой работы, представить мне на утверждение к 15 октября 1946 г.» (Военнопленные в СССР. 1939-1956. Документы и материалы. М., 2000, с. 668-669.) (11765).

5 сентября 1946 г. в связи с указанием Сталина о более рациональном использовании немецких военнопленных, согласно которому было принято постановлением Совета Министров ССССР - "организовать на Таганрогском заводе № 86 им. Димитрова производство самолетов силами немецких военнопленных с привлечением заключенных советских концлагерей", был выпущен совместный приказ МАП и МВД СССР № 608с/0283 о создании в Таганроге на заводе № 86 интернациональной шарашки для реализации проекта конструктора Бартини по созданию самолета Т-117. 
В приказе по МАП ставились задачи: 
а) Разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро (ОКБ-86) 4-го спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения. 
б) Разработать к 1 ноября 1946 г. график выпуска чертежей и постройки самолета Т-117 на заводе № 86. 
Главным конструктором завода № 86 и ОКБ-86 был назначен Роберт Бартини. Заместителем был назначен заключенный Тушинской шарашки ОТБ-82 Аркадий Назаров. 
Приказом по МВД № 608с/0283 были поставлены следующие задачи. 
а) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. укомплектовать ОКБ-86 специалистами из числа военнопленных и заключенных концлагерей. 
б) Начальнику ГУПВИ МВД СССР т. Кривенко не позднее 1 октября 1946 г. выделить 1000 чел. военнопленных для выполнения работ на заводе № 86. 
В приказе МВД СССР № 00 803 (гриф "совершенно секретно"), указывалось: 
а) Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору Никольскому к 1 октября 1946 г. организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганроге для заключенных специалистов МВД по созданию самолетов Т-117. 
б) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить на утверждение график выпуска чертежей и дополнительных мероприятий по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т-117 в сроки, утвержденные правительством. 
ОКБ-86 разместили на территории Таганрогского завода им. Димитрова, где в бывшем ангаре было оборудовано конструкторское бюро. Рядом с ангаром построили бараки, где жили военнопленные немцы и советские заключенные. 
Созданная Бартини конструкция самолета Т-117 позволяла впервые в Советском Союзе перевозить танки и подобные грузы на расстояние до двух тысяч километров. 
Позже немецкие военнопленные из интернациональной шарашки Бартини при ОКБ-86 были отпущены в Германию (12107).

5 сентября 1946 г. ПРИКАЗ МАП СССР И МВД СССР № 608с/0283 ОБ ОРГАНИЗАЦИИ ОСОБОГО КОНСТРУКТОРСКОГО БЮРО 4 СПЕЦОТДЕЛА МВД СССР ПРИ ЗАВОДЕ № 86 МАП СССР
Москва
Секретно
Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР от 29 июля 1946 г. № 1666-737сс об организации Особого конструкторского бюро при заводе № 86 Министерства авиационной промышленности СССР для проектирования и постройки трех опытных экземпляров самолета Т - 117приказываем:
1. Заместителям министра авиационной промышленности СССР т. Шишкину и Дементьеву1 и начальнику 4 спецотдела Министерства внутренних дел СССР2 т. Кравченко:
а) разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро 4 спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения. Указанное бюро именовать в дальнейшем ОКБ-86 при заводе № 86;
б) разработать положение о работе ОКБ-86 и представить нам на утверждение к 15 октября 1946 г.;
в) разработать к 1 ноября 1946 г, график выпуска чертежей и постройки самолета Т-117 на заводе № 86.
2. Начальнику ОКБ-86 и директору завода т. Федоренко представить в 3-недельный срок мероприятия по организации, размещению и укомплектованию кадрами и оборудованием конструкторского бюро и опытного производства.
3. Начальнику 4 спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. довести спецсостав ОКБ-86 (конструкторов, расчетчиков и технологов) до 100 чел. и направить в ОКБ-86 50 чел. инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных.
4. И.о. начальника отдела кадров т. Бронникову и начальнику Управления рабочих кадров т. Мосалову перевести с завода № 37 200 чел. квалифицированных рабочих и 30 чел. конструкторов с серийных заводов.
5. Начальнику ГУПВИ МВД СССР т. Кривенко выделить 1000 чел. военнопленных и не позднее 1 октября 1946 г. перебросить для работы в СМУ-24 в г. Таганрог на восстановление завода № 86.
6. Заместителю министра авиационной промышленности СССР т. Визиряну обеспечить выполнение первоочередных восстановительных работ и работ по переоборудованию завода № 86 под опытное производство и создание жилого фонда завода № 86 в соответствии с прилагаемым перечнем восстановительных работ по заводу № 86.
7. Разрешить директору завода № 86 производить аккордную оплату по трудовым соглашениям за особо срочные работы по самолету, выполненные рабочими, ИТР в ОКБ и цехах.
8. Для усиления технического руководства завода назначить главным инженером завода № 86 т. Полонского Николая Ивановича.
9. Начальнику Главэнерго т. Костаняну обеспечить завод № 86 с 1 октября 1946 г. ежемесячным лимитом в 800 000 кВт/ч и сМу-24 200 000 кВт/ч.
10. Начальникам: ЦАГИ т. Шишкину, ЦИАМ т. Поликовскому, ВИАМ т. Туманову3, НИСО т. Петрову и ЛИИ т. Чесалову обеспечить заводу № 86 выполнение экспериментальных работ, продувок и испытаний по заявке завода и в сроки по согласованию с ОКБ завода № 86.
11. Разрешить ОКБ-86 иметь в г. Москве техническую группу для связи с научно-исследовательскими институтами.
12. Завод № 86 оставить в системе 10 Главного управления Министерства авиационной промышленности СССР, изменив в этой части приказ № 555 от 17 августа 1946 г.
Министр авиационной промышленности Союза ССР Хруничев4
Министр внутренних дел Союза ССР	С.Круглов
ГА РФ. Ф. 9401, оп. 1, д. 769, л. 334-337. Подлинник (24161).

5 сентября 1946 г. ПРИКАЗ МВД СССР № 00803 О МЕРОПРИЯТИЯХ МВД ПО ПРОЕКТИРОВАНИЮ И ПОСТРОЙКЕ САМОЛЕТА Т-117
Москва
Сое. секретно
Содержание: О мероприятиях по выполнению постановления Совета Министров СССР № 1666-737сс 1946 г. № 00803
Постановлением Совета Министров СССР от 29 июля 1946 г. № 1666-737сс Министерство внутренних дел СССР совместно с Министерством авиационной промышленности СССР обязаны спроектировать и построить самолет Т -117 конструкции 4-го спецотдела МВД СССР.
В обеспечение выполнения этого постановления приказываю:
1. Начальнику ГУЛАГа МВД СССР генерал-лейтенанту т. Наседкину к 1 октября 1946 г. по заявке 4-го спецотдела МВД СССР отобрать в лагерях 80 чел. заключенных-специалистов (конструкторов, расчетчиков, технологов, научных работников — физиков, математиков) и производственников для работы в 1-м (самолетном) отделении 4-го спецотдела МВД СССР в г. Таганроге.
2. Начальнику ГУПВИ МВД СССР генерал-лейтенанту т. Кривенко совместно с начальником 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майором т. Кравченко отобрать 50 чел. высококвалифицированных инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных специалистов и направить их на завод № 86 МАП для использования по специальности в ОКБ-86 спецотдела мВд СССР.
3. Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору т. Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору т. Никольскому к 1 октября 1946 г организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганроге для работ заключенных-специалистов МВД СССР, укомплектовав ее необходимым количеством надзорсостава и хозинвентарем с учетом содержания в спецтюрьме военнопленных и интернированных специалистов.
4. Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору т. Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить мне на утверждение график выпуска чертежей и дополнительные мероприятия по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т -117 в сроки, утвержденные правительством.
5. Начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору т. Никольскому и начальнику 4-го спецотдела МВД СссР генерал-майору т. Кравченко организовать в Болшево спецобъект для содержания немецких военнопленных специалистов в целях детального выяснения степени их квалификации и пригодности к работе на объектах 4-го Спецотдела МВД СССР1.
6. Начальнику тюремного управления МВД СССР генерал-майору т. Никольскому организовать оперативно-агентурное обслуживание всех объектов 4-го спецотдела МВД СССР, обратив особое внимание на обслуживание вновь организуемых объектов, обеспечивая при этом получение технической информации о работе заключенных специалистов, необходимой 4-му спецотделу МВД СССР. Все мероприятия, связанные с организацией этой работы, представить мне на утверждение к 15 октября 1946 г.
Министр внутренних дел Союза ССР генерал-полковник С. Круглов
ГА РФ. Ф. 9401, оп. 1, д. 761, л. 159-160. Подлинник (23988).

5 сентября 1946 г. был выпущен совместный приказ МАП и МВД СССР № 608с/0283 о создании в Таганроге на заводе № 86 интернациональной шарашки для реализации проекта конструктора Бартини по созданию самолета Т-117. 
В приказе по МАП ставились задачи: 
а) Разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро (ОКБ-86) 4-го спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения. 
б) Разработать к 1 ноября 1946 г. график выпуска чертежей и постройки самолета Т-117 на заводе № 86. 
Главным конструктором завода № 86 и ОКБ-86 был назначен Роберт Бартини. Заместителем был назначен заключенный Тушинской шарашки ОТБ-82 Аркадий Назаров. 
Приказом по МВД № 608с/0283 были поставлены следующие задачи. 
а) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. укомплектовать ОКБ-86 специалистами из числа военнопленных и заключенных концлагерей. 
б) Начальнику ГУПВИ МВД СССР т. Кривенко не позднее 1 октября 1946 г. выделить 1000 чел. военнопленных для выполнения работ на заводе № 86. 
В приказе МВД СССР № 00 803 (гриф "совершенно секретно"), указывалось: 
а) Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору Никольскому к 1 октября 1946 г. организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганроге для заключенных специалистов МВД по созданию самолетов Т-117. 
б) Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР генерал-майору Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить на утверждение график выпуска чертежей и дополнительных мероприятий по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т-117 в сроки, утвержденные правительством. 
ОКБ-86 разместили на территории Таганрогского завода им. Димитрова, где в бывшем ангаре было оборудовано конструкторское бюро. Рядом с ангаром построили бараки, где жили военнопленные немцы и советские заключенные. 
Созданная Бартини конструкция самолета Т-117 позволяла впервые в Советском Союзе перевозить танки и подобные грузы на расстояние до двух тысяч километров (12129).

5 сентября 1946 года был подписан совместный Приказ МАП и МВД СССР № 608с/0283 «Об организации Особого конструкторского бюро 4-го спецотдела МВД СССР при заводе № 86 МАП СССР», в котором говорилось:
«1. Заместителям министра авиационной промышленности СССР тт. Шикину и Дементьеву и начальнику 4-го спецотдела Министерства внутренних дел СССР т. Кравченко:
а) Разместить к 1 октября 1946 г. на заводе № 86 Особое конструкторское бюро 4-го спецотдела МВД СССР, выделив для него необходимые производственные и жилые помещения.
Указанное бюро именовать в дальнейшем ОКБ-86 при заводе 86.
…
3. Начальнику 4-го спецотдела МВД СССР т. Кравченко к 1 октября 1946 г. довести спецсстав ОКБ-86 (конструкторов, расчетчиков и технологов) до 100 человек и направить в ОКБ-86 50 чел. инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных ...» (25168).

5 сентября 1946 года Министром внутренних дел СССР С.Н. Кругловым был подписан Приказ МВД СССР № 00803:
«1. Начальнику ГУЛАГа МВД СССР генерал-лейтенанту т. Наседкину к 1 октября 1946 г. по заявке 4-го спецотдела МВД СССР отобрать в лагерях 80 заключенных-специалистов (конструкторов, расчетчиков, технологов, научных работников - физиков, математиков) для работы в Гм (самолетном) отделении 4-го спецотдела М ВД СССР в г. Таганрог.
2. Начальнику ГУПВИ МВД СССР генерал-лейтенанту т. Кривенко совместно с начальником 4-го спецотдела МВД СССР генерал-лейтенантом т. Кравченко отобрать 50 человек высококвалифицированных инженеров, механиков и мастеров из военнопленных и интернированных специалистов и направить их на завод № 86 МАП для использования по специальности в ОКБ-86 спецотдела М ВД СССР.
3. Начальнику УМВД по Ростовской обл. генерал-майору Горбенко, начальнику Тюремного управления МВД СССР генерал-майору Никольскому к 1 октября 1946 г. организовать спецтюрьму на заводе № 86 в г. Таганрог для работы заключенных специалистов МВД СССР, укомплектовав ее необходимым количеством надзорсостава и хозяйственниками с учетом содержания в спецтюрьме военнопленных и интернированных специалистов.
4. Начальнику 4-го спецотдела М ВД СССР генерал-майору Кравченко к 1 ноября 1946 г. представить мне на утверждение график выпуска чертежей и дополнительных мероприятий по обеспечению работы, связанной с созданием самолета Т-117 в сроки, утвержденные правит ельст вом ...» (25168).

5 сентября 1946 г. приказ МАП № 600с директору завода № 21 С.И. Агаджанову было приказано: перевести в ОКБ-21 в течение IV квартала 150 человек рабочих и 10 человек конструкторов, согласовав квалификацию переводимых людей с главным конструктором Алексеевым; выделить для ОКБ-21 к 1 октября 1946 г. 8 квартир в домах завода для обеспечения жилой площадью переводимых с других заводов специалистов. Изготовить в III и IV кварталах в цехах завода мебель для вновь организуемого опытно-конструкторского бюро на заводе № 21 (столов письменных – 100 штук, стульев и чертежных досок – по 150 штук).
С.М. Алексееву было присвоено звание главного конструктора 1-й степени с окладом в 5000 рублей в месяц. С.М. Алексеев (фактический соавтор С.А. Лавочкина в создании истребителей Ла-5 и Ла-7) занял тот самый кабинет и тот самый стол главного конструктора, за которым работал всю войну С.А Лавочкин.
Заместителю министра авиационной промышленности Сандлеру было приказано выделить ОКБ-21 станочное и лабораторное оборудование и инструмент, кроме того электрокары и самолет Як-10 или Ще-2 к 1 октября 1946 г. и один топливозаправщик с одного из серийных заводов (кроме завода № 21).
Управлению кадрами министерства было предписано обеспечить пополнение ОКБ-21 молодыми специалистами, окончившими вузы в 1946 – 1947 гг.: из МАИ – 25 человек, из Горьковского авиационного техникума – 35 человек, из Московского государственного университета (аэродинамического и физико-математического факультетов) – 10 человек. Начальникам НИИ и Бюро новой техники – выслать в ОКБ-21 всю ранее изданную техническую литературу за 1945 год и первую половину 1946 года и обязать впредь высылать ОКБ-21 регулярно техническую литературу начальнику Иностранного отдела выслать в ОКБ-21 иностранные журналы, изданные в 1945 году и первой половине 1946 года, а также высылать впредь комплект иностранных журналов, рассылаемых по ОКБ.
Согласно «Отчету о работе ОКБ-21 за 1946 год», деятельность ОКБ-21 в этом году разделена на два периода.
Первый – с 1 января 1946 г. по 7 июля 1946 г., когда ОКБ-21, являясь филиалом ОКБ главного конструктора С.А Лавочкина, выполняло работы по одномоторным истребителям с обычной винтомоторной группой.
Второй – с момента назначения в ОКБ-21 главного конструктора СМ. Алексеева и выделения в самостоятельную организацию с новыми заданиями.
В план работы ОКБ на 1946 год перешли некоторые работы с предыдущих лет, в том числе модификация истребителя Л а-5 с мотором М-83, истребитель под мотор АШ-72 с крылом ламинарного профиля и облегченным весом, истребитель Ла с мотором АШ-83 и ламинарным крылом, модификация Ла-7 с мотором АШ-82ФН в УТИ и истребитель с мотором АШ-84.
На 1946 год ОКБ-21 было запланировано:
Закончить постройкой цельнометаллический самолет-истребитель конструкции С.А. Лавочкина с мотором АШ-82ФН, а также второй экземпляр самолета – «Дублер».
Спроектировать и построить опытный истребитель с мотором М-93 конструкции СА. Лавочкина.
Изготовить агрегаты самолета «ЗЮР» конструкции СА. Лавочкина.
4. Спроектировать, построить макет и приступить к изготовлению деталей самолета И-21 конструкции С.М. Алексеева.
Все эти работы ОКБ выполнило.
Выполняя правительственное задание по выпуску самолетов «150» конструкции С.А. Лавочкина, ОКБ-21 собрало два экземпляра летных самолетов и изготовило для них элероны, лонжероны и крылья.
Конструкторский отдел ОКБ-21 в 1946 году основное время и мощности направлял на разработку и выпуск чертежей на опытный самолет «133» с мотором М-93 и на проектирование опытного самолета И-21. Самолет «133» представлял собой модификацию «130» – цельнометаллического одномоторного истребителя С.А. Лавочкина, вооруженного четырьмя пушками НС-23. «133» был изготовлен опытным производством ОКБ-21 и вышел на аэродром 10 января 1946 г. На нем был установлен более мощный и высотный мотор М-93 вместо АШ-82ФН. Машина отличалась от «130» в деталях (увеличена длина капота, поставлен новый маслорадиатор, изменен всасывающий патрубок), масса самолета возросла на 100 кг и достигла 3,5 т.
26 октября 1946 г. вышел приказ Министерства авиационной промышленности № 696сс, которым ОКБ при заводе № 21 обязывалось спроектировать и построить одноместный фронтовой истребитель с герметической кабиной и двумя двигателями А.М. Люльки со следующими данными:
максимальная скорость у земли – 980 км/час;
максимальная скорость на высоте 5000 м – 970 км/час;
дальность полета:
наивыгоднейшая с подвесными баками – 3000 км;
без подвесных баков – 2200 км;
практический потолок – 13 000 м;
время набора практического потолка – 16 минут.
Вооружение самолета: первый вариант – одна пушка 37-мм с боезапасом в 35 патронов и две пушки калибра 23 мм с боезапасом по 75 патронов на пушку.
Второй вариант – три пушки калибра 37 мм с боезапасом по 35 патронов на пушку.
Первый экземпляр из трех строящихся самолетов ОКБ-21 было обязано предъявить на летные испытания 15 сентября 1947 г.
За выполнение задания в установленный срок, достижение заданных показателей для премирования особо отличившихся работников выделялось 140 000 рублей.
Согласно «Отчету» к работе над самолетом И-21 конструкторский отдел ОКБ-21 приступил с июля 1946 г., и с этого времени начался рост состава ОКБ и темпов работ.
Проектирование и выпуск чертежей на И-21 были закончены к концу 1946 года. Опытный самолет И-21 (обозначался впоследствии как И-211 – 21-й завод, 1-й опытный экземпляр) представлял собой одноместный цельнометаллический истребитель с двумя ТРД ТР-Т с кольцевой камерой сгорания конструкции А.М. Люльки. Самолет был вооружен тремя пушками 120-П калибром 37 мм с боекомплектом 35 патронов на пушку. Были также предусмотрены подвеска 8 ТРС-132 или двух бомб весом по 250 кг. Бомбы и PC брались в перегрузку, взлет в этом случае осуществлялся с помощью стартовых ракет. Топливная система И-21 была рассчитана на 2300 кг горючего, в подвесных баках помещалось еще 500 кг. Самолет имел герметическую кабину. Силовые элементы конструкции выполнялись из стали повышенной прочности и сплава В-95. Использовалось литье из электрона и листовой электрон.
Быстрое создание И-211 стало возможным благодаря параллельной работе конструкторов ОКБ-21 с технологами и тесной кооперации с серийным производством завода № 21 имени С. Орджоникидзе.
До середины 1948 года в ОКБ-21 было спроектировано и построено несколько разновидностей истребителей И-211 с несколькими типами ТРД отечественного и зарубежного происхождения, в том числе И-216, который отличался вооружением (две пушки калибра по 75 мм) и измененными консолями крыла. Эти мощные орудия устанавливались в передней части фюзеляжа.
В конце 1946 года в состав ОКБ-21 входили опытный конструкторский отдел, опытное производство, лаборатория статических испытаний и Летно-экспериментальная станция. Персонал ОКБ включал 240 рабочих, 174 инженерно-технических работника и 29 служащих.
ОКБ-21 было ликвидировано приказом Минавиапрома 21 июня 1948 г. СМ. Алексеев был назначен руководителем ОКБ, где работали германские авиационные конструкторы (12207).

5 сентября 1946 была подготовлена:
Справка о том, что докладная записка начальника ОКБ-4 т. Леонтьева на имя заместителя министра авиационной промышленности т. Лукина изъята из дела №13 (со с. 24 по с. 44) и по распоряжению начальника Штаба т. Самойлова передана полковнику т. Леонтьеву для дальнейшей работы. Брошюра 1. (9000).

5 сентября 1946 года была подготовлена справка:
В 1941 году в г. Каменск-Уральский на базе строительства завода № 286 был создан завод авиаколесного производства с металлургическим цехом по литью магниевых и алюминиевых сплавов. Укомплектование завода оборудованием и кадровыми рабочими было произведено за счет эвакуации из Московской области завода № 120.
Металлургические заводы МАП № 95 (В. Салда) и №№ 268 и 286 (г. Каменск-Уральский) являются основными и единственными поставщиками изделий из алюминиевых сплавов.
Завод № 95 находится на одной площадке с заводом № 519 Министерства цветной металлургии (9159).

За рубежом:

5 сентября в 1946 году крупнейшее после "большого краха" 1929 года падение курса акций на нью-йоркской бирже (14760) (14760).

5 сентября 1946 министры иностранных дел Австрии и Италии подписали соглашение о культурной автономии Южного Тироля (3186).

Авиапромышленность:

6 сентября 1946 года Вершинин писал письмо И.В.Сталину.
Докладываю о ходе испытания металлического самолета ЛА-7 с АШ-82фн.
Самолет поступил на испытания 9 июня с.г. Кроме доводок, непосредственно на аэродроме НИИ ВВС с 8 по 23 июня испытания были прерваны и самолет возвращался конструктору на доработку.
Испытания самолета, за исключением вооружения, закончены 1 августа.
С 1 августа и до сего времени велись испытания 23 мм пушек конструкции Нудельмана, установленных для синхронной стрельбы на этом самолете. Вследствие дефектов, представляющих не только задержки, а и опасность для материальной части во время стрельбы, в настоящее время испытания прерваны и пушки возвращены конструктору для доработки.
Неудовлетворительная работа пушек задерживает представление заключения по всему самолету (2624,174).

6 сентября 1946 вышел приказ МАП N 607с:
"В связи с прекращением производства АМ-43 пункт г 1-го раздела моего приказа N 313 от 21 мая с.г. о постройке на заводе 18 одного самолета Ил-10 с АМ-43, отменяю." (2026,83).

6 сентября 1946 состоялось 14 заседание коллегии МАП по вопросу "О работе НИИ-1" (1931).

6 сентября 1946 г. было подготовлено Заключение начальника двигательного отдела ОКБ-3 Министерства авиационной промышленности СССР в Германии В.Ф. Берглезова, зам. начальника отдела А.С. Раецкого по проекту воздушной мины немецкого изобретателя А. Леглера
Рецензия на проект воздушной мины Алоиса Леглера(Вернигероде, Шеферштрассе, 6)
Проект воздушной мины, служащей для создания заградительной стены против налетов вражеских самолетов, заслуживает внимания.
Мина является весьма простой и дешевой в изготовлении.
Завеса из таких мин, поставленная своевременно, будет эффективнее, чем завеса из громоздких и дорогих аэростатов со стальными тросами. Постановка завесы из таких мин не требует многочисленных команд, как, например, требует того обслуживание аэростатов воздушного заграждения. Мина работает по тому же принципу, что и осветительные парашютные ракеты, вполне оправдывающие себя.
Возможно, что имеет смысл для более медленного спуска мины ввести химический подогреватель воздуха с целью создания восходящих воздушных потоков под парашютом. Особенно это имеет смысл на больших высотах, где плотность воздуха невелика.
Кроме того, на очень больших высотах необходимо ввести принудительное открытие парашюта мины. Необходимо также предотвратить возможность взрыва мины и ее возгорания на земле, если она зацепится за какое-либо препятствие, а ветер будет отрывать парашюты. То есть другими словами, парашюты должны отрываться только при большой скорости полета современного самолета (бомбардировщика).
Сбор упавших на землю мин при хорошей организации не представит трудности, так как мина при ее длине в 15—25 метров хорошо заметна па земле.
Предел высоты постановки минной завесы должен быть выяснен при испытаниях, но он должен оказаться весьма большим.
Ввиду реальности, дешевизны и простоты проекта следует отвести автору небольшую мастерскую, помочь ему материально и прикрепить к нему
В сопроводительной записке врид начальника Технического отдела СВАГ И.В. Коробкова от 25 сентября 1946 г. и в рецензии на изобретение, подготовленной сотрудниками ОКБ-3, в написании имени изобретателя имеются разночтения: Альбин Легер / Алоис Лег-лер.
русского специалиста по взрывчатым веществам (такого легко найти в любой саперной части).
Начальник двигательного отдела ОКБ-3 инженер Берглезов
Зам. начальника двигательного отдела ОКБ-3 инженер Раецкий
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Л. 300. Заверенная копия (11419).

Другие оборонные отрасли:

6 сентября 1946 г. Задания для немецких специалистов и их лабораторий
Сов. секретно
Задание для лаборатории фон Арденне
Для лаборатории фон Арденне отводится в Сухими бывший санаторий «Синоп».
Оборудование лаборатории будет составлять оборудование, перевезенное из Берлина, из лаборатории фон Арденне.
Профессор фон Арденне в Берлине работал, главным образом, над вопросами электронной ультрамикроскопии и сконструировал микроскоп, могущий давать увеличение до 300 тысяч раз.
В своей лаборатории в «Синопе» он имеет в виду продолжить работы над дальнейшим усовершенствованием своих электронных микроскопов.
Одновременно с этим профессор фон Арденне дает согласие заняться разработкой вопроса разделения изотопов урана ионным (магнитным) способом.
В связи с этим главными задачами лаборатории фон Арденне будут:
а) разработка ионного (магнитного) способа разделения изотопов урана и масс-спектрометрия тяжелых атомов;
б) работа над усовершенствованием электронных микроскопов и участие в организации их выпуска;
в) разработка вспомогательной аппаратуры для3 ядерных исследований.
В лабораторию фон Арденне приглашается также профессор Тиссен — крупный ученый в области физической химии, который будет работать с фон Арденне над исследованием коллоидов.
Задание для лаборатории Герца
Лаборатория профессора, доктора Герца будет размещена в Сухуми в бывшем санатории «Агудзеры».
Профессор, доктор Герц, лауреат Нобелевской премии, руководивший одной из лабораторий фирмы «Сименс», в своих работах в Германии занимался вопросами разделения изотопов урана.
Профессор, доктор Герц считает целесообразным в организуемой для него лаборатории заняться изучением вопроса о разделении изотопов урана.
Профессор, доктор Фольмер в последнее время в Германии работал в качестве заместителя директора Института физической химии в Объединении «Кайзер Вильгельм Институт».
Профессор Фольмер является крупным специалистом в области физической химии, в каковой области и проводил научные исследования.
Кроме того, профессор Фольмер занимался разработкой быстродействующей автоматической аппаратуры для газового анализа.
В Сухуми он будет работать вместе с профессором Герцем в «Агудзерах», сосредоточив главное внимание на разработке методов получения тяжелой воды методами электрохимическими и изотопного обмена.
Лаборатории профессора Герца выделяется циклотрон, изготовленный фирмой «Сименс», высоковольтная установка, а также большая часть лаборатории физической химии, вывезенной из Берлина из Института кайзера Вильгельма.
Перед лабораторией Герца в качестве главных задач ставятся:
1. Разработка методов разделения изотопов урана (руководитель профессор Герц).
2. Разработка методов получения тяжелой воды (руководитель профессор Фольмер).
3. Разработка методов анализа изотопов урана при небольших обогащениях.
4. Точная методика измерения энергии нейтронов.4
Задание для доктора Риля
Доктор Риль работал в Германии директором Научно-исследовательского института фирмы «Ауэргезелыиафт» и является крупным специалистом в области технологии получения редких металлов.
Под руководством доктора Риля в Германии была разработана и осуществлена в заводских условиях методика переработки уранового сырья в урановые продукты и металлический уран.
Доктор Риль прибыл в Советский Союз с группой специалистов, которые под его руководством работали в Германии.
Из Германии вывезено также основное оборудование Научно-исследовательского института «Ауэргезелыиафт», а также заводское оборудование, служившее в Германии для получения урановых продуктов и металлического урана.
Главная задача доктора Риля и его сотрудников заключается в разработке методов получения чистых урановых продуктов и металлического урана, а также помощь в организации их промышленного производства.
Задание для профессора Доппеля
Профессор, доктор Доппель в Советском Союзе будет работать с академиком Алихановым, который на это изъявляет согласие.
Профессор, доктор Доппель в Германии работал в Физическом институте Лейпцигского университета вместе с известным германским ученым профессором Гейзенбергом над разработкой урановой машины (котла) по способу «уран — тяжелая вода».
Оборудование для лаборатории профессора Доппеля придется укомплектовать заново за счет возможного вывоза из научных учреждений Германии, а также за счет изготовления в СССР.
Главной задачей для лаборатории профессора Доппеля будет дальнейшая разработка метода «уран — тяжелая вода» для получения атомного взрывчатого вещества плутония-239 (15720).

Жизнь и внутренняя политика:

6 сентября 1946 года ПБ утвердило «Сообщение Совета Министров СССР и Центрального Комитета ВКП(б) советским и партийным руководящим организациям». В нем говорилось, что в связи с неблагоприятными климатическими условиями, вызвавшими засуху, хлебозаготовки 1946 года на 200 млн. пудов меньше, «чем можно было бы ожидать при среднем урожае» в связи с чем «отмену карточной системы на продовольственные товары приходится перенести с 1946 года на 1947 год». В сообщении объявлялось о принятии постановления СМ СССР и ЦК ВКП(б) о повышении цен на продовольствие, распределяемое по карточкам (хлеб, мука, крупы, мясо, масло, рыбу, сахар, соль), в 2–3 раза и о снижении коммерческих цен на промышленные товары. В связи с этим низкооплачиваемым рабочим и служащим (имеющим зарплату не выше 900 руб. в месяц), неработающим пенсионерам и семьям военнослужащих, получающим пособия, студентам предоставлялись денежные надбавки. Последний абзац в проекте сообщения гласил: «Наконец, Совет Министров СССР и ЦК признали необходимым запретить с 16 сентября с.г. какое бы то ни было прямое или косвенное повышение установленных окладов и ставок заработной платы в предприятиях, учреждениях, на транспорте, в совхозах, МТС, торговых, общественных и других учреждениях и организациях, а также запретить всякое увеличение установленных норм продовольственного снабжения по карточкам и норм встречной продажи товаров». Этот абзац был вычеркнут при утверждении сообщения на ПБ (РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 163. Д. 1489. Л. 4-14). В тот же день Берия представил Сталину требуемый проект со следующей сопроводительной запиской (Там же. Д. 1490. Л. 71):
«Товарищу Сталину
В соответствии с Вашим поручением представляю на Ваше утверждение проект постановления Совета Министров Союза ССР и ЦК ВКП(б) о запрещении повышения заработной платы и норм продовольственного и промтоварного снабжения в государственных, кооперативных и общественных предприятиях, учреждениях и организациях.
Проект постановления разработан совместно с тт. Микояном, Маленковым, Косыгиным, Зверевым, Любимовым (министерство торговли СССР), Сабуровым (Госплан).
12-IX-46 г. Л. Берия» (11659).

6 сентября 1946 Советом Министров СССР было подготовлено сообщение, в котором говорилось: «В целях подготовки условий для отмены в 1947 году карточной системы и введения единых цен Совет Министров СССР признал необходимым теперь же осуществить мероприятия, направленные к сближению высоких коммерческих и низких пайковых цен путем дальнейшего снижения коммерческих цен и некоторого повышения пайковых цен с тем, чтобы к моменту отмены карточной системы упразднить коммерческие цены и объявить после пайковые цены едиными государственными ценами...».
Чтобы облегчить положение мало и среднеоплачиваемых рабочих и служащих, Совет Министров принял решение о некотором увеличении зарплаты рабочих и служащих, получающих не более 900 рублей в месяц, а также стипендий и государственных пособий. Изменения в ценах и зарплате вводились с 16 сентября 1946 года (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 17 сентября. - № 185. - С. 1.).
На картофель и овощи, табак и водочные изделия цены не повышались. Не изменялась также плата за городской транспорт, электроэнергию, ремонт обуви и пошив одежды, содержание детей в детских учреждениях (ГАМО, ф. П-1, оп. 3, д. 85, л. 1-3.).
16 сентября магазины, ларьки и предприятия общепита области начали работать по новым ценам. В первые же дни уменьшилось количество посетителей столовых. Так, об откреплении из столовой № 2 заявили около 200 мурманских студентов. Почти вдвое сократился контингент столовой № 3 Мурманторга. У тех же, кто остался питаться в столовых, большим спросом пользовались овощные блюда.
Большое оживление наблюдалось в коммерческих хлебных и продуктовых магазинах. Особенно вырос спрос на муку и крупу, в течение всего дня 16 сентября за этими продуктами была очередь. Количество посетителей коммерческого кафе-закусочной 16 сентября было на 30 % больше чем в предыдущие дни (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 85, л. 8 об., 13, 14.).
С целью изучения реакции населения на новые цены работники партийных и советских органов посещали предприятия торговли и общественного питания. В своих информационных записках работники обкома писали 16 и 17 сентября:
«Настроение трудящихся вполне здоровое... Были единичные замечания отдельных граждан о том, что введение новых цен ухудшит материальное положение некоторых категорий трудящихся, однако, как правило, сами же трудящиеся разъясняли им, чем вызвано это мероприятие, и объясняли, что ухудшение если и будет иметь место, то временно. Не совсем здоровые настроения были высказаны отдельными рабочими корпусно-котельного цеха Судоверфи (гор. Мурманск), заявившими в беседе с инструктором обкома ВКП(б) о том, что их зарплаты даже с надбавкой не хватит для того, чтобы выкупить все продукты».
«Группа рабочих механических мастерских рудника им. Кирова (Кировский район) заявила в беседе, что поскольку продукты питания будут стоить дороже, придется постараться больше зарабатывать, т.е. повысить производительность труда. Рабочие рудника комбината «Североникель» (Мончегорский район) сказали, что повышение цен на продукты при их заработке не может ухудшить их материальное положение, разве только придется сократить потребление водки. Наряду со здоровыми настроениями и высказываниями подавляющего большинства трудящихся, имели место единичные отрицательные явления. Пожилой, многосемейный рабочий (гор. Кировск), придя 16-го сентября в магазин и узнав там о повышении цены на хлеб, возмутился, бросил на прилавок продавцу карточки и хотел уйти; находившиеся в магазине покупатели успокоили его...» (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 85, л. 8 об., 9, 14.) (11911).

6 сентября 1946. Постановление Политбюро ЦКВКП(б) о повышении пайковых цен, т.е. цен на товары, приобретаемые по карточкам. Одновременно на 10-20% были снижены цены на товары, реализуемые в системе коммерческой торговли (18687).

6 сентября 1946 издается приказ № 00811 “Об увеличении добычи золота и о передаче Министерству внутренних дел Главзолота Минцветмета”, где сообщалось, что “в целях увеличения добычи золота в 1946-50 годах и сосредоточения руководства золотоплатиновой промышленностью в одном министерстве Совет Министров возложил на МВД всю добычу рассыпного и рудного золота, а так же платины”, в связи с чем из Министерства цветной металлургии в МВД передавалось Главное управление золотоплатиновой промышленности (Главзолото). Прием Главзолота предписывалось закончить к 1 октября 1946 года. В составе МВД организовывалось Специальное главное управление (Главспеццветмет или СГУ), на которое возлагалось руководство всеми организациями Главзолота. Для обеспечения золотопромышленности рабочей силой в течение 1946-1947 годов была создана сеть лагерей (по одному для каждого золотодобывающего треста). Первым из них стал Кусьинский ИТЛ, организованный 14 ноября 1946 года в поселке Кусье-Александровское и обслуживавший трест “Уралалмаз” (7560).

За рубежом:

6 сентября 1946 госсекретарь США произнес речь в Штутгарте о необходимости сотрудничества между США и Германией (3481).

6 сентября в 1946 году выступая в Штутгарте, госсекретарь США Джеймс Бирнс излагает направление политики Соединенных Штатов в отношении Германии; его речь будет расценена коммунистической пропагандой как "поддержка духа фашизма" и "призыв к ревизии западной границы Польши" (14761).

Авиапромышленность:

В начале сентября 1946 руководство страны вновь рассматривало ход работ по реактивной авиации (2449,18).

В начале сентября 1946 году командующий 16-й Воздушной Армией А.А. Новиков предложи для подготовки пилотов реактивных истребителей к параду 7 ноября: «прежде чем вы- пускать летчиков на реактивных самолетах «МиГ» и «Jla», выпустить их на Ме-262 в ГК НИИ ВВС и дать им по 5-6 полетов.
Обучение и тренировку закончить до 22 сентября 1946 г.
Для создания условий тренировки на самолетах Ме-262 начальнику НИИ ВВС и командующему 16 ВА до 16 сентября 1946 года перегнать на аэродром Чкаловекая один реактивный самолет из 16-й ВА, обеспечить его запасными частями и шестью исправными реактивными двигателями ЮМО-004 с ресурсом не менее 80 или 90 процентов».
Однако этому не суждено было сбыться, да и самолеты 7 ноября 1946 года из-за плоxoй погоды над Красной площадью так и не появились (25113).

[bookmark: bookmark430][bookmark: bookmark431]В начале сентября 1946 г. руководство страны снова рассмотрело вопрос о ходе работ по реактивной авиации. Решающего прорыва к этому времени в отечественной реактивной авиации еще не наблюдалось. Но лед уже тронулся, на традиционном воздушном параде в августе 1946 г. были показаны два первенца реактивной эпохи, опытных отечественных турбореактивных самолета: МиГ-9 и Як-15. Сталин, решил, что с отставанием в реактивной авиации пора кончать. 12 сентября 1946 г. постановлением правительства к очередному воздушному параду над Красной площадью 7 ноября 1946 г. министерство авиапрома обязано было построить, а ВВС — принять, облетать и показать в воздухе серийные реактивные самолеты. К этому времени у России было только три реактивных самолета, которые находились на разных стадиях летной отработки: опытный Як-15 закончил в июле программу заводских испытаний, заводские испытания второго и третьего опытных экземпляров МиГ-9 были в самом разгаре, а Ла-150 совершил только первый вылет. Все три типа самолетов признали годными для подготовки к параду. Требовалось срочно, всего за месяц построить их малые серии (по 8-15 шт.). Это все было сделано. Значение первых отечественных турбореактивных истребителей Як-15 и МиГ-9, несмотря на их ограниченные боевые возможности, заключается в том, что на этих самолетах была подготовлена не одна сотня летчиков, которые пересели впоследствии на более совершенные МиГ-15. Был накоплен первый драгоценный опыт эксплуатации реактивных самолетов, которого могло бы не быть, если бы не радикальные меры правительства нашей страны. А уж как это пригодилось в последствии, и говорить не надо, и так всем хорошо известно. Добиваясь повышения летных данных истребителей с турбореактивными двигателями, конструкторские коллективы А.И. Микояна, А.С. Яковлева, С.А. Лавочкина и др. создали несколько модификаций своих первенцев, которые пополнили малочисленный перечень советских реактивных самолетов первого поколения (24920).

В начале сентября 1946 в одном из отделов Смерш Берлина была организована встреча начальника ОКБ-1 Олехновича с проф. Куртом Танком. Танк сообщил, что хотел бы знать, могут ли использовать его на работах в ОКБ. Получив положительный ответ, он попросил организовать ему еще одну встречу через 2-3 дня и обратился с просьбой дать ему некоторую сумму денег, 10-15 тыс. марок, для привлечения специалистов его группы. Через 2-3 дня состоялась новая встреча с Куртом Танком, где он сообщил, что к 20-23 сентября 1946 он сумеет организовать группу в 8-10 чел. и прибудет с этой группой в Советскую зону. При этом ему вручили 10 тыс. марок. В последующем до момента вывоза немецких специалистов из Германии не появился. По некоторым сведениям был в английской зоне (1795,89).

В начале сентября 1946 г. в одном из берлинских отделений «Смерш» была организована встреча начальника ОКБ-1 Олехновича с профессором Куртом Танком. Профессор сообщил, что он бы хотел знать, могут ли использовать его на работах в ОКБ. Получив положительный ответ, он попросил организовать ему ещё одну встречу через два-три дня, сказав, что ему нужно 10–15 тысяч марок для привлечения специалистов из его группы. На следующей встрече Курт Танк сказал, что к 20–23 сентября 1946 г. он сможет организовать группу из 8–10 человек и прибудет с этой группой в советскую оккупационную зону. На этой встрече Танку было передано 10 тысяч марок.
Советская разведка решила, что Танка похитили англичане. На самом деле он тихо сел на пароход и отплыл в Аргентину, где его ждали «мулаты в белых штанах» из государственной компании «Индустиас Аэронаутикас и Меканикас дель Эстадо» (25184).

Другие оборонные отрасли:

В начале сентября 1946-г. завершилась процедура выделения из состава завода № 2 имени- Киркижа нового самостоятельного предприятия - завода № 46 Министерства вооружения СССР (бывшего завода им. Малеева- и Кантона, будущего Ковровского электромехаййческого завода) (12221).

Авиапромышленность:

7 сентября 1946 И-300 Ф-2 демонстрировали большой группе генералов и командиров частей ВВС (7418, 32).

7 сентября 1946 на аэродром ЛИИ прибыла большая группа генералов и командиров частей ВВС, для которых организовали технический семинар на машине Ф-2. А 27 сентября было получено указание подготовить к полетам группу летчиков-испытателей ГК НИИ ВВС. Причем подготовка летчиков ГК НИИ ВВС в основном проходила на машине Ф-2, а испытания были сосредоточены на Ф-3 (11128).

7 сентября 1946 г. на аэродром ЛИИ прибыла большая группа генералов и командиров частей ВВС, для которых организовали технический семинар по машине «Ф-2» (23379).

7 сентября 1946 была подготовлена:
Секретно
Тематика филиала Варнемюнде ОКБ-1 уполномоченного Mинистерства авиапромышленности в Германии с подписью начальника ОКБ-1 подполковника Н. Олехновича от 7.09.46 г. (техническое бюро ветряных двигателей в Варнемюнде Штрандвег, д.17) по состоянию на 1.09.46 г. (9009).

За рубежом:

7 сентября 1946 Gloster Метеор Королевских ВВС, пилотируемый капитаном группы Э. М. Дональдсоном, устанавливает новый мировой абсолютный рекорд воздушной скорости в 615,65 миль в час (990,79 км / ч) у побережья Западного Сассекса, Англия . В тот же день реактивный самолет Republic P-84 Thunderjet армии США едва не побил мировой рекорд, установив рекорд скорости в США - 611 миль в час (983 км / ч) (20370).

7 сентября 1946 г. попытка побить рекорд скорости была предпринята и американцами. Однако их новейший реактивный истребитель F-84 «Тандерджет» смог показать максимальную скорость 983 км/ч (25675).

Авиапромышленность:

8 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника 3-го Отдела ОКБ-1 Соколова начальнику ОКБ-4 т. Н.Н. Леонтьеву от 8.09.46 г. с резолюцией заместителя министра авиационной промышленности т. M.M. Лукина. Брошюра 3 (9000).

8 сентября 1946 С.П.К. вылетел в Германию для изучения трофейной техники и пробыл там до января 1947 г. (Там же, № 31) (10676).

Другие оборонные отрасли:

8 сентября 1946 по чертежам КО танкового производства ЛКЗ и филиала з-да 100 собрали первый из двух объектов 260 (ИС-7). До конца года на ходовых прошел 1000 км и признен отвечающим ТТТ (9405).

8 сентября 1946 первый ИС-7 был собран и до конца года прошел на ходовых испытаниях 1000 км, по результатам которых был признан отвечающим основным тактико-техническим требованиям. Так была достигнута максимальная скорость на твердом грунте 60 км/ч, средняя скорость по разбитой булыжной дороге составила 32 км/ч. Второй экземпляр был собран 25 декабря 1946 года и успел пройти на ходовых испытаниях лишь 45 км. В процессе конструирования нового танка было внедрено более 25 решений, ранее не встречавшихся в танкостроении, к разработкам и консультациям привлекались более 20 институтов и научных учреждений. В ходе работ над ИС-7 постоянную головную боль разработчикам доставляло отсутствие танкового дизель-мотора мощностью 900-1200 л.с. Поэтому танк изначально задумывался на применение либо спарки дизелей'В-16 завода № 77, или дизель повышенной мощности завода № 800, что заставляло их «крутиться волчком». Но завод № 800 задания не выполнил, а спаренная установка завода № 77 опоздала к срокам, утвержденным Минтрансмашем (11135).

К 8 сентября 1946 года собрали первый ИС-7. Под № 01 он прошел до конца года на ходовых испытаниях 1000 км и по их результатам признан отвечающим основным тактико-техническим требованиям. Была достигнута максимальная скорость 60 км/ч, средняя скорость по разбитой булыжной дороге составила 32 км/ч. Второй образец, собранный к 25 декабря 1946 года, прошел на ходовых испытаниях 45 км (25484).

Армия:

8 сентября 1946. День танкиста. На Красной площади состоялся парад бронетанковых и механизированных войск Кантемировской дивизии (18687).

За рубежом:

8 сентября 1946 на референдуме в Болгарии большинство проголосовало за республику (3481).

8 сентября в 1946 году на референдуме в Болгарии большинство населения приветствует провозглашение республики (14763).

Авиапромышленность:

9 сентября 1946 на заводе Юнкерса в Дассау, где с сентября 1945 работало ОКБ N 1, двигательный отдел во главе д Шайбе и работы велись над Юмо 0012, аварией закончились испытания этого двигателя, которые шли с лета 1946. Нашли саботаж и работы перевели в СССР на завод N 2 НКАП в поселке Управленческое под Куйбышевым (2903,4).

9 сентября 1946 г. по приказу № 612с завод № 296 (ГС Завод № 296 им. Дзержинского НКАП, Бердский радиозавод (БРЗ) МРП, А-1764, ПО «Вега», ООО «Бердский радиозавод» /г. Харьков, 54; г. Бердск-2 Новосибирской обл. а/я 1 «Магнит»/ /633011 г. Бердск Новосибирской обл. ул. Линейная (Ленина), 5/7/) был реэвакуирован на старую площадку в Харьков (где, вероятно, образован новый завод № 897 МАП). Часть специалистов завода остались в Бердске и составили основу коллектива нового завода. На базе оставшегося в Бердске завода решением правительства от 10.10.1946 г. организован Бердский радиозавод. Официальной датой рождения завода считается 14.10.1946 г. В 09.1947 г. выпущена первая партия радиоприемников.108
В 1960-е г. - в ведении Управления радиотехнической и электронной промышленности Западно-Сибирского совнархоза.80 В 1973 г. - в ведении 5ГУ МРП. Далее - ПО «Вега».
Завод имел (1973 г.) 3 промплощадки: № 1 - новую, № 2 - старую, № 3 - цеха № 7. В составе завода цехи: окончательной сборки, сборки «Веги», пластмассовый, штамповочный, автоматно-механический, сборки футляров, гальванический, сборки трансформаторов, сборки динамиков, литейный; СКБ.
Количество оборудования (1973 г.)- 1935 ед. (в т.ч. металлорежущего- 622 ед.).
Площадь территории: общая (1973 г.)- 56,68 га; площадки № 1 (1973 г.)- 10,5га; № 2 (1973 г.)- 14,2 га; № 3 (1973 г.)- 5,2 га; застройки (1973 г.)- 260700 м2.
Численность персонала (1972 г.)- 7806 чел., (1973 г.)- 8208 чел.
Директор (-01.1941-50 г.)- B.C. Берман, (1973 г.)- А. Сарычев.
Гл. экономист (1973 г.)- Высоцкий.
Начальники отделов: ОКС (1973 г.)- А. Валяев.
Производство: (ВОВ) агрегаты НВ: НБ-ЗУ для JIa-5, Jla-7; артпанорамы «ПГ», перископ «ТР», винтовочные оптические прицелы «ПУ» (1941-42)- 22.786;4 селектор гармоник возбудителя «Бот»; радиоприемники: «Рекорд- 46 (1947-), -47, -52, -53», «Донец» (1954-), «Байкал» (1956-), «Вега» (1968-), «Вега-402 (1972-73-), -404 (1978-), - 407, -340, РП-341, -342, РП-240, РП-241 (1990-), РП-242, РП-243, РП-245 (1993-), РП-246, РП-247», «Радиоколокол» (1979-); радиолы: «Рекорд-50 (1950-), -51, -53, -60, -61, -65, -66, -68, -69, -310, -311 (1973), -314», «Байкал» (1957-), «Сибирь», «Фиалка», «Фиалка-2», «Вега-001, -002, -003, -300, -ЗОЮ, -312С (1974-), -313, -315, - 319С (1974-), -321С, -323С (1979-)»; магнитолы: «Фиалка» (1968-), «Фиалка-2» (1969-), «Рекорд-64 (1965-), -301 (1973)», «Вега-114С, -115С (1978-), -117С (1979-), -118С, -119С. -125С, -320, -324, -325С, -326 (1977-), -328С, -331, -332С, -335С, РМ-338С, РМ-235С, РМ-238, РМ-250С, РМ-251С, РМ-252С (1993-), РМ-255С»; магнитоэлектрофон «Вега-121С»; электрофоны: «Арктур-ООЗС, -004С», «Вега-101С (1972-73-), -103С, -104С, -109С»; проигрыватели: «Вега-106С (1976-), -108С, -110С, ЭП-110С, ЭП-120С, ЭП-122С, -206С», «Арктур-ООбС (1983-)»; тюнеры: «Вега Т-124С, -004С»; усилители: «Вега» 10У-120С, 25УС-122, 50У-122С, 50У-124С, «Арктур-OOlC, -- 002С, -101С»; магнитофон «Вега» М-420 (1992-); музыкальный центр «Арктур-005С»; проигрыватели компакт- дисков: «Вега» ПКД-122С, ПКД-124С, ЛП-007; акустические системы 15КЗ-1 (1973), 10МАС-10 (1973), 10МАС- 1М (1974-); динамические головки: 1ГД-40, ЗГД-31, 4ГД-53А, 4ГДШ-3, 5ГДШ-2, 6ГД-6, 10ГД-30;-108 возбудитель БОТ (1973).135
ОКО, ОКБ завода № 296 НКАП, ОКБ-296 НКАП /г. Харьков; г. Бердск Новосибирской обл./
Разработка насосов «НВ» для авиамоторов.
В 1941 г. ОКБ эвакуировано на самостоятельную площадку в г. Бердск. По приказу № 1066с от 13.10.1941 г. для организации опытной базы по агрегатам непосредственного впрыска авиамоторов вновь сформирован ОКО (далее- ОКБ) на базе эвакуированного завода № 296 НКАП и КБ-2 ОКО завода № 33 (Д.Н. Рудин, Ф.П. Пашков, Н.П. Голин и др.) под руководством С.А. Косберга. Переведены также работники ЦИАМ (В.А. Бородин и др.).
Работы по агрегатам топливопитания и регулирования авиационных поршневых моторов (НБ-ЗУ для АШ- 82ФН).
В начале 1946 г. ОКБ-296 ( г. Бердск) объединено с заводом № 296. Далее, в 04.1946 г. ОКБ-296 переведено в Воронеж и получило название ОКБ-154 МАП. В 1947 г. при заводе № 154 действовало единое ОКБ-154-296.
Гл. конструктор (10.1941 -04.1946 г.)- С.А. Косбер г.
Зам. гл. конструктора (1941 г.-)- Д.Н. Рудин.
СКБ Бердского радиозавода, В-2197 / г. Бердск-2 Новосибирской обл./
СКБ - в ведении 5ГУ МРП, имело наименование «п/я В-2197» (1973 г.).
Численность персонала (1973 г.)- 264 чел.
Начальник (1973 г.)- В. Цариков.
Начальник экспериментального цеха (1973 г.)- А.А. Друйкин.
Начальник бюро МТС (1973 г.)- В.В. Торопчин (11982).

9 сентября 1946 вышел:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за время с 27.08.46 г. по 7.09.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 3 (9000).

9 сентября 1946 года была подготовлена справка:
Бывш. Механические мастерские и гараж Министерства земледелия по адресу: Москва, Нижняя Масловка, д. 98 заняты Научно-экспериментальными мастерскими Гипроавиапрома МАП, изготовляющими образцы нестандартного оборудования для самолетных и авиамоторных ОКБ.
9 сентября 1946 года вышел приказ МАП № 612 во исполнение Постановления СМ и ЦК ВКП(б) № 1927-812с от 29 июля 1946 года, которым завод № 296 реэвакуировался в Харьков и размещен на части территории завода № 135 на северной окраине Харькова.
Адрес: Харьков 23, п/я 711
С 1941 года по 1950 год – директор инженер-полковник Берман В.С.
С декабря 1950 года – директор – Ермоленко А.И.
Гл. конструктора на заводе нет. Имеется серийно-конструкторский отдел (9512).

Другие оборонные отрасли:

9 сентября 1946 г. по приказу № 612с завод № 296 реэвакуирован на старую площадку в Харьков. С 1953 г. передан из 4ГУ во 2ГУ, с 1957 г.- в ведении Харьковского СНХ.
(Есть упоминания, что завод № 296 был в Смоленске).
23.11.1970 г. создан филиал- ВАЗ, который в 1992 г. выделился в самостоятельный завод.
В 1993 г. на базе ХМЗ, а также Харьковского агрегатного КБ, Волчанского агрегатного завода, Первомайского машиностроительного завода создана «Корпорация «ФЭД».
Производство (2003 г.): гидроагрегаты ЛА, насосные станции, привод-генераторы, агрегаты систем жизнеобеспечения ЛА, агрегаты и системы НВ топлива для ДВС, регуляторы винтов.
Численность персонала (2002 г.)- 3100 чел.
Директор (-01.1941-08.1943 г.-)- В.С. Берман, (-1995-2002 г.-)- А.А. Жданов.
Зам. директора: по производству (2002 г.)- В.А. Матюхин; по коммерческой деятельности (-2002-05 г.-)- С.Д. Корзинкин; по экономике и финансам (2002 г.)- Ю.Н. Кривошапко.
Гл. инженер (2002 г.)- В.А. Фадеев.
Начальники отделов: маркетинга (2005 г.)- Е.И. Водотыка. Начальник бюро анализа рынка (2005 г.)- В.А. Ярмольчук.
Производство: (ВОВ) агрегаты НВ: НБ-3У для Ла-5, Ла-7; артпанорамы «ПГ», перископ «ТР», винтовочные прицелы «ПУ»; топливный насос НП-26/1 для Су-9 (1950-е); насосные станции НС-46, НС-73, НС-75 (2005); гидроприводы ГП-21, ГП-22, ГП-23 (2005); гидроагрегаты НР-01/1, ГА-213 (2005); топливные агрегаты НР-3ВМ, АДТ-24, НД-24 (2005); фотоаппараты ФЭД; электрические сверлильные машины.
ГС Завод № 296 им. Дзержинского НКАП, МАП, Харьковского СНХ, Комбинат им. Ф.Э. Дзержинского НКВД, Харьковский машиностроительный завод (ХМЗ), Объединение «ФЭД», ГП «ХМЗ «ФЭД»
г. Харьков; г. Бердск Новосибирской обл.; г. Харьков
Украина 61023 г. Харьков, ул. Сумская, 132 тел. 40-22-05 www.fed.kharkov.ua, www.fed.kharkov.com
ОКО, ОКБ завода № 296 НКАП, ОКБ-296 НКАП
г. Харьков; г. Бердск Новосибирской обл.
Разработка насосов ("НВ") для авиамоторов.
В 1941 г. ОКБ эвакуировано на самостоятельную площадку в г. Бердск. По приказу № 1066с от 13.10.1941 г. для организации опытной базы по агегатам непосредственного впрыска авиамоторов вновь сформирован ОКО (далее- ОКБ) на базе эвакуированного завода № 296 НКАП и КБ-2 ОКО завода № 33 (Д.Н. Рудин, Ф.П. Пашков, Н.П. Голин и др.) под руководством С.А. Косберга. Переведены также работники ЦИАМ (В.А. Бородин и др.).
Работы по агрегатам топливопитания и регулирования авиационных поршневых моторов (НБ-3У для АШ-82ФН).
В начале 1946 г. ОКБ-296 (г. Бердск) объединено с заводом № 296. Далее, в 04.1946 г. ОКБ-296 переведено в Воронеж и получило название ОКБ-154 МАП. В 1947 г. при заводе № 154 действовало единое ОКБ-154-296.
Гл. конструктор (10.1941-04.1946 г.)- С.А. Косберг (до этого- на заводе № 33).
Зам. гл. конструктора (1941 г.-)- Д.Н. Рудин.
Харьковское агрегатное КБ (ХАКБ), ГП «ХАКБ»
Украина 61023 г. Харьков, ул. Сумская, 132 тел. 43-22-75
Основано в 1967 г. для разработки гидроагрегатов ЛА. В 1993 г. вошло в «Корпорацию «ФЭД» в качестве филиала.
Работы (2005 г.): разработка и производство гидроагрегатов для ЛА (Ан-148, Ту-334, Бе-200), КА, судостроения (насосы, гидромоторы, автономные приводы, гидротрансформаторы, распределительная аппаратура, гидрообъемные передачи); рулевые корабельные комплексы.
Численность персонала (2002 г.)- 330 чел.
Руководитель (2002 г.)- В.К. Мокроуз.
Ген. конструктор (2002 г.)- В.К. Мокроуз.
Гл. инженер (2002 г.)- А.В. Ботыгин.
Зам. руководителя (2002 г.)- В.А. Матусевич; по экономике и финансам (2002 г.)- Е.В. Пастухова.69 
Начальники отделов: ВЭС и маркетинга (-2002-05 г.-)- В.А. Беляева.
ЗАО «Корпорация «ФЭД»
Украина 61023 г. Харьков ул. Сумская, 132 тел. 43-21-51 www.fed.kharkov.ua
«Корпорация «ФЭД» создана в 1993 г. на базе ХМЗ, в нее вошли также Харьковское агрегатное КБ, Волчанский агрегатный завод, Первомайский машиностроительный завод (входили в 2002 г.).
Президент (2002 г.)- А.А. Жданов.
Председатель правления (2002 г.)- В.В. Попов.
ГП «Первомайский Машиностроительный Завод»
Украина 349970 г. Первомайск Луганской обл. ул. Правика, 1 тел. 64-558
Завод основан в 09.1969 г. как филиал ХМЗ.
Производство топливно-регулирующей аппаратуры для авиационных ГТД, фотооборудования. В 1993 г. вошел в «Корпорацию «ФЭД» в качестве филиала.
Директор (-1979 г.)- А.Ю. Братков. 
Гл. инженер (1969 г.-)- А.Ю. Братков. 
Председатель правления (2002 г.)- Л.А.Усов. ВП- 4/02 
Производство: топливные агрегаты двигателей ТВ2-117, Д1А, Д2Б. НП52М, АУР86, ТДК, МН4В, ТА-12, ГА-168; рулевые механизмы автомобилей, блк управления маслостанцией ГСТ-90 для комбайнов.69 
ОАО «Волчанский агрегатный завод» (ВАЗ)
Украина 312510 г. Волчанск Харьковской обл. ул. Пушкина, 2 тел. 22-703
Завод образован 23.11.1970 г. как филиал ХМЗ «ФЭД». В 1992 г. выделился в самостоятельное предприятие. В 1994 г. преобразован в ОАО. Затем вошел в «Корпорацию «ФЭД».
Производство (2002 г.): гидромоторы, насосы и насосные станции для ЛА и др. техники; агрегаты топливно-регулирующей аппаратуры ГТД; регуляторы тормозных сил; регуляторы уровня пола для автотранспорта; автозапчасти.
Численность персонала (2002 г.)- 1600 чел.
Председатель правления (2002 г.)- А.А. Антоненко.
Гл. инженер (2002 г.)- Д.В. Резников.
Зам. директора: по техническому развитию (2002 г.)- Н.С. Жердев; по маркетингу, финансам и сбыту (2002 г.)- С.В. Слюсаренко (10776).

Авиапромышленность:

С 10 сентября 1946 начались совместные испытания в ЛИИ машины 62Т - торпедоносца А.Н.Т. и шли до 28 сентября, когда загорелся левый двигатель (1835,66).

10 сентября 1946 года дальний торпедоносец «62Т», переделанный в июне из пятиместного «62» снова перебазировался, прибыв на аэродром Раменское для прохождения государственных испытаний. 28 сентября 1946 года произошел пожар левого двигателя, и до 27 декабря самолет находился в ремонте. 2 января 1947 года машина вернулась в НИИ ВВС. Испытания продолжались до 3 марта. Удалось добиться дальности полета 3800 км. Это был лучший результат среди всех советских морских самолетов. Однако остальные характеристики машины оставляли желать лучшего (25073).

С 10 сентября по 4 декабря 1946 на заводе №1 предпринимались чрезвычайные меры по подготовке производства к выпуску 10 И-300 к 20 октября и понадобилась помощь з-да 18 - 433 чел. и з-да 24 + з-ды 207, 155, 30 и 23. Хотели платить по 3000000 руб. за штуку, но цену снизили до 200000 руб, а затраты оказались - 2721501 руб. (7443, 32).

С 10 сентября по 4 октября 1946 в результате напряженной работы цехов подготовки производства, а также помощи рабочих и ИТР завода № 18 весь объем работ по оснащению цехов для выпуска самолетов И-300 был выполнен. С 12 сентября работа по подготовке производства развернулась в заготовительных цехах, в третьей декаде месяца в работу включились агрегатные цеха, а с первых чисел октября – цех окончательной сборки.
Для оперативного разрешения вопросов, возникающих в процессе производства, ко всем цехам были прикреплены конструкторы, технологи и руководители производства. При директоре завода был организован строгий контроль за сроками выполнения как подготовки производства, так и изготовления деталей и агрегатов. Коллективу завода пришлось напрячь все усилия для выполнения поставленной задачи в установленные сроки, работа велась без выходных дней, как днем, так и ночью. Исходя из первоначально утвержденной сметной стоимости одного самолета И-300, равной 3 000 000 рублей, в том числе собственных затрат 2 520 000 руб., для стимулирования труда была широко применена поощрительная система оплаты в виде прогрессивок и аккордных работ.
Стоит отметить, что большую помощь заводу № 1 оказали другие родственные предприятия. Так, упомянутым выше заводом № 18 была оказана помощь рабочей силой в количестве 433 рабочих и 52 ИТР, а также в изготовлении некоторого количества деталей, требующих главным образом механической обработки. Заводом № 24 изготовлено четыре комплекта узлов подвески стоек шасси, требующих трудоемкой механической обработки, так как у завода № 1 это было весьма узким местом в связи с тем, что механические цеха не были оснащены соответствующей оснасткой по причине короткого срока, установленного на выпуск самолетов. Завод № 155 оказал существенную помощь конструкторами, в которых у завода № 1 ощущалась также большая нужда. Кроме того, во время изготовления самолетов на заводе находились А.И. Микоян и М.И. Гуревич, тем самым непосредственно оказывая помощь в разрешении возникающих вопросов прямо в цехах на рабочем месте. Всего в сентябре – октябре 1946 г., помимо работников завода № 18, на заводе № 1 работал 41 специалист (рабочие и ИТР), прикомандированные с заводов № 207, 155, 30 и 23. Также большую помощь заводу № 1 в период изготовления истребителей И-300 оказал заместитель министра авиационной промышленности П.В. Дементьев в части обеспечения материалами, готовыми изделиями и руководства производством во всех звеньях постройки самолета. Существенная помощь по перевозке остродефицитных грузов была оказана летным отрядом МАП.
Биограф А.И. Микояна, М.С. Арлазоров, так передает обстановку этого периода:
«На завод из КБ откомандирована большая группа специалистов. Руководитель группы Анатолий Григорьевич Брунов. Он участвовал в создании МиГ-9 на всех этапах его проектирования и постройки. Резкий, подчас грубоватый, но энергичный и инициативный, Брунов железной рукой объединял усилия конструкторов и производственников. Работали в полном смысле слова и днем и ночью.
Рядом со сборочными стапелями лежали матрасы. Те, кто выбивался из сил, буквально падали на них, чтобы забыться коротким, тяжелым сном. Вопросы чая, обеда, ужина отодвинулись куда-то на второй план. Рабочий день не знал границ. Он растягивался, продолжаясь подчас по двое и трое суток.
Когда хватало сил добраться до дома и включить плитку или чайник, часто засыпали. Плитки и чайники выходили из строя. Люди оставались голодными, но дело делали неуклонно, несмотря на одуряюще изнурительный ритм работы.
Ночные бдения в эти завершающие дни – норма. Заместитель министра авиационной промышленности Петр Васильевич Дементьев и главный конструктор Артем Иванович Микоян делили тяжесть работы вместе со всеми. Аккуратно выбритые, подтянутые, они стремились вникать во все подробности. Почти каждый день, интересуясь, как продвигается работа над новым истребителем, на завод звонил Сталин.
Не все ладится. Конструкторы на ходу вносят поправки. Заместитель министра Дементьев, Микоян и Брунов стараются не упустить ничего. Они несут груз большой ответственности. Дано им много, и спрос велик. Люди валятся с ног и все же, превозмогая усталость, продвигают дело.
Последний день, отведенный для постройки первой реактивной десятки, последние часы. Все меньше и меньше самолетов в сборочном цехе. Скорей! Скорей! Возбуждение достигает предела. Под одной из машин согнулся Дементьев. Не убирается колесо. Схватив напильник, Дементьев подпиливает реборду. Подняли ноги шасси. Попробовали. Колесо на месте…
Подкатили предпоследнюю машину с закапризничавшей было ногой, и вдруг у самой последней отвалился киль. В спешке как следует не закрепили. Скандал! Пробоина в обшивке. Срочно латать!
Киль снова ставят на место. Нервы накалены. Машины двоятся в глазах изнемогающих людей. Но задание выполнено.
Когда последний истребитель выкатился из ворот сборочного цеха, на улице было уже темно. Из репродуктора лился звук кремлевских курантов. Завершался трудный и одновременно радостный день.
Ровно в полночь приехал секретарь обкома. В цехе, где еще недавно все гремело и визжало, – тишина. Начался торжественный митинг…»
Таким образом, цикл изготовления 10 реактивных истребителей И-300 уложился в 41 день. По мере приемки реактивных истребителей И-300 в Куйбышеве их отправляли в разобранном виде по железной дороге на станцию Раменское. В соответствии с утвержденным графиком самолеты должны были прибыть в ЛИИ в период с 16 по 25 октября, а их облет после сборки состояться с 20 по 28 октября.
Оставшиеся в производстве пять самолетов остались в цехе окончательной сборки ввиду необеспеченности двигателями РД-20 и готовыми изделиями других заводов, в том числе радиоприемниками РСИ-6М, пушками Н-57 (100П) и НС-23 (115П). Однако в итоге от выпуска малой серии истребителей И-300 завод № 1 потерпел только убытки. Если первоначально сметой от 12 сентября отпускная цена за единицу планировалась в 3 000 000 руб., то значительно позже она была пересмотрена и установлена в размере 2 000 000 руб., а затраты на производство 1 машины составили в итоге 2 721 501 руб. (12207).

10 сентября 1946 г. Приказом МАП № 615с/ 0201 начальником ОКБ Р.Л.Бартини на заводе № 86 назначен подполковник М.С. Ямалутдинов.
Работы по Т-117, Т-200, Т-210. По постановлению правительства от 06.1948 г. ОКБ ликвидировано, личный состав (300 чел.) и оборудование переданы заводу № 86. 
Бартини освобожден из заключения в 1948 г. С 1948 по 1952 г. Бартини- гл. конструктор по гидроавиации в ОКБ МС Бериева на том же заводе № 86. В 1952-57 г. работает начальником отдела перспективных схем СибНИА (г. Новосибирск). Созданы проекты: А-55 (1955 г.), Р-55, А-57 (1957-60 г.), Р-57. Для продолжения работ по проекту А-57 в 04.1957 г. откомандирован в Москву в созданное для него (по рекомендации Г.К. Жукова) ОКБС МАП, занимавшее этаж во втором корпусе МАПа. После сняти Жукова с должности работы прекращены. С конца 1950-х г. возглавляет КБ на базе завода № 938 (работал там в 11.1965 г.76). В 1963 г. возглавил (вероятно, параллельно) вновь созданное ОКБ-86 на заводе № 86. ОКБ существовало до 06.1968 г., когда было расформировано. После закрытия возглавляемого им ОКБ-86 Р.Л. Бартини с группой конструкторов в соответствии с решением ВПК № 305 от 20.11.1968 г. и приказом МАП № 422 от 25.12.1968 г. переведен с завода № 86 в ОКБ Г.М. Бериева для продолжения работ по постройке и доводке ВВА-14. В 1970 г. принято решение о кооперации работ по ВВА-14 с заводом № 86 МАП, где должны были быть построены опытные экземпляры самолета. Одновременно, с 1963 по 1974 г. Бартини был гл. конструктором завода № 86. 
Гл. конструктор (09.1946-48 г.; 1963-06.1968 г.)- Р.Л. Бартини.
Начальник (09.1946 г.-)- М.С. Ямалутдинов.
Зам. гл. конструктора- М.П. Симонов (затем- ген. конструктор ОКБ Сухого), Н.А. Погорелов, Г.С. Панатов.
Работали: Н.Д. Леонов (ведущий конструктор ВВА-14), (1968 г.)- И.А. Берлин, В.А. Корчагин (10776).

Другие оборонные отрасли:

10 сентября 1946 Круглов подписал приказ № 00815 “Об использовании спецконтингентов в 4 спецотделе МВД СССР”, которым в Москве на Владыкинском шоссе (ныне ул. академика Комарова, дом 2) создавалась знаменитая благодаря роману Солженицына “В круге первом” “марфинская шарашка” (к началу 1990-х из нее выросло НПО “Автоматика” Министерства промышленности средств связи); любопытно, что и до Марфинской детской колонии это здание занимал детский приют “Утоли моя печали” (так озаглавлены и мемуары другого марфинского узника, Л. Копелева):
“В целях эффективного использования в 4 спецотделе МВД СССР высококвалифицированных специалистов из числа спецконтингентов для выполнения научно-исследовательских работ в важнейших отраслях современной техники, приказываю:
- начальнику 4 спецотдела МВД СССР генерал-майору тов. Кравченко создать в 4 спецотделе лабораторию специальной техники для разработки аппаратуры и приборов для нужд МВД СССР, укомплектовав ее спецконтингентом;
- начальнику УМВД по Московской области генерал-лейтенанту тов. Журавлеву:
- передать для вновь организуемой лаборатории специальной техники 4 спецотдела МВД СССР все здания и территорию, занимаемые Марфинской детской колонией в Ростокинском районе г. Москвы;
- разместить воспитанников Марфинской детской колонии в других колониях, передав 50 наиболее способных в распоряжение 4 спецотдела МВД СССР для обучения;
- начальнику ГУПВИ МВД СССР генерал-лейтенанту тов. Кривенко совместно с начальником 4 спецотдела МВД СССР генерал-майором тов. Кравченко отобрать 150 человек из числа военнопленных и интернированных немецких специалистов и направить их в 4 спецотдел для использования по специальности” (7560).

Авиапромышленность:

11 сентября 1946 ли 301 завода А.А.Попов поднял в воздух Ла-150 (2449,18).

11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впер вые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская лет ная отработка (19586).

11 сентября 1946 года заводской летчик-испытатель А.А. Попов поднял машину «150» в воздух. Большим успехом отечественной промышленности данное событие назвать нельзя, поскольку за это время ОКБ-115 и ОКБ-155, продемонстрировавшие свои новинки на традиционном воздушном параде в Тушине, ушли далеко вперед. Но для коллектива Лавочкина это был, безусловно, праздник. Казалось бы, «гора» с плеч, но расслабиться сотрудникам ОКБ-301 не удалось. На следующий день стало известно о постановлении Совета министров СССР, где говорилось о подготовке к воздушному параду 7 ноября. Документом предписывалось, в частности, построить малые серии истребителей МиГ-9 на заводе № 1 (г. Куйбышев, ныне Самара), Як-15 — на заводе № 31 и Ла-150. Выпуск Ла-150 распределили поровну, по четыре на заводах № 301 и № 21. Новый министр авиационной промышленности М.В. Хруничев, сменивший на этом посту репрессированного в начале года Шахурина, резво взялся за дело, ведь сбоев не должно было быть. Менее чем через два месяца самолеты требовалось не только построить, но и облетать, для чего привлекли как гражданских, так и военных летчиков-испытателей (23466).

11 сентября 1946 г. «Ла-150‑й» впервые поднялся в воздух. Но уже на следующий день постановлением правительства было предписано к параду 7 ноября построить, а ВВС принять, облетать и продемонстрировать в небе над Красной площадью малые серии первых реактивных самолетов (24213).

11 сентября 1946 г. летчик-испытатель завода А.А. Попов впервые поднял самолет «150» в воздух. Началась заводская летная отработка (24820).

11 сентября 1946 года он подал сразу две заявки на изобретения под одинаковым названием «Ротор геликоптера». В первой (авторское свидетельство № 70844) он дал описание двухлопастного ротора, «лопасти которого связаны между собой так, что они допускают уравновешивание аэродинамических сил и изменение среднего угла атаки». Уравновешивание достигалось тем, что при увеличении шага одной лопасти, шаг другой соответственно уменьшался.
Во второй заявке (авторское свидетельство № 83998 от 11.09.1946 г.) Камов описал оригинальную систему управления соосными несущими винтами, включающую в себя втулки верхнего и нижнего несущих винтов, верхний и нижний автоматы перекоса, механизм общего и дифференциального шага:
«1. Ротор геликоптера, заключающий в себя два соосных винта и два автомата-перекоса, служащих для циклического изменения шага лопастей, отличающийся тем, что, с целью изменения общего шага лопастей любого винта и обоих винтов одновременно, автоматы перекоса выполнены неподвижными в осевом направлении, а втулки винтов выполнены переставными в осевом направлении с помощью тяг, концентрически расположенных внутри полых валов.
2. Форма выполнения ротора по п. 1, отличающаяся тем, что втулки валов соединены с валами шлицевыми соединениями».
В «роторе геликоптера» Камов предусмотрел механизм общего и дифференциального шага (МОДШ), с помощью которого общий шаг лопастей изменялся либо солидарно, либо разнонаправленно на верхнем и нижнем винтах. Изменение общего шага всех лопастей позволяет управлять величиной полной аэродинамической силы несущих винтов. Когда шаг лопастей одного винта увеличивается, а другого винта на такую же величину уменьшается, суммарная величина этой силы остается неизменной, а за счет разницы крутящих моментов винтов появляется несбалансированный момент, разворачивающий аппарат вокруг вертикальной оси (путевое управление).
Для продольного и поперечного управления Камов использовал автома-ты-перекоса, воздействующие на циклический шаг лопастей. Он писал:
«Нижний автомат перекоса с тягами управления являются первичным органом циклического кругового управления обоими винтами. Тяги продольного и поперечного управления действуют на внутреннее кольцо нижнего автомата перекоса и вызывают его наклон в любом азимутальном направлении. Благодаря связи нижнего и верхнего автомата перекоса с помощью поводка наклон нижнего автомата перекоса вызывает такой же наклон и верхнего автомата перекоса».
Верхний и нижний автоматы перекоса Камов соединил двумя тягами параллельности, расположенными под углом 90° в плане.
Конструктивные идеи этого изобретения Камов полностью использовал при проектировании вертолета Ка-8. Систему управления с автоматическим уравновешиванием аэродинамических сил цо авторскому свидетельству № 70844 он попытался реализовать в ходе испытаний этого вертолета. Для стендовых испытаний двухлопастного ротора использовали второй экземпляр Ка-8, получивший после доработки обозначение Ка-9. Однако это направление продолжения не получило.
Вертолет Ка-8 воплотил чисто вертолетную идею — в его конструкции не было предусмотрено никаких иных органов управления кроме ротора. Лишь небольшой киль, установленный позади летчика, роднил этот аппарат с обликом самолета. Впрочем, впоследствии выяснилось, что этот киль находился в зоне аэродинамической тени и не влиял на характеристики устойчивости аппарата.
Направление вращения несущих винтов было выбрано таким образом, что верхний несущий винт при виде сверху вращался против часовой стрелки, а нижний — по часовой. Основные параметры ротора: диаметр несущих винтов — 5,6 м, угол регулятора взмаха — 30°, угол опережения управления — 46°, количество лопастей у винта — три. Последнее решение осталось неизменным для всех последующих соосных вертолетов Камова. Подвеску лопастей он выполнил шарнирной.
В горизонтальном и осевом шарнирах Камов применил шариковые подшипники. В вертикальном шарнире установил бронзовый подшипник скольжения.
При создании лопасти, дабы избежать мучений в производстве, Камов решил опереться на древнейший авиационный материал — древесину. Лонжерон лопасти состоял из деревянных реек с вклеенными между ними стальными пластинами, которые передавали центробежную силу лопасти сварному узлу крепления лопасти (авторское свидетельство № 70843 от 11.09.1946 г.) (10224,66).

За рубежом:

11 сентября 1946 в США проведен первый успешный сеанс мобильной телефонной связи (4962).

Авиапромышленность:

12 сентября 1946 вышел приказ НКАП N 617с:
"Для обеспечения постройки 10 самолетов И-300:
1. Нач. 10 ГУ Тарасевичу, директору завода 1 Литвинову и ГК А.И.М. построить на заводе 1 и сдать по сборке 10 самолетов И-300 к 20 октября с.г.
2. Разрешить директору завода Литвинову приостановить работы по Ту-2 на время проведения производства И-300." (2024,87).

12 сентября 1946 г. приказом МАП №617 для обеспечения выпуска истребителей И-300 к ноябрьскому воздушному параду в соответствии заводу №1 надлежало выпустить 10 машин и сдать их по сборке ВВС к 20 октября. При этом средства выделялись на постройку серии из 15 самолетов, а директору завода на время производства реактивных истребителей разрешили приостановить выпуск бомбардировщиков Ту-2. Помимо этого в целях своевременного выполнения поставленной задачи главному конструктору А.И.Микояну было предписано командировать на завод №1 группу ведущих конструкторов и плазовиков в количестве не менее 25 человек. Для решения всех конструктивных вопросов в Куйбышев также направлялся заместитель главного конструктора А.Г.Брунов. Одновременно с этим завод №1 был освобожден от изготовления агрегатов для двигателей РД-10, а задел и оснастка на них передавались заводу №26.. Работа по подготовке производства малой серии истребителей И-300 по своему объему и чрезвычайно сжатым срокам не имела равных в истории завода №1. В результате напряженной работы цехов подготовки производства, а также помощи рабочих и ИТР завода №18, весь объем работ по оснащению цехов для выпуска самолетов был выполнен в период с 10 сентября по 4 октября (11128).

С 12 сентября 1946 работа по подготовке производства И-300 на заводе № 1 развернулась в заготовительных цехах, в третьей декаде месяца в работу включились агрегатные цеха, а с первых чисел октября цех окончательной сборки.
Для оперативного разрешения возникающих вопросов ко всем цехам прикрепили конструкторов, технологов и руководителей производства. При директоре завода был организован строгий контроль за сроками выполнения как подготовки производства, так и изготовления деталей и агрегатов. Коллективу завода пришлось напрячь все усилия для выполнения поставленной задачи в установленные сроки, работа велась без выходных дней, как днем, так и ночью. Исходя из первоначально утвержденной сметной стоимости одного самолета И-300, равной 3.000.000 руб., в том числе собственных затрат 2.520.000 руб., для стимулирования труда широко применили поощрительную систему оплаты в виде прогрессивок и аккордных работ.
Стоит отметить, что большую помощь заводу №1 оказали другие родственные предприятия. Так, упомянутый выше завод №18 командировал 433 рабочих и 52 ИТР, а также оказал помощь в изготовлении некоторых деталей,требующих главным образом механической обработки. Завод №24 изготовил четыре комплекта узлов подвески стоек шасси, требующих трудоемкой механической обработки, так как у завода №1 это было весьма узким местом в связи с тем, что механические цеха не успели снабдить соответствующей оснасткой из-за чрезвычайно короткого срока, установленного на выпуск самолетов. Завод №155 оказал существенную по-Цощь конструкторами, в которых ощущалась также большая нужда. Кроме того, во время изготовления самолетов на заводе №1 находились А.И.Микоян и М.И.Гуревич, тем самым непосредственно оказывая помощь в разрешении возникающих вопросов непосредственно в цехах. Также в сентябре-октябре 1946 г., помимо работников завода №18, на заводе №1 работал 41 специалист (рабочие и ИТР), прикомандированные с заводов №№ 207,155,30 и 23. Также большую помощь заводу №1 в период изготовления истребителей И-300 оказал заместитель министра авиационной промышленности П.В.Дементьев в части обеспечения материалами, готовыми изделиями, и руководства производством во всех звеньях постройки самолета. Существенную помощь в перевозке остродефицитных грузов оказал летный отряд МАП.
Все это позволило выполнить поставленную задачу в срок. Таким образом, цикл изготовления 10 реактивных истребителей И-300 уложился в 41 день. По мере приемки машин в Куйбышеве их отправляли в разобранном виде по железной дороге на станцию Раменское. В соответствии с утвержденным графиком самолеты должны были прибыть в ЛИИ в период с 16 по 25 октября, а их облет после сборки состояться с 20 по 28 октября.
Оставшиеся в производстве пять самолетов остались в цехе окончательной сборки ввиду отсутствия двигателей РД-20 и других готовых изделий, в том числе радиоприемников РСИ-6М, пушек Н-57 (100П) и НС-23 (115П). Однако в итоге от выпуска малой серии истребителей И-300 завод №1 потерпел только убытки. Если первоначально сметой от 12 сентября отпускная цена за единицу планировалась в 3.000.000 руб., то значительно позже она была пересмотрена и установлена в размере 2.000.000 руб., а затраты на производство одной машины составили в итоге 2.721.501 руб. (11128).

12 сентября 1946 г. для освоения новой реактивной техники к ноябрьскому воздушному параду в соответствии с приказом главкома ВВС №0016 выделялся 51 экипаж. Подготовку к полетам предписывалось начать уже на следующий день. Группы летного и технического состава, выделенные для тренировки,расквартировали на аэродроме Раменское. Для оказания помощи при освоении новой авиационной техники за каждым типом самолета от ОКБ закрепляли летчиков-испытателей и инженеров. Ответственным за подготовку экипажей на реактивных истребителях конструкции А.И.Микояна и С.А.Лавочкина назначили заместителя начальника ГК НИИ ВВС генерал-лейтенанта авиации Г.Ф.Байдукова.
К освоению И-300 были определены 12 экипажей от ГК НИИ ВВС и 3 экипажа от 50 УТАП. В качестве инструкторов привлекли летчиков-испытателей ЛИИ Г.М.Шиянова и МЛ.Галлая, а также инженера ОКБ-155 А.Т.Карева. Отбор летного и технического состава провели со всей строгостью, создав специальные комиссии по проверке профессиональной пригодности. Кроме того, летный состав прошел медкомиссию при Центральном авиационном военном госпитале. С исключительной тщательностью проверяли и их технику пилотирования. Причем если по одному из элементов летчик получал оценку ниже «отлично» и обнаруженный недочет не мог устранить за 3-5 полетов, его к подготовке не допускали и в дальнейшем заменяли другим. На время про выходные дни всем пришлось забыть, однако питание и снабжение было организовано на высоком уровне.
Подготовка экипажей началась с детального изучения материальной части на земле и сдачи зачетов. Прежде чем приступить к полетам на реактивных истребителях И-300 и И-150, летчикам необходимо было выполнить несколько тренировочных полетов на самолетах «Аэрокобра», имеющих шасси с передней опорой, с целью отличной отработки взлета, посадки и групповой слетанности, а также по 5-6 полетов на реактивных Ме-262 при ГК НИИ ВВС.
Так как выпуск первых реактивных истребителей был запланирован к 20 октября, то для подготовки летчиков использовали имеющиеся опытные образцы с тем, чтобы закончить переучивание до получения с заводов серийных машин. Уже 27 сентября летчики А.Г.Прошаков и А.М.Хрипков на опытном самолете Ф-2 произвели рулежку, а на следующий выполнили первый полет. В период с 29 сентября по 10 октября первые вылеты совершили летчики А.Г.Кочетков, А.Г.Кубышкин, Ю.А.Антипов, И.М.Дзюба, Л.М.Кувшинов, Г.А.Седов, Г.А.Тиняков,А.Г. Тереньтьев, А.А.Манучаров, Д.Г.Пикуленко, В.П. Трофимов и Б.С.Кладов. После завершения процесса подготовки на машине Ф-2 всех летчиков отправили на завод №1 для изучения каждым своего самолета в процессе сборки (11129).

12 сентября 1946 г. стало известно о постановлении Совета министров СССР, где говорилось о подготовке к воздушному параду 7 ноября. Документом предписывалось, в частности, построить малые серии истребителей МиГ-9 на заводе № 1 (г. Куйбышев, ныне Самара), Як-15 — на заводе № 31 и Ла-150. Выпуск Ла-150 распределили поровну, по четыре на заводах № 301 и № 21. Новый министр авиационной промышленности М.В. Хруничев, сменивший на этом посту репрессированного в начале года Шахурина, резво взялся за дело, ведь сбоев не должно было быть. Менее чем через два месяца самолеты требовалось не только построить, но и облетать, для чего привлекли как гражданских, так и военных летчиков-испытателей (23462).

12 сентября 1946 года вышел приказ МАП № 617сс
В целях быстрейшего освоения и выпуска реактивных самолётов И-300 главных конструкторов т.т. Микояна и Гуревича, ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Директору завода № I т.Литвинову и гл.конструктору тов.Микояну организовать на заводе № I производство малой серии самолётов И-300 в количестве 10 шт., обеспечив выпуск всех этих самолётов в 1946 году.
2. Заместителю Министра тов. Шпакину обеспечить финансирование завода № I на производство самолётов И-300 за счёт сумм, отпущенных на производству малых серий опытных самолётов. Выделить заводу № 1 для премирования рабочих и ИТР в процессе постановки производства за выпуск 10 самолётов малой серии И-300 в	~
3. Заместителю Министра тов. Сандлеру обеспечить завод № I необходимым количеством материалов для производства самолётов И-300.
4. Заместителю Министра тов. Кузнецову А.И. и Начальнику Главного Управления Комплектации т. Васильеву обеспечить завод № I необходимыми готовыми изделиями и полуфабрикатами для выпуска в 1946 году 10 самолётов И-300 (23379).

С 12 сентября 1946 г. подготовку производства развернули в заготовительных цехах, в третьей декаде месяца в процесс включились агрегатные цеха, а с первых чисел октября — цех окончательной сборки. Трудились без выходных в три смены. Для стимулирования была широко применена поощрительная система оплаты в виде прогрессивок и аккордных работ.
Конструкторы ОКБ-155 и даже лично А.И. Микоян и М.И. Гуревич буквально «прописались» на заводе, чтобы оказывать всю необходимую помощь в решении возникающих вопросов непосредственно в цехах. Бывший директор завода № 1, а к этому времени зам. министра авиационной промышленности П.В. Дементьев открыл «зелёную улицу» в части обеспечения материалами, готовыми изделиями и чуть ли не сам контролировал производство во всех звеньях постройки самолёта. Комплектующие и срочные грузы перевозились самолётами транспортного отряда МАП.
Предпринятые меры позволили выполнить поставленную задачу в срок, и цикл изготовления десяти реактивных истребителей И-300 смогли уложить в сорок один день! По мере приёмки реактивных самолётов военпредами, их отправляли в разобранном виде по железной дороге на аэродром ЛИИ (23379).

12 сентября 1946 года Приказом ГК ВВС № 0016 для освоения новой реактивной техники к ноябрьскому воздушному параду в соответствии с приказом главкома ВВС выделялся пятьдесят один экипаж.
При этом за каждым типом самолёта от ОКБ закрепляли лётчиков-испытателей и инженеров. Ответственным за подготовку экипажей на реактивных истребителях конструкции А.И. Микояна и С.А. Лавочкина назначили заместителя начальника ГК НИИ ВВС генерал-лейтенанта авиации Г.Ф. Байдукова (23379).

К 12 сентября 1946 г. завод № 381 построил и передал ОКБ Лавочкина три собранных самолета и несколько машин в агрегатах, что, конечно, облегчило задачу, стоявшую перед 301-м заводом. Горьковчанам же пришлось осваивать машину с нуля. И снова, как в предвоенные годы, недели спрессовались в сутки, дни — в часы.
Внешне серийные самолеты отличались большей площадью вертикального оперения и плоским лобовым стеклом фонаря кабины летчика, заменившим цельный гнутый козырек, искажавший обзор передней полусферы. Одновременно ввели дополнительную защиту хвостовой балки от воздействия высокотемпературной газовой струи ТРД, предусмотрев проток холодного воздуха между ней и стальным экраном.
Чтобы выиграть время, на самолеты не устанавливали вооружение и бронирование, сократили и состав оборудования. Так что истребители больше считались политическим, нежели боевым оружием. Да и дефектов на них, как производственных, так и конструкторских, хватало с избытком. Пришлось ограничить максимальную скорость полета 600 км/ч по прибору, а разрешенная эксплуатационная перегрузка больше соответствовала транспортным самолетам, чем истребителям (23462).

12 сентября 1946 вышло постановление, которое обязало НКАП к параду 7 ноября построить, а ВВС принять, облетать и показать в воздухе малые серии (8-15 шт.) реактивных самолетов. Потом построили и сдали к 1 ноября 1946 19 Як-15, 10 МиГ-9 и 8 Ла-150. Больше не смогли, т.к. не было двигателей (2449,18).
Е.Адлера, дир. завода 31 В.Саладзе и Зам. министра А.Кузнецова направили в тот же день в Тбилиси делать 15 Як-15 к 7 ноября. А.И.М. поручили в Горькове на 21 сделать только 9 (2864,4).

12 сентября 1946 приказом главкома ВВС № 0016 для подготовки к параду выделялся 51 экипаж и подготовка должна была быть начата 13. Базировались в Раменском. Для И-301 выделили 12 от ГК НИИ ВВС и 3 от 50 утап. Г.М.Шиянов и М.Л.Галлай определены инструкторами (7443, 33).

12 сентября 1946 года Постановлением СМ за № 2049-846 заводу № 31 было дано новое задание: сдать до 20-го октября 1946 года 15 самолетов ЯК-15 с реактивными двигателями (директор Саладзе). С 1 января 1947 года завод полностью переключился на серийный выпуск самолетов ЯК-15 с реактивным двигателем РД-10.
Согласно постановлению СМ за № 3284-1071с от 17 сентября 1947 года дается новое задание по выпуску 2-х местных учебно-тренировочных истребителей ЯК-17 с реактивным двигателем РД-10 (директор Саладзе), серийный выпуск которых заводом был налажен в кратчайший срок, а производство самолетов ЯК-15 прекращено. В марте 1948 года по постановлению СМ за № 878-220с завод приступает к запуску в производство истребителей ЯК-17 боевой с реактивным двигателем РД-10 (директор Саладзе, а с июля 1948 года директором назначен Хведилиани Я.Р.), а выпускаемый заводом учебно-тренировочный истребитель получает наименование УТИ ЯК-17.
Постепенно самолет УТИ ЯК-17 с производства снимается и завод полностью переключается на выпуск боевых машин ЯК-17 боевой. В декабре 1948 года завод получает новое правительственное задание начать выпуск самолета ЯК-23 с двигателем РД-500 (директор Хведелиани). В июле 1949 года завод получает новое Правительственное задание приступить к выпуску одноместных боевых реактивных истребителей МИГ-15. Однако в дальнейшем завод получил распоряжение запуск машины МИГ-15 прекратить и продолжить выпуск самолетов ЯК-23, которые завод выпускал до конца 1950 года. В начале 1951 года завод получает распоряжение Правительства прекратить производство самолетов ЯК-23 и приступить к запуску самолетов МИГ-15бис (директор Хведелиани).

12 сентября 1946 г. – первый полёт истребителя «150», первого реактивного самолёта ОКБ С.А. Лавочкина, лётчик-испытатель А.А. Попов (14767).

Согласно Постановлению СМ за № 3143-1481сс от 25 августа 1951 года и приказа МАП за № 851сс от 1 сентября 1951 года, завод получает задание подготовиться к выпуску нового самолета МИГ-17 и обеспечить его выпуск с декабря 1952 года.
Директор завода Хведелиани
Адрес: Тбилиси, п/я 51
С июля 1956 года завод приступил к освоению нового самолета МИГ-21 (9821).

12 сентября 1946 г. специально созданная Комиссия ЦК ВКП(б) для разработки плана опытных работ, подлежащих выполнению организациями МСХМ, представила в Спецкомитет СМ СССР по реактивной технике проект планов проведения НИОКР. Этим проектом предусматривалось создание девяти образцов реактивного вооружения Сухопутных войск и войск Резерва Верховного Главнокомандования, исследования по 17 темам для ВВС и девяти темам по военно-морской тематике. Основными разработчиками тем являлись НИИ-1 и КБ-2. К выполнению некоторых из этих тем предусматривалось привлечение также НИИ-6, ОКБ ММИ, СКБ-1.ГСКБ-47.
В утвержденный план были включены разработки по семи системам, в том числе:
- дальнобойной реактивной системе ДРСП с дальностью стрельбы 40—50 км. Разработчик — НИИ-1 МСХМ — должен предъявить на полигонные испытания 120 реактивных снарядов и две пусковые установки в июне 1948 г.;
- дальнобойной реактивной системе ДРСП-1 с дальностью стрельбы 20—25 км. Разработчик — НИИ-1 МСХМ — должен предъявить на полигонные испытания 200 реактивных снарядов и две пусковые установки в октябре 1948 г.;
- реактивной системе М-13А, предназначенной для замены системы М-13. Разработчик — КБ-2 МСХМ — должно предъявить на полигонные испытания 1200 снарядов и три пусковые установки в октябре 1948 г.;
- реактивной системе М-31А, предназначенной для замены системы М-31. Разработчик — КБ-2 МСХМ — должно предъявить на полигонные испытания 1200 снарядов и три пусковые установки в октябре 1948 г. (11091)

За рубежом:

9 сентября 1946 Trans Australia Airlines начинает выполнение внутренних рейсов в Австралии из Лавертона, Виктория, в Сидней. Рейс обслуживает несколько VIP-персон и только одного платящего пассажира (20370).

За рубежом:

11 сентября 1946 - Состоялся первый полёт американского многоцелевого истребителя FJ-1 Fury с заводским номером 39053. Истребитель поднял в воздух лётчик-испытатель фирмы Уоллес Лиен. Полёт завершился успешно, и в тот же день истребитель перегнали в морской испытательный центр ВМС, размещавшийся на базе Патаксент Ривер, где начались интенсивные лётные испытания (22368).

Авиапромышленность:

12 сентября 1946 года Постановлением Совета Министров за № 2049-846сс заводу № 31 в Тбилиси было дано задание сдать до 20- го октября 1946 года 15 самолетов Як-15. С первого января 1947 года завод должен был полностью перейти на серийный выпуск самолетов Як-15 с реактивным двигателем РД-10, а уже 7 ноября они должны были принять участие в авиационной части парада. Авиапром и, в частности, завод № 115 оказались в сложной ситуации - самолета-то пригодного для показа не было. Одно дело «крутануть» одиночный пилотаж в Тушино и совершить посадку на Центральном аэродроме, совсем другое дело собрать строй из 15 машин, пройти над Красной площадью в парадной колонне и приткнуть эти «Яки» хотя бы в Люберцах. Могло просто не хватить керосина. В срочном порядке была разработана «парадная» модификация Як-15. Пушки с патронными ящиками демонтировали, баллоны сжатого воздуха перенесли на прежнее место за сиденье пилота, а в носовом отсеке поставили дополнительный девяностолитровый - шестой по счету - топливный бак. Объем топливной системы возрос по данным ГК НИИ ВВС до 695 литров (в техническом описании под редакцией Е.Г. Адлера указано 677 литров).
В Тбилиси работу организовали в три смены - отличий Як-15 от Як-3 было все же немало. С небольшим опозданием от плановых сроков Як-15 стали выходить из цехов (19920).

Авиапромышленность:

13 сентября 1946 летчики и техники приступили к подготовке к параду 7 ноября. К полетам на И-250 привлекались л 176 г Проскуровского орденов Суворова и Александра невского ап 324 ад, дислоцировавшейся в Теплом Стане. В группу вошло 10 чел., командир П.Ф.Чупиков. В качнестве л-и прикрепили А.Н.Чернобурова и И.Т.Иващенко, а также и В.Н.Сорокина и В.П.Кавалевского. Начали с изучения И-250 и силовой установки, но машины для полетов не было и изучали матчасть на заводе № 381, в ЦИАМ и ВВА, а летали на Ла-7 и Ула-7. Попробовали силы на И-250 к 9 октября попробовали в ЛИИ полетать на машинах № 3810105 и 3810109 (6471, 14).

13 сентября 1946 г. в НИИ ВВС началось Изучение материальной части И-250, при этом в качестве инструкторов привлекли летчиков-испытателей И.Т. Иващенко и А.Н. Чернобурова, инженеров В.П. Ковалевского и В.Н. Сорокина. Освоение летной программы из-за отсутствия И-250 началось на истребителе Ла-7 и его двухместном варианте УТИ Ла-7.
В начале октября военные летчики начали летать на И-250 и закончили тренировки 29-го числа, выполнив по 56 полетов. Однако воздушный парад так и не состоялся из-за плохой погоды. Но зато сохранились далеко не радужные отзывы строевых пилотов о машине, которая, по их единодушному мнению, на роль перехватчика не годилась. Недостатков выявили столько, что их лучше не перечислять, о чем главком ВВС К.А. Вершинин уведомил 15 ноября министра М.В. Хруничева. Но точку в «биографии» машины пока не поставили, и МАП приступил к устранению выявленных дефектов. Хотя уже тогда военные пришли к выводу, что самолет не имеет перспективы и следует ориентировать на МиГ-9 и Як-15. Первый из них предлагалось доводить как боевой, а второй — как переходный (23462).

13 сентября 1946 вышло Постановление государственного комитета обороны о мероприятиях по изучению и освоению немецкой реактивной техники
Считая важнейшей задачей ускорение изучение и освоения немецкой реактивной техники, Государственный Комитет Обороны ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Принять к сведению сообщение т. Шахурина (Наркомавиапром), т. Ванникова (Наркомбоеприпасов), т. Кабанова (Наркомэлектропром) и т. Носенко (Наркомсудпом) о том, что в СССР имеются следующие образцы германской реактивной техники, представляющие большой интерес для Советского Союза:
реактивные авиационные газотурбинные двигатели - ЮМО-004, БМВ-003, Хейнкель;
жидкостные реактивные авиационные двигатели - Вальтер, БМВ, ускоритель;
реактивные самолеты (истребители, штурмовики, бомбардировщики) Мессершмидт-262, Мессершмидт-163, Арадо-234, Хейнкель-162; самолеты-снаряды ФАУ-1;
реактивные снаряды (дальнего действия и зенитные) - ФАУ-2, Рейнтохтер, Енциан, Тайфун, Рейнботте; реактивные планирующие бомбы - HS-293, HS-294.
2. Обязать Наркомавиапром - т. Шахурина и т. Дементьева, начальников институтов, главных конструкторов и директоров заводов провести следующие работы по изучению и освоению немецкой реактивной техники - реактивных газотурбинных двигателей, авиационных жидкостных реактивных двигателей, реактивных самолетов и самолетов-снарядов:
а) Начальнику НИИ-1 НКАП - т. Бибикову и Зам. Начальника - т. Болховитинову обеспечить изучение и освоение немецких жидкостных реактивных двигателей Вальтер, БМВ и двигателей, служащих ускорителями для взлетов самолетов; изучение топлив и окислителей, применявшихся немцами в жидкостных реактивных двигателях; изучение немецкого истребителя Мессершмидт-163 с жидкостным реактивным двигателем Вальтер; изучение всех научных трудов и материалов немецких научно-исследовательских организаций и опытных конструкторских бюро в области жидкостных реактивных двигателей и реактивных самолетов с жидкостными двигателями;
б) Начальнику ЦАГИ - т. Шишкину обеспечить изучение всех научно-исследовательских и экспериментальных материалов, полученных из немецких научно-исследовательских институтов и конструкторских бюро, в области аэродинамики реактивных самолетов и реактивных двигателей;
в) Начальнику ЦИАМ - т. Полковскому обеспечить изучение всех работ по реактивных газотурбинным двигателям ЮМО-004, БМВ003, Хейнкель; изучение всех научно-исследовательских трудов и материалов по этим двигателям, полученных из DVL и конструкторских бюро Юнкерса, Хейнкеля и БМВ;
г) Начальнику ВИАМ - т. Туманову обеспечить изучение физико-математических свойств материалов, применявшихся в немецких авиационных газотурбинных и жидкостных реактивных двигателях, а так же реактивных самолетах;
д) Начальнику ЛИИ - т. Чесалову развернуть испытания и исследования в полете всех полученных образцов реактивных самолетов;
е) Главному конструктору - т. Климову и директору завода N 26 НКАП - т. Баландину изучить и освоить (скопировать) немецкий реактивный газотурбинный двигатель ЮМО-004 и организовать его серийное производство;
ж) Главному конструктору - т. Колосову и директору завода N 16 НКАП - т. Лукину изучить и освоить (скопировать) немецкий реактивный газотурбинный двигатель БМВ-003 и организовать его серийное производство;
з) Главному конструктору - т. Яковлеву спроектировать и построить реактивный самолет-истребитель с использованием немецкого реактивного газотурбинного двигателя ЮМО-004;
и) Главному конструктору - т. Микояну спроектировать и построить двухмоторный истребитель с немецким реактивным газотурбинным двигателем БМВ-003;
к) Главному конструктору - т. Лавочкину спроектировать и построить реактивный самолет-истребитель с использованием немецкого реактивного газотурбинного двигателя ЮМО-004;
л) Главному конструктору - т. Челомей спроектировать, построить и довести самолет-снаряд по типу немецкого самолета-снаряда ФАУ-1, применявшегося немцами против англичан.
3. Обязать Наркомбоеприпасов - т. Ванникова провести следующие работы по изучению и освоению немецкой реактивной техники - управляемых и неуправляемых реактивных снарядов средней и большой дальности и зенитных реактивных снарядов, реактивных снарядов дальнего действия - ФАУ-2, пороховых и жидкостных реактивных двигателей для реактивных снарядов:
а) создать научно-исследовательский институт реактивной техники, в котором сосредоточить изучение всех вопросов, связанных с управляемыми и неуправляемыми реактивными снарядами и двигателями для реактивных снарядов;
б) создать научно-исследовательский институт - полигон по реактивным снарядам, в котором сосредоточить все материалы и оборудование, вывозимые из германского научно-исследовательского Центра реактивной техники - Пеенемюнде;
в) организовать центральное конструкторское бюро по разработке реактивных снарядов средней и большой дальности до 100 км и зенитных реактивных снарядов с пороховыми реактивными двигателями;
г) организовать центральное конструкторское бюро по разработке управляемых по радио реактивных снарядов дальнего действия типа ФАУ-2 и зенитных реактивных снарядов с жидкостными реактивными двигателями, а также жидкостных реактивных двигателей для реактивных снарядов.
Перевести в выше указанный научно-исследовательский институт и конструкторские бюро по реактивным снарядам и реактивным двигателям для снарядов наиболее выдающихся конструкторов, инженеров и технологов промышленности боеприпасов;
д) организовать специальное конструкторское бюро по реактивным снарядам в Пеенемюнде на базе немецкого научно-исследовательского центра реактивной техники, использовав в этом конструкторском бюро всех имеющихся немецких специалистов в этой области;
е) для руководства и управления всеми работами по реактивной технике, создать в Наркомате Боеприпасов специальное главное управление по реактивной технике во главе с Заместителем Народного Комиссара.
4. В целях оказания помощи Наркомату Боеприпасов в комплектовании институтов и центральных конструкторских бюро НКБ обязать:
а) Наркомавиапром - т. Шахурина передать НКБ филиал НИИ-1 во главе со специалистами по реактивным пороховым снарядам - Победоносцевым, Тихонравовым, Соркиным, Бессоновым, Деллон, Чернышевым и др. и конструкторское бюро т. Душкина по жидкостным реактивным двигателям;
б) ГАУ КА - т. Яковлева передать НКБ инженера т. Шор.
5. Обязать Наркомэлектропром - т. Кабанова провести следующие работы по изучению и освоению немецкой реактивной техники - радиолокационных станций обнаружения и опознавания, наземной аппаратурой направляющего луча, радиолокационных станций определения координат цели, пульта управления, радиопередатчика, шифрующего устройства, аппаратуры приема данных снаряда, телевизионной приемной аппаратуры, радиоприемника, селекторной аппаратуры, исполнительной телемеханики, аппаратуры, передающей положение снаряда, и аппаратуры самонаведения:
а) сосредоточить в НИИ-20 НКЭП изучение и освоение всех видов радиолокационного управления реактивными зенитными снарядами и снарядами дальнего действия ФАУ-2, создав для этой цели в НИИ-20 специальный отдел реактивной техники;
б) сосредоточить в НИИ-160 и в ВЭИ изучение и разработку всех вакуумных приборов в области реактивной техники, создав для этой цели в ВЭИ специальную лабораторию;
в) сосредоточить в НИИ-108 изучение и освоение телевизионных приборов и радиолокационных станций для определения точных координат реактивных снарядов;
г) для руководства работой по реактивной технике создать в Наркомате Электропромышленности специальный отдел по реактивной технике.
6. Обязать Наркомвооружения - т. Устинова провести следующие работы по изучению и освоению немецкой реактивной техники - оптической аппаратуры наблюдения для всех видов управляемых по радио реактивных снарядов, оборудования стартовых площадок для зенитных реактивных снарядов и ФАУ-2, счетно-решающих приборов для наземных станций управления реактивными снарядами и радиолокационных станций точного определения координат цели:
13.09.46 (rgu).

Жизнь и внутренняя политика:

13 сентября в 1946 году Совет Министров СССР издал постановление, в котором предусматривался широкий комплекс мер по активизации борьбы правоохранительных органов со спекуляцией. Органы милиции обязывались усилить оперативно-разыскную деятельность по предупреждению и своевременному раскрытию этих преступлений. На базарах и рынках всех крупных городов создавались филиалы отделений милиции, на которые возлагалась борьба не только со спекуляцией, но и мошенничеством, карманными кражами (14768).

Авиапромышленность:

14 сентября 1946 вышел приказ НКАП N 618с:
"СМ постановлением N 2049-846 от 12 сентября с.г.:
1. Обязал МАП обеспечить выпуск к 20 октября с.г. на заводах 21, 31, 301 21 реактивного самолета, в т.ч.:
а) самолетов А.С.Я. - 15
б) самолетов С.А.Л. - 6
Кроме того:
в) к 20 октября с.г. выпустить на заводе 381 8 самолетов А.И.М. с реактивными ускорителями." (2024,107).

14 сентября 1946 на основании приказа МАП №618 на серийных заводах №31, №21 и опытном №301 в срочном порядке организовывалось производство малых серий реактивных истребителей ОКБ А.С.Яковлева и ОКБ С.А.Лавочкина. На заводе №31 - 20 самолетов Як-15, из которых 15 требовалось сдать ВВС к 20 октября, на заводах №21 и №301 -соответственно 3 и 5 самолетов И-150, из коих к 20 октября должны были быть готовы соответственно 2 и 4 машины. Также к указанному выше сроку заводу №381 предписывалось закончить постройку и передать ВВС 8 истребителей И-250 (11128).

14 сентября 1946 года на серийных заводах №31, №21 и опытном №301, на основании приказа МАП №618, в срочном порядке организовывалось производство малых серий реактивных истребителей ОКБ А.С.Яковлева и ОКБ С.А.Лавочкина. На заводе №31 - 20 самолетов Як-15, из которых 15 необходимо было сдать ВВС к 20 октября, на заводах №21 и №301 - соответственно 3 и 5 самолетов И-150, из которых должны были быть готовы к 20 октября соответственно 2 и 4 машины. Также к указанному выше сроку завод № 381 должен был закончить постройку и передать ВВС 8 истребителей И-250.Все мероприятия проводились для обеспечения своевременного выпуска истребителей к ноябрьскому воздушному параду (14769).

14 сентября 1946 вышел отчет о заводских испытаниях МДР-6-5Б 2ВК-107А И.В.Четверикова (статкарта).

14 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо заместителя начальника УЗ и ПВЗА ГАУ генерал-майора инженерно-авиационной службы Сахарова уполномоченному Министерства авиационной промышленности в Германии генерал-лейтенанту инженерно-авиационной службы Кузнецову (Германия, Берлин, Маринендорф) от 13.09.46 г. по вопросу выполнения работ, заданных группе немецких специалистов-воздухоплавателей (8997).

Другие оборонные отрасли:

14 сентября 1945 г. вышло Постановление СНК СССР № 2355-608сс «О передаче Первому главному управлению при Совнаркоме СССР завода № 48 Наркомбоеприпасов»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
(Особая папка)
Совет Народных Комиcсаров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Обязать Наркомбоеприпасов передать Первому главному управлению при Совнаркоме СССР завод № 48 Наркомбоеприпасов по состоянию на 1 сентября 1945 г.
Освободить завод № 48 от выполнения всех посторонних заказов, кроме заказов Наркомбоеприпасов и кованых фитингов.
2. Обязать Первое главное управление при Совнаркоме СССР сохранить на заводе № 48 мобилизационные мощности, определенные для этого завода.
Председатель Совета Народных Комиссаров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Народных Комиссаров СССР Я. Чадаев (11457).

Жизнь и внутренняя политика:

14 сентября 1946 Зам. Круглова И.А.Серов из Берлина на имя Зам. МВД С.Н.Круглова прислал историю смерти Я.Джугашвили (3304,142).

За рубежом:

14 сентября 1946 года В одном из очередных полетов на первом прототипе ХР-83 загорелся ускоритель и пилоту Чалмерсу Гудлину и инженеру Чарльзу Фэю пришлось спасаться на парашю

14 сентября в 1946 году заключается соглашение о "модус вивенди" между Демократической Республикой Вьетнам и Францией, подтверждающее признание Францией ДРВ (14769).

14 сентября 1946 было заключено соглашение о модус вивенди между ДРВ и Францией, подтвердившего признание Францией ДРВ (3960, 359).

Авиапромышленность:

15 сентября 1946 г. был издан приказ НКО СССР о расформировании всех подразделений, полков и дивизий ГВФ, по которому лётно-технический состав и самолётный парк передавались территориальным управлениям ГВФ. Демобилизовавшись из армии, в УПА ГУСМП и, в частности, в МАГОН пришло много опытных полярных и военных лётчиков, штурманов и техников. При этом, учитывая специфику полётов в Арктике, даже Героев Советского Союза зачисляли в экипажи сначала вторыми пилотами. Это была обычная практика при переходе авиаторов в УПА из «неполярных» подразделений авиации. Для того, чтобы получить право на полёты в ка-честве первого пилота, любой лётчик, независимо от его лётного стажа и квалификации на прежней работе, должен был полетать некоторое время вторым пилотом. Затем, в случае хорошей работы в новой, незнакомой обстановке, он переводился на положение стажёра и летал в качестве первого пилота вместе с инструктором. И только в случае положительных результатов становился первым пилотом. За положительный результат считалась способность пилотировать при погодных условиях «минимум» – видимость 1000 м при нижнем крае облачности 100 м (25654).

Другие оборонные отрасли:

15 сентября 1946 г. на филиал Опытного завода №100 с завода №77 поступила спаренная установка двигателей 2В16, испытаниями и доводкой которой пришлось заниматься ленинградским специалистам. Для этих целей завод специально изготовил и смонтировал новое стендовое оборудование. В процессе стендовых испытаний, начатых 5 ноября 1946 г., выявились серьезные дефекты двигателей, вызванные их недоработкой на заводе №77. Основным из них являлись:
-	плохой пуск левого двигателя (недостаток даже был отмечен в его заводском паспорте);
-	отсутствие прокачки воды в левом двигателе;
-	низкое давление масла в главной магистрали правого двигателя;
-	некачественные места подсоединения к масляным насосам и течи масла;
-	недопустимо плохая регулировка равномерности загрузки как между двигателями, так и блоков в пределах одного двигателя, что не позволяло нагружать двигатели до полной мощности;
-	разрегулировка механизма блокировки вследствие температурных расширений;
-	неустойчивая работа двигателей на режиме малого газа.
Устранение выявленных недостатков потребовало большой и кропотливой работы. Однако 14 декабря 1946 г. в конце пятичасовой программы обкатки спаренной установки произошла авария из-за выхода из строя подшипника редуктора левого двигателя, и испытания были прекращены217. В своем отчете филиал Опытного завода №100 по итогам работы за 1946 г. отметил полную конструктивную недоработанность и непригодность спарки двигателей 2В16 массой 2900 кг для монтажа в танке (12258).

15 сентября 1947 года - Соглашение с правительством Польши по разведке и добыче урановых руд (10549).

Армия:

15 сентября 1946 вышел приказ НКО о расформировании всех подрахделений, полков, дивизий ГВФ. Летно-технический состав и самолетный парк передали теруправлениям ГВФ (7375).

За рубежом:

15 октября 1946 Париж. Завершила работу мирная конференция 21 государства по выработке проектов мирных соглашений с Германией и ее союзниками (29.07-15.10.46). Утвержден размер итальянских репарация Албании в 5 млн.долларов. Отвергнуты претензии Греции на Южную Албанию и о.Сазани (7594).

15 сентября 1946 Провозглашение Провозглашение Народной Республики Болгарии (НРБ) (7448).

15 сентября в 1946 году в Болгарии провозглашена народная республика (14770).

Авиапромышленность:

В середине сентября 1946 закончившиеся государственные испытания Ил-12 позволили всесторонне проверить все особенности поведения новой машины на трассах Аэрофлота при полетах над горными хребтами, в условиях высоких или низких температур. Пилоты дали высокую оценку летных возможностей самолета; вместе с тем, были выявлены и многочисленные дефекты, требующие немедленного устранения. Тем не менее, в заключительном акте государственных испытаний было записано: «По своим летным и технико-экономическим показателям, полученным на государственных испытаниях, самолет Ил-12 может быть рекомендован, как транспортно-пасса- жирский самолет для эксплуатации на линиях ГВФ» (15749).

В середине сентября 1946 были получены данные результатов продувок в трубе ЦАГИ Т-106 модели дублера Су-9 - Су-11 (2956).

К середине сентября 1946 г. второй экземпляр Jumo-012 имел 6 ч наработки, третий — 1ч 5 мин. Были достигнуты максимальные обороты вала двигателя в 5700 об/мин на очень коротком промежутке рабочего времени [63].

Авиапромышленность:

С 16 сентября по 20 ноября 1946 проходили гос. испытания модернизированного самолета 68 А.Н.Т., который имел шифр Ту-4 (1835,58).

С16 сентября по 20 ноября 1946 г. проходили государственные испытания переделанной машины А.Н.Т. 68, фронтового бомбардировщика, который также обозначался как Ту‑10 или Ту‑4.
В этот период самолет, обозначаемый как Ту‑4, имел следующие характеристики:
Взлетная масса: 11650 кг
Максимальная скорость 634 км/ч на высоте 7550 м
Скороподъемность: 5000 м за 10 мин
Потолок: 10450 м
Техническая дальность полета: 1740 км
В рапорте об испытаниях в НИИВВС оценили самолет «68» 2АМ‑39ФНВ2 как удачную машину, которую можно принять на вооружение, если дальность полета будет доведена до 2100 км.
Приказом НКАП № 268 от 28 июня 1946 года самолет «68» с двигателями АМ‑39ФН2 и винтами АВ‑5ЛВ‑22А был направлен в серию. Выпуском самолета занялся завод № 1 в Куйбышеве. В начале 1947 года завод выпустил первые десять серийных машин, известных как Ту‑10 (25073).

16 сентября 1946 закончились гос. испытания Ил-12, которые проводились летчиками НИИ ГВФ Г.А.Тараном и А.И.Воскановым (5,152) и начались 19 июня 1946. Выполнили 52 полета и налетали 64 час. Акт: "Самолет Ил-12 с двумя АШ-82 представляет собой значительный технический прогресс по сравнению с находящимися в эксплуатации пассажирскими самолетами С-47 и Ли-2." (3846,23).

16 сентября 1946 года закончились госиспытания Ил-12 в НИИ ГВФ, которые проходили с 1 июля 1946.
За время госиспытаний, включая и рейсовые полеты по трассам ГВФ, самолет налетал 143 часа 55 минут и как транспортный пассажирский самолет, прошедший госиспытания, был рекомендован для эксплуатации на воздушных линиях ГВФ. Цельнометаллический двухмоторный магистральный пассажирский самолет ИЛ-12 сконструирован и построен заводом № 240 МАП в 1945-46 гг. по инициативе С.В.И. Самолет рассчитан на перевозку 27 пассажиров и предназначен для эксплуатации на внутренних магистральных воздушных линиях Союза.
ГУГВФ заказал серийному заводу № 30 МАП опытную серию в количестве 30 самолетов Ил-12 для проведения эксплуатационных испытаний, обязав гл. конструктора устранить дефекты, выявленные при проведении госиспытаний.
К апрелю 1947 завод № 30 построил и сдал в ГВФ (1-й авиагруппе) 13 самолетов опытной серии.
В период с 9 февраля по 9 марта 1947 года проведен первый этап эксплуатационных испытаний самолета, включавших тренировку и выпуск экипажей и рейсовые полеты. За указанный период три самолета Ил-12, построенных заводом № 30 МАП произвели 432 полета и налетали 205 часов. На трех самолетах оттренированы и выпущены для самостоятельных полетов 13 пилотов, 6 бортмехаников и 6 бортрадистов.
В первом этапе эксплуатационных испытаний самолета подтвердились общие положительные характеристики самолета и был выявлен ряд дефектов, которые предъявлены заводу № 30 МАП для устранения.
В апреле 1947 года начинается второй этап эксплуатационных испытаний, по окончании которого будет составлен подробный отчет о работе самолета Ил-12 в линейных условиях ГВФ на различных воздушных трассах Советского Союза.
В настоящее время завод № 30 строит эталонный самолет серии, который должен быть предъявлен на испытания в НИИ ГВФ до 1 мая 1947 года (8652, 160-171).

16 сентября 1946 г. закончились государственные испытания Ил-12 с двигателями АШ-82ФН в НИИ ГВФ, которые проходили с 1 июля 1946. В них задействовали опытный самолет с компоновкой пассажирской кабины на 27 мест. Полеты выполняли летчики института Г.А.Таран и А.И.Восканов, комиссию по проведению ГИ возглавлял начальник НИИ ГВФ генерал-л-т авиации И.Ф.Петров. По итогам испытаний было признано, что при нормальной взлетной массе 16380 кг самолет обладает дальностью полета 1300 км и наиболее полно подходит для эксплуатации на внутрисоюзных линиях средней протяженности. Машина понравилась летчикам своими пилотажными характеристиками, оказалась доступной для освоения пилотами 1-го и 2-го классов (5156).

16 сентября 1946 закончились госиспытания опытного Ил-12 с АШ-82ФН, которые начались 1 июля 1946 г. Их проводила комиссия под председательством начальника НИИ ГВФ генерал-лейтенанта авиации И.Ф.Петрова.
Самолет предъявили на госиспытания в варианте на 27 пассажиров с нормальным полетным весом 16380 кг и технической дальностью 1300 км. Испытания Ил-12 проводили летчики НИИ ГВФ Г.А.Таран и А.И.Восканов Они успешно завершились 16 сентября 1946 г. Результаты испытаний и опыт полетов Ил-12 на трассах “Аэрофлота” показали, что есть возможность дальнейшего увеличения взлетного веса и, соответственно, веса коммерческой нагрузки, дальности, т.е. повышения экономической эффективности.
Для повышения дальности полета главный конструктор самолета утвердил полетный вес 16800 кг в нормальном варианте и 17500 кг - в перегрузочном. По результатам дополнительных госиспытаний Ил-12 с увеличенным полетным весом, проводившихся осенью 1946 г., было выявлено, что Ил-12 значительно превосходит находившиеся в эксплуатации пассажирские самолеты. Крейсерская скорость Ил-12 на 100 км/ч превышала крейсерскую скорость Ли-2. Имея большую коммерческую нагрузку и крейсерскую скорость, Ил-12 обеспечивал более низкую себестоимость тонно-километра по сравнению с Ли-2 и С-47.
С полетным весом 16800 кг самолет мог совершат!) длительный полет с одним работающим двигателем, имея необходимый запас мощности для набора высоты до 2500 м на одном моторе. С перегрузочным полетным весом 17500 кг Ил-12 также мог совершать полет на одном моторе.
Взлетно-посадочные качества самолета, проверенные на аэродромах разных размеров и с различными покрытиями, подтвердили возможность его эксплуатации с тех же аэродромов “Аэрофлота”, с которых летали Ли 2.
Высокая оценка нового самолета заводскими летчиками-испытателями способствовала принятию решения о запуске Ил-12 в серию еще до начала госиспытаний. Самолет собирались строить на серийном авиазаводе № 30, коллектив которого во главе с директором П.А.Ворониным в исключительно короткие сроки переключился с производства штурмовиков на изготов ление авиалайнера. Перестройка цехов и подготовка техноло! ической оснастки шли столь быстрыми темпами, что к началу госиспытаний серийное производство самолета развернули по всем участкам завода. Это поз волило быстро наладить выпуск нового авиалайнера и ускорить оснащение им гражданской авиации (9528).

16 сентября 1946 была подготовлена:
Запись разговора с т. Лукиным: "Самолеты "Ю-126" и "Ю-131" отправлены сегодня в ночь. Всего 19 вагонов. Специальный эшелон № 300/1002. Начальник эшелона старший лейтенант Егоров. Отправлено в адрес ЛИИ" (8991).

Другие оборонные отрасли:

К 16 сентября 1946 г. опытный цех завода изготовил следующий опытный образец танка Т-54 с прежними корпусом и башней. Основные изменения коснулись лишь ходовой части и трансмиссии. В период с 18 сентября по 28 октября 1 946 г. эта машина прошла заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. Во время испытаний с 18 по 21 сентября танк преодолел 568 км (из них 370 км по шоссе) со средней скоростью 35 км/ч. Во время третьего пробега 25 сентября разрушились четыре опоры балансиров и восемь резиновых бандажей опорных катков. С 25 сентября по 15 октября 1946 г. опытный образец танка находился в ремонте, а с 28 октября был поставлен на разборку для осмотра и оценки его тех-нического состояния (11468).

К 16 сентября 1946 года опытный цех завода № 183 изготовил следующий опытный образец танка Т-54 с прежними корпусом и башней. Основные изменения коснулись лишь ходовой части и трансмиссии. В период с 18 сентября по 28 октября 1946 г. эта машина прошла заводские испытания пробегом в объеме 2000 км.
В ходе испытаний в конце сентября для окончательного оснащения машины выбрали 100-мм пушку Д-1 ОТ конструкции Ф.Ф. Петрова. Постановлением Совета Министров СССР №2198-897 от 30 сентября 1946 г. ее приняли на вооружение Т-54. Конструкция и баллистика этой пушки оказались настолько удачными, что более 40 лет без особых конструктивных изменений она являлась основным оружием серийных танков Т-54, а затем Т-55 и их модификаций.
Одновременно с испытанием опытных машин осуществлялась доработка чертежей танка с улучшенными характеристиками и уменьшенной боевой массой. Для подготовки серийного производства Т-54 на заводах №75, №112, №174 и №200 18 сентября началась рассылка рабочих чертежей.
В октябре 1946 г. на заводе №183 приступили к сборке корпуса танка измененной конструкции. К этому времени на заводе №200 были отлиты и новые башни.
В начале декабря 1946 г. в Совете Министров СССР состоялось совещание по вопросу доработки танка Т-54 и подготовки серийного производства (в конструкцию танка было внесено 90 конструктивных изменений). Всего за 1946 г. завод №183 внес 649 изменений. Из них 110 были направлены на улучшение качества танка, 66 - на снижение трудоемкости, остальные - на снижение массы и на уточнение чертежей для увязки с технологией изготовления деталей.
Танк Т-54 (образец №4) с новым корпусом был собран на заводе №183 в первой половине февраля 1947 г., ас 18 по 26 февраля прошли его заводские испытания с башней старой конструкции (без пушки). На последующие два заезда танк вышел уже с новой башней, но пока без установки основного оружия. После пробега в 511 км на нем установили пушку и произвели 14 выстрелов. Основные отличия опытного танка Т-54 (образец №4) от предыдущих машин заключались в следующем:
- для снижения массы танка ширина (высота) бортовых листов корпуса уменьшена, а редан днища (толщиной 20 мм) увеличен до 220 мм;
- верхний лист кормы поставлен на гужон и приварен вместо откидного;
- в среднем кормовом листе выполнен люк для доступа к ступице вентилятора;
- уменьшен объем башни и изменена ее конфигурация;
- зенитно-пулеметная установка для 12,7-мм ДШК выполнена по типу зенитно-пулеметной установки, используемой на тяжелом танке ИС-3;
- упразднен смотровой прибор механика-водителя, устанавливавшийся в левом борту.
В результате выполненных мероприятий массу танка удалось снизить с 39 до 36 т.
За время заводских испытаний танк прошел 1021 км со средней скоростью 23,4 км/ч. Одновременно на заводе №183 изготовили корпус с башней танка Т-54 для проведения отстрела на артиллерийском полигоне (11770).

К 16 сентября 1946 завод №183 собрал еще один опытный Т-54 третьего образца (№5 по счету), который отличался от двух предыдущих машин (N93 и №4) только конструкцией трансмиссии и ходовой части. В сентябре—октябре 1946 г. этот танк прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. 28 октября 1946 г. после проведения испытаний он был поставлен на разборку для осмотра и оценки технического состояния (12065).
Схема общей компоновки танка Т-54 обр. 1946 г. — классическая, такая же, как у опытного Т-54 обр. 1945 г., изготовленного в конце Великой Отечественной войны. Частные схемы компоновки отделений танка также не претерпели значительных изменений. В состав экипажа машины входили четыре человека: командир танка, наводчик, механик-водитель и заряжающий.
В носовой части корпуса слева располагалось отделение управления, в котором размещалось рабочее место механика-водителя, а также рычаги и педали приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка, контрольно-измерительные приборы, четыре аккумуляторные батареи, приводы управления курсовыми пулеметами и часть ЗИП. Справа от механика-водителя за продольной перегородкой устанавливались топливные баки и основная боеукладка для артиллерийских выстрелов. Над рабочим местом механика-води- теля в крыше корпуса имелся входной люк, закрывавшийся поворотной броневой крышкой. За сиденьем механика-водителя в днище танка находился люк запасного выхода. Для наблюдения за полем боя и вождения машины в шахтах у верхней кромки верхнего лобового листа перед водителем устанавливались два перископических смотро вых прибора. Третий перископический смотровой прибор располагался в левом борту отделения управления.
В боевом отделении, занимавшем среднюю часть корпуса танка и внутренний объем башни, размещались: основное оружие, прицельные приспособления и смотровые приборы, часть боекомплекта, радиостанция, три аппарата ТПУ, два огнетушителя и часть ЗИП. Слева от пушки находились рабочие места наводчика и командира танка, справа от нее - заряжающего (размещался на подвесном сиденье, снимавшемся в боевой обстановке). Посадка и выход экипажа из боевого отделения производились через два люка в крыше башни. Для облегчения открывания крышек входных люков башни использовались торсионы.
Командир танка вел наблюдение за полем боя, используя три смотровых прибора—МК-4 (центральный, не поворотный) и смотровые призмы (слева и справа от прибора МК-4), установленные во вращающемся основании командирского люка, располагавшегося на крыше башни над его рабочем местом. Еще одна смотровая призма для наблюдения в левом заднем секторе (без поворота командирского люка) находилась в крышке люка. Впереди командирского люка в крыше башни мон тировался поворотный смотровой прибор МК-4 наводчика. Аналогичным смотровым прибором располагал и заряжающий. Кроме того, в крышке его входного люка имелся вспомогательный прибор наблюдения — смотровая призма. Установка смотровых приборов не обеспечивала необходимого кругового обзора из танка. Непросматриваемое пространство с места командира танка было достаточно велико и составляло от 8,5 (на левый борт) до 15,3 м (перед танком).
По днищу боевого отделения (вдоль левого борта) проходили тяги приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка. Вращающийся полик боевого отделения отсутствовал. Для вентиляции боевого отделения использовались два вентилятора — нагнетающий (в крыше башни над казенником пушки) и вытяжной (на перегородке МТО).
МТО располагалось за боевым отделением и было отделено от него моторной перегородкой. В нем размещался двигатель с обеспечивающими его работу системами, а также агрегаты трансмиссии.
Основным оружием опытного образца №3 была 100-мм танковая пушка ЛБ-1 со щелевым дульным тормозом. На образцах №4 и №5 устанавливалась 100-мм танковая пушка Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43. Пушка и спаренный с ней пулемет монтировались в маску и имели общие приборы прицеливания и механизмы наводки.
На левой и правой надгусеничных полках в бронированных коробах, крепившихся с помощью болтов к бонкам полок и корпусу танка, размещались два курсовых 7,62-мм пулемета СГ-43. Высота линии огня курсовых пулеметов составляла 1440 мм.
На крыше башни между люками командира и заряжающего на поворотном кронштейне монтировалась зенитная пулеметная установка с 12,7-мм пулеметом ДШК.
При стрельбе из спаренной установки использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-19 с 4-кратным увеличением. Для стрельбы с закрытых огневых позиций на ограждении пушки устанавливался боковой уровень. Наводка в цель спаренной установки в вертикальной плоскости осуществлялась с помощью маховика подъемного механизма пушки секторного типа. Углы вертикальной наводки составляли от -4 до +17" (для пушки Д-10Т углы вертикальной наводки находились в пределах от -5' до +17'30'). Наводка пушки и спаренного с ней пулемета в горизонтальной плоскости осуществлялась с помощью МПБ, расположенного в башне с левой стороны. Конструкция механизма поворота позволяла вращать башню от ручного (например, при точной наводке) или электромоторного приводов. Электропривод поворота башни УОТ-1 был выполнен по схеме Леонарда. Максимальная скорость вращения башни достигала 13,2 град./с, минимальная — 0,67 град./с. Электродвигатель МПБ-52 мощностью 2 кВт обеспечивал вращение башни в обоих направлениях. Это достигалось за счет включения наводчиком специального пускорегули- рующего устройства — контроллера или командиром — с помощью системы командирского целеуказания при нажатии кнопки на левой рукоятке его смотрового прибора МК-4 (на правой рукоятке прибора располагалась кнопка стопора фиксирующего положения смотрового прибора). Для целеуказания на зубчатом погоне командирского люка имелась разметка угломерного круга с ценой деления 0—50 тысячных и оцифровкой от 0 до 60. При целеуказании поворот башни осуществлялся с максимальной скоростью.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ. Боевая скорострельность из пушки достигала 8—9 выстр./мин.
Каждый из курсовых пулеметов СГ-43 в броневом коробе монтировался на специальном направляющем кронштейне. Внутри короба у пулемета размещались две специальные коробки с лентами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель, наводя их на цель за счет поворота танка. Установка пулеметов на боевой взвод также осуществлялась механиком-водителем с помощью специального привода, находившегося на левом борту корпуса в отделении управления.
Стрельбу из зенитного пулемета ДШК по воздушным и наземным целям с использованием коллиматорного прицела К8-Т мог вести как заряжающий, так и командир танка в определенном секторе. Наводка пулемета по горизонту на 360' без поворота башни была невозможна.
В боекомплект танка входили 34 унитарных выстрела к пушке, 3500 патронов к пулеметам СГ-43, 150 патронов к пулемету ДШК и 12 ручных гранат Ф-1.
Броневая защита танка дифференцированная, противоснарядная. Корпус сварной из листов 20,30,45,80 и 120 мм. Конструкция корпуса обеспечивала рациональное использование его объема и высокую бронестойкость. Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип».
Носовая часть корпуса состояла из верхнего и нижнего броневых листов толщиной 120 мм, которые устанавливались с углами наклона от вертикали 62' и 55' соответственно. Сваренные между собой «в шип», они с помощью шипов и сварки соединялись с бортовыми листами, а сваркой «в четверть» — с днищем и крышей. В левом верхнем углу верхнего лобового листа имелся вырез, в который вваривалось основание под установку смотровых приборов механика-водителя. В нижней части верхнего лобового листа приваривались два буксирных крюка с защелками.
Вертикальные борта корпуса толщиной 80 мм «в четверть» сваривались с подбашенным листом и днищем, «в замок» — с кормовыми листами и с помощью фланца — с картерами бортовых редукторов. Верхний кормовой лист, имевший толщину 45 мм и располагавшийся под углом 60' от вертикали, откидывался на двух петлях, крепившихся к среднему кормовому листу. Средний кормовой лист толщиной 45 мм имел угол наклона от вертикали 17' и был сварен с нижним штампованным листом толщиной 30 мм «в замок». Угол наклона нижнего кормового листа составлял 81* от вертикали.
Нижняя часть картеров имела дополнительно специальную бронировку, которая приваривалась к нижнему и среднему листам и к картерам. В верхнем кормовом листе справа располагался лючок для обогревателя системы охлаждения двигателя. К этому же листу приваривались кронштейны для крепления в открытом положении крышек над вентилятором. На среднем кормовом листе устанавливался форкоп (буксирный крюк), предназначавшийся для буксировки артиллерийских систем, а также находились крепления для двух дымовых шашек и ящика ЗИП. Кроме того, к среднему кормовому листу приваривались два буксирных крюка с защелками. К нижнему кормовому листу справа крепилось основание обогревателя с лючком для установки паяльной лампы.
Снаружи к бортам приваривались: броневые накладки (в верхней средней части для защиты нижнего погона опоры башни); кронштейны направляющих колес, торсионов, упоры балансиров, а также кулаки (пальцеотбойники) и надгусеничные полки с грязевыми щитками. Передние грязевые щитки откидывались для обеспечения доступа к направляющим колесам.
Крыша корпуса состояла из двух частей: подбашенного листа толщиной 30 мм и съемной части толщиной 20 мм над двигателем и трансмиссией. В средней части подбашенного листа был сделан круглый вырез для установки нижнего погона опоры башни, а в его передней части — под монтаж основания входного люка механика-водителя. Крышка люка имела резиновое уплотнение и открывалась только изнутри машины. Справа на подбашенном листе находился лючок для заправки передних топливных баков, закрывавшийся броневой крышкой на болтах.
Днище корпуса толщиной 20 мм для увеличения жесткости имело в поперечном сечении корытообразную форму и было снабжено продольными и поперечными выштамповками.
Башня машины с вварной крышей, выполненная по типу башни тяжелого танка ИС-3, имела литой корпус, изготовленный из броневой стали марки 71 Л. Диаметр опоры башни в свету составлял 1800 мм. Толщина полусферической лобовой части башни достигала 200 мм, бортов — от 160 до 125 мм с переменным углом наклона от 35 до 45*, кормы — 60 мм под углом 45' от вертикали. Крыша башни имела толщину 30 мм. Снаружи к бортам башни приваривались десантные поручни и рымы для ее монтажа и демонтажа. В передней части крыши был вварен корпус вентилятора с броневой крышкой, а слева от командирского люка устанавливался бронированный стакан антенного ввода. Неподвижное основание командирского люка крепилось к вырезу в левой части крыши башни с помощью болтов. Стопорение башни по-поход- ному производилось с помощью гребневого стопора, монтировавшегося слева на погоне башни.
Для тушения пожара при его возникновении в различных отделениях танка служили два ручных тетрахлорных огнетушителя типа РАВ-3.
Постановка дымовой завесы осуществлялась с помощью двух дымовых шашек МДШ, крепившихся на кормовом листе и оборудованных системой дистанционного запала и сброса. Два тумблера для включения электрозапалов шашек (левой и правой) располагались на левом борту боевого отделения.
В силовой установке танка использовался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин1. Пуск двигателя производился электростартером СТ-16 мощностью 11 кВт (15 л.с.). В качестве резервного применялся воздухопуск (сжатым воздухом от двух десятилитровых воздушных баллонов). В условиях низких температур окружающего воздуха для облегчения пуска двигателя использовался пародинамический подогреватель, устанавливавшийся в кормовой части танка и включенный в систему охлаждения двигателя. Источником тепла для подогревателя служила паяльная лампа, размещавшаяся снаружи машины в специальном лючке нижнего кормового листа.
Два передних топливных бака находились в правой носовой части корпуса, два средних бака — в МТО за моторной перегородкой. Емкость внутренних (основных) топливных баков составляла 545 л. Три дополнительных топливных бака общей емкостью 180 л, включенные в топливную систему двигателя, располагались на надгусеничных полках (два на правой и один на левой). Запас хода по щебеночному шоссе на одной заправке достигал 360 км (в процессе испытаний — 380 км), по проселочной дороге — 225 км.
В системе воздухоочистки применялись два воздухоочистителя типа «Мультициклон», каждый из которых обслуживал свою группу цилиндров. Воздухоочиститель состоял из корпуса с приваренным к нему бункером, кассеты с проволочной набивкой (канителью), очистительного аппарата (шесть конусов), лючка для высыпания пыли из бункера и прижимных планок, крепящих кассету.
Система смазки двигателя — циркуляционная, под давлением. В системе смазки использовались масляный фильтр «Кимаф», ручной мас- лозакачивающий насос, масляный бак с циркуляционным бачком и трубчато-пластин- чатый масляный радиатор. Емкость системы смазки составляла 50 л. Дополнительный масляный бак емкостью 50 л размещался на левой надгусеничной полке.
В жидкостной принудительной системе охлаждения закрытого типа емкостью 62 л.
В состав механической трансмиссии входили: повышающий входной редуктор, многодисковый главный фрикцион сухого трения (сталь по стали), трехходовая пятиступенчатая коробка передач с использованием на II, III, IV и V передачах инерционных синхронизаторов, два двухступенчатых ПМП и два простых однорядных бортовых редуктора. Смазка входного редуктора осуществлялась принудительно от системы смазки двигателя с помощью специального шестеренчатого насоса производительностью 2,46 л/мин, смонтированного на самом редукторе,
Минимальный радиус поворота по забегающей гусенице при включенном ПМП составлял 11,1 м. При этом в процессе проведения испытаний были выявлены большие усилия на рычагах управления (при переводе рычага ПМП в первое положение — 20 кг, во второе — 30 кг). Кроме того, отмечался сильный шум при работе коробки передач и входного редуктора. Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
Гусеничный движитель применительно к одному борту состоял из литого стального двухскатного направляющего колеса с червячным механизмом натяжения гусеницы, пяти двухскатных опорных катков (размер катка 810x185 мм) с литыми дисками и наружной амортизацией, ведущего колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницей и мелкозвенчатой гусеницы с OMI1I. Венцы ведущих колес имели 13 зубьев. Гусеница собиралась из 92 (46 плоских и 46 с гребнями) траков, соединенных между собой шарнирно с помощью 92 пальцев. Траки шириной 500 мм и шагом 137 мм отливались из стали Гадфильда. Для повышения проходимости по грунтам с низкой не сущей способностью применялись шпоры, входившие в ЗИП танка Для установки шпор в середине безгребневых траков имелось отвер стие под крепежный болт.
Система подрессоривания танка — индивидуальная, моноторси онная. Все узлы подвески имели ограничители (упоры) хода баланси ров. Балансиры каждого борта, за исключением пятого балансира, устанавливались по ходу танка, а пятый балансир — против хода. При движении танка максимальный угол закрутки незаневоленных торсионных валов составлял 44°.
Электрооборудование танка было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение электрической бортовой сети составляло 26 В. источников элект
рической энергии использовались четыре соединенные последовательно-параллельно аккумуляторные батареи 6СТЭ-128 (общая емкость 256 А-ч) и генератор Г- 73 мощностью 1,5 кВт с реле- регулятором РРТ-24 (также мог быть использован генератор ГТ-17).
Для внешней связи на танке устанавливалась радиостанция 10РК- 26М, для внутренней связи между членами экипажа служило танковое переговорное устройство ТПУ-4-Бис-Ф-26.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений боевая масса танка возросла с 36 (заданных в ТТТ) до 39,15 т (12065).

Жизнь и внутренняя политика:

16 сентября магазины, ларьки и предприятия общепита области начали работать по новым ценам. В первые же дни уменьшилось количество посетителей столовых. Так, об откреплении из столовой № 2 заявили около 200 мурманских студентов. Почти вдвое сократился контингент столовой № 3 Мурманторга. У тех же, кто остался питаться в столовых, большим спросом пользовались овощные блюда.
Большое оживление наблюдалось в коммерческих хлебных и продуктовых магазинах. Особенно вырос спрос на муку и крупу, в течение всего дня 16 сентября за этими продуктами была очередь. Количество посетителей коммерческого кафе-закусочной 16 сентября было на 30 % больше чем в предыдущие дни (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 85, л. 8 об., 13, 14.).
С целью изучения реакции населения на новые цены работники партийных и советских органов посещали предприятия торговли и общественного питания. В своих информационных записках работники обкома писали 16 и 17 сентября:
«Настроение трудящихся вполне здоровое... Были единичные замечания отдельных граждан о том, что введение новых цен ухудшит материальное положение некоторых категорий трудящихся, однако, как правило, сами же трудящиеся разъясняли им, чем вызвано это мероприятие, и объясняли, что ухудшение если и будет иметь место, то временно. Не совсем здоровые настроения были высказаны отдельными рабочими корпусно-котельного цеха Судоверфи (гор. Мурманск), заявившими в беседе с инструктором обкома ВКП(б) о том, что их зарплаты даже с надбавкой не хватит для того, чтобы выкупить все продукты».
«Группа рабочих механических мастерских рудника им. Кирова (Кировский район) заявила в беседе, что поскольку продукты питания будут стоить дороже, придется постараться больше зарабатывать, т.е. повысить производительность труда. Рабочие рудника комбината «Североникель» (Мончегорский район) сказали, что повышение цен на продукты при их заработке не может ухудшить их материальное положение, разве только придется сократить потребление водки. Наряду со здоровыми настроениями и высказываниями подавляющего большинства трудящихся, имели место единичные отрицательные явления. Пожилой, многосемейный рабочий (гор. Кировск), придя 16-го сентября в магазин и узнав там о повышении цены на хлеб, возмутился, бросил на прилавок продавцу карточки и хотел уйти; находившиеся в магазине покупатели успокоили его...» (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 85, л. 8 об., 9, 14.) (11911).

16 сентября 1946. Опубликовано сообщение об изменении цен на товары и повышении зарплаты. Газета "Правда" сообщала: "В целях подготовки условий для отмены в 1947 г. карточной системы и введения единых цен Совет Министров СССР признал необходимым теперь же осуществить мероприятия, направленные к сближению высоких коммерческих и низких пайковых цен путем Дальнейшего снижения коммерческих цен и некоторого повышения пайковых цен с тем, Чтобы к моменту отмены карточной системы Упразднить коммерческие цены и объявить новые пайковые цены едиными государственными ценами".
Накануне, 15 сентября, И. В. Сталин послал телефонограмму А. А. Жданову, Н. С. Патоличеву, Л. П. Берии и А. Н. Косыгину следующего содержания: "Тов. Вознесенский набросал примерные ответы на 9 повторяющихся вопросов. А именно:
1. Вопрос - как организовать разъяснительную работу среди населения?
Ответ ~ начиная с 16 сентября, т.е. после опубликования сообщения об изменении цен и повышении зарплаты, необходимо провести по предприятиям и учреждениям собрания рабочих и служащих, на которых разъяснить принятое решение. На собрания выделить подготовленных докладчиков.
2. Вопрос - будут ли изменены пайковые цены на картофель и овощи"
Ответ- повышение пайковых цен на картофель и овощи не предполагается.
3. Вопрос - будут ли повышены цены на обеды в заводских столовых"
Ответ - цены на обеды в заводских столовых должны быть повышены в соответствии со стоимостью набора продуктов по новым пайковым ценам. При этом необходимо проследить, чтобы в цену обеда не были включены преувеличенные накладные расходы и прибыль.
4. Вопрос - какие цены будут в госпиталях, больницах, санаториях и детских учреждениях"
Ответ - цены на продовольствие в госпиталях, больницах, санаториях и детских учреждениях - новые, пайковые. Стоимость путевок за пребывание трудящихся в домах отдыха и санаториях и детей в детских учреждениях увеличивать не предполагается. Поэтому перечисленные учреждения получат соответствующую государственную дотацию, о чем Министерство финансов СССР должно дать необходимые указания..." (18687).

За рубежом:

16 сентября 1946 образована итальянская авиакомпания Alitalia (20370).

16 сентября 1946 основание компании Seaboard & Western Airlines, эксплуатирующей парк самолетов Douglas DC-4. Она изменит свое название на Seaboard World Airlines в апреле 1961 года (20370).

16 сентября 1946 болгарский король Симеон 2 и королева-мать покинули Болгарию (3481).

Авиапромышленность:

17 сентября 1946 года состоялся последний полет «мессершмитта» Ме-262 во 2-м Управлении НИИ ВВС. В тот день самолет потерпел катастрофу, унеся жизнь летчика-испытателя Федора Федоровича Демиды, командира опытной эскадрильи 2-го Управления института.
Причиной трагедии стал отказ двигателя на низкой высоте, что привело к быстрому увеличению крена самолета, он задел землю крылом и полностью разрушился (23462).

17 сентября 1946 В.Мосич разбился на Ме-262 (1795,65). Это был конец испытаний машины N 110426, испытания которой начались 16 (15 - 1795,65; 2413,1) августа 1945 и А.Кочетков впервые поднял Ме-262 в НИИ ВВС (1134,28) Летали также П.Стефановский, Ф.Демида и др. (2466,151).

17 сентября 1946 года во время испытательного полёта на аэродроме Чкаловский близ деревни Кишкино в Подмосковье один из немецких «Мессершмиттов-262» разбился, погребя под своими обломками пилота-испытателя Ф.Ф.Демида. С этого момента было принято окончательное решение — «немцев» не копировать, разрабатывать своё (Благодарим за ссылку на (19697).

17 сентября 1946 - Погиб лётчик-испытатель Фёдор Фёдорович Демида (на Me-262). Из-за отказа двигателей, самолёт разбился, погребя под своими обломками пилота-испытателя Ф.Ф. Демида. Это был первый лётчик НИИ ВВС, который стал жертвой реактивной силовой установки (22362).

17 сентября 1946 г. Ме-262 потерпел катастрофу, погиб летчик-испытатель В. Масич (24920).

17 сентября 1946 года состоялся последний полет Ме-262, испытывающегося в 1945 г. в НИИ ВВС. В тот день самолет потерпел катастрофу, унеся жизнь летчика-испытателя Федора Федоровича Демиды, командира опытной эскадрильи 2-ro управления института (25113).

17 сентября 1946-го Me.262 № 110426 потерпел катастрофу, унеся жизнь летчика-испытателя, командира отряда Ф.Ф.Демиды. В тот день на взлете отказал один из двигателей, и машина с правым креном врезалась в землю недалеко от деревни Кишкино (25237).

17 сентября 1946 года Приказом оМАП Засульский И.В. был освобожден от занимаемой должности директора завода № 207. 17 сентября 1946 года директором завода был назначен Дубовиков Б.А. 5 июля 1952 года Дубовиков был освобожден от занимаемой должности. 5 июля 1952 года директором завода назначен Прилуков А.С., освобожденный от обязанностей директора на заводе № 305 МАП. 7 октября 1954 года Прилуков освобожден от должности директора. 7 октября 1954 года директором завода назначен Плоскинный А.Г., освобожденный от обязанностей директора на заводе № 511 МАП. 11 апреля 1957 года Плоскинный освобожден от обязанностей директора завода. 11 апреля 1957 года директором завода назначен Белослудцев И.П., освобожденный от обязанностей начальника производства на заводе № 18 МАП.
Адрес: Куйбышев
Производственный профиль – изготовление ракетной техники, реактивного вооружения и броневой защиты для самолетов (9851).

17 сентября 1946 заместителем главного конструктора «изделия №1» был назначен Василий Павлович Мишин. С.П.Королёв как главный конструктор начинал с малого. В НИИ-88 он сначала руководил конструкторским отделом №3, который насчитывал 60 инженеров и 55 техников. Одновременно по его заданиям работали тематические отделы: топлив, систем управления, прочности, аэродинамики, испытаний, материаловедения, технической информации. В обязанности этих отделов входило выполнение заданий и других главных конструкторов. Ведь в то время в НИИ-88 велись работы и по зенитным снарядам различных классов под руководством главных конструкторов Е.В.Синильщикова, С.Е.Рашкова, П.И.Костина, а также по ЖРД (главные конструкторы Н.Л.Уманский, А.М. Исаев) (11676).

17 сентября 1946 г. ИНФОРМАЦИЯ ОРГИНСТРУКТОРСКОГО ОТДЕЛА МГК ВКП(б) Г.М. ПОПОВУ - О ФАКТЕ, ИМЕВШЕМ МЕСТО НА ЗАВОДЕ № 30
Механик пожарной сигнализации цеха связи завода № 30 т. Романовский 16 сентября обратился к начальнику цеха т. Жаринову и возмущенно заявил, что он не согласен с повышением цен. При этом т. Романовский сказал, что он хочет написать свое мнение т. Сталину. Тов. Жаринов пытался объяснить т. Романовскому смысл постановления Совета Министров СССР, затем посоветовал обратиться в партком. Тов. Романовский согласился, сказав, что он пойдет в партком, но оказалось, что он там не был.
Сегодня т. Романовский вновь обратился к т. Жаринову и сказал: «Я все же послал письмо т. Сталину и кроме этого направил телеграмму в два адреса, товарищам Сталину и Булганину». При этом т. Романовский показал две квитанции на отосланные телеграммы и изложил их содержание, смысл которых сводится к тому, что «рабочим жить не на что». В подтверждение этого т. Романовский приводит подсчет заработка группы рабочих профессий и количество иждивенцев у них. Заканчивает телеграмму он словами: «Тов. Сталин, спасите рабочих и их детей».
Работники почты подтвердили, что такие телеграммы приняты и направлены по назначению.
Письмо, сообщил т. Романовский, он сдал в комендатуру Кремля с просьбой: «Передать т. Сталину от рабочих завода № 30».
Зам. зав. Оргинструкторским отделом МГК В КП (б)	Каплан
Зав. сектором информации	Подельщиков
ЦАОДМ, ф. 3, оп. 63, д. 57, л. 24. Подлинник (23895).

За рубежом:

17 сентября 1946 Sabena Douglas C-47 Skytrain (регистрация OO-AUR) терпит крушение при взлете из аэропорта Харен в Брюсселе, Бельгия, в результате чего погиб один член экипажа. Остальные два члена экипажа и четыре пассажира на борту выживают (20370).

Авиапромышленность:

18 сентября 1946 yесмотря на все трудности, сборка самолета Cу-9 завершилась, а 5 октября он был перевезен на аэродром ЛИИ МАП для проведения заводских испытаний. В смешанную бригаду испытателей входили от ЛИИ: летчик-испытатель Г.М.Шиянов, ведущий инженер по летным испытаниям С.С.Фаллер и бортмеханик Б.С.Бабинов, а от завода № 134: ведущий инженер по летным испытаниям М.И. Зуев, бортмеханик П.Ф.Самсонов, мотористы М.Н.Еремин и И.С.Иевлев (10706).

18 сентября 1946 завершилась сборка самолёта Су-9, а 5 октября его перевезли на аэродром ЛИИ МАП для проведения заводских испытаний.
В процессе проектирования и постройки опытного экземпляра самолёта, получившего заводской шифр «К» и обозначение Су-9, в его конструкцию внесли ряд изменений, в основном, коснувшихся планера самолёта, шасси и оборудования, а взамен трофейных немецких двигателей иито-004 установили их отечественные аналоги — РД-10.
Некоторые сложности возникли в связи с отсутствием в ЦАГИ экспериментальных материалов по новым скоростным профилям, в результате рекомендации по ним давались по мере окончания тех или иных расчетов и экспериментов, подвергая сомнению данные, положенные в основу более ранних рекомендаций. В итоге в процессе проектирования трижды изменялись чертежи крыла. Кроме того, работа, проводимая по самолёту «К», совпала с получением дополнительного задания на проектирование и постройку учебно-тренировочного бомбардировщика УТБ-2.
В смешанную бригаду испытателей входили: от ЛИИ лётчик-испытатель Г.М. Шиянов, ведущий инженер по летным испытаниям С.С. Фаллер и бортмеханик Б.С. Бабинов, а от завода № 134 ведущий инженер по лётным испытаниям М.И. Зуев, бортмеханик П.Ф. Самсонов, мотористы М.Н. Еремин и И.С. Иевлев.
В конце октября Г.М. Шиянов выполнил рулежки и подлеты. Из-за неблагоприятной погоды первый вылет Су-9 долго откладывали, и он состоялся лишь 13 ноября 1946 г.
Начавшиеся лётные испытания тормозили частые отказы двигателей, доводки шасси, гидросистемы и плохая погода. Кроме того, первые полеты выявили неполадки в системе управления элеронами, так называемое «затирание», появляющееся на скоростях более 480 км/ч. Поначалу испытатели связали это явление с большим трением в системе управления, и на самолёте установили динамометрическую ручку управления, и лишь после уменьшения усилий от трения с 2 кг до 0,3 кг выявилась местная перекомпенсация элеронов. Многочисленные переделки элеронов (изменение формы носков, уменьшение аэродинамической компенсации и др.) не давали положительного результата, так как либо отодвигали явление перекомпенсации на большие скорости, либо чрезмерно увеличивали нагрузку на ручке управления. Проблему решили путем установки 4-мм уголков вдоль верхней и нижней поверхности элеронов. При этом использовали результаты работ по изучению физической картины обтекания задней кромки профиля с расположенными на ней малыми надстройками, проводимых в ЦАГИ под руководством Г.П. Свищева.
В связи со сложившимися обстоятельствами выполнение программы испытаний затягивалось, и в начале февраля 1947 г. П.О. Сухой обратился к руководству ВВС с просьбой оказать содействие в изготовлении малой серии (3-5) самолётов «К» для ускорения заводских испытаний, а, кроме того, они могли принять участие в воздушном параде 1 мая 1947 г. В отличие от Главкома ВВС К.А. Вершинина, поддержавшего это предложение, министр авиапромышленности М.В. Хруничев счел его преждевременным (11696).

18 сентября 1946 г. в ОКБ П.О.С. завершили сборку самолета «К», и 5 октября его перевезли на аэродром ЛИИ. Приказ о проведении заводских летных испытаний был подписан 31 октября 1946 года. Ведущими по машине в ходе заводских испытаний были летчик Г.М. Шиянов, инженеры С.С. Фаллер (ЛИИ) и М.И. Зуев (от завода № 134).
Первый полет Су-9 состоялся 13 ноября 1946 года, когда был решен вопрос с серийным производством истребителей Як-15 и МиГ-9.
Низкая надежность первых ТРД и их небольшой ресурс вынудили несколько раз менять на Су-9 двигатели, что затягивало испытания. Много усилий затратили на доводку системы управления в канале элеронов. Случались отказы и гидросистемы. Например, на 8 января 1947 года было сделано лишь 11 полетов.
Вдобавок на скорости, близкой к максимальной, дали о себе знать недостаточные запасы путевой и поперечной (раскачивание) устойчивости. Первый дефект устранили, изменив форму зализов между крылом и задней частью мотогондол, а второй — увеличив площадь вертикального оперения (23462).

18 сентября 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/4421 Вершинину.
По вопросу эскизного проекта реактивного бескрылого самолета конструкции Щербакова сообщаю: этот проект рассматривался экспертной комиссией МАП.
Комиссия проект отклонила и в своем заключении отметила, что работа над представленной схемой может быть признана целесообразной только после удовлетворительного разрешения целого ряда вопросов, связанных с проблемой создания бескрылого самолета.
Над этими вопросами в настоящее время ведутся работы в ЦАГИ, под руководством академика Христиановича (2624,167).

18 сентября 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителя министра авиационной промышленности СССР М.М. Лукина министру авиационной промышленности СССР т. М.В. Хруничеву от 18.09.46 г. о принятии специального решения по демонтажу предприятий в Советский Союз: бывшего завода "Юнкерс" в Дессау, бывшего завода "Зибель" в Галле, бывшего завода "Аскания" в Берлине и бывшего завода "БМВ" в Штасфурте (8991).

Другие оборонные отрасли:

В период с 18 сентября по 28 октября 1946 г. следующий опытный образец танка Т-54 с прежними корпусом и башней и основными изменениями лишь в ходовой части и трансмиссии прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. Во время испытаний с 18 по 21 сентября танк преодолел 568 км (из них 370 км по шоссе) со средней скоростью 35 км/ч. Во время третьего пробега 25 сентября разрушились четыре опоры балансиров и восемь резиновых бандажей опорных катков. С 25 сентября по 15 октября 1946 г. опытный образец танка находился в ремонте, а с 28 октября был поставлен на разборку для осмотра и оценки его тех-нического состояния (11468).

В период с 18 сентября по 28 октября 1946 г. Т-54 с новой трансмиссией прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км.
В ходе испытаний в конце сентября для окончательного оснащения машины выбрали 100-мм пушку Д-1 ОТ конструкции Ф.Ф. Петрова. Постановлением Совета Министров СССР №2198-897 от 30 сентября 1946 г. ее приняли на вооружение Т-54. Конструкция и баллистика этой пушки оказались настолько удачными, что более 40 лет без особых конструктивных изменений она являлась основным оружием серийных танков Т-54, а затем Т-55 и их модификаций.
Одновременно с испытанием опытных машин осуществлялась доработка чертежей танка с улучшенными характеристиками и уменьшенной боевой массой. Для подготовки серийного производства Т-54 на заводах №75, №112, №174 и №200 18 сентября началась рассылка рабочих чертежей.
В октябре 1946 г. на заводе №183 приступили к сборке корпуса танка измененной конструкции. К этому времени на заводе №200 были отлиты и новые башни.
В начале декабря 1946 г. в Совете Министров СССР состоялось совещание по вопросу доработки танка Т-54 и подготовки серийного производства (в конструкцию танка было внесено 90 конструктивных изменений). Всего за 1946 г. завод №183 внес 649 изменений. Из них 110 были направлены на улучшение качества танка, 66 - на снижение трудоемкости, остальные - на снижение массы и на уточнение чертежей для увязки с технологией изготовления деталей.
Танк Т-54 (образец №4) с новым корпусом был собран на заводе №183 в первой половине февраля 1947 г., ас 18 по 26 февраля прошли его заводские испытания с башней старой конструкции (без пушки). На последующие два заезда танк вышел уже с новой башней, но пока без установки основного оружия. После пробега в 511 км на нем установили пушку и произвели 14 выстрелов. Основные отличия опытного танка Т-54 (образец №4) от предыдущих машин заключались в следующем:
- для снижения массы танка ширина (высота) бортовых листов корпуса уменьшена, а редан днища (толщиной 20 мм) увеличен до 220 мм;
- верхний лист кормы поставлен на гужон и приварен вместо откидного;
- в среднем кормовом листе выполнен люк для доступа к ступице вентилятора;
- уменьшен объем башни и изменена ее конфигурация;
- зенитно-пулеметная установка для 12,7-мм ДШК выполнена по типу зенитно-пулеметной установки, используемой на тяжелом танке ИС-3;
- упразднен смотровой прибор механика-водителя, устанавливавшийся в левом борту.
В результате выполненных мероприятий массу танка удалось снизить с 39 до 36 т.
За время заводских испытаний танк прошел 1021 км со средней скоростью 23,4 км/ч. Одновременно на заводе №183 изготовили корпус с башней танка Т-54 для проведения отстрела на артиллерийском полигоне (11770).

18 сентября 1946 г. для подготовки серийного производства танка Т-54 на заводах №75, №112, №174 и №200 в адрес этих заводов с завода № 183 началась рассылка рабочих чертежей машины (11468).

За рубежом:

18 сентября 1946 первый полет выполнила треуголка Convair XF-92 (2256).

18 сентября 1946 Sabena Douglas DC-4 (регистрация OO-CBG) терпит крушение в 35 км (22 милях) от взлетно-посадочной полосы при заходе на посадку в аэропорту Гандер в Доминионе Ньюфаундленда, в результате чего погибло 27 из 44 человек на борту. Группа береговой охраны США с аэродрома береговой охраны Элизабет-Сити в Элизабет-Сити , Северная Каролина , во главе с командующим Фрэнком А. Эриксоном разбирает два вертолета, отправляет их на Ньюфаундленд на самолетах, собирает их и использует для спасения 17 выживших (20370).

18 сентября в 1946 году в Югославии арестован архиепископ Хорватский Стефинак (14773).

Авиапромышленность:

19 сентября 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за период с 8.09.46 г. по 17.09.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 3 (9000).

19 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо главнокомандующего ВВС ВС маршала авиации Вершинина министру авиационной промышленности СССР т. Хруничеву от 19.09.46 г. о привлечении к работе профессора Зенгера и основных его сотрудников с приложением письма начальника ВВО СВА в Германии генерал-лейтенанта авиации т. Куцевалова, где он приводит краткое описание тяжелого дальнего самолета с ракетным двигателем, разработанного профессором Зенгером, и вносит предложение об организации работ по постройке данного самолета в Советском Союзе (9013).

19 сентября 1946 г. маршал авиации К. А. Вершинин в письме на имя министра авиационной промышленности М. В. Хруничева писал:
«По моему мнению, реализация проекта Зенгера совпадает с дальнейшим развитием самолетной и ракетной техники, поэтому организация работ над [этим[ проектом ... или другими подобными ему является делом уже вполне своевременным, иначе мы неизбежно отстанем в данном вопросе. Предложение о привлечении к работе проф. Зенгера и его сотрудников является правильным.
Нужно иметь в виду. что здесь дело идет не о простом конструкторском бюро, а об организации специального института с мощными стендами и большим коллективом сотрудников, которые частично должны быть специально подготовлены. Привлечение к работе проф. Зенгера и его сотрудников необходимо для ускорения разворачивания работ и использования уже имеющегося опыта работ в Германии.
На основании вышеизложенного целесообразно:
1. Найти проф. Зенгера и основных его сотрудников... и привлечь их к дальнейшей работе, которая будет вестись в специальном Институте в СССР... ,
2. Поставить вопрос о подготовке специалистов по всему комплексу работ, связанному с работой над самолетом Зенгера».
Через весь лист наискосок Хруничев наложил резолюцию: «Т. Алексееву. Срочно подготовить записку т.Берия!» (23388).

Жизнь и внутренняя политика:

19 сентября 1946 года Сталин создал Комиссию под председательством Андреева, занимающуюся колхозными делами - Совет по делам колхозов, который, в частности, должен был изъять государственные, "незаконно присвоенные" во время войны, колхозные земли. За два года колхозам были возвращены десять миллионов гектаров присвоенных крестьянами земель, обрабатывая которые они попросту пытались выжить, увеличивая немного свои индивидуальные наделы (6804).

19 сентября 1946 советское правительство учредило комиссию по делам колхозов для возврата колхозной собственности, присвоенной крестьянами в ходе войны (4962).

19 сентября 1946 была создана Комиссия по делам колхозов, которая взращала колхозам земли, самовольно присвоенные колхозниками в годы войны (3481).

19 сентября 1946 г. - из постановления Совета министров СССР и ЦК ВКП (б) о мерах по ликвидации нарушений Устава сельскохозяйственной артели в кол­хозах. 
... Эти нарушения выражаются в неправильном расходовании трудодней, расхищении общественных земель колхозов, в растаскивании колхозной собственности, злоупотреблениях со стороны районных и других партийно-советских работников, нарушении демократических основ управления делами сельскохозяйственной артели -- выборности правлений и председателей колхозов, их подотчетности перед собра­ниями колхозников.
Установлены факты злоупотреблений, выражающихся в растаскива­нии колхозной собственности со стороны районных и других партий­но-советских работников. Растаскивание колхозного имущества про­исходит в виде взятия у колхозов бесплатно или за низкую плату колхозного скота, зерна, семян, кормов, мяса, молока, масла, ме­да, овощей, фруктов, и т. п. Некоторые советско-партийные и зе­мельные районные работники вместо того, чтобы строго охранять об­щественную собственность как основу колхозного строя, грубо нару­шают советские законы и, злоупотребляя своим служебным положени­ем, незаконно распоряжаются имуществом, натуральными и денежными доходами колхозов, принуждая правления и председателей колхозов выдавать им бесплатно или за низкую цену имущество, скот и про­дукты, принадлежащие колхозам.
Эти факты говорят о том, что некоторые ответственные работни­ки, злоупотребляя своим положением, стали на путь произвола и беззаконий в отношении колхозов и без всякого стыда стали зале­зать в имущество колхозов, как в свой собственный карман...
Известия ЦК КПСС. 1989. N 19. С. 34--38) (11632).

19 сентября в 1946 году постановление Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) «О мерах по ликвидации нарушений Устава сельскохозяйственной артели в колхозах». Создание Комиссии по делам колхозов во главе с заместителем председателя Совета Министров Андреем Андреевым. Она будет заниматься возвращением в колхозный фонд земель, "незаконно присвоенных колхозниками" (14774).

19 сентября в 1946 году постановление ЦК ВКП (б) о журналах «Звезда» и «Ленинград». В докладе главного партийного идеолога А.А.Жданова нещадно громятся литераторы Анна Ахматова и Михаил Зощенко, ставшие рассадниками чуждой морали, пошлости и безыдейности (14774).

19 сентября 1946 вышло постановление ЦК ВКП(б) о журналах Звезда и Ленинград, ругали А.Ахматову и М.Зощенко (3481).

Жизнь и внутренняя политика:

19 сентября 1946. Из постановления Совета Министров СССР по благоустройству могил у Кремлевской стены на Красной площади: "На могилах М. И, Калинина, Ф. Э. Дзержинского, Я. М. Свердлова, М, В. Фрунзе устанавливаются по проектам народного художника СССР Меркурова С. Д. и архитектора Француза И. А. гранитные бюсты на гранитных постаментах с устройством надгробий из полированных каменных монолитов. Вокруг каждой могилы на гранитном поребрике устанавливаются бронзовые ограды. Для прохождения посетителей к могилам, а также вдоль Кремлевской стены устанавливается дорожка, выстилаемая плитами из серого янцевского гранита. Зеленые насаждения сохраняются в существующем виде" (18687).

19 сентября 1946 г. увидело свет постановление Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) «О мерах по ликвидации нарушений Устава сельскохозяйственной артели в колхозах». В этом документе подвергались резкой критике «раздувание штатов управленческого и обслуживающего персонала», «растаскивание колхозного имущества» районным начальством, «нарушение демократических основ управления колхозами», «увеличение приусадебных участков» и «неправильное расходование трудодней». Вслед за постановлением началась кампания по изъятию «незаконно захваченных земель» и наведению порядка в учете трудодней, проводимая в соответствии с советской карательной практикой. В сентябре 1946 г. было опубликовано постановление Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) «Об экономии в расходовании хлеба», которое предусматривало снижение норм выдачи хлеба иждивенцам и детям, снятие с продовольственного снабжения ряда категорий иждивенцев, рабочих и служащих предприятий местной промышленности, МТС и совхозов. Тем самым советское руководство увеличивало, несмотря на надвигающийся голод, свои продовольственные запасы, дававшие возможность дотянуть до нового урожая.
Эта мера была жестокой. Миллионы мальчишек и девчонок, едва переживших ужасы войны, в большинстве своем оставшиеся без отцов, вынуждены были вместо школы идти ради продовольственной карточки либо на завод, либо в ремесленное училище, где они получали бесплатный обед и форменную обувь и одежду. Многие рабочие местной промышленности, МТС и совхозов отважились на протест в форме отказа от выхода на работу, случались избиения ответственных партийных работников. По стране поползли слухи: «На заводе «Большевик » уже повесились 10 женщин из-за того, что нечем кормить детей… Это делают вредители – хозяин отдыхает в Сочи, вот они и вредят…». Распространялись листовки, анонимные письма. Но явления эти были единичными. Основная же масса населения молчала (21421).

За рубежом:

19 сентября 1946 в Цюрихе У. Черчилль призвал к созданию Совета Европы (4962).

19 сентября 1946 в Цюрихе У.Черчиль призвал к созданию Совета Европы для координации действий западноевропейских правительств (3263,525).

19 сентября в 1946 году в Цюрихе Уинстон Черчилль призвал к созданию Совета Европы для координации действий западноевропейских правительств и парламентов. Он будет образован в мае 1949 года в Страсбурге (14774).

19 сентября 1946 португальская авиакомпания Transportes Aéreos Portugueses, будущая авиакомпания TAP Portugal, начинает полеты (20370).

Авиапромышленность:

20 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо министра авиационной промышленности СССР тов. М.В. Хруничева уполномоченному Министерства авиационной промышленности в Германии генерал-лейтенанту ИАС В.П. Кузнецову от 20.09.46 г. о направлении в Германию приемочной комиссии и бригады инженерно-технических работников от Министерства авиационной промышленности на завод бывшей фирмы "Сименс" (приемка рабочего проекта) (9002).

Другие оборонные отрасли:

20 сентября 1946 г. было подготовлено ОБРАЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС К ПРЕЗИДЕНТУ АКАДЕМИИ НАУК СССР АКАДЕМИКУ ВАВИЛОВУ ОБ УЧАСТИИ В ПРОВЕДЕНИИ РАБОТ ПО ИЗМЕРЕНИЮ ШУМНОСТИ ТАНКОВ № 1025199
В отечественных танках при их движении возникают различные шумы, отрицательно влияющие на состояние экипажа танка.
В целях выявления природы этих шумов, определения параметров для объективной оценки их сил, а также для сравнения различных типов танков по уровню возникающих в них шумов ГБТУ ВС предполагает провести на НИБТ полигоне ГБТУ ВС специальные испытания различных типов отечественных и иностранных танков.
Успешное выполнение этой работы возможно только лишь при участии в специальных испытаниях различных типов отечественных и иностранных танков.
Такими возможностями ГБТУ ВС не располагает.
В связи с этим прошу Вас дать задание Физическому институту Академии наук принять участие в проведении этой работы путем выделения соответствующих специалистов и приборов.
О Вашем решении прошу Вас поставить меня в известность.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 11. Л. 138 (11421).

20 сентября 1946 года вышел приказ № 240с Министерства с/х машиностроения
Во исполнение распоряжения СМ за № 10824-РС от 9 сентября 1946 года
Передать в IV квартале 1946 года помещения бывшего ликероводочного завода, занятого заводом № 510 Министерству вкусовой промышленности.
Демонтировать и отправить с завода № 510 (Омск) на завод № 255 (Нижний Ломов) все оборудование …………. (6486, 78).

За рубежом:

20 сентября 1946 первый полет Martin XP4M-1, прототипа Martin P4M Mercator

20 сентября 1946 г.первый XP4M-1 «Меркатор» с двумя поршневыми двигателями R-4360-4 мощностью по 3250 л.с. и двумя турбореактивными J33- A-10A тягой по 2090 кгс впервые поднялся в воздух, однако предпочтение все же было отдано самолету фирмы Локхид. На это решение повлияли и высокая степень новизны конструкции P4M-1, и больший уровень доведенности P2V-1, а также положительный опыт эксплуатации патрульных самолетов Локхид «Вентура», тогда как морские бомбардировщики Мартин JM-1 и -2 флот принял только в качестве тренировочных. Кроме того, появилась возможность расширения рынка сбыта более дешевых патрульных бомбардировщиков фирмы «Локхид» за счет их поставок или передачи в аренду союзникам США (23020)

Авиапромышленность:

21 сентября 1945 вышел приказ МАП № 629, который обязывал ЦИАМ устранить все дефекты ВРДК Э-30-20 для И-250. Эти испытания проводились в соответствии с приказом Зам. Главкома ВВС по ИАС № 372/049 12 июня 1946 во исполнение распоряжения СМ № 7058-рс от 1 июня 1946. 20 августа - испытания приостановили из-за большого числа конструктивных и пр-х дефектов, вызвавших поломку мотор-компрессорной группы и узла форкамер. Требовалось предъявить вновь к 1 ноября 1946. Так и не сделали до 19 сентября 1947 (6471, 15).

21 сентября 1946 вышел приказ НКАП N 627сс:
"В обеспечение проведения в ЛИИ МАП летных испытаний самолетов Ю-126 и Ю-131 и приема прибывающих на испытания немецких специалистов:
1. Нач. ЛИИ МАП А.В.Чесалову:
а) организовать совместно с ГК Бааде и ст. и Особого отдела при Министре Янгелем, сборку и проведение наземных и летных испытаний указанных самолетов.
2.
б) обеспечить выполнение всех доводочных работ по самолетам согласно требованиям и документам ГК и ЛИИ." (2023,79).

21 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо министра авиационной промышленности Хруничева уполномоченному Министерства авиационной промышленности в Германии генерал-лейтенанту ИАС В.П. Кузнецову от 21.09.46 г. о направлении в Германию приемочной комиссии и бригады инженерно-технических работников от Министерства авиационной промышленности на завод бывшей фирмы "Сименс" (приемка рабочего проекта) (8997).

21 сентября 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет по двигательному отделу ОКБ-3 по состоянию на 22.09.46 г. заместителя начальника ОКБ-3 по технической части А.Я. Березняка (9008).

21 сентября 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
Сводка о состоянии работ ОКБ-1 с 17.07.46 г. по 17.09.46 г. от 28.07.46 г., направленная и.о. начальника ОКБ-1 Свешниковым заместителю министра авиационной промышленности СССР тов. М.М.Лукину (8987).

Жизнь и внутренняя политика:

21 сентября в 1946 году "Правда" публикует доклад секретаря ЦК КПСС Андрея Жданова о журналах "Звезда" и "Ленинград". Михаил Зощенко там назван автором "пустых, бессодержательных и глупых вещей, проповедующих гнилую безыдейность", а стихотворения Анны Ахматовой охарактеризованы как "пропитанные духом пессимизма и упадничества" (14776).

Авиапромышленность:

23 сентября 1946 года маршал авиации Вершинин писал письмо N 796388сс Хруничеву.
Посылаю проект письма на имя Сталина и проект постановления СМ.
Прошу рассмотреть и при согласии завизировать.
В связи с потерей прочности деревянных самолетов истребителей после одного года эксплуатации, СМ своим постановлением N 918-382сс от 22 апреля 1946 года обязал МАП восстанавливать прочность этих самолетов через год после выпуска их с заводов и установил максимальный срок службы этим самолетам 2 года.
Исполняя это постановление в ВВС должно остаться к середине 1947 года - 1402 деревянных самолета:
ЯК-3 - 526
ЯК-9 - 297
ЛА-7 - 579
и, к концу 1947 года, все деревянные самолеты истребители должны быть сняты с эксплуатации.
По состоянию на 1 сентября 1946 года ВВС имеет и эксплуатирует - 11909 самолетов, из них:
ЯК-3 - 2069
ЯК-9 - 3698
ЛА-7 - 3242
Аэрокобра - 2900
при общей штатной потребности - 11532 самолета.
Проводя списание деревянных самолетов после 2-х годичного срока службы, ВВС необходимо в 1946 и 1947 г.г. для обеспечения штатной потребности, получить - 9000 самолетов истребителей.
Авиапромышленность до конца 1946 года может подать ВВС не более 300-400 металлических самолетов-истребителей, что не может восполнить убыли 2000 деревянных самолетов списываемых до конца 1946 года.
Несмотря на снижение прочности деревянных самолетов-истребителей к концу второго года эксплуатации на 20-30%, я вынужден не остаться без самолетного парка просить Вашего разрешения на продление службы деревянным самолетам-истребителям до 3-х лет, с использованием их для тренировки летного состава, с обязательным проведением следующих мероприятий:
1. Эксплуатации на пониженных режимах полета с сокращением фигур высшего пилотажа.
2. Восстановление прочности после второго года службы в соответствии с рекомендациями ЦАГИ.
3. Повышении контроля за состоянием клеевых соединений и систематически возобновлять лакокрасочные покрытия самолетов.
4. К полетам допускать только те самолеты, прочность которых не вызывает сомнения для заданного полета.
5. Не допускать к полетам и списывать все самолеты, восстановление прочности которых не возможно.
Проведение этого мероприятия, даст возможность сохранить на эксплуатации ВВС до конца 1947 года:
1800 самолетов - ЯК-3
2000 самолетов - ЯК-9 и
2000 самолетов - ЛА-7.
Для перевооружения ВВС с деревянных самолетов на металлические в 1946 и 1947 г.г. при сохранении самолетного парка на уровне штатной потребности:
1. Необходимо на всех деревянных самолетах ЯК-3 прослуживших 2-3 года заменить к концу второго квартала 1947 года деревянные крылья - на металлические.
2. Изготовить в течении 1947 года - 6000 самолетов истребителей, из них 2500 в первом полугодии.
При проведении этих мероприятий, мы будем иметь к началу 1948 года - 10600 металлических самолетов, из них: самолетов - ЯК-3 с металлическим крылом - 1800; самолетов Аэрокобра - 2500; металлических самолетов ЯК-9 и ЛА-7 постройки 1946 года - 300; металлических самолетов постройки 1947 года - 6000.
Считаю, что штатная потребность в 11532 самолета истребителя, сохраняется до 1948 года.
Докладывая изложенные мероприятия по обеспечению ВВС самолетами истребителями - прошу утвердить представляемый проект постановления.
СОВЕТ МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР
ПОСТАНОВЛЕНИЕ
“---“ сентября 1946 г.
г. Москва, Кремль
В связи с невыполнением авиационной промышленностью в 1946 году поставок металлических самолетов истребителей, в целях обеспечения ВВС самолетами истребителями, Совет Министров Союза ССР П О С Т А Н О В Л Я Е Т:
1. Продлить срок эксплоатации до трех лет деревянных и смешанной конструкции с-тов истребителей Як-3, Як-9 и Ла-7.
2.Обязать Министерство авиационной промышлвпиооти т. ХРУНИЧЕВА и главных конструкторов Яковлева, Лавочкипа к 15 октября с.г. разработать чертежи и технолгию по восстановлению прочности деревянных самолетов их конструкций после двух годичного срока службы в соответствии с рекомендациями ЦАГИ.
3. Обязать Министерство авиационной промышленности т. ХРУНИЧЕВА:
а/ Восстапавливать прочность у всех деревянных самолетах Як-3,. ЯК-9 и Ла -7, прослуживших один и два года. Восстяновление прочности проводить на заводах или в частях ВВС по 1200 самолетов в месяц.
б/ Изготовить 2000 металлических .крыльев для самолетов Як-3 с ВК-105ПФ-2, производства завода № 292 и установить их на самолеты в частях ВВС к 1 мая 1947 года»
в/ Представить на утверждение Правительству к 1 декабря 1946 года г. мероприятия по обеспечению изготовления в 1947 году 6000 иеталлических самолетов истребителей.
4. Разрешить ВВС т. ВЕРШИНИНУ производить досрочноесписание деревянных самолетов истребителей Як-3, Як-9 и Ла~7 в зависимости от фыутческого состояния и от поступления металлических самолетов.
5. Обязать МВС /т. ХРУЛЕВА/ выделять ВВС ежемемесячно для питания рабочих вчастях. ВВС на работах по восстановлению прочности деревянных самолетов истребителей 2500 продпайков по норме № 2, из них 1000 для оккупационных армий.
И.СТАЛИН (2624,189).

23 сентября 1946 состоялось 15 заседание коллегии МАП по вопросам: 1. "О состоянии повышения квалификации и переподготовки рабочего состава на заводах МАП", 2. "О состоянии производства изделий для самолета Б-4 на заводах авиапрома" (1930).

23 сентября 1946 г. последние пять самолетов: Як-7В №0215308, 0215362 и Як-7Б(У) №3115382, 3415391 и 4615395 вывели из боевого состава ВВС Польши (23381).

Авиапромышленность:

24 сентября 1946 г. Приказ министра авиационной промышленности СССР № 631сс о вывозе оборудования с немецких военных предприятий
Совершенно секретно
Совет Министров Союза ССР постановлением № 2060-850с от 13 сентября 1946 года обязал:
1. Начальника тыла Вооруженных сил СССР тов. Хрулева и главноначальствующего Советской военной администрации в Германии тов. Соколовского демонтировать и вывезти в Советский Союз для укомплектования заводов по производству реактивных самолетов Министерства авиационной промышленности оборудование с немецких военных предприятий: авиационного завода «Зибельфлющейгверке» в г. Галле, авиационного завода «БМВ» в г. Стасфурт*, авиационного завода «Юнкерс» в г. Дессау, авиационного завода «Аскания-Верке» в г. Берлине.
2. Демонтаж и вывоз оборудования с указанных заводов должен производиться после вывоза в СССР немецких специалистов, занятых на заводах.
3. Этим же постановлением Министерству авиационной промышленности разрешено командировать в Германию 8 человек специалистов для руководства демонтажем и вывозом оборудования перечисленных заводов.
Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР № 2060-850с от 13 октября 1946 года ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Заместителю министра тов. Лукину М.М. распределить оборудование немецких заводов «БМВ» в г. Стасфурте, «Юнкерс» в г. Дессау, «Аскания-Верке» в г. Берлине и «Зибельфлющейгверке» в г. Галле между опытными заводами № 1 и № 2.
2. Начальнику Управления оборудования тов. Гришину и Уполномоченному Министерства авиационной промышленности по Германии тов. Кузнецову В.П. обеспечить после вывоза немецких специалистов демонтаж и вывоз оборудования перечисленных заводов. Все оборудование, ненужное опытным заводам № 1 и № 2, отгрузить на другие заводы министерства.
3. Начальнику особого отдела тов. Гулай командировать в Германию 8 человек специалистов с заводов № 1 и № 2 для руководства демонтажем и вывозом оборудования немецких заводов.
П.п. Министр авиационной промышленности М. Хруничев
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2-6. Д. 1. Л. 43. Зав. Копия (23883).

Другие оборонные отрасли:

24 сентября 1946 г. приказом Министерства резиновой промышленности СССР была создана Центральная научно-исследовательская лаборатория асбестовых изделий (ЦНИЛАС). Реорганизована приказом Министерства химической промышленности СССР от 9 июня 1958 г, во Всесоюзный научно-исследовательский и конструкторско-технологический институт асбестовых технических изделий (ВНИИАТИ) (12102).

За рубежом:

24 сентября 1946 Cathay Pacific Airways основана в Гонконге американцем Роем Фарреллом и австралийцем Сиднеем де Канцов (20370).

Авиапромышленность:

25 сентября 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/4552 Вершинину.
По присланному Вами на согласование проекту постановления СМ об обеспечении ВВС ВС самолетами-истребителями, сообщаю:
1. МАП не может принять на себя восстановление прочности самолетов-истребителей деревянной конструкции, прослуживших свыше двух лет, так как применяемые древесина и клей не обеспечивают эксплуатацию этих самолетов после двухлетней службы.
Исходя из этого, постановлением Правительства N 918-382сс от 22 апреля с.г. установлен максимальный срок службы - 2 года для деревянных самолетов-истребителей Яковлева и Лавочкина.
Даже для сохранения установленного Правительством двухлетнего срока службы приходится производить усиления самолетов и вводить ограничения в их эксплуатации.
2. Ваше предложение об изготовлении 2000 металлических крыльев для самолетов Як-3 с ВК-105 ПФ-2 к маю 1947 года и 6000 металлических истребителей в 1947 году не может быть принято, так как в МАП осталось всего 4 серийных завода, занимающихся производством самолетов-истребителей, вместо 9 заводов, работавших во время войны.
В соответствии с мощностью оставшихся заводов, в 5-летнем плане МАП определена программа выпуска самолетов-истребителей в 1947 году в количестве 3330 шт.
Предстоящее в 1947 году внедрение в серию реактивных истребителей также потребует значительных мощностей (2624,187).

25 сентября 1946 С.В.И., членкор АН ССР, выступил на 4 международном конгрессе по прикладной механике в Париже с докладом: "Устойчивость пластин за пределами устойчивости" (3846,23).

Другие оборонные отрасли:

25 сентября 1946 г. на м. Фиолент (вблизи Севастополя) приступили к строительству двухбашенной батареи МБ-2-180. 17.11.1951 г. эта батарея была реорганизована в 330-й отдельный артиллерийский башенный дивизион. В 1996 году этот дивизион был передан Украине. На 1.01.1984 г. на батареях оставалось 12 башен МБ-2-180. Из них 4 на Северном флоте, 2 на Черноморском и 6 на Тихоокеанском. Первоначально установки МБ-2-180 оснащались ПУС "Баррикада" с дальномером ДМ-8, а позже ПУС "Москва". В 50-х годах батареи стали оснащаться РЛС "Залп-Б". К примеру, 524 БАД в 1943 году вступил в строй с ПУС "Баррикада", в 1945 году был установлен дальномер ДМ-6. В 1955 году были установлены ПУС "Москва" и АРЛС управления стрельбой "Редан-3". Станция "Редан-3" была принята на вооружение в 1948 году, имела дальность действия 35 км.
Устройство башенной установки МБ-2-180.
Неподвижная часть установки состояла из жесткого барабана, скрепленного из стальных листов в виде 2-х концентрических цилиндров, и фундаментной рамы со стальным стаканом. Жесткий барабан, будучи установлен на выступы бетонного блока и заделан своими выступающими ребрами в бетон. Барабан внутри разделен вертикальными переборками на 18 отсеков, 17 из них оборудованы стеллажами для хранения снарядов, а 10-й предназначен для устройства входа в башню из внутренних помещений бетонного блока.
Вращающаяся часть состоит из стола и подачной трубы. Стол представляет собой конический барабан с верхним и нижним полами с установленными на них тремя продольными балками, служащими станинами орудийных станков. На этих балках установлены подцапфенники, на которых лежат качающиеся части станка люльки с телами орудий. Нижняя часть стола называется боевым штырем. Боевой штырь служит для передачи жесткому барабану силы отдачи при выстреле. Верхним штыревым погоном башня опирается на стальные шары, уложенные на нижний шаровой погон, который закреплен на жестком барабане.
Подачная труба состоит из двух клепаных стальных цилиндров: верхнего и нижнего (узкого, называемого центрирующим штырем). Центрирующий штырь при помощи бронзовой втулки охватывает стальной стакан фундаментной рамы. Вокруг стола в бетон заделана неподвижная броня, называемая кирасой.
Тормоз отката гидравлический веретенного типа, расположен в верхней части люльки. Два гидропневматических накатника расположены в нижней части люльки.
Механизмы вертикального и горизонтального наведения имели муфты Дженни №5. Подъемный механизм имел один сектор. Установка вращается на 120 стальных шарах диаметром 101,6 мм. Угол заряжания постоянный +15. Вместимость погребов башни: снарядов 408, полузарядов 819.
Снаряды вручную вытаскиваются из стеллажей снарядного погреба и кладутся на лотки вращающейся снарядной платформы, которую на это время поворачивают так, чтобы лотки пришлись против того отсека погреба, из которого идет перегрузка снарядов. После погрузки лотков (каждый двумя снарядами), платформу поворачивают, пока лотки не окажутся против окон подачной трубы, через которые снаряды проталкиваются на питатели в перегрузочном отделении. Из питателей снаряды и полузаряды перегружаются в зарядники, после чего зарядники электрической лебедкой поднимаются в боевое отделение к орудиям. При этом зарядники останавливаются в таком положении, что лотки со снарядами приходятся как раз против замочных отверстий в казенниках орудий, приведенных к углу заряжания. Из зарядников снаряды захватываются пневматическими досылателями и проталкиваются в камеры орудий. По освобождении лотков зарядников от снарядов, на место последних автоматически скатываются полузаряды и затем поочередно проталкиваются теми же досылателями в зарядные каморы орудий. После разгрузки зарядники опускаются в перегрузочное отделение за новым комплектом.
Подъем зарядников может осуществляться и вручную. В случае выхода из строя самих зарядников предусмотрена независимая подача боеприпасов тросами при помощи электрической лебедки или вручную.
Первоначально установки МБ-2-180 оснащались ПУС "Баррикада" с дальномером ДМ-8, а позже ПУС "Москва". В 50-х годах батареи стали оснащаться РЛС "Залп-Б".
К примеру, 524 БАД в 1943 году вступил в строй с ПУС "Баррикада", в 1945 году был установлен дальномер ДМ-6. В 1955 году были установлены ПУС "Москва" и АРЛС управления стрельбой "Редан-3". Станция "Редан-3" была принята на вооружение в 1948 году, имела дальность действия 35 км (3861).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 25 сентября и 1 октября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
Об экономии в расходовании хлеба 
К сильной засухе, постигшей нынешним летом значительное количество областей нашей страны, за последние две недели прибавились новые нежелательные моменты. Уборка хлеба в наиболее урожайных районах, какими являются Сибирь, Казахстан, центральные и северные области, происходит в неблагоприятных климатических условиях при систематических дождях! 
Ввиду этого Совет министров Союза ССР и ЦК ВКП(б) признали необходимым теперь же пойти на некоторое сокращение расходования государственных хлебных ресурсов,— сократить контингент снабжаемого населения. За последнее время произошло значительное понижение цен на продукты на колхозных рынках, и это дает лицам, снимаемым с пайкового снабжения, как в сельской местности, так и в городах, покупать продукты на колхозных рынках... 
а) уменьшить с 1 октября с. г. на 70% фондов хлеба, выделяемых для снабжения населения, проживающего в сельских местностях. В связи с этим сократить контингент снабжаемых в сельской местности на 23 млн человек, в том числе за счет иждивенцев, рабочих и служащих совхозов, подсобных хозяйств и МТС, рабочих и служащих предприятий и учреждений местной промышленности, промысловой кооперации... 
б) снять с пайкового снабжения хлебом в городах и рабочих поселках неработающих взрослых иждивенцев (кроме учащихся и лиц, связанных с уходом за малолетними детьми) в количестве 3,5 млн человек... 
г) уменьшить с 1 октября 1946 года нормы выдачи хлеба всем иждивенцам с 300 до 250 граммов в день на человека, а детям с 400 до 300 граммов (11652). 

Между 25 сентября и 1 октября 1946. Указ Президиума ВС СССР, 1946 г. О восстановлении в гражданстве СССР 
Установить, что лица, состоявшие к 7 ноября 1917 года подданными бывшей Российской империи, а также лица, состоявшие в советском гражданстве и утратившие это гражданство, а равно их дети, проживающие на территории Японии, могут восстановить гражданство СССР. 
1. Лица изъявившие желание восстановить гражданство СССР, могут быть восстановлены в гражданстве СССР в том случае, если они в течение срока до 1 декабря 1946 года обратятся к Члену Союзного Совета для Японии от СССР, пребывающему в г. Токио, с соответствующими заявлениями, к которым должны быть приложены документы, удостоверяющие принадлежность в прошлом к подданству бывшей Российской империи или к советскому гражданству. 
2. В случае признания представленных заявителем документов удовлетворяющими требования настоящего Указа, аппарат Члена Союзного Совета для Японии от СССР выдает заявителю советский вид на жительство (11652).

Внешняя политика:

Между 25 сентября и 1 октября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
О поставке зерна в Финляндию 
1. Удовлетворить просьбу Правительства Финляндии об авансовой поставке зерна в счет торгового соглашения о взаимных поставках товаров на 1947 год. 
2. Обязать Министерство внешней торговли поставить до 1 марта 1947 г. в Финляндию 50 тыс. тонн ржи (11652).

Авиапромышленность:

26 сентября 1946 с некоторым опозданием начались наземные испытания построенного 3 сентября 1946 в ОКБ-115 Як-17. Закончились парой рулежек, выполненных ли ОКБ Г.С.Климушкиным. Этот Як-17 фактически не отличался от Як-15 (было чуть другое, но того же типа шасси из-за крыла с ламинарным скоростным профилем - 9071,6) и серийно под эти же обозначением пошла другая машина (3874,10).

26 сентября 1946 года был составлен акт о готовности Як-РД10 к летным испытаниям. Хотя даже в верхах самолет часто называли Як-17РД-10, в этом документе, подписанном и.о. начальника ЛИС ведущим инженером самолета К.В. Синельщиковым и летчиком- испытателем Г.С. Климушкиным использовали старую аббревиатуру. В акте было указано, что с 3 по 26 сентября самолет проходил на летно-испытательной станции завода № 115 комплекс наземных испытаний, в ходе которых были выполнены две рулежки. Поведение самолета и двигателя оценивалось как нормальное. Продолжительность работы двигателя составила 1 час, из них 45 минут на рулении (19924).

Другие оборонные отрасли:

26 сентября 1946 крейсер Лютцов был зачислен в состав ВМФ. Так и не восстановили (10670,357).

[bookmark: r1]26 сентября 1946 г. крейсер Лютцов был зачислен в состав ВМФ СССР. 19 марта 1947 г. вышло Постановление Совмина № 601—209сс «об уничтожении в 1947 г. бывших немецких кораблей категории "С"». Крейсер «Лютцов» решено было потопить, использовав в учебных целях авиабомбы, 180-мм артиллерийские снаряды и торпеды. 20 июля 1947 г. пять буксиров медленно вывели «Лютцов» из устья реки Свине. 22 июля корабль был поставлен на якорь в Балтийском море на глубине 113 м. Топили корабль безграмотно. В боевой обстановке такая тактика действий была бы исключена. Первый подрыв произвели в 10 час. 25 мин., и только в 16 час. 23 мин. корабль погрузился под воду. Такая же «расправа» была произведена и над единственным германским авианосцем «Граф Цеппелин» полным водоизмещением в 32,6 тыс. тонн (15225).

26 сентября 1946 броненосец Шлезвиг-Гольштейн был зачислен в состав ВМФ. Так и не восстановили и затопили 26 июня 1947 (10670,357).

26 сентября 1946 г. старый германский броненосец «Шлезвиг-Гольштейн», спущенный на воду 17 декабря 1905 г., после перебуксировки в Таллин зачислен в состав ВМФ СССР. 26 июня 1947 г. броненосец «Шлезвиг-Гольштейн» был затоплен в районе банки Недгрунд в Финском заливе (15225).

Внешняя политика:

26 сентября 1946 г. Премьер-министр Великобритании Клемент Эттли решил одобрил продажу в СССР двигателей, но не самолётов. Он написал: «Я не вижу оснований для отказа в поставке (двигателей) в СССР, поскольку отказ будет только причиной беспокойства и подозрений».
Примерно 85 двигателей Нин и Дервент Роллс-Ройс были отправлены Советам. Британский военно-воздушный атташе в Вашингтоне телеграфировал в Лондон о негодовании в военных кругах США. Британия в ответ сослалась на экономическое состояние, «которое плачевное и стало похоже на положение во Франции»…
С февраля 1947 г. в СССР стали поступать двигатели «Дервент-V» (всего было получено 30 штук) и «Нин-I» (20 штук). Англичане и дальше дорабатывали двигатель, и в ноябре 1947 г. в Советский Союз был отправлен новейший «Нин-II» (5 штук).
В СССР было выпущено около 40 тыс. двигателей РД-45 и около 20 тыс. ВК-1. Оба этих двигателя были лишь модифицированной копией английских «Нин» (25184).

Авиапромышленность:

27 сентября 1946 года начальник 3-го гл. управления МАП Степин писал письмо N 1806 Хруничеву.
Докладная записка
Докладываю причины аварии моторов, вызвавших катастрофы и аварии самолетов в воинских частях ВВС ВС в июле 1946 года, согласно сообщения гл. инженера ВВС ВС Маркова в письме N 882295/с от 30 августа 1946 года:
1. Обрыв четвертого главного шатуна мотора АМ-38ф N 2514824, производства завода N 24, произошел на 38 часу работы мотора по причине обрыва шпилек крепления крышки нижней головки главного шатуна.
Авария мотора вызвала катастрофу самолета ИЛ-10 в ЮЖ УР ВО. Для расследования причин аварии был послан представитель завода N 24, который сообщил, что виновником аварии мотора является завод N 24, о чем составлен двухсторонний рекламационный акт (акт не получен).
2. Обрыв пятого главного шатуна мотора ВК-107А N 517-557 производства завода N 26, выпуска марта 1946 г., произошел на 53 часу работы мотора, по причине разрушения шатунного вкладыша.
Авария мотора вызвала катастрофу самолета ЯК-9У в 269 ИАП 4 ВА.
В результате расследования причин аварии мотора, произведенного комиссией с участием представителя МАП (зам. уполномоченного МАП), виновником аварии мотора признан завод N 26, о чем составлен двухсторонний рекламационный акт N 32/4 ВА от 2 августа 1946 г.
Заводом N 26 с марта 1945 года, на моторах ВК-107 произведено усиление нижней крышки гл. шатуна, а с мая 1945 г. введено конструктивное изменение маслопровода коленвала, с целью улучшения смазки шатунных вкладышей.
3. Обрыв шатунов мотора АМ-42 N 45779 производства завода N 24 произошел на 22 часу работы мотора, по причине коррозийности кривошипно-шатунного механизма, вследствие неправильного хранения мотора в воинской части.
Авария мотора вызвала катастрофу самолета ИЛ-10 в 4 ВА.
Для расследования причин аварии, был послан представитель завода N 24, который сообщил, что виновником аварии мотора является воинская часть, допустившая неправильное хранение мотора, в результате чего последний закоррозировал, о чем составлен двухсторонний рекламационный акт (акт не получен).
По сообщениям инспекторов ЭРО завода N 24, случаи неправильного хранения моторов АМ-42 в воинских частях не единичны, в связи с чем нами послано письмо на имя гл. инженера ВВС ВС Маркова с просьбой принять соответствующие меры.
4. Загорание мотора АМ-42 N 45821, производства завода N 24, при запуске самолета ИЛ-10 на земле, в результате чего самолет сгорел. Пожар произошел по причине подтекания горючего в карбюраторе К-42 БПА, производства завода N 315.
Указанная причина запротоколирована комиссией с участием представителя МАП (работника завода N 24), в рекламационном акте N 7/4 ВА от 9 августа 1946 года и виновником происшествия признан завод N 315.
Ввиду того, что во время пожара самолета, детали мотора сильно подгорели и поэтому состояние деталей карбюратора и других агрегатов мотора проверить невозможно, считаю, что указанная причина загорания мотора является предположительной.
5. Авария самолета ЛА-7 в 4-ой ВА произошла по причине самопроизвольного затяжеления винта вследствие отказа в работе регулятора оборотов Р-7А N 9996 производства завода N 20 4-го Главка.
Отказ в работе Р-7А вызван выворачиванием заглушки "Б" (регулирующей подвод масла к винту, в зависимости от направления его вращения), вследствие ее плохой законтренности.
Этот дефект носит не единичный характер и поэтому для его устранения заводы 4-го Главка с июня 1946 г. выпускают вместо агрегата Р-7А, агрегат Р-7В, в котором предусмотрена полная ликвидация этого дефекта.
Кроме того, с целью профилактических мер по устранению дефекта выворачивания заглушки "В" на агрегатах Р-7А, находящихся в эксплуатации, в воинские части направляются представители заводов NN 20 и 132 (2624,248).

27 сентября 1946 поступило указание подготовить группу л ГК НИИ ВВС к полетам на И-300 (7418, 32).

27 сентября 1946 было получено указание подготовить к полетам группу летчиков-испытателей ГК НИИ ВВС. Причем подготовка летчиков ГК НИИ ВВС в основном проходила на машине Ф-2, а испытания были сосредоточены на Ф-3 (11128).

27 сентября 1946 летчики А.Г.Прошаков и А.М.Хрипков на опытном самолете Ф-2 произвели рулежку, а на следующий выполнили первый полет. В период с 29 сентября по 10 октября первые вылеты совершили летчики А.Г.Кочетков, А.Г.Кубышкин, Ю.А.Антипов, И.М.Дзюба, Л.М.Кувшинов, Г.А.Седов, Г.А.Тиняков,А.Г. Тереньтьев, А.А.Манучаров, Д.Г.Пикуленко, В.П. Трофимов и Б.С.Кладов. После завершения процесса подготовки на машине Ф-2 всех летчиков отправили на завод №1 для изучения каждым своего самолета в процессе сборки (11129).

27 сентября 1946 л А.Г.Прошаков и А.М.Хрипков на И-300 Ф-2 произвели рулежку и на следующий день - взлет (7443, 33).

27 сентября 1946 г. лётчики А.Г. Прошаков и А.М. Хрипков на опытной машине «Ф-2» произвели рулёжки, а на следующий день выполнили первые полёты. Затем, в период с 29 сентября по 10 октября, первые вылеты совершили лётчики А.Г. Кочетков, А.Г. Кубышкин, Ю.А. Антипов, И.М. Дзюба, Л.М. Кувшинов, Г.А. Седов, ГА. Тиняков, А.Г. Терентьев, А.А. Манучаров, Д.Г Пикуленко, В.П. Трофимов и Б.С. Кладов. После завершения подготовки на машине «Ф-2» всех лётчиков отправили в Куйбышев на авиазавод № 1, чтобы каждый из них смог изучить свой персональный самолёт ещё в процессе сборки (23379).

27 сентября 1946 г. было получено указание подготовить к полётам группу лётчиков-испытателей ГК НИИ ВВС. Их подготовка в основном проходила на втором опытном экземпляре И-300, а испытания продолжались на третьем (23379).

27 сентября 1946 была подготовлена:
Секретно
Справка начальника НИИ-1 МАП Бибикова министру авиационной промышленности СССР т. М.В. Хруничеву от 27.09.46 г. об отчете Зенгера "Дальний бомбардировщик с ракетным двигателем", изданным в январе 1945 г. (8987).

Другие оборонные отрасли:

27 сентября 1946 г. Совместное обращение министров МХП СССР М.Г.Первухина и МВД СССР С.Н.Круглова в правительство с ходатайством «о досрочном освобождении от наказания авторов открытия и химической разработки нового способа производства фенола и ацетона Сергеева П.Г., Удриса Р.Ю., Кружалова Б.Д. и активных участников в этой работе Хаскина Б.С. и Марченков К.И.» Эти заключенные работали «в химической лаборатории 4-го спецотдела МВД СССР при ГСНИИ-403 МХП СССР» (так называлась «шарашка» для работ по созданию химического оружия в нынешнем институте ГСНИИОХТ). Решением Президиума Верховного Совета Союза ССР 26 октября 1946 года эти участники работ по химическому оружию «были досрочно освобождены от наказания со снятием судимости» (17133).

27 сентября 1946 г.
Представление министра внутренних дел СССР С.Н.Круглова и министра химической промышленности СССР М.Г.Первухина И.В.Сталину о досрочном освобождении заключенных-специалистов, создавших новый метод производства фенола и ацетона
27 сентября 1946 г.
Совершенно секретно
N° 4612/к
Председателю Совета Министров Союза ССР
товарищу Сталину И.В.
Заключенным специалистам, используемым в 4-м Спецотделе МВД СССР: Сергеевым П.Г., Удрисом Р.Ю., Кружаловым Б.Д., Хаскиным Б.С., Марченко К.И. и другими в течение 1943—1946 г.г. был разработан и проверен на опытных установках новый метод совместного производства фенола и ацетона — химических продуктов, имеющих важное значение для народного хозяйства и вооруженных сил СССР.
Фенол является основным сырьем для производства пластических масс, производства нового вида синтетического волокна типа «Перлон», производства боеприпасов и т.п.
Ацетон применяется в качестве растворителя лаков, а также при производстве органического стекла «плексиглас», из которого изготовляется прозрачная броня для самолетов и танков.
Разработанный указанными специалистами метод производства фенола и ацетона по сравнению с существующими методами дает большую экономию капиталовложений на строительстве заводов, экономию сырья, электроэнергии и рабочей силы, о чем свидетельствуют следующие показатели:
	
	По существующему методу
	По методу 4-го Спецотдела (проектная)

	Себестоимость 1 тонны

	фенол
	7250 руб.
	1575 руб.

	ацетон
	4500 руб.
	1575 руб.

	Количество сырья, необходимого для получения 1 тонны

	фенол
	5,7 тонны
	1,3 тонны

	ацетон
	4,0 тонны
	1,3 тонны


В соответствии с постановлением Совета Министров Союза ССР от 29 августа 1946 г. за № 1914—805с, производства фенола и ацетона по методу 4-го Спецотдела будет осуществлено на заводе № 148 МХП в г. Дзержинске с ежегодным выпуском фенола — 9000 тонн и ацетона — 6000 тонн.
Разработка вышеуказанного метода производства фенола и ацетона явилась результатом многолетней творческой научно-исследовательской работы группы заключенных специалистов-химиков, из которых наиболее отличились:
1. Сергеев Петр Гаврилович, 1885 г. рождения, русский, осужден Военной Коллегией Верховного Суда СССР 31 мая 1940 г. по статьям 58-1 б327, 58-7-11328 УК РСФСР на 10 лет ИТЛ. Бывший начальник кафедры Военно- химической академии Красной Армии имени Ворошилова, профессор, доктор химических наук. Высококвалифицированный специалист в области органической и военной химии, является научным руководителем группы.
2. Удрис Рудольф Юрьевич, 1899 г. рождения, латыш, осужден Военной Коллегией Верховного Суда СССР 30 апреля 1940 г. по ст. 58-16 УК РСФСР на 10 лет ИТЛ. До ареста работал в Научно-исследовательском химическом институте Красной Армии в качестве инженера химика.
Удрис является одним из инициаторов предложения нового метода производства фенола и ацетона.
3. Кружалов Борис Дмитриевич, 1901 г. рождения, русский, осужден Военной Коллегией Верховного Суда СССР 28 мая 1940 г. по статьям 58-7-11 УК РСФСР на 10 лет ИТЛ. До ареста работал в качестве главного инженера ГСПИ—3 МХП СССР, высококвалифицированный инженер-технолог в области органической и военной химии. Является ответственным технологом проекта производства фенола и ацетона.
4. Хаскин Борис Соломонович, 1903 г. рождения, еврей, осужден 30 мая 1940 г. Верховной Коллегией Верховного Суда СССР по ст. 58-7-11 УК РСФСР на 10 лет ИТЛ. До ареста работал главным инженером ГСПИ-3 МХП СССР по проектированию. Трудолюбивый, высококвалифицированный специалист, автор ряда новых конструкций аппаратуры для химической промышленности, является главным механиком группы.
5. Марченко Константин Иванович, 1892 г. рождения, украинец, осужден 27 ноября 1937 г. заседанием Особой Тройки НКВД по Харьковской области по ст. 58-10-11 на 10 лет ИТЛ. Бывший преподаватель Харьковского химико- технологического института, доцент, кандидат химических наук. Квалифицированный химик исследователь, провел основные исследовательские работы по изучению химических процессов нового метода производства фенола и ацетона.
Отмечая добросовестную работу специалистов, создавших новый метод производства фенола и ацетона, полагали бы целесообразным ходатайствовать о досрочном освобождении, со снятием судимости, Сергеева, Удриса, Кружа- лова, Хаскина и Марченко с последующим использованием их на работах по внедрению этого метода в промышленность.
Министр внутренних дел Союза ССР	Круглов
Министр химической промышленности Союза ССР	Первухин
Резолюция: Согласен. И.Сталин. ГА РФ. Ф. Р-9401. On. 2. Д. 139. Л. 174-177. Подлинник (19097).

Жизнь и внутренняя политика:

27 сентября 1946 года Совет Министров СССР и ЦК ВКП(б) приняли постановление об экономии в расходовании хлеба. Принятие постановления также было вызвано значительным недобором хлеба от урожая 1946 года. С целью экономии прекращался отпуск муки, крупы и хлеба по всем без исключения видам дополнительного снабжения. Были уменьшены нормы снабжения по детским хлебным карточкам с 400 до 300 грамм в день и по карточкам иждивенцев с 300 до 250 грамм. Трудоспособные иждивенцы полностью снимались со снабжения хлебом. На октябрь 1946 года Мурманской области был установлен лимит на снабжение хлебом в 184 тысячи человек, при том что в сентябре было принято на снабжение около 215 тысяч. Необходимо было снять со снабжения более половины сельского населения (6,5 тысяч человек из 11,5 тысяч). Фонды на муку и крупу выделялись области в соответствии с утвержденным контингентом снабжения (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 226, л. 4-6.).
Если при повышении пайковых цен «нездоровые настроения» высказывали простые граждане, то постановление об экономии хлеба негативно восприняли даже секретари горкомов и райкомов партии. Столкнувшись с необходимостью значительно сократить снабжаемый контингент, некоторые секретари пытались доказывать обкому партии и облисполкому, что снимать со снабжения никого нельзя. Когда секретарю Кандалакшского горкома ВКП(б) Кольцову разъяснили, что если он не приведет контингент в соответствие с утвержденными лимитами, население города после 25 числа может остаться без хлеба, он ответил: «Ну и что же, пусть остается, тогда найдут виновного». Подобная позиция лидеров городских и районных парторганизаций привела к тому, что за 20 дней октября по области был допущен перерасход в 5 тонн муки, и обкомом ВКП(б) было направлено на места категорическое предупреждение о личной ответственности первых секретарей горкомов и райкомов за перерасход фондов хлеба (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 228, л. 43, 43 об.).
Со своей стороны обком партии и облисполком принимали возможные меры, чтобы несколько сгладить эту проблему, особенно острую для Мурманской области, где хлеб не выращивают и возможности купить его на рынке нет. Например, чтобы облегчить положение сельского населения, на село был направлен фонд коммерческой муки. От министерства торговли удалось добиться увеличения контингента на снабжение (на ноябрь 1946 года области был установлен лимит в 204 тысячи человек) (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 40, л. 24, 25; д. 228, л. 43 об.).
Тем не менее, только в октябре 6672 человека были сняты с пайкового снабжения хлебом, в том числе 614 рабочих и 426 детей. Экономия хлеба от снятия составила более 61 тонны. Свыше 236 тонн хлеба удалось сэкономить в октябре за счет уменьшения норм по детским и иждивенческим карточкам. Прекращение отпуска хлебопродуктов по всем видам дополнительного питания дало еще почти 170 тонн хлеба, 11 тонн муки, 143 тонны крупы (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 231, л. 7, 8.) (11911).

27 сентября 1946. Постановление Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) "Об экономии в расходовании хлеба". С1 октября предусмотрено сокращение контингента населения, находящегося на нормированном снабжении (18687).

27 сентября 1946 ЦК КП(б)У выступил с критикой украинского сатирического журнала “Перець” (4962).

За рубежом:

27 сентября 1946 на втором прототипе de Haviland DH-108 погиб сам Geoffrey de Haviland (3040).

27 сентября 1946 Джеффри де Хэвилленд-младший погиб, когда de Havilland DH 108 разбивается в воздухе над устьем Темзы (20370).

Авиапромышленность:

28 сентября 1946 на Ер-2/АЧ-30Б погиб экипаж ГСС П.И.Тихонова и А.А.Холодкова. Погибли и м-ки С.А.Наумкин и В.М.Токарев (1724,65).

28 сентября 1946 в ходе испытаний торпедоносца А.Н.Т. 62Т в полете загорелся левый двигатель и были прерваны совместные испытания. Машина восстанавливалась до 27 декабря 1946 (1835,66).

28 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо заместителя уполномоченного Спецкомитета при Совете Министров СССР в Германии полковника Ю. Победоносцева генерал-лейтенанту авиации тов. Кузнецову о немецком специалисте, дипломированном инженере Ульмане (8997).

Другие оборонные отрасли:

28 сентября 1946 г. была подготовлена Докладная записка уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Г. Жукова, зам. министра судостроительной промышленности СССР А.М. Редькина председателю Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Г.М. Маленкову о конфликте между техническим бюро Министерства судостроительной промышленности СССР и Институтом «Берлин»
Секретно
Председателю Особого комитета при Совете Министров Союза ССР тов. Маленкову
По Вашему заданию докладываем о размещении технического бюро МСП и Института «Берлин» на территории быв. завода ТЕМА в Берлине.
Завод ТЕМА был передан МСП в 1945 г. и в период его демонтажа, в июле 1945 г., на нем было организовано техническое бюро, которое в первое время занималось изучением и освоением германской техники только в области приборостроения.
За год его существования бюро развилось в организацию, охватившую все вопросы кораблестроения, и на 1 июня 1946 г. в нем работало около 900 немецких специалистов, служащих и рабочих. Были организованы опытные мастерские, лаборатории и стенды.
В июне 1946 г. вновь организованный Институт «Берлин» на основании приказа Главноначальствующего СВАГза № 004216 захватил все лучшие помещения завода ТЕМА, а также часть оборудования и личного состава, принадлежащего бюро МСП.
В число захваченных помещений попали почти все здания, с большим трудом в течение года восстановленные, отремонтированные и заново оборудованные бюро МСП для своих работ, а именно:
1. 75% лабораторного корпуса № 40, имеющего общую площадь 5500 кв. м.
2. Здание заводоуправления № 1 площадью 445 кв. м.
3. Здание вспомогательного цеха № 6 площадью 640 кв. м.
4. Здание столярной мастерской № 17 площадью 288 кв. м.
5. Здание главного склада № 27 площадью 620 кв. м.
6. Здание котельной (для отопления) № 11 площадью 440 кв. м.
7. Здание телеф[онной] станции, медпункта и проходной конторы № 4 площадью 219 кв. м.
8. Здание бытовых помещений (столовых и складов) № 2 и 42 площадью 2468 кв. м.
В результате чрезмерного переуплотнения в техническом бюро МСП созданы условия для резкого падения производительности труда немецких специалистов: чрезмерная скученность, объединение в одной комнате работников разных специальностей и квалификации и т.д. В некоторых помещениях оказалась неизбежной работа в одной комнате докторов технических наук, переводчиков и машинисток.
Начальника бюро из только что отремонтированного кабинета директор Института «Берлин» переселил в грязную запущенную комнату, а его приемную и секретаря ликвидировал.
Захвачены также ряд помещений, только что подготовленных бюро для создания новых научных групп, отделов и лабораторий в здании № 19, два этажа площадью 1520 кв. м.
Помимо вышеуказанных, на территории завода ТЕМА имеется еще целый ряд зданий и помещений, которые бюро МСП не были еще использованы и оставались в резерве для дальнейшего расширения его деятельности. Общая площадь этих помещений, требующих ремонта, составляет около 20 000 кв. м.
Одновременно с помещениями Институт «Берлин» присвоил все находящееся в них оборудование и инвентарь, а также самовольно зачислил в свой штат до 200 чел. немецких специалистов, служащих и рабочих, работавших до этого в бюро МСП и в своем большинстве никакого отношения к бывш. заводу ТЕМА не имевших.
В это число вошел полностью и весь вспомогательный и обслуживающий персонал бюро, как-то: отдел снабжения, хозяйственная часть, отдел личного состава, отдел главного механика, охрана и т.д.
Этими действиями Институт «Берлин» нанес крупный ущерб основной деятельности технического бюро МСП, полностью парализовал его хозяйство и пресек возможности к дальнейшему его расширению и росту.
Совместное пребывание этих двух организаций, подчиненных разным ведомствам, на территории завода ГЕМА, как показал полуторамесячный опыт, невозможно.
Ввиду изложенного мы считаем совершенно необходимым и своевременным немедленное освобождение бывшего завода ГЕМА для размещения на нем только бюро МСП и перевода Института «Берлин» на другую территорию.
Если это предложение явится неприемлемым, завод ТЕМА должен быть разделен между этими организациями с полным изолированием их территорий постановкой заборов.
При этом, в интересах справедливости, за бюро МСП должны быть сохранены все помещения, на восстановление, ремонт и оборудование которых им затрачены труд и средства, а Институту «Берлин» могут быть выделены следующие здания:
1. Цех № 28 площадью 3640 кв. м.
2. Цех № 26 площадью 2093 кв. м.
3. Цех № 18 площадью 2830 кв. м.
4. Лабораторный корпус № 10 площадью 1436 кв. м.
5. Цех № 6 площадью 640 кв. м.
6. Административное здание № 5 площадью 555 кв. м.
7. Лабораторный корпус № 13 площадью 1016 кв. м.
8. Прочие строения, прилегающие к вышеуказанным, общей площадью 1692 кв. м.
В обоих случаях бюро МСП должно быть немедленно возвращено все оборудование, инвентарь, материалы и личный состав, захваченный Институтом «Берлин» за время его пребывания на заводе ГЕМА.
Жуков
Редькин
Носовский
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 6. Д. 262-264. Заверенная копия (11419).

За рубежом:

28 сентября 1946 после шести лет изгнания вернулся в свою страну король Греции Георгий (4962).

Авиапромышленность:

С 29 сентября по 10 октября 1946 в рамках подготовки к параду первые вылеты на И-300 Ф-2 совершили А.Г.Кочетков, А.Г.Кубышкин, Г.А.Седов, Ю.А.Антипов, И.М.Дзюба, Л.М.Кувшинов, Г.А.Тиняков, Д.Г.Пикуленко, трофимов и Б.С.Кладов (7443, 33).

С 29 сентября по 10 октября первые вылеты совершили летчики А.Г.Кочетков, А.Г.Кубышкин, Ю.А.Антипов, И.М.Дзюба, Л.М.Кувшинов, Г.А.Седов, Г.А.Тиняков,А.Г. Тереньтьев, А.А.Манучаров, Д.Г.Пикуленко, В.П. Трофимов и Б.С.Кладов. После завершения процесса подготовки на машине Ф-2 всех летчиков отправили на завод №1 для изучения каждым своего самолета в процессе сборки (11129).

29 сентября 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет о работе ОКБ-4 МАП за период с 18.09.46 г. по 27.09.46 г. начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева. Брошюра 3 (9000).

29 сентября 1946 в ОКБ-3 был выкачен из опытного цеха Зибель 346 и передали на наземные испытания. Летчик - лежал. Двигателя не сделали (1795,80).

29 сентября 1946 г. самолет Зибель-346 был собран и передан на наземные статистические испытания, а второй летный экземпляр был готов лишь на 40%. В октябре 1946 г. первый экземпляр был отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний, кроме того, было изготовлено четыре комплекта ЖРД для этого самолета. После переезда в СССР работы по этому аппарату проводились в специально организованном для этих целей ОКБ-2 опытного завода №1. Конструкторское быро возглавлял Г.Рессинг, а его заместителем был А.Березняк (8987).

29 сентября 1946 еще в Германии первый экземпляр самолета «Зибель-346»выкатили из сборочного цеха и стали готовить к испытаниям. 
Начать испытания экспериментального ракетного самолета в Германии не удалось. В связи с протестами руководства англо-американской зоны оккупации против нарушения русскими закона о запрете в Германии работ по военной тематике, в том числе и по реактивным самолетам, было решено перевезти немецких специалистов и образцы техники в Советский Союз. Переезд начался 22 октября 1946 г. и был закончен в короткие сроки.
Группу Рессинга (теперь она называлась ОКБ-2) разместили на авиационном заводе в Подберезье, примерно в 100 км от Москвы. Самолет отправили на исследования в ЦАГИ. Продувки показали, что на больших углах атаки из-за стреловидности происходит срыв потока с концов крыла, быстро распространяющийся на всю его поверхность. Этого следовало ожидать, так как по всему размаху стояли профили одного типа, что нежелательно для стреловидного крыла. Для устранения этого недостатка на верхней поверхности крыла установили четыре вертикальных гребня, препятствующих перетеканию потока вдоль размаха.
Модель самолета также испытали в специальной скоростной аэродинамической трубе. Выяснилось, что на околозвуковых скоростях возможна потеря эффективности органов управления. Это вновь заставило дорабатывать конструкцию. Модификации подверглась и гермокабина самолета, исследованная в термобарокамере Летно-исследовательского института (ЛИИ).
Для снятия параметров в полете сотрудники ОКБ-2 создали бортовую регистрирующую установку, рассчитанную на замер одновременно 36 характеристик. На заводе в Подберезье также смонтировали стенды для испытаний ЖРД. Однако горючее для ракетного двигателя удалось получить только в конце 1947 г. Испытания и доводки силовой установки самолета велись в течение всего 1948 г. (19692).

29 сентября 1946 г. Опытный экземпляр самолета Зибель EF-346 был изготовлен и отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний. 
В соответствии с приказом МАП № 228сс перед ОКБ-3 были поставлены следующие задачи: 
а) закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель EF-346 с двумя двигателями Вальтера с целью достижения сверхзвуковых скоростей; 
б) изготовить опытный образец этого самолета для испытаний в сентябре 1946 г. с проектной скоростью 2500 км/ч. на высоте 20 000 м. и продолжительностью полета 2 мин. 
Создаваемый самолет Зибель EF-346 предназначался в качестве летающей аэродинамической лаборатории для изучения процессов происходящих при достижении самолетом сверхзвуковых скоростей, а также изучения явлений при переходе через звуковой барьер. 
Для достижения сверхзвуковых скоростей, самолет комплектовался двумя жидкостными реактивными двигателями Вальтер 109–509-А2 с тягой на высоте 10 000 м - по 2000 кг. 
Самолетный и двигательный отделы ОКБ-3 работали по комплексным планам, которые должны были быть завершены в октябре 1946 г.
Правительственная комиссия в Советском Союзе высоко оценило быстроту и качество работ ОКБ-3 по созданию экспериментального самолета для изучения аэродинамики сверхзвуковых скоростей (12107).

29 сентября 1946 г. первый экземпляр самолета DFS.346, разработанного в организованном в Галле ОКБ-3 под руководством Ганса Рёссинга (Hans Rassing), выкатили из сборочного цеха авиазавода в Галле и, после наземных испытаний, разобрали и отправили в СССР. Вслед за ним уехали и разработчики.
22 октября 1946 г. Министерство внутренних дел (МВД) начало операцию по вывозу в Союз примерно 2200 немецких конструкторов и инженеров. Часть авиационных специалистов была направлена на Государственный опытный завод М 1 в подмосковном поселке Подберезье (ныне - левобережная часть города Дубна) и расселена в сравнительно неплохих условиях.
Для Рёссинга в Подберезье было организовано ОКБ-2 по разработке скоростных самолетов с ЖРД. Заместителем главного конструктора стал один из создателей БИ Александр Яковлевич Березняк.
Самолет «346» представлял собой металлический моноплан со стреловидным (45°) крылом. Для максимального снижения лобового сопротивления пилот располагался в носовой части фюзеляжа в лежачем положении. Кроме уменьшения «миделя», такая компоновка позволяла ему переносить большие перегрузки, чем при обычной схеме.
Самолет имел оригинальную систему аварийного спасения: гермокабина соединялась с фюзеляжем на пироболтах и, в случае необходимости, могла отделяться и спускаться на парашюте. На высоте 3000 м отстреливался фонарь, и летчик вместе с ложем выбрасывался из кабины, спускаясь с высоты 1500 м на парашюте.
Двигательная установка - два модернизированньк ЖРД 109-510 суммарной тягой 4000 кгс; топлива должно было хватить примерно на 3-4 минуты работы на полной тяге. Двигатели могли включаться вместе либо по отдельности; тяга каждого регулировалась.
Не нуждаясь во взлетном шасси, самолет был оснащен лыжей, выдвигавшейся из фюзеляжа, и раскрывавшимися костылями на концах крыла.
При продувке модели самолета в первой в СССР скоростной аэродинамической трубе Т-106 выяснилось, что на околозвуковьк скоростях возможна потеря эффективности органов управления. Поэтому было рекомендовано не превышать скорость М=0,8 (23388).

29 сентября 1946 г. первый экземпляр Siebel-346 выкатили из сборочного цеха и передали для подготовки к наземным испытаниям [63].
Конструктивно самолет Siebel-346 представлял собой одноместный среднеплан с крылом площадью 19,86 м2 и стреловидностью 45°. Крыло самолета имело постоянный профиль NASA с относительной толщиной 12%. Конструкция крыла — однолонжеронная, с толстой работающей обшивкой. На задней кромке располагались закрылки и двухсекционные элероны. Конструкция самолета металлическая, за исключением герметической кабины летчика, имевшей деревянный каркас. Оперение самолета выполнялось по Т-образной схеме с изменяемым в полете углом установки горизонтального стабилизатора. На самолете предусматривалась установка рулей высоты с разной степенью аэродинамической компенсации и установка небольшого цельноповоротного киля над горизонтальным оперением для оценки их эффективности в скоростном полете. Самолет не имел привычного выступающего из фюзеляжа фонаря кабины летчика. Для максимального снижения лобового сопротивления летчика решили расположить в лежачем положении. Кроме уменьшения поперечных размеров фюзеляжа, это компоновка позволяла пилоту переносить большие перегрузки, чем при обычной схеме. Пилотский отсек был отделен от основной части фюзеляжа воздухонепроницаемой перегородкой. Впереди имелся прозрачный фонарь из плексигласа. Чтобы испытатель мог попасть в самолет, фонарь был сделан выдвигающимся вперед. Самолет имел оригинальную систему аварийного спасения летчика. Гермокабина соединялась с фюзеляжем на пироболтах и, в случае необходимости, она могла быть отделена от самолета. К задней стенке кабины был прикреплен парашют, стабилизирующий ее падение после отделения. Но высоте 3000 м автоматически включалась система катапультирования, фонарь отделялся, и летчик вместе с ложем выбрасывался из кабины. На высоте 1500 м раскрывался парашют. Система спасения обеспечивала покидание самолета даже в том случае, если летчик был без сознания. В этой ситуации отделение гермокабины осуществлялось автоматом, включавшим электрозапал пироболтов. Шасси было сделано в виде убираемой в фюзеляж лыжи. Отсутствие обычного колесного шасси объясняется тем, что самолет должен был подниматься на высоту подвешенным к самолету-носителю. На Siebel-346 стояло два ЖРД Walter, смонтированные на общей раме. Топливные баки вмещали 552 л горючего и 1100 л окислителя. Из-за большого расхода топлива ракетным двигателем его запаса хватало всего на несколько минут полета. Двигательный отдел ОКБ-3 должен был заниматься производством ЖРД Walter-109—509 для самолета и изучением альтернативных типов ЖРД. Его возглавлял советский инженер Берглезов, среди немецких сотрудников были К. Шелл («БМВ»), В. Кюнцель («Вальтер»), Г. Рек (DVL). Однако высококвалифицированных специалистов по ЖРД не хватало. Начальник ОКБ Власов писал в отчете (май 1946 г.): «Конструкторы, технологи и инженеры-специалисты по двигателям отсутствуют. Списки и адреса необходимых специалистов известны и представлялись нами в соответствующие организации... До настоящего времени сбором специалистов занимался офицерский состав ОТБ, но ввиду того, что ряд специалистов проживает в зонах оккупации союзников, нам необходима немедленная помощь соответствующих организаций. За последнее время многие ценные специалисты по ЖРД увезены союзниками (напр., Зингельман). При существующем положении ОТБ вынуждено использовать специалистов из других областей техники и обучать их условиям работы по ЖРД» [63].
ЖРД Walter-109—509 был серийным. На различных объектах Германии удалось найти много частей к этому двигателю и это помогало (24920).

29 сентября 1946 г. готовый самолёт DFS 346 выкатили из цехов авиазавода в Галле, а вскоре после этого перевезли в СССР. Там работы были продолжены вывезенными немецкими специалистами в рамках ОКБ-2 под контролем советских органов.
В 1944 году немецкий исследовательский институт планерных полётов начал работу над экспериментальным самолётом DFS 346 с максимальной скоростью полёта, соответствовавшей М = 2,5. На самолёте планировалось установить два ЖРД фирмы «Вальтер» 509–109, применявшихся на ракетных истребителях Mе-163. Самолёт DFS 346 должны были поднимать на высоту 10000 м с помощью самолёта-носителя, затем он отсоединялся и совершал самостоятельный полёт. 
Самолёт начали строить за несколько месяцев до окончания войны. В 1946 г. оказавшийся в руках советских специалистов самолёт был достроен группой немецких инженеров под надзором властей СССР.
Прежде чем начинать испытания самолёта с ЖРД, решено было испытать его в безмоторном варианте – «346-П». С его помощью отрабатывалась техника отделения от самолёта-носителя, проверялись устойчивость и управляемость аппарата при различных центровках, накапливался опыт пилотирования в лежачем положении и изучались особенности посадки на лыжу. Испытывал самолёт опытный немецкий лётчик-инженер Вольфганг Цизе. В 1946–1949 гг. на «346-П» было выполнено четыре полёта со сбросом из-под крыла носителя В-29. Безмоторные полёты были продолжены и на экземпляре «346-1» с макетным двигателем. Было сделано заключение, что пилотажные свойства самолёта в целом удовлетворительные и можно приступать к полётам с включением двигателя (25757). 

29 сентября 1946г Распоряжение Правительства о передислоцировании ОКБ-СД на завод №456 (11330).

За рубежом:

29 сентября 1946 Lockheed P2V Neptune ВМС США, пилотируемый Commander Томас Д. Дэвис совершает взлет с помощью четырех JATO ускорительных ракет, отправляясь в Перте, Австралия в беспосадочный полет на Военно - морскую станцию Air Anacostia в Вашингтоне, округ Колумбия. Его взлетный вес 85 575 фунтов (38 817 кг) и это самый тяжелый двухмоторный самолет, когда-либо взлетавший до этого времени. Хотя плохая погода вынуждает самолет приземлиться недалеко от Вашингтона в Колумбусе, штат Огайо, после 55 часов 17 минут непрерывного полета, тем не менее, полет устанавливает новый мировой рекорд дальности полета без дозаправки 11 235,6 морских миль (20 807 км), который продержался 16 лет, пока не был побит B-52H Stratofortress ВВС США в 1962 году(20370).

29 сентября 1946 - Мировой рекорд дальности полёта P2V-1 Neptune - 17 200 км.
Ревниво относясь к успехам коллег из ВВС США, лётчики ВМФ поставили перед собой цель совершить беспосадочный перелёт длиной 10 000 миль (16093 км). Чтобы воспользоваться преобладающими ветрами, в качестве точки вылета был выбран австралийский город Перт. Самолёт P2V-1 (первый в предсерийной партии и третий по счёту) под названием «Truculent Turtle» (Свирепая черепаха) был специально переоборудован для установления рекорда. С него было снято всё оружие и боевая аппаратура, и установлены дополнительные топливные баки: 1514 л топлива в двух баках на концах крыла, 2837 л на консолях, 5527 л в центральной секции, 3210 л в носу, 8071 л в бомбовом отсеке, 7881 л в хвостовой части фюзеляжа, 485 л в помещении для хранения парашютов. Ещё 530 л поместилось в топливных магистралях, итого самолёт нёс 33 054 л топлива и 1400 л масла, из которых 1210 л размещались в баках и 190 л в магистралях.
Итого полезная нагрузка самолёта составила более 25 360 кг: 23 765 кг горючего, 1259 кг масла, 327 кг весили 4 члена экипажа и ещё 10 кг любимец экипажа — кенгуру. При порожнем весе 13 345 кг взлётный вес самолёта достиг 38 700 кг. При таком весе самолёт имел скорость сваливания 222 км/ч (в конце полёта эта скорость упала до 111 км/ч). Автономность самолёта составляла 65 часов.
29 сентября 1946 года при помощи четырёх 1000-фунтовых пороховых ускорителей RATO (Rocket Assisted Take-Off) самолёт под командованием кап. 2 ранга Томаса Дэвиса (Thomas C. Davies) после 1400-метрового разбега поднялся в воздух.
Несмотря на тщательное планирование, весь перелёт через Тихий океан проходил при плохой погоде. Масса намёрзшего льда временами достигала 450 кг, увеличивая расход горючего. Тем не менее, через 55 часов 17 минут самолёт приземлился в г. Коламбус (шт. Огайо), преодолев 11 235,6 миль (18 082 км) со средней скоростью 327 км/ч и не долетев до Вашингтона 560 км. При посадке в его баках оставалось всего 450 л горючего на 240 км полёта.Экипаж: Eugene P. Rankin, Walter S. Reid, Ray A. Tabeling (22351).

29 сентября — 1 октября 1946 г. Экипаж Т. Дэвиса на противолодочном самолете Локхид P2V «Нептун» поставил рекорд дальности в 18081,99 км (25675).

Авиапромышленность:

30 сентября 1946 состоялось 10 заседание коллегии МАП по вопросам 1. "О состоянии производства на заводе 219", 2. "О состоянии производства изделий для самолета Б-4 на заводах 4 ГУ" (1932).

30 сентября 1946 г. закончили госиспытания УТБ, выполнили 125 полётов с налётом 51 час 47 мин. В заключении Акта по результатам госиспытаний отмечалось, что:
«...1. Опытный учебно-тренировочный бомбардировщик УТБ, по своим лётно-тактиче- ским данным и по объёму оборудования удовлетворяет требованиям и может быть принят на вооружение ВВС ВС для обучения курсантов-лётчиков и штурманов в лётных и штурманских школах ВВС, а также для тренировки лётного состава строевых частей бомбардировочной авиации.
2. Учитывая насущную необходимость иметь в кратчайший срок на вооружении ВВС учебно-тренировочный бомбардировщик, эксплуатируемый на низкооктановом бензине, и учитывая то, что основные агрегаты его — крыло, центроплан, фюзеляж, шасси и хвостовое оперение — являются агрегатами серийного Ту-2, целесообразно и необходимо приступить к серийному производству самолётов УТБ-2АШ-21 по результатам государственных испытаний.
3. При серийном производстве самолётов УТБ максимально использовать агрегаты серийного Ту-2 и устранить все дефекты, выявленные при государственных испытаниях, изложенные в настоящем акте.
4. Для проверки эффективности устранения дефектов в серийных самолётах УТБ и для отработки инструкции по эффективному использованию их необходимо подвергнуть испытаниям первые 15 серийных самолётов, из них: 3 — контрольным испытаниям в ГК НИИ ВВС и 12 — войсковым испытаниям...» (15809).
Основные данные опытного самолёта УТБ-2:
Длина самолёта, мм	13860
Размах крыла, мм	18860
Площадь крыла, м 48,8
Масса самолёта, кг
- пустого	5339
- полётная нормальная	6546
Максимальная скорость, км/ч:
- у земли	352
- на высоте 1900 м	380
Время набора высоты 3000 м, мин	8
Практический потолок, м	6000
Длина разбега, м	460
Длина пробега, м	375 (15809).

30 сентября 1946 при выполнении первого вылета Як-РД10 была выявлена тенденция к самопроизвольному разворота. Очевидно, сказалось влияние уменьшенной колеи шасси и низкая эффективность оперения в начальной фазе разбега. 4 октября Георгий Семенович Климушкин все же выполнил первый вылет на новой машине, но затем последовала череда проблем с системой уборки-выпуска шасси, включая две аварии на посадке с повреждениями конструкции планера самолета. Зима 1946-47 годов выдалась очень снежной и морозной, что внесло свою лепту в задержку испытаний. Доводка самолета затянулась до середины марта, и этот Як-17, как и Як-21, оказались не востребованы (19924).

30 сентября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника ОКБ-3 подполковника Власова заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 30.09.46 г. об окончании производства по сборочному цеху самолета "Зибель-346" и передаче его на подготовку к наземным испытаниям с приложением письма главного конструктора Рессинга на имя министра авиационной промышленности т. Хруничева и акта состояния самолета (9008).

30 сентября 1946 года вышло Постановление СМ № 2227-607сс и 3 июля 1947 года вышел приказ МАП № 424, согласно которым ОКБ гл. конструктора Климова В.Я. было преобразовано в опытный завод газотурбинных реактивных двигателей и ему был присвоен № 117.
Завод № 117 остался на основной площадке (Флюгов пер., д. 13), а завод № 466 на площадке по адресу Алексеевский пер., д. 9. В 1959 завод № 117 занимал три площадки: Кантемировская ул., д. 13 (бывш. Флюгов пер., д. 13): Белоостровская ул., д. 9 (бывш. Языков пер., д. 9) и для строительства Экспериментально-опытной базы заводу № 117 Адрес: Ленинград, Выборгский район, Кантемировская ул., д. 13 (бывш. Флюгов пер.)
Производственный профиль – опытное авиамоторостроение
Постановлением СМ за № 17677рс от 30 октября 1953 года отведен участок 64-67 в районе Парголовской дачи.
Директором завода и гл. конструктором с 1947 года является Климов В.Я. (9676)

Другие оборонные отрасли:

30 сентября 1946 г. 100-мм пушка Д-10Т конструкции Ф.Ф. Петрова Постановлением Совета Министров СССР №2198-897сс была принята на вооружение танка Т-54. Конструкция и баллистика этой пушки оказались настолько удачными, что более 40 лет без особых конструктивных изменений она являлась основным оружием серийных танков Т-54, а затем Т-55 и их модификаций. Одновременно с испытанием опытных машин осуществлялась доработка чертежей танка с улучшенными характеристиками и уменьшенной боевой массой. Для подготовки серийного производства танка Т-54 на заводах №75, №112, №174 и №200 18 сентября 1946 г. в адрес этих заводов с завода № 183 началась рассылка рабочих чертежей машины (11468).

30 сентября в 1946 году постановлением Совета Министров СССР был создан ленинградский филиал «ВНИИстройдормаш», преобразованный в 1964 г. во Всесоюзный НИИ землеройного машиностроения. С 1993 г. АОЗТ «ВНИИЗЕММАШ» (город Санкт-Петербург) (14785).

Жизнь и внутренняя политика:

30 сентября 1946 вышло постановление СМ № 2220 Об упорядочении использования в промышленности , на строительстве и транспорте репатриантов - бывших военнопленных и военнообязанных и о распределении на них льгот, предусмотренных для демобилизованных (7543, 209).

За рубежом:

30 сентября 1946 в Нюрнберге начинается оглашение решения Международного военного трибунала (3481).

30 сентября в 1946 году в Нюрнберге, Германия, Международный военный трибунал начинает оглашение своего решения (по 1 октября) (14785).

Другие оборонные отрасли:

В конце сентября 1946 г. для окончательного вооружения танка была выбрана 100-мм пушка Д-10Т конструкции Ф.Ф. Петрова. Постановлением Совета Министров СССР №2198-897сс от 30 сентября 1946 г. ее приняли на вооружение танка Т-54. Конструкция и баллистика этой пушки оказались настолько удачными, что более 40 лет без особых конструктивных изменений она являлась основным оружием серийных танков Т-54, а затем Т-55 и их модификаций.
Одновременно с испытанием опытных машин осуществлялась доработка чертежей танка с улучшенными характеристиками и уменьшенной боевой массой. Для подготовки серийного производства танка Т-54 на заводах №75, №112, №174 и №200 18 сентября 1946 г. в адрес этих заводов с завода № 183 началась рассылка рабочих чертежей машины (11468).

Авиапромышленность:

В сентябре 1946 г. завод № 24 предложил ставить на серийные Ил-10 усовершенствованный мотор АМ-42 3-й серии с непосредственным впрыском топлива. Однако ОКБ заявило, что это приведет к слишком большим изменениям в мотоустановке и отказалось его внедрять (10680).

В сентябре 1946 г. заводские испытания Ил-10 М-43 были прекращены. Одновременно прекратили и все работы по самолету Ил-16 М-43. Судьба построенных и недостроенных самолетов этого типа неизвестна. По всей видимости, они все были списаны на разделку (17469).

В сентябре 1946 самолет Ил-10 (зав. № 1895316), оборудованный системой “винт-газ” ЦИАМ-1744 вновь поступил в НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10... провести с регуляторами Р-7А» (11474,522).

В сентябре 1946 года завод № 24 предложил ставить на серийные Ил-10 усовершенствованный мотор АМ-42 3-й серии с непосредственным впрыском топлива. Однако 0КБ-240 заявило, что это приведет к слишком большим изменениям в силовой установке и отказалось его внедрять.
Еще одним резервом улучшения летных данных являлось снижение веса. Но здесь ни ОКБ, ни заводы не могли похвастаться большими успехами - удавалось лишь удерживать вес пустого самолета в приемлемых рамках при постоянном увеличении веса оборудования. Подключение перезарядки пушек к пневмосистеме шасси позволило отказаться от одного редуктора, но «погоды» это не делало (17490).

В сентябре 1946 года самолет Ил-10 (зав. № 1895316) вновь поступил в ГК НИИ ВВС для прохождения контрольных испытаний. На этот раз проверялась работа системы ЦИАМ-1744 с модифицированным регулятором оборотов винта Р-7А с полым золотником. Поскольку результаты оказались несколько лучше, чем в предыдущий раз, было решено «войсковые испытания агрегата ЦИАМ-1744 на самолетах Ил-10/.../провести с регуляторами Р-7А» (17490).

В сентябре 1946 г. в связи с началом производства на заводе № 22 самолета Б-4 (Ту-4) все другие задания с СКО, ОКО и ОКБ-22 снимаются. С этого времени и до прекращения эксплуатации самолетов Пе-2 в учебных частях ВВС и АВМФ СССР у самолета Пе-2 не было главного конструктора, ответственного за сопровождение его эксплуатации (23570).

В сентябре 1946 г. был подготовлен проект Постановления СМ:
В связи с невыполнением авиапромышленностью в 1946 году поставок металлических самолетов истребителей, в целях обеспечения ВВС самолетами истребителями, СМ постановляет:
1. Продлить срок эксплуатации до трех лет деревянных и смешанных конструкций самолетов истребителей Як-3, Як-9, Ла-7.
2. Обязать МАП Хруничева и гл. конструкторов Яковлева, Лавочкина к 15 октября с.г. разработать чертежи и технологию по восстановлению прочности деревянных самолетов их конструкций после двух годичного срока службы в соответствии с рекомендациями ЦАГИ.
3. Обязать МАП Хруничева:
а) Восстанавливать прочность у всех деревянных самолетах Як-3, Як-9, Ла-7, прослуживших один и два года. Восстановление прочности проводить на заводах МАП и в частях ВВС по 1200 самолетов в месяц.
б) Изготовить 2000 металлических крыльев для самолетов Як-3 с ВК-105пф-2, производства завода N 292 и установить их на самолеты в частях ВВС к 1 мая 1947 года.
в) Представить на утверждение Правительству к 1 декабря 1946 года мероприятия по обеспечению изготовления в 1947 году 6000 металлических самолетов истребителей.
4. Разрешить ВВС Вершинину производить досрочное списание деревянных самолетов истребителей Як-3, Як-9 и Ла-7 в зависимости от их фактического состояния и от поступления металлических самолетов.
5. Обязать МВС (Хрулева) выделять ВВС ежемесячно для питания рабочих в частях ВВС на работах по восстановлению прочности деревянных самолетов истребителей 2500 продпайков по норме N 2, из них 1000 для оккупационных армий (2624,193).

В сентябре завод № 153 построил войсковую серию из 30 машин Як-9 (изделие "П") с двигателями ВК-107А, которые часто называют Як-9П. Согласно документу, на "яках" данной серии требовалось устранить дефекты, выявленные в ходе государственных испытаний двух машин того же завода, проходивших в НИИ ВВС в июне-сентябре 1946 г. Из 21 замечания, отмеченного в постановлении, завод № 153 устранил 17. Кроме того, в сентябре того же года заводская бригада занималась доводкой двигателей на истребителях.
Двадцать самолетов войсковой серии с № 01-10 по № 01-29 ничем не отличались от аналогичных машин того же завода, выпущенных ранее. На десяти других машинах с № 01-30 по № 01-39 фанерную обшивку крыла и фюзеляжа заменили металлической.
На моторах всех истребителей применили устройство разжижения масла бензином, упростившее их запуск в зимнее время года.
Вооружение включало два синхронных пулемета УБС с боезапасом 300 патронов и пушку МП-20 (120 патронов).
Запуск мотора, выпуск и подъем шасси, включая хвостовую опору, управление посадочными щитками и тормозами колес осуществлялось с помощью пневмосистемы с двумя воздушными баллонами емкостью 12 и 3 литра (аварийный) соответственно.
Фонарь кабины пилота оснастили передним бронестеклом, а подвижную часть - механизмом аварийного сбрасывания. На кресле летчика имелись бронеспинка и броненадголовник.
Оборудование самолета допускало его эксплуатацию только днем при наличии визуальных земных ориентиров (12046).

В сентябре 1946 г. завод № 153 построил войсковую серию из 30 машин, которые часто называют Як-9П. На них предписывалось устранить дефекты, выявленные в ходе испытаний, но из 21 замечания, отмеченного ранее в постановлении правительства, завод устранил только 17. При этом 20 самолётов (с № 01 -10 по № 01-29) ничем не отличались от машин, выпущенных ранее. На десяти других (с № 01-30 по № 01-39) фанерную обшивку крыла и фюзеляжа заменили металлической.
На моторах всех истребителей применили устройство разжижения масла бензином, упростившее запуск зимой. Вооружение включало два пулемёта УБС с боезапасом 300 патронов и пушку МП-20 (120 патронов). Запуск мотора, выпуск и подъём шасси, включая хвостовую опору, управление посадочными щитками и тормозами колёс осуществлялись с помощью пневмосисте- мы с двумя баллонами ёмкостью 12 л и 3 л (аварийный) соответственно. Фонарь кабины оснастили передним бронестеклом, а подвижную часть - механизмом аварийного сбрасывания. На кресле лётчика имелись бронеспинка и броненадголовник. Оборудование самолёта допускало его эксплуатацию только днём при видимости наземных ориентиров (19103).

В сентябре 1946 начались испытания Ла-150 (88,182) (Ла-13). Летал А.А.Попов (655,223) c РД-10 (2408).

В сентябре 1946 из-за подготовки к параду над Красной площадью 7 нояб ря потребовалось за месяц выпустить малую серию из 8 самолетов «150». Задание по самолету «150» было распреде лено поровну между опытным заводом № 301 и заводом № 21 в Горьком — по 4 самолета. Если для завода № 21 это означало постройку новых самолетов, то завод № 301 должен был доде лать экземпляры, полученные им с завода № 381 (в их число входил и уже летающий первый экземпляр). Заводу № 21 были срочно переданы чертежи опытного самолета «150». Туда были направлены бригады опытных конструкторов и технологов.
Даже видавшие виды военпреды, отвечавшие за проверку ка чественного выполнения задания, очень удивились поставлен ному сроку: даже в годы войны подготовка производства новой модели занимала 3—4 месяца, сборка первого образца — до 2— 4 месяцев. Теперь то же самое нужно было сделать в 10—20 раз быстрее. Подготовка производства самолета «150» заняла 5—10 дней, сборка первого самолета — 10—12 дней.
Работали круглосуточно, задание было выполнено. Пост роили бы и больше самолетов, но не хватало двигателей. К со жалению, моторостроительные заводы начали их серийный выпуск буквально единицами штук, да и те отличались малой надежностью и ресурсом (первоначально — 25 ч).
Построенные к параду самолеты были не боевыми. На са молетах «150» отсутствовали бронирование, патронные короб ки, боезапас и кислородное оборудование. Вместо них в пере дней части фюзеляжа установили груз весом 75 кг. Тем не менее к 1 ноября все восемь самолетов «150» были готовы.
Их доставили в ЛИИ и ГК НИИ ВВС, где они были облетаны заводскими летчиками и приняты военными. Заводу № 21 для доставки самолетов по автодороге (из-за неразъемного крыла) пришлось сделать специальные буксируемые автомобилем по воротные тележки, позволяющие преодолевать мосты и про чие узкие проходы по пути в Москву. Из-за подготовки к па раду заводские испытания самолета «150» приостановили, так как самолеты были необходимы для изучения и тренировоч ных полетов летчикам ВВС. Ввиду того, что на опытном само лете «150» в первых полетах обнаружили отсос и недостаточ ную прочность створок шасси на скоростях около 650 км/ч по прибору, главный конструктор ограничил для «парадной» груп пы максимальную скорость по прибору — 600 км/ч и макси мальную перегрузку — не более 3. Это не мешало проведению тренировок, поскольку предполагался простой горизонтальный пролет строя из двух звеньев по три самолета. Два самолета оставались в резерве. Несмотря на небольшой срок, летчики ВВС успели провести 67 тренировочных полетов одиночно, парой, звеном и двумя звеньями.
Из-за плохой погоды 7 ноября 1946 г. воздушная часть па рада не была проведена.
В связи с задержкой начала летных испытаний самолет «150» С.А. Лавочкина оказался в самых невыгодных услови ях. Военные увидели абсолютно недоведенные самолеты с мас сой недоделок и дефектов. Даже основные летные характерис тики не были определены. В отчете по результатам предпа радной эксплуатации самолетов «150» были высказаны серьезные претензии: тесная кабина, недостаточная путевая устойчивость, затрудненный подход к агрегатам двигателя, осо бенно к пусковому моторчику, который чаще всего выходил из строя. Обнаружилось почти полное исчезновение нагрузки на ручке управления от руля высоты при посадке, что затруд няло ее выполнение. Вызвали нарекания слабое вооружение и малый запас топлива, который к тому же усугублялся нали чием значительного невырабатываемого остатка (до 30...32 л) и отсутствием топливомера. Отсутствие систем вентиляции и обогрева ухудшали работу летчика в полете.
После несостоявшегося парада пять из восьми самолетов «150» были возвращены на завод № 301 для доработок и за водских летных испытаний, в которых использовались три самолета. Первая проходила испытания на определение мак симальных скоростей и других летных характеристик, вто рая — на определение расхода горючего и дальности, третья — на устойчивость и управляемость. Летали в основном трое: лет чик-испытатель завода И.Е. Федоров, летчики-испытатели ЛИИ М.Л. Галлай и Г.М. Шиянов. Основной проблемой на чального этапа стала доводка системы аварийного выпуска шасси и усиление его створок, так как в полетах случался их отсос и даже отрыв. В декабре 1946 г. и январе 1947 г. гра фик испытаний опять сбился из-за неподготовленности взлет ной полосы аэродрома ЛИИ: ее не успевали очищать от снега (19586).

В сентябре 1946 года летчикам Н.К. Федорову и С.Г. Петухову удалось поднять в воздух самолеты И-250 № 3810105 и № 3810109 и выполнить на них по три полета. Это вселило уверенность в возможности их демонстрации над Красной площадью во время парада 7 ноября. Однако плохая погода внесла свои коррективы (23462).

В сентябре 1946 г. Сталин решил продемонстрировать миру отечественные реактивные самолеты во время парада 7 ноября 1946 г. К 20 октября, т. е. менее чем за два месяца, завод № 1 должен был построить и сдать военным 10 истребителей МиГ-9 с двумя двигателями РД-20, завод № 31 — 15 истребителей Як-15 с РД-10, заводы № 21 и 301 — шесть истребителей Ла-150 с РД-10, завод №381 — восемь истребителей И-250 с мотокомпрессорным реактивным двигателем отечественной конструкции. На предприятиях не было ни рабочих чертежей, ни производственной оснастки, ни технологических карт, и, тем не менее, задание правительства было выполнено.
Як-15 был спроектирован на основе истребителя Як-3, выпускавшегося на 31-м заводе, в постройке Ла-150 участвовали сразу два завода, И-250 представлял собой гибрид поршневого и реактивного самолета, работы над ним начались еще во время войны. Труднее всего пришлось сотрудникам завода № 1 — за несколько недель нужно было фактически вручную изготовить десять принципиально новых для нашей страны боевых самолетов. Как в самые трудные дни войны, работы шли круглосуточно, люди неделями не уходили с завода, «наверх» посылали ежедневные отчеты. Расположенный по соседству завод № 18 прислал в помощь 52 инженера и почти полтысячи рабочих, на производстве постоянно присутствовали специалисты ОКБ «МиГ» и принадлежащего ему опытного завода № 155. Работникам щедро выплачивали премиальные и сверхурочные, срочные грузы доставляли по воздуху самолетами летного отряда МАП. Неудивительно, что по стоимости самолеты головной партии оказались буквально «золотыми»: цена первых МиГ-9 составляла 2,7 млн руб., а сконструированных на основе Як-3 самолетов Як-15 — около 1 млн. (23472).

В сентябре 1946 МиГ-9 запустили в серию по образцу опытного, переданного на гос. испытания. До конца года выпустили 10 (559,3).

В сентябре 1946 заводу 1 скорректировали выпуск 10 И-300 - не к концу года, а к 20 октября в связи с парадом. Денег дали на 15 и разрешили приостановить выпуск Ту-2 (7443, 32).

В сентябре 1946 установленный срок постройки первых 10 самолетов И-300 на заводе № 1 в Куйбышеве несколько скорректировали. Это было связано с тем, что в начале сентября руководство страны приняло решение продемонстрировать мощь советских ВВС в предстоящем 7 ноября воздушном параде. После успешной демонстрации опытных реактивных истребителей И-300 и Як-15 на воздушном параде в Тушине на нем также было решено показать новинки реактивной истребительной авиации. Только пролет над Красной Площадью должны были совершить не единичные экземпляры, а несколько десятков реактивных истребителей И-300, Як-15, И-150 и самолеты с комбинированной силовой установкой И-250 (11128).

В сентябре 1946 г. по инициативе И.В. Сталина было принято решение провести еще более масштабную демонстрацию достижений в области реактивной авиации, подготовив к ноябрьскому военному параду 15 "Яков" и 10 И-300. Аналогичную задачу получил и Лавочкин, но задание для него было уменьшено до шести самолетов "150" (11179).

В сентябре 1946 завод 153 выпустил 30 цельнометаллических Як-9 с ВК-107А в качестве войсковой серии (895,7).

В сентябре 1946 завершились заводские испытания Ту-2 N 5/48 с двигателем АШ-82ФН и четырехлопастным винтом АВ-9ФВ-21 диаметром 3ю1 м. Прирост скорости - 13 км/час по сравнению с трехлопастными винтами (4407,6).

В сентябре 1946 на заводе № 23 для обеспечения дальнейшего выпуска после отработки всех мероприятий на 10 эталонных машинах, сданных на госиспытания в августе 1946, был изготовлен по всем агрегатам эталон № 4 Ту-2, по примеру эталонных машин (2515,5).

В сентябре 1946 г. по образцу "десятки" на заводе № 23 сделали еще один самолет Ту-2, на котором внесли некоторые изменения по замечаниям испытателей. Он и стал настоящим эталоном для 50-й серии, выпущенной уже в 1947 г. На бомбардировщиках этой серии заменили на новые образцы ряд агрегатов мотоустановки, поставили компас ПДК-44, который с 40-го самолета заменили на усовершенствованный ПДК-45. Обшивка носка стабилизатора стала выполняться из листа толщиной 1,5 мм вместо 0,8 мм. Раньше ее часто мяли выбрасываемые во время стрельбы гильзы и звенья от пушек. На задней кромке правого крыла, там, где пилот и штурман поднимались на центроплан, сделали выколотку, за которую можно было ухватиться рукой в перчатке. Колеса стояли старые, размером 1100x425 мм, но с более мощными тормозами. Удлинили стойку радиомачты, которую стали делать из трубы каплеобразного сечения. На мачте располагалась трубка ПВД, которую тоже немного удлинили. Установка ВУС-1 монтировалась с первого самолета серии, а с 20-го внедрили ВУБ-68 с заменой "черепахи" на новый фонарь с неподвижным козырьком. Но почему-то отказались от антиобледенителей винтов, которые сняли.
51-я серия отличалась арочными колесами на основных стойках шасси. При меньшем размере (1100x395 мм) они имели большую на 500 кг грузоподъемность. Теперь нагрузка на одно колесо могла достигать 5900 кг. Одновременно внедрили хвостовое колесо 530x230 мм (вместо 470x210 мм). Для него понадобилась соответствующая усиленная вилка. Чтобы новая хвостовая опора могла убраться в фюзеляж после взлета, пришлось увеличивать нишу. Но мешал 40-й шпангоут, который сделали изогнутым. Чтобы ноги летчиков не скользили по гладкому металлу крыла, вдоль правого борта фюзеляжа на заклепках положили рифленую дорожку. На моторах смонтировали новые выхлопные коллектора с шарнирным креплением В пилотской кабине появилась командная радиостанция РСИ-6, которую так упорно требовали представители ВВС.
Затем изготовили "эталон № 2", по которому стали собирать бомбардировщики, начиная с № 21/52. На них отказались от последнего наследства экономии военного времени - деревянных законцовок крыла, вернувшись к металлическим.
Усложнение оборудования потребовало увеличения мощности электросистемы; ее стали запитывать два генератора ГСК-1500 по 1500 Вт (ранее - два ГС-1000 по 1000 Вт).
1947 г. выдался трудным для завода № 23. Вдобавок к внедрению значительного числа новинок, связанному с переделкой оснастки и изменением технологии, шли постоянные перебои с поставками моторов, труб из легированной стали, резины для колес, шлангов и специальной губки "Оназот" для протектирования баков. Стремительное послевоенное восстановление промышленности привело к кризису со снабжением электроэнергией и топливом. В феврале - марте 1947 г. электричество часто отключали, цеха простаивали. Никак не удавалось войти в рамки плана. Чтобы наверстать упущенное, во второй половине года систематически работали сверхурочно. С сентября выходные дни практически стали будничными. Но это не помогло. Вместо 525 бомбардировщиков за год сдали военным только 322. К этому, правда, следует добавить 50 разведчиков Ту-2Р (Ту-6).
Частично недовыполнение плана московским заводом компенсировали поставки Ту-2 с других предприятий. Завод № 82 готовился к выпуску этих бомбардировщиков, для него даже разработали программу модернизации. Но мирная жизнь потребовала вместо боевых самолетов строить троллейбусы. Завод № 1 в 1946 г. успел изготовить деталей и узлов примерно на девять машин, после чего получил новое задание. Весь задел из Куйбышева отправили в Иркутск.
Завод № 166 занимался подготовкой производства со второй половины 1945 г. Предстояло вновь переориентироваться с выпуска деревянных самолетов (делали истребители Як-9) на металлическое самолетостроение. Поскольку за это время бомбардировщик сильно изменился, старая оснастка, сохранившаяся с 1943 г., подходила мало. Завод № 23 должен был предоставить новые чертежи, плазы и шаблоны, а также пять полных комплектов узлов для сборки в Омске. Все это поступило с опозданием и не полностью; например, узлов получили только два комплекта, а чертежи - от трех разных модификаций (11988).

В сентябре 1946 г., спустя два месяца после выхода Постановления СМ СССР, завершились заводские испытания Ту-2 № 5/48 с двигателями АШ-82ФН и четырехлопастными воздушными винтами АВ-9ФВ-21 диаметром 3,1 м. В ходе испытаний зафиксировали на 13 км/ч большую скорость, чем у бомбардировщика с трехлопастными винтами (24991).

В сентябре 1946 прошли гос. испытания УТБ-2 Ермолаева и П.О.С. Летали Г.Байдуков, М.Нюхтиков, В.Жданов, А.Кубышкин и Г.Тиняков (1454,72).

В сентябре 1946 КБ А.Н.Т. начало работу по военно-транспортному варианту машины 70 - машины 75 (Ту-16 4АШ-73ТКФН, Ту-75), но постановление Правительства вышло только 11 марта 1947 (2600,44).

В сентябре 1946 года значительная часть производственных площадей завода № 135 (11 244 м²) была передана реэвакуированному в г. Харьков заводу № 296 (постановление Совета Министров СССР № 1927-812с от 29 августа 1946 г., приказ МАП № 512с от 9 сентября того же года). В том же году заводу изменили производственное задание. МАП принял решение прекратить производство Як-8 по причине многочисленных конструктивных недостатков самолета. ХАЗу поручалось освоить крупносерийное производство металлических крыльев для истребителей Як-3 и Як-9. В дальнейшем, с середины 1947 года, намечался переход к выпуску самолета в целом. Приказом МАП № 76с от 26 февраля 1947 г. перед заводом была поставлена задача организации производства учебно-тренировочного самолетов Як-18 (директор завода Еленевич Б.С., главный инженер Питерин П.Г.) (15726).

В сентябре 1946 года был заложен второй отечественный двухдвигательный реактивный истребителем, так называемый «дублер». Самолет, создававшийся П.О.С. с весны 1946 г. вокруг трофейных двигателей Jumo-004 изначально строился в двух экземплярах. С самого начала вторая машина стала площадкой для смелых экспериментов.
Исследования в аэродинамических трубах ЦАГИ подсказали путь к улучшению летных данных. Инженеры решили «вписать» двигатели в крыло, придав ему в местах подвески изогнутую, полукольцом вверх, форму. Для «дублера» спроектировали принципиально новое крыло с криволинейным лонжероном, а горизонтальное оперение установили под углом, чтобы защитить его от раскаленных струй выхлопа.
Параллельно велась борьба за тягу. Завод № 134 совместно с ЦИАМ разработал для двигателя РД-10 удлиненную затурбинную часть с системой дополнительного впрыска топлива — прообраз форсажной камеры. Конструкция, выполненная из нержавеющей стали с двойными стенками для охлаждения, показала на испытаниях «вполне удовлетворительные результаты» (25737).

В сентябре 1946 года на самолете В-29 № 426256 летчики Н С. Рыбко и И И Шунейко начали летные испытания опытного мотора АШ-73ТК (24991).

В сентябрьском 1946 г. номере газеты «Нью-Йорк тайме» появилась «утка» о строительстве на Урале «сверхмощных летающих крепостей». Сообщение в зашифрованном виде немедленно было передано по каналу ТАСС в Москву. В нем говорилось: «Газета ... утверждает, что представители авиационной промышленности США с большой тревогой обсуждают сообщения, якобы полученные от разведки ВВС американской армии, в которых говорится, что русские авиационные заводы, находящиеся к востоку от Урала, в настоящее время строят копии бомбардировщиков «Сверхмощные летающие крепости», сделавших посадку в Советском Союзе в военное время после налетов на Японию. Представитель компании «Панамерикен Эйруэйс» выразил уверенность в том, что русские смогут построить копию таких самолетов, но специалисты по моторам усомнились в том, смогут ли русские построить моторы «Б-29» (24991).

В сентябрьском 1946 номере газеты «Нью-Йорк тайме» появилась «утка» о строительстве на Урале «Сверхмощных летающих крепостей». Сообщение в зашифрованном виде немедленно было передано по каналу ТАСС в Москву. В нем говорилось: «Газета <...> утверждает, что представители авиационной промышленности США с большой тревогой обсуждают сообщения, якобы полученные от разведки ВВС американской армии, в которых говорится, что русские авиационные заводы, находящиеся к востоку от Урала, в настоящее время строят копии бомбардировщиков «Сверхмощные летающие крепости», сделавших посадку в Советском Союзе в военное время после налетов на Японию. Представитель компании «Панамерикен Эйруэйс» выразил уверенность в том, что русские смогут построить копию таких самолетов, но специалисты по моторам усомнились в том, смогут ли русские построить моторы «Б-29».
Но русские и не собирались строить американские двигатели, у нас были свои моторы, созданные под руководством А.Д. Швецова. Правда, с двигателя К-3350-23А скопировали магнето, турбокомпрессор с системой управления и термостойкие подшипники (12292).

В сентябре 1946 С-47 № 4349573, переоборудованныей в учебно-штурманский самолет в 1945 и прошедший гос. испытания в начале 1946. Был передан в ОКБ-30 НКАП в качестве эталона для переделки в УЧШЛИ с-та Ли-2Т (5488, 11).

В сентябре 1946 года заводом № 49 МАП был предъявлен на рассмотрение макет гидросамолета, который утвержден командованием ГВФ с рядом изменений и дополнений. Проектирование ПЛЛ-144 велось заводом № 49 МАП в соответствии с техтребованиями ГВФ. Цельнометаллический транспортно-пассажирский гидросамолет ПЛЛ-144 с моторами АШ-73 представляет собой двухмоторную летающую лодку со свободнонесущим крылом типа “Чайка” и двухкилевым оперением.
Самолет предназначен в нормальном варианте для перевозки 25 пассажиров и 500 кг багажа на дальность 1600 км с крейсерской скоростью 320 км/час. В перегрузочном варианте самолет допускает перевозку 31 пассажира и 1520 кг груза.
По решению Правительства первый опытный экземпляр пассажирской летающей лодки ПЛЛ-144 должен был поступить на заводские испытания в апреле 1947 года. Однако, ввиду отсутствия на заводе № 49 достаточных производственных площадей и в связи с усилением работ завода по переделке патрульного бомбардировщика (дублера самолета) под моторы АШ-73, строительство самолета ПЛЛ-144 задерживается.
Есть опасения, что в 1947 году опытный экземпляр самолета ПЛЛ-144 не поступит на заводские испытания (8652, 160-171).

В сентябре 1946 г. в Таганроге был построен макет кабины, пассажирской версии ЛЛ-143 представленный и затем утвержденный макетной комиссией под председательством генерал-лейтенанта авиации И.Ф. Петрова.
Но работы продолжения не имели, так как ОКБ приступило к развитию проекта ЛЛ-143. Начиналась история собственно Бе-6, этапного самолета для отечественной морской авиации (23541).

В сентябре 1946 г. в Таганроге был построен макет пассажирской летающей лодки ПЛЛ-144, способной перевозить до 40 пассажиров с багажом и грузом почты, представленный и затем утвержденный макетной комиссией под председательством генерал-лейтенанта авиации И. Ф. Петрова.
Но работы продолжения не имели, так как ОКБ приступило к развитию проекта ЛЛ-143. Начиналась история собственно Бе-6, этапного самолета для отечественной морской авиации (24974).

В сентябре 1945 «Супер Электры» «вынырнули» в СССР. В авиаотряд «Дальстроя» МВД в 1946 году по документам поступили два самолета «Локхид 14». Откуда же их взяли? От союзников самолеты этого типа по ленд-лизу не получали. Среди захваченных в Германии «дважды трофеев» они тоже не значились.
Оказалось, что это были японские варианты «локхида». Их существовало два. Завод «Тачикава» выпускал по лицензии под названием LO практически точную копию «Супер Электры», но с японскими моторами На.26-1 по 900 л.с. Их построили 64. Позже компания «Кавасаки» создала военно-транспортную модификацию Ки.56. У нее фюзеляж удлинили на 1,5 м, ввели грузовой люк на левом борту и поставили немного более мощные моторы На.25 по 950 л.с. За 1941-43 годы собрали 121 Ки.56.
Один из самолетов «Дальстроя» потерпел катастрофу 7 декабря 1946 года. Перед этим на нем заменили один из двигателей, но контрольный облет не провели, а сразу отправили машину в рейс на Зырянку с пассажирами и грузом. На борту находился экипаж в составе летчика А.Ю. Зимзе, бортмеханика А.А. Гриценко, моториста И.Д. Полистрата и радиста Т.А. Сальникова. Перевозили трех горноспасателей со специальным снаряжением. Утром 7 декабря «Локхид» поднялся с аэродрома Берелех. На разбеге самолет начал уходить влево, пилот не смог его выправить и смял конус разметки ночного старта. Тем не менее, он продолжил разбег и оторвался от земли. Пролетев поселок Сусуман, пилот опять перевел машину в набор высоты. Но неожиданно левый мотор отказал. Зимзе начал выполнять на одном двигателе правый разворот, чтобы вернуться на аэродром. При этом он потерял скорость, машина начала падать и врезалась в землю примерно в 10 км от Берелеха. Последовал сильный взрыв. Это не удивительно - в состав груза входили баллоны с кислородом. Все находившиеся на борту люди погибли. Самолет был практически полностью разрушен, от фюзеляжа уцелела только хвостовая часть.
Второй «Локхид», по имеющимся отрывочным сведениям, тоже разбили в конце 1946 года близ Зырянки. По- видимому, имела место вынужденная посадка на глубокий снег с убранным шасси. При этом было полностью разрушено хвостовое оперение. Поскольку происшествие указано как «катастрофа», то имелись жертвы.
Анализ имеющихся аварийных фотографий приводит к выводу, что оба самолета «Дальстроя» являлись Ки.56, сделанные на заводе «Кавасаки». На левом борту четко просматривается характерный грузовой люк с вписанной в него округлой дверцей-«калиткой», по бокам которой видны поручни (23456).

По состоянию на сентябрь 1946 г. для работы по заданиям советской авиационной промышленности в Германии привлекалось около 8000 человек. Весь состав работавших был подобран из квалифицированных инженерно-технических работников и рабочих всех специальностей. Согласно решению советского правительства, из этого числа в СССР следовало вывезти около 1500 немецких специалистов. 22 октября на рассвете на железнодорожный вокзал в Дессау был подан эшелон, специальные бригады сотрудников внутренних войск на автомашинах объехали дома, где жили немецкие специалисты, погрузили вещи, забрали членов семей, и через несколько часов эшелон был уже в пути. Оперативность, с которой была проведена эта акция, по воспоминаниям специалистов и членов их семей позволяет говорить о тщательно продуманной операции. Перевозка в СССР проводилась в специальных пассажирских эшелонах. Однако выход из вагонов на всех остановках был запрещен, и любая попытка сразу же пресекалась сопровождающей вооруженной охраной. Работа предприятий после переезда специалистов на работу в СССР продолжилась по скорректированным планам. В июле 1946 г. заместитель министра авиационной промышленности в Германии М.М. Лукин направил министру М.В. Хруничеву совершенно секретную докладную записку с предложением об организации работ в Германии после переезда немецких ОКБ в СССР. Из записки следовало, что в Германии остается свободным большое количество специалистов и рабочих. Вместе с тем, изготовление специального оборудования для авиационных нужд проходило крайне медленно. Поэтому Лукин считал целесообразным переориентировать существовавшие производственные базы в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте на производство лабораторного оборудования, оборудования испытательных станций и приборов. На два-три года для повышения эффективности работы указанных учреждений Лукин предлагал сохранить за этими базами привилегии в части бытовых условий (пайки, зарплата и др.), утвержденные решением правительства. Предложение замминистра авиапрома приняли, благодаря чему был налажен выпуск лабораторного оборудования и приборов для советских авиапредприятий (11480).

В сентябре ЕФ 131 (V-1) - Юнкерс 131 с 6-ю Юмо-004, переданный на испытания 16 августа 1946 после обмера, нивелировки и рулежек в Дессау, демонтировали, упаковали и отправили в ЛИИ. Не хотели, чтобы заметили союзники и боялись, что немцы улетят к ним, а мы не сможем догнать (1795,69).

В сентябре двигатель Юмо-004Ф, который в мае 1946 в Германии был изготовлен, но при испытаниях встретили сложности из-за прогара камер сгорания и поломок лопаток, был снят с испытаний (1795,74).

В сентябре 1946 К.А.Вершинин писал письмо М.В.Хруничеву о проекте гиперзвукового бомбардировщика Э.Зенгера "При успехе проекта нельзя сомневаться, что наша страна получит в свои руки страшное и неотразимое оружие". Попытались найти Зенгера, но тот с июля был уже во Франции (1795,85).

В сентябре 1946 легкий штурмовик ЕФ-126V-2, V-3, V-4 были разобраны, упакованы и отправлены для испытаний в ЛИИ. Правительственной комиссии во главе с А.С.Я. машина не понравилась: "Слабое вооружение, отсутствие брони, недостаточный запас горючего затрудняют использование Ю-126 в качестве массового штурмовика", но работу не закрыли (1795,73).

В сентябре 1946 был построен первый из трех три образцов EF-131- были начаты его наземные испытания, после завершения которых самолет был демонтирован и отправлен в СССР для проведения летных испытаний; 2-й и 3-й - были закончены в октябре того же года. 2-й экземпляр предполагался для проведения статических испытаний (8987).

В сентябре 1946 г. самолет EF-131V-1 демонтировали, запаковали и отправили в СССР, в ЛИИ [63].
Самолет EF-131 представлял собой трехместный моноплан с крылом обратной стреловидности — 19° 50". Профиль— завода «Юнкере», с относительной толщиной 12,5 %. На крыле имелись щелевые закрылки и предкрылки. Для летчика была установлена гермокабина, так как самолет должен был летать на больших высотах. Большая площадь остекления кабины обеспечивала прекрасный обзор вперед и вниз. При всей внешней схожести самолетов Ju-287 и EF-131, было бы неверно считать EF-131 копией немецкого бомбардировщика. Фюзеляж был целиком изготовлен заново и имел на 2,5 м большую длину. Отличалось по размерам и хвостовое оперение. Изменена была форма и конструкция предкрылка, обеспечивавшего автоматический вывод самолета с закритического угла атаки. Нормальный взлетная масса машины равнялась 22 955 кг, силовая установка — шесть ТРД Jumo-004B по 900 кгс тяги каждый, запас горючего — 7150 кг, вооружение— хвостовая пулеметная турель (2x13 мм). Для ускорения разбега предусматривалось применение семи стартовых ракет тягой по 1000 кгс.
Решение о том, что летные испытания этого и других, построенных в Германии военных самолетов, будут проводиться в СССР, было предусмотрено еще при выдаче правительственного задания на их разработку. Это объяснялось тем, что близость оккупированной западными союзниками зоны Германии не позволила бы сохранить в секрете факт создания этого самолета. Нельзя было также полностью исключить риск того, что, взлетев, немецкие летчики не захотят приземлиться на одном из аэродромов английской или американской зоны. Ведь по скорости EF-131 был недосягаем для советских истребителей. В 1946 г. из Германии в СССР на завод № 1 МАП доставили два самолета EF-131 (второй летный экземпляр и самолет для статических испытаний). Экземпляр самолета EF-131, предназначенный для статических испытаний, сразу же направили в ЦАГИ на статические испытания. Главным конструктором ОКБ-1 завода № 1, в котором доводился самолет EF-131, был Б. Бааде. Его заместителями были П.Н. Обрубов и немецкий инженер Ф. Фрайтаг (24910).

В сентябре 1946 г. три оставшиеся экземпляра Юнкерса-126 были отправлены в СССР в ЛИИ для проведения летных испытаний. В течение 1947 г. в СССР были осуществлены летные испытания двигателя "Аргус" на самолете Ю-88. 16 марта 1947 г. был выполнен планирующий полет ЕФ-126 V-5 продолжительностью 30 минут, начаты систематические летные испытания самолетов ЕФ-126 (8987).

В сентябре 1946 г. самолеты EF-126 V-2, V-3 и V-4 были разобраны, упакованы и отправлены в СССР для продолжения летных испытаний. Вместе с самолетами в ЛИИ отправили комплект двигателей Jumo-226 (по два на каждый самолет). Для испытания самолетов была отобрана группа из 18 немецких летчиков во главе с инженером Э. Весселем. Ставился даже вопрос о приезде в ЛИИ на испытания Б. Бааде [63].
В СССР один из экземпляров EF-126 был передан в ЦАГИ для продувок в натурной аэродинамической трубе. В СССР на заводе № 1 МАП должны были быть продолжены доводка и летные испытания этих самолетов. Также планировалось, что штурмовики EF-126 примут участие в традиционном воздушном параде в честь Дня авиации. Первыми начались летные испытания EF-126 без включенного мотора на буксире за самолетом Ju-8 8 с последующей отцепкой троса и планированием к земле. Первый планирующий полет самолета EF-126 V-5 состоялся 16 марта 1947 г. Всего в 1947 г. на двух опытных EF-126 (V-3 и V-5) было осуществлено 12 коротких полетов общей продолжительностью 3 ч 15 мин. Отрабатывали технику пилотирования и посадки на лыжу. Осенью 1947 г. были проведены пять полетов с включением ПуВРД. Параллельно шли стендовые и летные испытания ПуВРД. Летные испытания проводились с установкой ПуВРД на самолет Ju-88. Всего было проведено 44 испытания. В октябре 1947 г. в связи с запретом на пребывание иностранных специалистов на объектах, ведущих работу секретной тематики, испытания EF-126 в ЛИИ было приказано прекратить, а немецких специалистов вернуть на завод. Самолет EF-126 несколько месяцев, как и EF-131, простоял на аэродроме под открытым небом. В результате многие резиновые детали и элементы электропроводки пришли в негодность и требовали замены. На переборку и ремонт ушло несколько месяцев. В мае 1948 г. два EF-126 перевезли на подмосковный аэродром в Теплом Стане и произвели их наземные испытания. Из-за отсутствия самолета-буксировщика полетов не выполнялось. 21 июня 1948 г. вышел приказ министра авиационной промышленности № 440 ее, по которому работы по самолету EF-126 были прекращены [63] (24920).

В сентябре 1946 был подготовлен:
Технический отчет "О работе немецкой авиационной промышленности за 1939-1945гг." МАП. Берлин, сентябрь 1946 г. Ч.I (8998).

В сентябре 1946 был подготовлен:
Технический отчет "О работе немецкой авиационной промышленности за 1939-1945гг." МАП. Берлин, сентябрь 1946 г. Ч.V "Немецкая авиационная промышленность советской зоны оккупации и ее разоружение" (8989).

В сентябре 1946 был подготовлен:
Технический отчет "О работе немецкой авиационной промышленности за 1939-1945гг." МАП. Берлин, сентябрь 1946 г. Ч. VI "Использование немецкой авиатехники" (8999).

В сентябре 1946 г. транспортный самолет С-47 № 4349573, который в 1945 г переоборудовали в учебно-штурманский вариант – по предложению преподавателя Краснознаменной Военно-воздушной академии (Монино) инженер-подполковника А.С.Вартаняна и инженера дивизии по спецоборудованию майора АТС П .П.Тюрева, и успешно прошлел испытания в ГК НИИ ВВС, был передан ОКБ-З0 НКАП в качестве эталона для переделки в УЧШЛИ самолета Ли-2Т (24271).

В сентябре 1946 г. первый экземпляр сверхзвукового самолета-разведчика DFS - 346 был отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний. Было изготовлено четыре комплекта ЖРД для этого самолета. После переезда в СССР работы по этому аппарату проводились в специально организованном для этих целей ОКБ-2 на опытном заводе №1. Работы возглавлял Ганс Рессинг. Его заместителем был Александр Яковлевич Березняк (8987).

В сентябре 1946 г. после статических испытаний была начата отправка экземляров V-3 и V-5 в СССР в ЛИИ на летные испытания. В течении всего периода по самолету Ю-126 и двигателю "Аргус" или ЮМО-226 постоянно проводились работы по улучшению отдельных узлов конструкции и устранялись выявляемые дефекты. Двигатель "Аргус" для экземпляра V-1 c тягой 350 кг проходил испытания на самолете Юнкерс-88 для снятия характеристик в полете.
Крыло самолета продувалось в натуральную величину, в результате удалось улучшить профиль носка крыльев для улучшения характеристик на критических углах атаки. Большие задержки были связаны с катапультой для старта из-за отсутствия комплектующих узлов.
Вся техническая документация по самолету Ю-126 была подготовлена, переведена на русский язык и отправлена в СССР.
Некоторые данные самолета.
* Экипаж - 1 человек
* Двигатель - ЮМО-226 (труба "Аргус" с тягой - 500 кг)
* Стартовые устройства - катапульта или пороховые ускорители
* Максимальная скорость - 780 км/час
* Посадочная скорость - 184 км/час
* Дальность при Н = 0 и скорости 620 км/час - 310 км
* Потолок практический - 7200 м
* Запас горючего - 1095 кг
* Вооружение - 2 пушки МГ-151 калибром 20 мм
* Бомбовая нагрузка - 250 кг
* Полный полетный вес - 2585 кг
* Размах кыла - 6.85 м
* Длина самолета - 8.33 м
* Высота - 2.28 м
Для ознакомления с работами по освоению немецкой реактивной техники была создана правительственная комиссия во главе с А.С.Яковлевым, по заключению которой касательно самолета Ю-126 были сделаны выводы: слабое вооружение самолета, отсутствие брони и недостаточный запас горючего затрудняют использование Ю-126 в качестве массового штурмовика, но эти самолеты могли бы быть использованы для решения таких технических вопросов, как отработка пульсирующего двигателя ЮМО-226(Аргус), проверка взлетно-посадочных свойств на однолыжном шасси и отработка техники катапультного взлета (8987).

В сентябре 1946-го Зибель Си-204 под номером Н-370, который прибыл на Чукотку в конце июля 1946, вернули в Москву для доработки (9571,14).

В сентябре 1946 года на коллегии МАП Хруничев подверг резкой критике руководство НИИ-1 и потребовал переориентировать деятельность института на научную, а не практическую работу. Министр приказал вывести из его состава конструкторские группы и перевести их на самостоятельную производственно-экспериментальную базу.
Начальником НИИ-1 назначили М.В. Келдыша. В структуре института остались три коллектива: ОКБ-1 Л.С. Душкина, ОКБ-2 А.М. Исаева и ОКБ-3 М.М. Бондарюка, а также отдел пороховых ускорителей. Распоряжением Хруничева было расформировано КБ И.Ф. Флорова: персонал вместе с производственной базой передали конструктору Бисновату.
В таком виде НИИ-1 просуществовал ещё год, и в 1948 году был включён в состав ЦИАМ, куда перевели КБ Душкина и Бондарюка. С согласия Исаева его бюро вошло в состав НИИ-88 Министерства Вооружений, где занялось разработкой ЖРД для зенитных ракет (25717).

В сентябре 1946 года велись заводские стендовые испытания ВК-108Ф. Мощность 1550/2000 л.с. Дальнейшая доводка прекращена в 1947 г. Двигатель ВК-108 монтировался только на опытных образцах самолетов Як-3 и ВБ-109. Опытная модификация Як-3 с мотором ВК-108 стала самым быстрым советским поршневым истребителем, показав на испытаниях скорость 745 км/ч (11852).
Характеристики:
• 12-цшиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые антифризы), редук-торный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм;
• объем 35,08 л;
• степень сжатия 6,65;
• предусматривалась установка пушки в развале блоков цилиндров;
• мощность и вес в зависимости от модификации.
Сохранившийся экземпляр мотора ВК-108 в Монино
Известны два варианта:
- ВК-108, тип 1944 г., мощность 1550/1850 л.с. Двигатель проходил летные испытания на истребителе Як-3 в декабре 1944 г. — марте 1945 г. Испытания были прекращены в связи с неудовлетворительной работой мотора (тряска, дымление и частые поломки). В декабре 1945 г. ВК-108 испытывался на опытном бомбардировщике ВБ-109.
- ВК-108Ф в нескольких экземплярах был изготовлен в 1-м квартале 1946 г. Заводские стендовые испытания велись в сентябре того же года. Мощность 1550/2000 л.с. Дальнейшая доводка прекращена в 1947 г. Двигатель ВК-108 монтировался только на опытных образцах самолетов Як-3 и ВБ-109. Опытная модификация Як-3 с мотором ВК-108 стала самым быстрым советским поршневым истребителем, показав на испытаниях скорость 745 км/ч (11852).
Был и ВК-109 - дальнейшее развитие ВК-108. Проектировался в 1945-1946 гг. С 1945 г. изготовлялись опытные образцы, в 1946 г. проводились заводские стендовые испытания. Предполагалось закончить доводку к августу 1946 г. Работы по двигателю прекращены в начале 1947 г. в связи с переходом к реактивной технике.
Характеристики:
• 12-цилиндровый, рядный, У-образный, карбюраторный, водяного охлаждения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые антифризы), редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм;
• объем 35,08 л;
• мощность 1650/1800 л.с. (по другим данным, 1800/2075 л.с.) Предполагалось использование на бомбардировщике ВБ-109 (11852).

В сентябре 1946 г. с М-45 убрали, как бесполезный, демпфер, утолщили днища поршней, доработали насос непосредственного впрыска, ужесточили вал редуктора и поставили но поршнях верхние так называемые "минутные" кольца. Прежде чем в апреле 1947 г. удовлетворительно прошли заводские испытания, вышли из строя не менее трех моторов. В сентябре того же года двигатель успешно отработал на государственных испытаниях, подтвердив максимальную мощность 2500 л.с.
Всего было изготовлено 16 штук АМ-45 разных вариантов. Среди них были три АМ-45Д мощностью 1750/ 2700 л.с. и два АМ-45Ш (2400/3000 л.с.). Последний проходил заводские испытания в 1948 г. Существовал проект модификации Ил-10 с этим двигателем (11934).

В сентябре 1946 г. мотор М-11Ф прошел госиспытания. Он серийно выпускался с середины 1947 г. М-11ФР-1 осваивали практически параллельно три завода - № 41 в Москве, № 154, возвращенный после окончания войны обратно в Воронеж, и № 478, организованный в цехах эвакуированного в Сибирь завода № 29. Но в Москве эти моторы делали недолго, выпустив всего 27 штук. В Запорожье выпуск М-11ФР-1 начали в 1947 г. Но местных конструкторов во главе с А.Г. Ивченко прибывшие из Москвы чертежи не удовлетворили. Еще в 1946 г. они предложили свой вариант модернизации "старичка" М-11. Их модификация получила обозначение М-11ФР. Первый образец М-11ФР изготовили в октябре 1946 г., а месяц спустя его выставили на государственные испытания. Но запорожцев сначала постигла неудача. Доводка двигателя продолжалась до апреля 1947 г. С 4-го квартала 1948 г. его запустили в серийное производство вместо ФР-1. В следующем году его стали выпускать и в Воронеже. Старый М-11Д в СССР перестали собирать в 1947 г. Но в сентябре того же года документацию на эту модификацию передали Польше, где годом позже развернули ее производство. Но в Воронеже сочли, что в серии нужно сохранить два варианта М-11 разной мощности: один, более мощный и способный работать с винтом изменяемого шага, предназначался для нового учебного самолета Як-18, второй, менее мощный и под винт фиксированного шага, нужен был для сохранявшегося в производстве У-2 (ныне По-2). В качестве первого вполне подходил ФР, а для второй позиции воронежцы предложили свой М-11К мощностью до 125 л.с. Он являлся дальнейшим развитием М-11Д. М-11К выпускался в Воронеже серийно с января 1948 г.; с третьей серии на моторах этой модификации был введен пневмопуск. Дальнейшим развитием типа К третьей серии стал М-11Л. Внесенные в него изменения в основном преследовали одну цель: добиться повышения надежности и увеличить ресурс. Заводские испытания М-11Л успешно прошли в 1948 г., а годом позже ресурс довели до 900 ч. И запустили его в массовое производство. В 1950 г. таких моторов в Воронеже делали больше, чем ФР. Но уже годом позже из Москвы поступило распоряжение прекратить выпуск типа Л. В производстве сохранили только модификацию ФР. Завод № 478 снял М-11ФР с производства фактически еще в конце 1949 г.; в начале 1950 г. там сдали три последних мотора. В Воронеже план урезали примерно вдвое. Однако до 1955 г. завод делал примерно по 1200-1300 М-11ФР в год. Далее выпуск стабильно снижался. Последние 26 двигателей сдали в 1959 г. Всего М-11 находился в СССР в серийном производстве 30 лет, за этот период сделали около 75000 экземпляров. К этому следует добавить моторы, выпущенные в Польше и Китае. Китайцам документацию на М-11ФР передали в начале 50-х годов. Один из китайских заводов выпускал эти моторы около десяти лет. Сейчас на дворе 2008-й. Последние М-11 были собраны около 50 лет назад. Большое количество М-11 хранится в разных музеях. Но некоторое число моторов, конечно, прошедших немало ремонтов, до сих пор находится в эксплуатации. Они стоят на летающих репликах По-2 и Ш-2, а также на аэросанях, строящихся любителями-энтузиастами. Так что вы не только можете полюбоваться на знаменитый двигатель, но и услышать его в работе (11479).

В сентябре 1946 года на заводе № 470 было организовано ОКБ и опытный цех. Гл. конструктором ОКБ был назначен Ефимов П.А.
На основании приказа МАП № 537/с от 12 августа 1946 года завод был преобразован в Опытный, вследствие чего резко изменился профиль завода – перешли на изготовление опытных образцов учебно-тренировочных установок (РНТ, ТКЛ, КТК и ШТ).

Решением Правительства (приказом МАП № 440сс от 21 апреля 1948 года) Опытный завод № 470 со второго полугодия 1948 года переведен на серийное производство с выделением при нем самостоятельного ОКБ.
В 1948 году директор Васильев Е.Д. переведен на должность директора завода № 283, вместо него на завод № 470 директором был назначен директор завода № 283 Кокуев М.Я. (9608).

В сентябре 1946 года была закончена реэвакуация завода № 448.
Промплощадка в Лениграде была отведена ранее принадлежавшая заводу № 47 НКАП, который в июле 1941 года был эвакуирован в Оренбург.
Директора
С 1941 по 1945 гг. – Цветков И.М.
С 1945 по 1950 гг – Хмельник И.И.
С 1950 г. – Волков Н.Д. (9613).

В сентябре 1946 года "Военаэропроект" переименован в Центральное проектное бюро (ЦПБ) ВВС (10515).

Сентябрь 1946 г. Из отчета комиссии генерал-майора инженерно-артиллерийской службы А.И. Соколова об изучении германского реактивного вооружения (Выпущен Управлением вооружения гвардейских минометных частей Главного артиллерийского управления Красной Армии электрографическим способом)
Москва
Для служебного пользования1 Экз. № 39
Раздел 0. Организация германских работ по реактивному вооружению
Глава 01. Руководящие технические органы § 0101. Общее руководство развитием реактивного вооружения в Германии
Реактивным вооружением в Германии занималось большое число ведомств, фирм, институтов и научно-исследовательских учреждений. Для координации работ в этой области существовал целый ряд специальных уполномоченных и комиссий.
Верховным уполномоченным фюрера по управляемым реактивным снарядом (их немцы называли TerrorBrechendeWaffe2) был заместитель Гиммлера — генерал СС Каммлер. При министре вооружений Шпеере существовал целый ряд комиссий (Sonderasschusse) для координации.
Комиссия А-4 специально занималась снарядами У-2; руководил ею директор Rikhy (Demag).
Комиссия АК-13 работала в области радиоуправления реактивными снарядами, управляемыми с земли. Комиссия АК-14 занималась радиоуравлением снарядами, управляемыми с самолета. Комиссия А-25d занималась гироскопическими приборами. Специальная комиссия под руководством директора Storch («Сименс») работала по электрооборудованию.
Большая комиссия работала при Шпеере под председательством проф. Петерсена (генеральный директор фирмы AEG в Дармштадте). Называлась KommissionfurBeobachtungFeuerleitgerate. В ней были подкомиссии по:
1. Оптике
2. Прожекторам.
3 Управлению снарядами.
4. Картографическая.
5. Дальнобойным снарядам.
6. Самонаводящимся снарядам.
7. Неконтактным взрывателям.
Особая комиссия работала по вопросам автоматики и гироскопической стабилизации управляемых снарядов. Называлась она ArbaitskommissionFernsteuerungundStabiliesirung
В кдомиссии по боеприпасам (Munition), руководимой проф. Вольфом, была специальная подкомиссия по пороховым реактивным снарядам (руководитель — инж. Цейсс).
Натболее активную деятельность по разработке реактивного вооружения проводило военное ведомство ОКН (OberkommandodesHeeres — командование сухопутной армии). В Управлении вооружения армии (Heereswafennamt), руководитель — генерал артиллерии Лееб) этим занималось специальное Управление по опытным работам (AmtsgruppefurEntwicklungundPrufung - WaPruf, — руководитель генерал Шнейдер). В составе Wapruf были два отдела — 10-й и 11-й, которые занимались реактивным вооружением. 
Специальные отделы, руководившие работой по реактивному вооружению велись также по линии министерства военно-воздушного флота (RLM) и под командованию военно-морских сил (ОКМ).
§ 0102. Реактивный отдел укрепления вооружения армии (Wapruf 11)
С 1929 г. реактивным вооружением для военно-морского флота стал заниматься Torpedo-VersuchanantaltEckenfurde (Kiel). С 1931 г. реактивным вооружением для армии стал заниматься отдел WaPrw 1. В 1936 г. был создан специальный реактивный отдел в Heereswaffenamt. Этот отдел последовательно имел названия: WaPrwR; WaPrwD; WaPrw 13; WaPruff 11; WaPruf (BuM) 11.
С начала организации до 1943 г. отделом руководил дипломированный инженер Вальтер Дорнбергер, работавший в основном по пороховым реактивным снарядам. В 1943 г. он был капитаном, а в 1944 г. он получил звание генерал-майора. В 1943 г. Дорнбергер перешел в WaPruf 10 и переключился на жидкостные реактивные снаряды. Дорнбергера на посту начальника 11-го отдела заменили полковник дипломированный инженер Kroeber, подполковник дипл. инж. Sommerkorn, наконец, подполковник Kroeber.
При 11-м отделе с начала его организации были организованы специальные мастерские и испытательные стенды, расположенные на территории Куммерсдорфского полигона и получившие название VersuchstelleWest.
Структура 11-го отдела подвергалась частым изменениям. В частности, отделение зенитных снарядов было в 1944 г. передано в ведомство воздушного флота. В составе 11-го отдела остались следующие отделения:
Штаб — около 20 сотрудников;
1-е отделение — по корпусам снарядов — около 20 сотрудников;
2-е отделение -панцерфаусты — 10-12 сотрудников;
3-е отделение — пусковые устройства (минометы) — 10-12 сотрудников;
4-е отделение — реактивный отдел Куммерсдорфского полигона;
5-е отделение — научно-исследовательское и баллистическое — 5 сотрудников;
6-е отделение — приемных испытаний порохов — 2-3 сотрудника;
7-е отделение — порохов и воспламенителей — 8 сотрудников;
8-е отделение — орудийно-реактивных снарядов — 3-4 сотрудника;
9-е отделение — сигнальных и осветительных ракет -3-4 сотрудника.
Всего в составе 11-го отдела было около 100 сотрудников (не считая уборщиц, машинисток, вахтеров и т. п.).
Следует подчеркнуть, что реактивный отдел Куммерсдорфского полигона является отделением 11-го отдела. Это означает, что в техническом отношении реактивный отдел полигона подчинялся непосредственно начальнику 11-го отдела. В административно-хозяйственном отношении реактивный отдел полигона подчинялся начальнику полигона.
В составе 11-го отдела была сильная конструкторская группа, которая при активном участии Дорнбергера разработала шестиствольный миномет, получивший название миномета D (Do-Werfer), и большинство штатных реактивных снарядов.
В начале своей деятельности 11-й отдел исключительно сам конструировал и разрабатывал реактивные снаряды, а промышленность только выполняла заказы отдела на отдельные детали. В дальнейшем многие фирмы - «Крупп», «[Рейнметалл-] Борзиг» и др. — стали сами разрабатывать реактивные снаряды.
Возникшая конкуренция между WaPruf 11 и фирмами приводила к сильному торможению новых работ по реактивному вооружению (по заявлению руководителя подкомиссии по реактивным снарядам при министерстве вооружения Шпеере инженера Цейсса)
11-й отдел работал в контакте с 6-м отделом (WaPruf 6), который занимался снаряжением, и 9-м отделом (WaPruf 9), который занимался химическими снарядами.
К научно-исследовательской работе 11-й отдел привлекал большое различных научно-исследовательских учреждений, список которых эдится ниже.
Отстрелы таблиц стрельбы для реактивных снарядов производились на различных полигонах по заданию 11-го отдела. Составление таблиц стрельбы проводилось обычно в Берлине, в частном баллистическом бюро доктора Критцингера или в отделе FlakE1.
Список научно-исследовательских учреждений Германии, выполнявших задания WaPruf 11 с 1938 по 1943 гг.
1. Институт технической физики в Ганновере,
2 Аэродинамический институт в Аахене.
3. Институт по изучению колебаний в Берлине.
4. Высшая техническая школа в Дармштадте.
5. Электротехнический институт в Дармштадте.
6. Институт неорганической и физической химии в Дармштадте.
7. Физический институт в Дармштадте.
8. Институт прикладной математики в Дармштадте.
9. Университет в Лейпциге.
10 Аэродинамический институт в Геттингене.
11. Университет в Галле.
12. Высшая техническая школа в Дрездене.
13. Институт радиотехники в Дрездене.
14. Физический институт в Дрездене.
15. Высшая техническая школа в Берлине.
16. Институт технической физики в Дармштадте.
17 Институт слаботочной техники в Вене,
18. Институт прикладной механики в Геттингене.
19. Институт по двигателям в Берлине.
20. Институт органической химии в Мюнхене.
21. Институт по гидравлическим машинам в Ганновере.
22. Высшая техническая школа в Штутгарте.
23. Аэродинамический институт в Адлерсгофе.
24. Исследовательская станция по физике и стратосфере в Фридрихсгафене.
§0103. WaPruf 10
Вначале (с 1936 г.) разработкой сверхдальнобойных реактивных снарядов типа У-2 руководил 11-й отдел (WaPruf 11). В 1943 году был создан специальный отдел WaPruf 10, предназначенный исключительно для руководства работами по отработке снаряда У-2 и его дальнейшего усовершенствования.
10-й отдел размещался на территории института в Пенемюнде, руководил отделом вначале генерал Дорнбергер, а в последнее время — генерал Россман. Отдел состоял из штаба и 6-ти отделений. 1-е отделение было плановое, 2-е занималось топливами и реактивными двигателями, 3-е занималось вопросами электрооборудования снарядов, 4-е занималось наземными установками управления стрельбой и стартовыми устройствами, 5-е отделение занималось оформлением чертежей и контролем производства и 6-е отделение занималось баллистикой и расчетами таблиц стрельбы. Штат отдела превышал 50 человек.
§ 0104. Руководящие технические органы по военно-воздушному флоту
Министерство военно-воздушных сил (RLM — Reichsluftfahrtminister) занималось разработкой реактивного вооружения авиации и с 1944 г. также зенитным реактивным вооружением. Эта работа была сконцентрирована не в одном отделе — ею занимались многочисленные отделы:
отдел Fl-Е2 занимался самолетами-снарядами
отдел FL-Е6 занимался неуправляемыми реактивными снарядами
отдел FL-Е9 занимался управляемыми реактивными снарядами
отдел FL-Е5 занимался зенитными реактивными снарядами
отдел GL-СЕ4 занимался управлением снарядов по радио.
Министерство военно-воздушных сил имело свою испытательную станцию в Пееемюнде (ErprobungsstellederLuftwaffe), где испытывались самолеты-снаряды и реактивное вооружение самолетов. Зенитное реактивное вооружение испытывалось на зенитной испытательной станции (FlakversuchstelleKarlshagen), расположенной на территории реактивного института в Пенемюнде.
§ 0105. Руководящие технические органы по военно-морскому флоту
Работы по развитию реактивного вооружения германского военно-морского флота начались в 1929 г. в Torpedo-Versuchandstalt[Eckernforde] (Kiel).
Однако, к концу войны они были только в самой начальной стадии. Этой работой в военно-морском ведомстве руководил отдел ОКМ А WAA11 (капитан Mensemann), в составе которого было специальное реактивное отделение Ф ЦФ Феи, руководимое доктором Werres. К разработке реактивного вооружения для военно-морского флота были привлечены в основном Wasag, «Зброевка» и «Рейнметалл-Борзиг».
§ 0106. Руководящие технические органы по войскам СС
В войсках СС SS-FHA (Fuhrungshauptamt) был отдел особых заказов (technischeSonderauftrage), возглавлявшийся СС-бригадефюрером и генерал-майором войск СС Гертнером. Этот отдел значительное внимание реактивному вооружению. Дело в том, что реактивная 48-зарядная установка на бронетранспортере, сконструированная по типу БМ-8, состоящей на вооружениии Красной Армии, считалась [находящейся] на вооружении войск СС. Отдел Гертнера основное внимание уделял усовершенствованию этой установки и созданию для нее дымовых, осветительных, противотанковых и др. снарядов. Отдел Гертнера с 1944 г. размещался в и в своей деятельности главным образом ориентировался на чехо-словацкую промышленность — фирмы «Зброевка», «Шкода» и институты в Пришбраме.
Глава 02. Научно-исследовательские учреждения и полигоны
Германский реактивный научно-испытательный институт в Пенемюнде
В 1932 г. барон Вернер фон Браун принял участие в работах над ракетными снарядами, проводившимися на ракетодроме Reinikendorf, под Берлином. Для развития и продолжения этих работ военное ведомство создало в 1937 г. в Пенемюнде государственный реактивный научно-испытательный институт, во главе которого вскоре стал проф. Браун. Строительство началось в 1935-1936 гг. В 1937 г. институт начал работать под названием HeeresversuchsandstaltPeenemunde.
В 1942 г. институту было присвоено название Heimatartilleriennpark 11 (HAP 11) Karlshagen. В августе 1944 г. институт был преобразован в ElektromechanischeWerke (EW) GmbH, Karlshagen (по-видимому, с целью маскировки государственного характера института).
В инстутуте было два основных отдела: Верк-Норд и Верк-Зюд. В северной части института, [в] Верк-Норд, были сосредоточены основные испытательные установки, лаборатории, конструкторское бюро и некоторые мастерские. В южной — Верк-Зюд, размещался завод для серийного производства реактивных снарядов. После бомбардировки союзной авиацией в 1943 г. серийное производство было переведено в среднюю Германию, в Миттельверк, вблизи Нордхаузена. В западной части (Верк-Вест) находилась авиационная испытательная станция, имевшая название ErprobungstellederLuftwaffeKarlshagen - West и работавшая независимо от института. В феврале-марте 1945 г. основное оборудование института было эвакуировано в среднюю Германию (район Нордхаузена). Туда же было вывезено около 8500 рабочих и сотрудников института. 9/1V-1945 г. специальным отрядом СС было вывезено в район Берхтесгадена проф. Браун и около 450 ведущих конструкторов и инженеров института.
Общая структура института
Основной частью института являлись Верк-Норд и Верк-Зюд, на которых в последнее время было занято свыше 4000 человек (из них около 1000 инженеров — технического персонала и более 3000 рабочих. До бомбардировки союзной авиацией в 1943 г. число работавших доходило до 5000-6000 человек (не считая строительных рабочих). Большинство работников института были вольнонаемными; исключение составляли работники военной комендатуры и солдаты особой команды VKN (VersuchskommandoNord), которые отбывали военную службу при институте (с правом носить гражданское платье).
Реактивный институт в Пенемюнде был государственным учреждением. Он подчинялся непосредственно Управлению вооружения армии (Heereswaffenamt, сокращенно — WaA). В составе Управления вооружения армии было Управление по развитию и испытанию вооружения (AmtsgruppefurEntwicklungundPrufung, сокращенно — WaPruf), которому подчинялись все государственные военные институты и полигоны. В составе управления был специальный отдел жидкостных реактивных снарядов, называвшийся 10-м отделом (WaPruf 10). В отличие от остальных отделов Управления развития и испытания вооружения, размещавшихся в Берлине, 10-й отдел размещался в Пенемюнде. Интересно отметить, что технический руководитель института Браун и наиболее важные начальники отделов института одновременно являлись референтами 10-го отдела Управления развития и испытания вооружения.
Институт имел следующие основные отделы:
1. Конструкторский — руководитель директор Рид ель
2. Производственный — руководитель директор Реес
3. Испытательный — руководитель директор доктор Шилинг
4. Электротехнический — руководитель директор доктор Штейнгофф
5. Приборов наземного управления — руководитель директор Гютер
6. Общих конструкций -руководитель директор Шуберт.
Для выполнения заданий института по научно-исследовательским вопросам привлекалисьразличныеуниверситетыинаучно-исследовательские учреждения Германии. Для связи с ними при институте был специальный директор Штейнгофф.
Тематика работы института. Основной задачей, поставленной перед было разработать сверхдальнобойный реактивный снаряд с дальностью [стрельбы] 300-350 км. Этот снаряд в институте носил наименовани А-4, а в армии приобрел название У-2. Первый правильный полет опытного снаряда А-4 имел место 3 октября 1942 года. После этого долгое 8 удавалось закончить отработку снаряда из-за частых преждевременных разрывов его на траектории. После двух лет исканий удалось устранить преждевременные разрывы, и в конце 1944 года снаряды У-2 поступили на вооружение армии и нашли применение при бомбардировках Лондона. Одновременно с доработкой снаряда А-4 велась работа по улучшению его кучности и по увеличению его дальности до 550 км путем установки на снаряде двух несущих плоскостей. Этот объект получил название А-4в (по другим источникам — А-9). Велись также работы по упрощению конструкции снаряда и заменителям топлива.
В последнее время в институте в специальном отделе велись работы по управляемым по радио жидкостным реактивным зенитным снарядам “Вассерфаль”, а также пороховым зенитным снарядам «Тайфун».
Несколько слов о характере работы института. Проектирование опытных образцов проводилось конструкторским бюро института. Опытные образцы изготовлялись частично в мастерских института (Верк-Норд и Вкрк-Зюд), частично заказывались на стороне. Сборка опытных образцов производилась в мастерских института. Испытания отдельных узлов образцов производились в многочисленных лабораториях и стендах института. Для испытания ракетных моторов были построены специальные стенды весьма больших размеров на территории Верк-Норд. Опытные стрельбы снарядами У-2 производились с пусковой станции Prufstand-УП в Верк-Норд и с острова [Грайфсвальдер] Ойе. Стрельбы производились в восточном и северо-восточном направлениях. Падение снарядов в море фиксировалось окрашиванием морской воды специальной краской, помещаемой в головной части охолощенного снаряда. Опытные стрельбы снарядами У-2 производились также на специальном полигоне в Польше (вблизи дер. Близна, в 50 км западнее г. Жешув); на этом полигоне, в частности, изучалось действие снарядов у цели (по грунту). Опытные стрельбы снарядами “Вассрфаль” производились со специальной станции, построенной на берегу моря в Верк-Норд (вблизи стенда IV).
Описание отделов, лабораторий и мастерских института и их размещение. В связи с тем, что при эвакуации института почти все оборудование было вывезено, не представляется возможным дать подробное описание всех отделов, лабораторий и мастерских института. Мы ограничиваемся здесь перечислением этих отделов с краткой их характеристикой.
В основном институт занимал всю северную часть острова Узедом, начиная от Карлсхагена. В северо-восточной части острова (Верк-Норд) располагались здания управления,-конструкторского бюро, лаборатории, испытательные стенды, пусковые площадки для У-2 и мастерские. В юго-восточной части института ( Верк-Зюд ) располагались основные мастерские института, предназначенные для серийного производства.
Помимо основной территории на севере острова Узедом, институт имел еще пусковую площадку на острове Грайфсвальдер Ойе (в 15 км северо-восточнее Пенемюнде), станцию радиоуправления вблизи города Любмин (в 11 км западнее Пенемюнде), наблюдательные пункты вблизи г. Леба, конструкторское бюро и мастерскую в г. Келпинзее (в 20 км юго-восточнее Пенемюнде), мастерские и склады в г. Пудагла (в 25 км юго-восточнее Пенемюнде).
Рабочие и сотрудники жили в домах и общежитиях в Пенемюнде, Карлсхагене, курортных городках: Циновитце, Банаине, Келпинзее и др.
Эта некоторая разбросанность института частично объясняется угрозой бомбардировок союзной авиации.
Общее расположение важнейших объектов института показано на прилагаемой карте.
Испытательный стенд № 1 (Prufungstand-1). Стенд для испытания работы ракетного двигателя полностью собранного реактивного снаряда У-2 и всей связанной с двигателем автоматики. В стенде снаряд подвешивается вертикально, и газовая струя работающего двигателя направляется вниз, на охлаждаемый водой трубчатый экран, отражающий газовую струю в сторону моря. Стенд оборудован мощным мостовым краном, предназначенным для подъема с земли подвезенного снаряда и транспортировки его в рабочее помещение стенда. Крыша стенда и его стены раздвижные. Высота стенда около 45 м, основание 25x30 м. Вся измерительная аппаратура со стенда вывезена. По некоторым данным, на стенде снаряд подвешивался на карданном подвесе и на специальных весах производилось измерение реактивной силы и реактивных моментов, возникающих при повороте графитовых рулей снаряда.
Испытательный стенд № 2. Испытательный стенд № 2 предназначен для испытания ракетного двигателя снарядов типа «Вассерфаль». Стенд оснащен трубчатым экраном с водяным охлаждением, отражающим газовую струю в железобетонную трубу. Стенд оборудован наблюдательными железобетонными укрытиями, раздвижными воротами и подвижной крышей. При стенде имеются 4 баллона высокого давления, служащие, по-видимому, для создания давления в топливных баках. При стенде имеется помещение для испытания насосов. Все оборудование стенда и все матери-__ альные приборы демонтированы и вывезены.
Испытательный стенд № 3. Испытательный стенд № 3 предназначен для огневых испытаний реактивных двигателей с кислотой (по-видимому, азотной) в качестве окислителя. Стенд предназначен для испытания двигателей малого диаметра, так как выпуск газов производился прямо на открытый воздух в сторону моря, откуда стенд закрыт легким деревянным забором. Стенд оборудован подъемным краном и подвижной крышей. В боковых отсеках стенда находилось измерительное оборудование, которое полностью вывезено. Сбоку стенда, под землей, расположены алюминиениевые баки, содержащие азотную кислоту.
Испытательный стенд № 4. Испытательный стенд № 4 предназначен для огневых испытаний ракетных двигателей с кислотой в качестве окислителя. В последнее время стенд был переоборудован под мастерские и се оборудование которых вывезено.
Стенд № 5. Стенд предназначен для испытания резервуаров, насосов и двиигателя. Испытания проводились на кислороде и воде. Испытываемый объект подвешивался на кольцевом стапеле. Наблюдение велось с двух сторон через смотровые щели с толстыми стеклами. Помещение оборудовано двумя мостовыми кранами. Со стороны моря стенд имеет холодильную камеру и семь отсеков с бронированными дверьми для огневых испытаний.
Стенд № 6. Стенд предназначен для огневых испытаний реактивных двигателей с различными топливами. Наличие резервуара с азотной кислотой указывает на работу с кислотными окислителями. Пламя от горения отражалось трубчатым экраном с циркулирующей водой и направлялось в горизонтальную трубу диаметром 2,5-3 м и длиной 25-30 м. Вода для охлаждения подавалась из водонапорного бака, поднятого над землей. По обн староны от стенда имеются два здания с подвижными стапелями на рельсах. Наблюдение за испытанием велось из железобетонных укрытий с бронированными стеклами. Все измерительные приборы и наиболее важное оборудование демонтировано и вывезено. Здесь испытывали «Вассерфаль».
Стенд №7 (пусковая площадка). От стенда № 1 до пусковой площадки эяние по прямой 250-300 м. Вблизи стенда, со стороны пусковой пло-ш, находится железобетонное укрытие, частично засыпанное сверху землей, поросшей травой. Укрытие имеет пять перископов, позволяющих круговой обзор местности. Остальное оборудование демонтировано и вывезено.
На расстоянии 100 м от этого укрытия проходит земляной вал, окаймляющий пусковою площадку. В земляном валу находятся два одноэтажных помещения. Одно из них, слева от подъездного шоссе, — подсобное помещение оборудования. Второе, расположенное правее, предназначено для наблюдения за пуском объекта и имеет несколько комнат. Все оборудование, за исключением перископа, вывезено. С левой стороны шоссе, почти примыкая к земляному валу, стоит здание высотой 45 м для проверки собранного объекта. В стене, обращенной к пусковой площадке, имеются ворота во всю высоту здания для прохода объекта в вертикальном положении. Ворота своей нижней частью опускаются в бассейн с водой и рельсами, который одним концом входит в здание, а другим уходит в сторону пусковой площадки на длину около 40 м. По рельсам, уложенным в воде вдоль бассейна, может двигаться площадка, на которой вывозят объект через ворота из здания. Внутри здания имеются мостовой подъемный кран, рычажные весы на 29 000 кг и ряд стапелей, с которых производятся осмотр и проверка объекта перед испытанием. Кроме основного зала, в здании имеется еще ряд небольших подсобных помещений. Снаружи здания, с левой стороны, вдоль бассейна с водой стоят на рельсах, уложенных перпендикулярно к бассейну, три испытательных башенных стенда и один подъемный кран. На всех вышках приборы демонтированы и вывезены, на средней из трех вышек остались весы Толедо. Справа, на расстоянии 30 м от бассейна с водой, находится пусковая площадка с водяным трубчатым экраном для рассекания огненной струи, выходящей из объекта при пуске. Трубчатый экран уложен в бетонированную траншею с наклонным дном. Рядом с пусковой площадкой, с одной стороны, стоит пульт управления и стенд высотой 40 м с промежуточными площадками для контроля объекта перед пуском, а с другой стороны от трубчатого экрана отходит десятиметровая поддерживающая конструкция для труб, подходящих к площадке с экраном. Все приборы с пусковой площадки демонтированы и вывезены. Здания и вышки частично разрушены.
Стенд № 8. Стенд предназначен для испытания только реактивного двигателя. Горючее и кислород подводятся из отдельных помещений, находящихся в первом этаже стенда. Три дюаровских сосуда для жидкого кислорода, поступающего к реактивному двигателю, установлены на весах, контролирующих секундный расход жидкости. Бак с горючим установлен тоже на весах. В этом же помещении находится батарея из баллонов для сжатого
газа.
Реактивная тяга работающего мотора могла замеряться сохранившимися в исправном состоянии весами Толедо. Выпуск газа производился в железобетонную трубу с водяным трубчатым экраном. Конец бетонированной трубы взорван. Стенд оборудован электротельфером. Во время огневых испытаний внешние стены стенда вместе с крышей сдвигались по рельсам в сторону. Пульт управления испытательным стендом находится справа, в отдельном помещении.
Длина стенда 30 м, ширина 28 м, высота 25 м. Длина помещения, в котором находится пульт управления, 16 м, ширина 10 м.
Имевшаяся на стенде и пульте управления контрольно-измерительная аппаратура и насосы демонтированы и вывезены.
Стенд № 9. Сооружение представляет собой два испытательных стенда, объединенных служебными помещениями в одно здание в виде буквы Н. Между двумя стендами со стороны, обращенной к морю, находятся зарытые в землю 8 цистерн для воды. Рядом стоит небольшое здание с наблюдательными стеклами и двумя рядами баллонов для сжатого азота.
Правый стенд имеет керамиковый пол, герметично закрывающиеся двери и сильные следы коррозии на железной конструкции, показывающие, что на нем производились работы с кислотами. Оба стенда имеют водяные трубчатые экраны и железобетонные трубы для отвода газов в сторону. Труба у кислотного стенда длиннее на 10 м, В служебных помещениях обнаружены бутылки с реактивами, в частности, найдена бочка с ксиломоном натрия. На стендах производилась работа с кислотой Mischaure, смесью «841» и жидкостью «С». Рядом со стендом, в отдельном помещении, находилась демонтированная алюминиевая цистерна емкостью 50-60 куб. м. Все приборы и измерительная аппаратура демонтированы и вывезены. Здесь испытывали «Вассерфаль».
Испытательный стенд № 10. Стендом № 10 называлась открытая пусковая площадка вблизи стенда № 7. На этой площадке проводились учебные стрельбы снарядами У-2.
Испытательный стенд №11. Испытательный стенд № 11 расположен в западной части острова Узедом на расстоянии около 1 км от Карлсхагена. Стенд расположен в центре кольцеобразной земляной насыпи диаметром 250 м и высотой около 10 м.
Стенд предназначался для огневых испытаний собранного снаряда А-4. Стенд имеет охлаждаемый отражатель горячих газов, водяную цистерну и насосную установку.
Тридцатиметровая вышка снабжена краном для подъема снаряда со специальной ж.-д. платформы. При испытании снаряд закреплялся в вертикальном положении на карданном подвесе. Наблюдение за ним производилось из блиндажа, расположенного в земляной насыпи.
Рядом с кольцеобразной насыпью располагается вспомогательный стенд с 4-мя отдельными отсеками, где производились зарядка топливом готовых снарядов и холодные испытания некоторых агрегатов снаряда.
Здесь же размещались несколько мелких испытательных стендов для отработки агрегатов снаряда. Стенды полностью уничтожены бомбами.
По обеим сторонам стенда № 11, в 500-600 м, имеются две земляных насыпи таких же размеров, но совершенно не оборудованные. Возможно, эти насыпи были сделаны для того, чтобы ввести в заблуждение летчика, или же подготовлялись для других установок.
Стенд № 11 предназначался для испытания серийной продукции, выпускавшейся заводом в Верк-Зюд. После разрушения завода в Верк-Зюд американской бомбардировкой в 1943 г. стенд № 11 использовался для испытания опытных образцов снаряда У-2 и для учебных целей.
Описание основных мастерских, лабораторий и КБ на территории Nord-Werk. На территории Werk-Nord расположены конструкторское бюро, ряд мастерских, лабораторий и складов. Оборудование всех объектов вывезено, за исключением цеха жидкого кислорода и вспомогательной электростанции.
Цех жидкого кислорода имеет 4 компрессора фирмы «Хейланд» (2 — производительностью по 300 куб. м/час и 2 — по 2400 куб. м/час). Общая производительность цеха 20 000-25 000 кг кислорода в сутки.
Вспомогательная электростанция имеет дизель и динамо мощностью 1000 кВт.
Конструкторское бюро и лаборатория В5М занимались отработкой и испытанием механизма управления снаряда У-2. В здании имеется ряд лабораторий с демонтированными пультами.
Жестяницкий и сборочный цехи изготовляли оболочки и полностью монтировали ракетные снаряды У-2 в количестве до 20-24 шт. в месяц для испытательных целей. Головки снарядов поступали с другого завода непосредственно на испытательные стенды.
Резервуары для кислорода и спирта поступали в сборочный цех с завода «Цеппелин» в г. Боденбах.
Мастерская реактивных двигателей занималась изготовлением ракетных двигателей для снаряда У-2 в количестве до 22-24 шт. в месяц.
Травильная и гальваническая мастерские имеют ванны для травления (7 ванн размером 6 х 2 * 2 м) и гальваническое отделение для нанесения покрытий на деталях. Большинство ванн гальванической мастерской вывезено.
На главном хранилище горючего имеются 10 цистерн, каждая емкостью по 50 000 л. Из них 5 содержат метиловый спирт 77 (250 000 л), а остальные — бензин, этиловый спирт (94 %) и дизельное топливо.
Хранилища для снарядов У-2. Хранилища для готовых снарядов У-2 располагались в сев.-зап. части острова. Всего хранилищ — 9. В каждое хранилище введено по 4 узкоколейных железнодорожных линии. Хранилища представляют собой наземные бетонные постройки с крышей из соломита, покрытой сверху щебнем, песком и дерном.
Размер хранилища: длина — 29 м, ширина — 15 м, толщина крыши — 0,7 м, высота — 5м.
Судя по этим размерам, в каждом хранилище может быть положено 8 снарядов У-2 и, следовательно, во всех хранилищах склада — (8*9) — 72 снаряда.
Хранилища связаны с испытательными стендами узкоколейной железной дорогой. Перевозка снарядов производится на специальных тележках при помощи мотовозов.
Радионаправляющая станция в Любмине. Под Люблиным располагалась станция, откуда велось направление по радио снарядов У-2, выстреливаемых со стартовой площадки в Пенемюнде. Станция состояла из четырех пунктов, носивших условные названия Hawai 1, hawaiII, Hoherberg и Viktoria и соединенных между собой кабелями. На пункте Hawai 1 сохранился пустой барак. На пункте HawaiII имеются две взорванные радиолокационные установки с радиопрожекторами параболоидной формы. Для укрытия радиолокационных установок имеется ангар из армированного железа высотой 12 м. На пункте Hoherberg имеются две вышки типа тригонометрических пунктов 1 класса, высотой около 40 м. Одна из вышек предначена для наблюдения за пуском снарядов У-2 из Пенемюнде, для чего на ней устанавливалась специальная оптическая труба.
Масштабы института в Пенемюнде характеризуются следующими показателями:
а) количество работников — около 5000 (из них около 1200 инженерно-технического персонала);
б) количество служебных зданий — более 150. Их кубатура — более 250000 куб. м;
в) мощность электростанции — 30 000 кВт.
§ 0202. Зенитная испытательная станция в Карлсхагене
В Карлсхагене, на территории реактивного института, в 1943 г. была организована специальная зенитная испытательная станция FlakversuchtelleKarlshagen. На этой станции работало 500-600 человек. Руководил станцией майор Harras.
В административном отношении станция подчинялась военно-воздушному министерству (RLM) — отделу подполковника Cronan (FlakE5). В техническом отношении станция подчинялась руководству института в Пенемюнде.
Станция имела три стенда (2-й, 6-й и 9-й), лабораторию, площадку для испытания стрельбой и мастерские.
Основной тематикой работы станции были отработка зенитных снарядов “Вассерфаль» и «Тайфун» и испытания реактивных зенитных снарядов, изготовляемых другими организациями, как, например, «Энциан».
§ 0203. Реактивная испытательная станция воздушного флота в Пенемюнде
В отчете комиссии по Пенемюнде дано краткое описание этой станции. На ней производились испытания самолетов-снарядов У-1 и различных авиационных реактивных снарядов и бомб, как, например, HS-293.
§ 0204. Реактивный отдел артиллерийского полигона в Куммерсдорфе
Реактивный отдел артиллерийского полигона в Куммерсдорфе ersuchstelleWest являлся основным центром по испытанию пороховых реактивых снарядов для армии.
Реактивный отдел полигона в Куммерсдорфе подчинялся непосредственно 11-му отделу Управления вооружения армии. В период с 1934 по 1937 гг. во главе реактивного отдела полигона стоял проф. Браун, с 1937 по 1940 гг. — доктор Тиль и с 1940 по 1945 — дипломированный инженер Трогеш.
Реактивный отдел полигона имел собственные механические и сна-ряжательные мастерские, электростанцию, 6 испытательных стендов, холодильную и нагревательные установки, лабораторию и склады. До 1937-1938 гг. на полигоне велась работа по пороховым и жидкостным реактивным снарядам, а с 1938 г. работы с жидкостными снарядами были переведены в Пенемюнде, на полигоне осталась только пороховая тематика. Все стенды полигона были затем приспособлены для испытания пороховых снарядов. На них производились измерения реактивной силы и давления в камерах, подбирались размеры сопел и воспламенителей, проверялось горение при низких и высоких температурах и т. п.
На полигоне были отработаны почти все реактивные снаряды, принятые на вооружение германской армии.
На полигоне велись большие опытные работы по усовершенствованию реактивного вооружения и разработке новых образцов, о которых будет сказано ниже.
§ 0205. Научно-исследовательский институт в г. Пршибраме
Исследовательский институт фирмы «Ваффен-унион» (объединяющий фирмы «Зброевка», «Шкода» и «Эксплозия») был организован в середине 1944 г. в г. Пршибраме, в здании Горной академии, на базе УегзисЪатгаП Сго85впс1ог[(Западная Пруссия), эвакуированного в Чехословакию.
Во главе института стоял инженер RolfEngel. В институте был ракетный отдел (руководитель обер-лейтенант Фишер), физический отдел (доктор Таерле), химический отдел (доктор Шмидт), баллистический отдел (Bodewaldt) и др. При институте имелись лаборатории, опытные мастерские и было начато строительство стендов.
Основная тематика института в области реактивного вооружения:
1. Исследовательские работы по внешней и внутренней баллистике реактивных снарядов.
2. Разработка методов лабораторного исследования реактивных двигателей.
3. Разработка методики расчета реактивных снарядов.
4. Разработка авиационного противотанкового снаряда «Панцер--блитц».
5. Разработка авиационного управляемого инфракрасными лучами реактивного снаряда «Драхе».
6. Разработка противотанкового управляемого по проводам реактивного снаряда «Рохе».
7. Разработка различных реактивных снарядов.
§ 0206. Исследовательский институт в Готово
В 1938 г. в Готово, близ Куммерсдорфского артполигона, был создан богато оборудованный институт HeersforschungstelleGottow, предназначен-разработки проблемных вопросов военной техники. Этот институт подчинялся исследовательскому отделу WaF Управления вооружения (Heereswaffenamt). Во главе института стоял полковник Plass, одновременно являвшийся также начальником отдела WaF.
Институт в Готово разделялся на два отделения: физическое — руководитель доктор Pasche и химическое — руководитель проф. Echenbach, располагавшие богато оборудованными лабораториями, собственными мастерскими, испытательными стендами, электростанцией, складами и прочими подсобнымим учреждениями. Всего в институте работало около 500 человек.
Основная тематика работы института (по устному сообщению одного из сотрудников — инж. Тромсдорфа):
Группа Глимма — динамореактивнне пушки, беззвучные выстрелы, общая физика ракеты, воздушно-реактивные снаряды.
Группа Дипнера — использование внутриатомной энергии в военных целях
ГруппаТринкса — физика ВВ, кумуляция.
Группа Глуппе — самовоспламеняющиеся жидкости.
Группа Зинна — химия ВВ.
Группа Тилерта — несгораемые масла.
Важнейшее оборудование института и документация вывезены группой работников НКВД. Со стенда Тромсдорфа, где испытывались воздушно-реактивные снаряды, сняты почти все измерительные приборы.
§ 0207. Автомоторный институт при Берлинской высшей технической школе
При Берлинской высшей технической школе существовал институт: VierjahresplanininstitutfurKraftfahrzeuge, в составе которого работал специальный отдел по жидкостным реактивным двигателям под руководством Конрада. Отдел помещался в Альтенгофе (в 12 км сев.-зап. Эберсвальде). Отдел располагал группой конструкторов и испытательным стендом для отработки горения двигателя. Опытные заказы на двигатели для института выполняли заводы фирм «Ардальт» и «Зейферт» в Эберсвальде. Институт отрабатывал по заданию фирмы «Рейнметалл" жидкостный реактивный двигатель для зенитного снаряда «Рейнтохтер”.
Институт был эвакуирован немцами в начале 1945 г. в Нордхаузен.
Глава 03. Основные фирмы, работавшие в области реактивного вооружения
§ 0301. Фирма «Миттельверке»
Фирма «Миттельверке» вблизи Нордхаузена в горе возле [деревни] Нидерсахсварфен имела большой подземный завод, размещенный в двух больших продольных и около 50 поперечных туннелях, на котором работало около 40 тысяч человек (по другим данным — около 100 тысяч).
На заводе было поставлено серийное производство снарядов V-1 и У-2, изготовлялись опытные снаряды «Тайфун» и подготовлялось серийное производство этих снарядов.
§ 0302. Фирма « Рейнметалл-Борзиг»
Два крупных завода фирмы «Рейнметалл-Борзиг» занимались реактивными снарядами для наземных войск и военно-морского флота. Завод в Мариенфельде (Берлин) занимался реактивными бомбами и снарядами для авиации. На заводе было большое КБ и значительное опытное производство.
Основная реактивная тематика завода в Мариенфельде состояла из следующих объектов:
1. Ракетная бронебойная бомба РС 1000 RS.
2. Ракетная бронебойная бомба РС 1800 RS.
3. Ракетная шаровая прыгающая по воде бомба (SВ800RS).
4. Ракетный авиационный снаряд R500ВS.
5. Ракетный авиационный снаряд SC100RS.
6. Стартовые ракеты для самолетов.
7. Зенитный реактивный управляемый снаряд «Рейнтохтер».
8. Дальнобойный (на 160-180 км) реактивный снаряд «Рейнботе».
9. 106-мм противотанковый гранатомет на 1000-м дальность.
Стендовые испытания производились на испытательной станции в Людвигсфельде (в 12 км от завода). На этой станции имелся бетонный стенд для сжигания, холодильная и нагревательная камеры (с холодильной машиной), сушильная установка, механическая и снаряжательная мастерские и складские помещения для пороха и снарядов.
Испытания стрельбой производились на заводском полигоне в Леба, штат которого состоял из 200 человек. На этом полигоне большое внимание уделялось киносъемкам полета снарядов при помощи специальных кинотеодолитов. Около 12 ящиков с заснятой пленкой вывезено НКБ из заводского архива в Москву.
Фирма «Рейнметалл-Борзиг» имела филиал в Лейпциге, где размещалось конструкторское бюро по реактивным снарядам для наземных войск и военно-морского флота.
Вся документация этого филиала вывезена американцами.
НКБ с завода «Рейнметалл-Борзиг» в Мариенфельде вывезено около 50 ящиков с чертежами, технической документацией, отчетами и т. д.
Завод в Дюссельдорфе занимался разработкой динамореактивных пушека калибра 7,5; 10,5; 15; 28 и 40 см. Первая из этих пушек была принята к германской армии. Там же разрабатывался зенитный заградительный снаряд с 1000-м тросом.
Технические руководители работ по реактивным снарядам — доктор Klein, обер--инженер Ludwig и доктор Vallers — находятся на территории, окупированной союзниками.
§ 0303. Фирма «Зброевка»
«Зброевка-Брно» (WaffenwerkeBrunn) имела заводы в Брно, Всетине и центральное конструкторское бюро в Праге (гл. конструктор инж. Олстричка). В области реактивных снарядов фирма начала работать в 1942 получив задание сконструировать снаряд по типу системы М-8, стоящей на вооружении Красной Армии. С этой задачей фирма справилась, и разработанная ею система была принята на вооружение войск СС.
В дальнейшем фирма работала по заказам германского военного ведомства (ОКИ, ОКМ, RLM, SSFHA).
В большинстве случаев фирма получала весьма узкие задания на консультирование, возможно, объясняется двумя причинами:
1) недоверием немцев к чехам;
2) недостаточным уровнем подготовки работников КБ «Зброевка» в области реактивной техники.
Стендовые испытания фирма «Зброевка» производила на небольшом стенде в замке под Прагой, а опытные стрельбы — на полигоне в Миховицах. Порох для фирмы «Зброевка» изготовлял завод «Эксиловия» в Семтине.
Фирма «Зброевка» разрабатывала целый ряд реактивных снарядов калибра от 55 до 380 мм. Из этих снарядов только один снаряд — калибра 8 см представлял собой лишь некоторое видоизменение нашего снаряда М-8 — был принят на вооружение. Все остальные снаряды не вышли из опытной станции. Всего на «Зброевке» в опытной разработке было около 60 вариантов снарядов:
5,5 см осколочный авиационный снаряд;
7,5 см кумулятивный противотанковый снаряд;
8,8 см кумулятивный противотанковый снаряд
8 см осветительный снаряд
15 см осколочный авиационный снаряд
15 см осколочный снаряд
21 чм осколочный авиационный снаряд
25 см дымовой снаряд и некоторые другие.
Характерной особенностью всех этих снарядов является то, что они оперены и снабжены в большинстве случаев косо поставленным оперением (для улучшения кучности).
Завод № 7 фирмы «Зброевка» в Брно специализировался на пусковых установках для реактивных снарядов. На этом заводе была разработана 48-зарядная пусковая установка для 8-см снарядов, принятая на вооружение германской армии. На этом же заводе разрабатывалась 56-зарядная установка для 73-мм реактивных снарядов, 35-зарядная установка «Фен» для 73-мм снарядов и 48-зарядная установка «Оркан» для 55-мм реактивных снарядов. Все эти установки были предназначены для зенитной стрельбы. Из них только «Фен» был пущен в серийное производство.
На заводе в Брно велась работа по конструированию 21-см управляемого авиационного снаряда Драхе (см. § 2504). В середине 1944 г. эта работа была передана институту «Ваффен-Унион» в Пршибраме.
На фирме «Зброевка» сохранились почти вся техническая документация и коллектив конструкторов. Комиссией получены в конструкторском бюро фирмы чертежи общих видов всех опытных снарядов, более 300 отчетов полигонов и стендов по испытаниям и другие материалы. Из рассмотрения этих материалов и из бесед с конструкторами выяснилось, что уровень конструкторской деятельности фирмы «Зброевка» в области реактивных снарядов не очень был высок.
§ 0304. Фирма «Шкода»
Фирма «Шкода» (Пильзен) приступила к работам по реактивным снарядам с июля 1943 г. по заданию \Уа Ргй/ 11. Руководил этой работой директор Юрчик.
Фирма разрабатывала 10, 12, 15 и 21-см реактивные снаряды как оперенные, так и вращающиеся. Задача, поставленная перед фирмой, заключалась в том, чтобы заменить штатные реактивные снаряды новыми, более мощными и более простыми в производстве.
Приводимые ниже данные показывают, что в разработанных фирмой оперенных снарядах удалось повысить вес ВВ и дальность, при одновременной экономии металла и пороха, но при этом резко возросло рассеивание.
Фирма «Шкода» разрабатывала также зенитные пусковые установки «Фен» для 10-см снарядов, «Тайфун» — для 10,5-см снарядов и «Оркан» — для 5,5-см снарядов.
Ни один из опытных образцов фирмы «Шкода» не был принят на вооружение (только 21-см снаряд весом 235 кг был принят на войсковые испытания). Рассмотрение чертежей опытных образцов (комиссией получено 48 чертежей общих видов различных образцов) и отчетов по испытаниям (имеющихся в военно-техническом институте в Праге) показывает, что уровень конструкторской работы фирмы «Шкода» в области реактивных снарядов был недостаточно высокий.
Из отчетов видно, что большинство опытных снарядов либо летело неправиль, либо имело большое рассеивание. Поражает небрежное состав-отчетов фирмы «Шкода» — в них нет метеосводок, не подсчитана кучность, не указаны 11 чертежей испытывающихся снарядов. Сами испытания стрельбой проводились недостаточно продуманно — малое число выстрелов, большой разброс весов зарядов, частые изменения углов возвышения и т.п.
§ 0305. Фирма «Крупп»
Фирма Фридрих «Крупп» в Эссене выполняла ряд заданий на проектированию реактивного вооружения (технический руководитель — директор Крюгер). Фирма разработала ряд пушек, ДРП, из которой 106-мм была принята на вооружение. Разрабатывались различные орудийно-реактивные снаряды, зенитные заградительные снаряды с 1000-м тросом и др.
§ 0306. Фирма «Хеншель»
Фирма «Хеншель» известна как одна из крупнейших самолетострои-фирм. На ее заводе в Шенфельде был крупный конструкторский отдел F, руководимый доктором Вагнером и занимавшийся разработкой авиационных реактивных снарядов Н-293, НS-294, НS-298 и зенитного снаряда а «Шметтерлинг». В этом отделе работало около 400 человек.
Документация отдела вывезена Наркоматом авиационной промышленности.
На заводе имеется специальный стенд, на котором производилось испытание моделей реактивных торпед НS-294. Найдены также некоторые детали снарядов НS-294 и НS-298.
Филиал фирмы «Хеншель» — конструкторский отдел по реактивным снарядам - находился в Вене. Вся документация этого филиала и его конструкторский состав вывезены немцами в Баварию.
§ 0307. Фирма «Хазаг»
Фирма «Хазаг» (Hazag-HugoSchneiderAG) в Лейпциге занималась разработкой различных систем фаустпатронов. Технический руководитель фирмы — доктор инженер Лангвайлер (Langwailer). Фирма имела КБ, мастерские, стенд и свой полигон. 
Фирмой разработаны:
1. Нанцерфауст на 30 м
2. Панцерфауст на 60 м
3. Панцерфаустна 100 м
4. Панцерфауст на 150 м
5. Фугасный фауст
6. Панцерфауст на 250 м
7. Зенитный 9-зарядный флиегерфауст.
Первые 4 образца были приняты на вооружение, последние 3 были в стадии опытной проверки.
Фирма «Хазаг» разрабатывала также противотанковый управляемый снаряд НесЫ и 50-мм залповую установку для самолетов-истребителей.
§ 0308. Фирма «Шмиддинг»
Фирма «Шмиддинг» в Боденбахе (Судетская область) вела большую работу по разработке пороховых и жидкостных реактивных двигателей по заказам министерства воздушного флота (RLM). Фирма имела собственное КБ, лабораторию, стенды и опытные мастерские. Основным направлением в работе КБ фирмы «Шмиддинг» было конструирование пороховых ракетных двигателей для снарядов и стартовых ракет. Вся техническая документация фирмы вывезена в Прагу, в министерство обороны. В результате бесед, проведенных с работниками завода, и осмотра опытных образцов удалось установить, что фирма разрабатывала следующие объекты:
1. Жидкостный стартовый двигатель SG-1.
2. Жидкостный двигатель SG-9 для снаряда НS-293.
3. Пороховой двухкамерный ракетный двигатель для снаряда НS-298.
4. Пороховую стартовую ракету SG-33 для снаряда «Шметтерлинг».
5. Пороховой двигатель SG-34 для снаряда НS-294. Этот двигатель мог применяться также и для старта самолетов.
6. Пороховой ракетный двигатель SG-37 для морских снарядов.
7. Пороховой ракетный двигатель SG-45 для снаряда Х-4.
8. Пороховую стартовую ракету SG-46 для самолетов.
Все эти объекты, за исключением SG-9, были опытными — они не были приняты на вооружение, что можно объяснить поздним началом работы фирмы в области реактивного вооружения, эта фирма ранее занималась котлостроением.
По всем вышеперечисленным объектам комиссией получены образцы, а также большое число различных опытных пороховых зарядов (из них многие из бронированного пороха).
§0309. Фирма ВМW
Фирма ВМW хорошо известна как фирма, разрабатывавшая и производившая авиационные моторы. В Басдорфе, под Берлином, у этой фирмы был крупный завод по разработке и производству авиационных реактивных двигателей (воздушно-реактивных и жидкостных). Отдел жидкостных реактивных двигателей располагал крупным конструкторским бюро и имел 8 стендов для испытания реактивных двигателей. Один из этих стендов специально предназначен для отработки жидкостных реактивных двигателей для снарядов. Фирма ВМW разрабатывала реактивный снаряд назначенный для стрельбы [из] самолета по самолету. По-видимому, эта же фирма разрабатывала (или испытывала) двигатель для снаряда “Рейнтохтер.
Основными видами топлива, с которыми работали на ВМW, были Salbei (азотная кислота с некоторыми примесями) и Тонка (сложная смесь анилина, монометиланилина, моноэтиланилина, триэтиламина, метилового спирта, иэобутиренамина, тяжелого бензина и др.).
Документация и некоторые изделия по реактивным снарядам с завода были вывезены Наркоматом авиационной промышленности в Москву.
§ 0310. Фирма «Буркхардт»
Фирма IngenieurburoWilhelmBurkhardt в Берлине разработала порохой снаряд «Тайфун» и 15-см осколочно-фугасный снаряд с дальностью [стрельбы] 12 км. Фирма имела полигон и испытательный стенд в Torgelow. Снаряд «Тайфун» был запущен в серийное производство. 
Инж[енер] Буркхардт по заданию комиссии составляет книгу по расчету реактивных снарядов, суммирующую его опыт.
§ 0311. Фирма «Donar”
Фирма «Донар» (Wasermunde) разрабатывала спасательные ракеты для воздушного флота и осветительные и дымовые снаряды для военно-морского флота. Фирма имела небольшой полигон и стенд. В основном фирма больше выполняла заказы по готовым чертежам, чем разрабатывала гнные конструкции.
§ 0312. Фирма DWM
Фирма DWM (DeutscheWaffenundMunition) в Любеке (технич. руково-дипл[омированные] инж[енеры] Rinkel и Dinher) разрабатывала простые по технологии (цельнокованые камеры-сопла) авиационные реактивные снаряды «Шланге» (R4М) калибра 55 мм, предназначенные для залповой стрельбы с самолета. Эти снаряды предполагалось изготавливать в количестве 500 000 шт. в месяц.
§ 0313. Фирма FaserstofleundSprinnereiAG
Завод этой фирмы в Фюрстенберге разрабатывал 12-см реактивный снаряд для замены штатного 156-мм снаряда и изготовлял опытные воздушно-реактивные снаряды Тромсдорфа.
Образцы снарядов и документация вывезены представителями ГАУ инженером подполковником Михневичем и Елисеевым, а также отправлены демонтажной группой НКБ в НИИ-24.
§ 0314. Фирма «Вальтер»
Фирма «Вальтер» в Киле известна как фирма, разработавшая жидкостные реактивные двигатели для авиации.
Эта же фирма разработала жидкостный реактивный двигатель для снарядов Н5-293 и занималась их производством.
§ 0315. Фирма “Вазаг»
Фирма «Вазаг» (Wasag-Westfalisch-AnalitisheSprengstoffAG) в Рейнсдорфе известна как крупная пороховая и ВВ фирма. Эта фирма разрабатывала пороха и воспламенители для многих реактивных снарядов, а также имела небольшой отдел, руководимый доктором vonHoll и занимавшийся разработкой конструкций пороховых реактивных снарядов. При отделе были мастерские, стенд и небольшой полигон. Отдел разработал снаряды для миномета Пупхен и ружья Панцершрек, принятые на вооружение. Отдел разрабатывал подводные ракеты для военно-морского флота, работал над усовершенствованием штатных 15- и 21-см снарядов и разрабатывал пороховые двигатели для малых управляемых снарядов Steinbok и Rotkappchen.
§ 0316. Фирма D.А.G.
Фирма D.А.G. (Dinamit А.G. — ранее AlfredNobelC) в Доннеберге в Тройсдорфе занималась разработкой реактивных бездымных порохов, воспламенителей, бронированных порохов, порохов с низким рабочим давлением и т. д. Руководители этой работы дипломированный инж. Grosse, д-р Elsner, д-р Zenning, д-р Weichmann и д-р Bertchmann.
Интересную работу проводил доктор Elsner. Предполагая, что затяжка в воспламенении неблагоприятно отражается на единообразии и горении и на кучности, он разрабатывал «детонирующее» зажигание, длящееся не более 0,01 сек.
§ 0316. Фирма «Эксплозия»
Завод фирмы «Эксплозия» в Семтине (Чехословакия) занимается изготовлением порохов и ВВ. На производстве во время войны было занято до 5000 человек. Завод выпускал нитроглицериновые и дигликолевые пороха с наружным диаметром шашки до 80 мм (большего не позволяла мощность прессов завода).
На заводе имеется опытно-исследовательский отдел (руководитель д-р Павлик) с хорошо оборудованными лабораториями, полигоном и стен-- дом. По заданиям фирм «Зброевка» и «Шкода» завод изготовлял многочисленные образцы опытных реактивных порохов. Из этих порохов только один был принят на валовое производство — порох для немецких 8-см снарядов. Завод изготовлял для этих снарядов 15 000 зарядов.в месяц.
На заводе сохранились документация, лаборатории и почти весь коллектив работников вместе с руководителем опытного отдела доктором Павликом.
Глава 04. Организации, работавшие в области автоматики и управления реактивными снарядами
§ 0401. Фирма «Телефункен»
Фирма «Телефункен» является одной из самых мощных фирм радиоаппаратуры в Германии. Эта фирма играла ведущую роль в разработке радиоуправления для снарядов Фау-2 и других реактивных управляемых снарядов.
На заводе «Телефункен» (Целендорф) было крупное конструкторское бюро и опытное производство, на котором разрабатывалось радиоуправление снарядами «Энциан», «Вассерфаль», «Шметтерлинг», «Рейнтохтер» и др.
Филиалы фирмы «Телефункен» находятся в Цвиттау (Чехословакия) и Морау (Силезия).
§ 0402. Фирма САМ («Сименс аппаратен унд машинен»)
Фирма САМ (дочерняя фирма «Сименса») на заводе в Мариенфельде имела специальный отдел по высокочастотной аппаратуре (Hochfrequenzgruppe); руководимый доктором Трегор. Этот отдел занимался разработкой некоторых узлов аппаратуры управления по радио реактивными снарядами.
Фирма САМ имела также завод в Хакенфельде (Шпандау), вывезенный Наркоматом авиационной промышленности. Среди материалов этого завода были обнаружены материалы и образцы по управлению реактивными снарядами «Шметтерлинг», «Энциан» и НS-298, а также большое число неразобранной еще документации.
Фирма САМ имела также филиал в Праге, где изготовлялись приборы Хонеф-2. Образцы этих приборов получены.
§ 0403. Фирма «Аскания»
Фирма «Аскания» пользуется мировой известностью как первоклассная приборостростроительная фирма. В частности, этой фирмой была разработана вся аппаратура управления самолетами-снарядами ФАУ-1.
«Аскания» имела крупный завод и конструкторское бюро в Фриденау (Берлин). Во главе конструкторского отдела стоял проф. Вюнш. В состав конструкторского отдела входили следующие секторы:
1. Приборы управления снарядами (Фриденау-Берлин). Руководитель доктор Кронненбергер.
2. Самолетные приборы (Вайсеййее-Берлин). Руководитель инж[енер] Меллер.
3. Гидравлические приборы (сервомоторы) (Гиршберг в Силезии). Руководитель инж[енер] Ландауэр.
4. Электроприборы (Гиршберг). Руководитель Крюссман.
5. Регуляторы (Гиршберг). Руководитель Тушка.
6. Оптические приборы (Фриденау). Руководитель доктор Гейниш.
7. Геодезические приборы (Фриденау). Руководитель профессор] Чивеси.
Известно, что сектор доктора Кронненбергера разработал аппаратуру управления для зенитного снаряда «Энциан». Все материалы завода «Аскания» в Фриденау вывезены Наркоматом вооружения, а все материалы завода [фирмы] «Аскания» в Вайсензее — Наркоматом авиационной промышленности.
Филиалы фирмы Аскания имеются в Бодензее (Бавария), Гельмштедте (80 км от Нордхаузена), в Праге и Гиршберге (Силезия).
§ 0404. Фирма «Крайзель-Герет»
Фирма «Крайзель-Герет» является дочерней фирмой Аскания. Она специализировалась на гироскопических приборах и приборах управления огнем.
Фирма «Крайзель-Герет» имела крупный завод в Целлендорфе (Берлин) с конструкторским бюро (руководитель инж[енер] Мумерт). Завод вывезен Наркоматом судостроительной промышленности.
Из бесед с работниками завода удалось установить, что здесь были разработаны:
1. Гироскопическая аппаратура для снаряда Фау-2 и снаряда А-9 с дальностью 550-600 км.
2. Гироскопическая аппаратура для снаряда «Рейнтохтер».
3. Наземная управляющая аппаратура для «Рейнтохтер».
4. Наземная управляющая аппаратура для «Шметтерлинга».
5. Наземная управляющая аппаратура для «Вассерфаля».
6. Наземная управляющая аппаратура для «Энциана».
7. Прибор для выключения горения в снаряде Фау-2 в момент достижения скорости (шифр прибора — ИЛЛИР).
Фирма «Крайзель-Герет» имела филиал в Нидерайнзиделе (под Дрезденом), который также вывезен НКСП.
§ 0405. Фирма «Хорн»
Фирма «Хорн» специализировалась на разработке и производстве гироскопических приборов. На заводах этой фирмы в Лейпциге и Плауэне (под Лейпцигом) были разработаны приборы управления для снарядов Н5-293, Н5-294, «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер».
Документация и руководящие работники фирмы «Хорн» вывезены американцами.
§ 0406. Фирма «Цейсс-Икон» в Дрездене
Фирма «Цейсс-Икон» в Дрездене изготовляла гироскопические приборы Vertikant и Horisont на заводе в Румбурке и работала над самоуправляющими головками и над неконтактными взрывателями.
По соуправляющим головкам с инфракрасными лучами работала лаборатория д-ра Герлаха. В этом направлении всей работой руководил д-р Зауэр до прихода частей Красной Армии в Иену.
Фирма «Цейсс-Икон» вывезена Наркоматом вооружения.
§ 0407. Институт радиотехники при Дрезденской высшей технической школе
В этом институте под руководством проф. Вольмана производилась разработка узлов радиоуправления снарядом Фау-2: Неаполь, Ортлер, Салерно и Флоренция.
В настоящее время проф. Вольман и его ведущие сотрудники находятся на территории, оккупированной союзниками. Оборудование лаборатории проф. Вольмана сильно пострадало во время бомбардировки Дрездена. Оставшееся оборудование и документация эвакуированы немцами.
§ 0408. Венский электротехнический институт
В Венском электротехническом институте, в радиотехнической лаборатории д-ра Сохтинга, производились настройка и испытание некоторых узлов радиоуправления Фау-2, изготовляемых фирмами «Медек» и «Шернер” и “Сименс” в Вене. Эти фирмы изготовляли узлы: Мессина (наземная часть без датчиков), Ортлер (только снарядную часть) и Honnef (только приемник).
Глава 05. Опытные работы по вопросам управления реактивными снарядами
§ 0501. Работы по самонаводящимся (самоуправляемым) реактивным снарядам
В области самонаводящихся (Selbstzielsuchende) реактивных снарядов в проводилась значительная работа, которая продвинулась настолько далеко, что уже проводились испытания стрельбой некоторых снарядов, например, «Энциана» и «Рейнтохтер», снабженных самонаводящимися головками. Из найденного отчета (BerichtuberSteuerungen, Berlin 1.X.1944 комиссии FerungsteuerungundStabilizierung) следует, что самонаводящиеся головки разрабатывались для следующих снарядов:
1. HS-283
2. LТ-950
3. ВV-246
4. FX
5. НS-298
6. Х-4
7. Wasserfall
8. Reintochter
9. Schmeterling
10. Enzian
При министерстве вооружения Шпеера существовала специальная комиссия по приборам для наблюдения и управления стрельбой, возглавлявшаяся проф. Петерсоном. В этой комиссии была специальная подкомиссия по самонаводящимся снарядам (проф. Гладенбек). Работы по самонаводящимся снарядам велись в четырех направлениях:
1. Использование звука, излучаемого целью.
2. Использование радиолокационного принципа.
3. Использование инфракрасных (тепловых) лучей, излучаемых целью.
4. Использование прожектора, направляемого на цель. Имеются сведения, что по самонаводящимся головкам велись следующие работы:
1. Фирма «Телефункен» в Берлине работала над самонаводящимися головками, работавшими на принципах акустики и радиолокации. Материалы фирмы «Телефункен» вывезены НКЭП и Советом по радиолокации.
2. Фирма «Гема» работала над самонаводящимися головками, работающими на принципе радиолокации. Материалы вывезены НКСП.
3. Фирма «Цейсс-Икон» в Дрездене работала над самонаводящимися головками, использующими инфракрасное излучение самолета. Материалы этой фирмы вывезены Наркоматом вооружения. В области самонаводящихся головок, использующих инфракрасное излучение цели, работали также университет в Праге (проф. Гудден), фирмы «Гема» и «Аскания» в Берлине, «Керка» в Вене и Е1ос в Матз1аг&. В феврале 1945 г. были проведены опытные стрельбы снарядами «Энциан» и «Рейнтохтер» с самонаводящимися головками, которые, однако, не дали удовлетворительных результатов.
На заводе [фирмы] «Цейсс-Икон» в Дрездене остался доктор Герлах, крупный специалист по инфракрасным приборам.
4. Инженер Майер, технический директор фирмы Вихтерле и Новаржик в Простейове, разработал проект реактивного самоуправляемого акустического снаряда, предназначенного для стрельбы по танкам, самолетам и судам.
- Работа над этим снарядом к концу войны только начиналась. Были разработаны чертежи, которые немцами уничтожены. К работе над этим снарядом были привлечены проф. КогЪ из Пражской Высшей технической школыLohr из Высшей технической школы в Брно. Автор конструкции инж. Майер в настоящее время находится в распоряжении ОВZ чехословацкой армии в Праге.
5. Завод Минерва-Радио в Вене изготовлял аппаратуру самонаведения для морских торпед. Этот завод изготовлял прибор «Гайер» («Коршун»), для воздушных торпед. Этот прибор вывезен в НИИ-400 НКСП.
6. Фирма Elac в Киле разрабатывала акустическую самонаводящуюся
7. Фирмы А.Е.G. и «Сименс» также работали по самонаводящимся радиолокационным головкам.
§ 0502. Работы по телевизионным головкам для реактивных снарядов
По телевизионным головкам, передающим по радио изображение цели, видимое со снаряда, работали ряд фирм и учреждений:
1. Фирма «Телефункен» в Берлине работала в этом направлении. Работа была доведена до опытного образца. Материалы фирмы вывезены НКЭП и Советом по радиолокации.
2. Министерство связи имело научно-исследовательский институт в Кляйн Макнове под Берлином. В этом институте разрабатывалась телевизионная головка под руководством проф. Гладенбека. Образец головки вывезен СССР представителем одного из наркоматов.
3. Проф. Каролис работал над телевизионными головками в Лейпцигском университете. Проф. Каролис вместе с персоналом своей лаборатории вывезен в Америку полковником Рейнисом.
4. Завод фирмы «Фарнзее» в Сморковке (в 20 км восточнее Либерец) изготовил телевизионный прибор «Тонне» и упрощенный телевизионный прибор «Шпроте» (Р-12). На этом заводе сохранились специалисты, оборудование и образцы приборов «Тонне» и «Шпроте».
Имеющиеся устные сообщения немецких специалистов о том, что телевизионная головка «Тонне А» ставилась на снаряде НS-293, и якобы при помощи этой телевизионной головки был потоплен снарядом НS-293 крейсер Рома”. С этой же головкой получились хорошие результаты при бомбежке мостов и портов.
5. Завод фирмы «Блапункт» в Рейхенберге (Либерец) изготовлял наземный прибор «Зейдорф», который вместе со снарядной телевизионной головкой «Тонне» образует комплект телевизионного устройства. Образец прибора “Зейдорф» получен комиссией.
6. Фирма «Телефункен» совместно с фирмой «Фернзее» разрабатывала телевизионную головку под названием Weissdorn.
7. Фирма Elac в Namslau разрабатывала телевизионную головку Rotdorn, работающую на инфракрасных лучах.
§ 0503. Работы по неконтактным взрывателям для реактивных снарядов
Работа по неконтактным взрывателям тесно примыкает к работам по самонаводящимся снарядам. В этой области проводился ряд работ, координируемых специальной подкомиссией при комиссии Петерсона (см. §0501).
1. Фирма А.Е.С. разработала неконтактный взрыватель «Саламандра». Он вывезен НКСП с завода Минерва-Радио в Вене (отправлен в НИИ-400 НКСП).
2. Фирма «Донаг» (Дунабия) в Вене разработала неконтактный взрыватель «Какаду», работающий на радиолокационном принципе (авторы проф. Бенц и инж. Добыш). Образцы взрывателя и чертежи отправлены в НИИ-20 НКЭП и 2 ГУ НКБ.
3. Фирма А.Е.С. разработала неконтактный взрыватель «Какаду» акустического типа. Образцы взрывателя получены на заводе «Рейнметалл-Борзиг» в Мариенфельде.
4. Фирма «Гема» в Берлине разрабатывала неконтактный взрыватель, использующий инфракрасное излучение цели.
5. Фирма «Сименс» в Берлине разрабатывала неконтактный взрыватель «Марабу».
ЦАРиКВ. Ф. 19. Оп. 16412. Д. 1.Лл. 1-61. Электрографическая копия.
1 Слова, вписанные от руки, набраны светлым курсивом.
2 Не публикуются разделы 1-4, в которых даются характеристики и описания пороховых управляемых и неуправляемых снарядов, жидкостных реактивных снарядов, пусковых установок и динамореактивных систем (11751).

В сентябре 1946 г. на главном корпусе бывшего «Санитарно-технического института (СТИ) Вооруженных сил СССР» (в/ч 8000) на острове Городомля появилась вывеска «Механический завод». Все здания взяла под охрану специальная пожарная часть. Но это было прикрытием подготовки к размещению немцев.
Первая группа немцев в количестве 234 человек (включая членов семей) прибыла на остров 22 мая 1947 г. К июню 1948 г. здесь было уже 166 специалистов (вместе с семьями свыше 500 человек). Среди них 13 профессоров, 32 инженера со степенью доктора наук, 85 дипломированных инженеров, 21 инженер-практик (то есть не имевших дипломов ВУЗов), 15 мастеров-механиков высокой квалификации (24989).

Другие оборонные отрасли:

В сентябре 1946 года после прохождения заводских испытаний в объеме 956 выстрелов, опытный образец 76-мм дивизионной пушки М-27 был отправлен в Ленинград на АНИОП. Согласно заключению комиссии АНИОПа от 31 января 1947 года полигонные испытания пушка М-27 не выдержала. После 924 выстрелов были обнаружены трещины на кронштейне поворотного механизма и в ряде других мест. Кроме того, отмечена неустойчивость системы при стрельбе. По мнению комиссии доработка М-27 нецелесообразна. Это заключение и решило судьбу пушки.
Проект 76-мм полковой пушки М-27 был создан в КБ завода № 172. Она имела баллистику ЗИС-3 (в те времена говорить "баллистику пушки обр. 1902/30 г." считалось уже неприличным.). Ствол пушки М-27 состоял из трубы-моноблока с навинтным казенником. Ствол снабжен двухкамерным дульным тормозом, поглощающим до 64 % энергии отката. Затвор взят от ЗИС-3. Полуавтоматика механического типа, близка к 45-мм противотанковой пушке М-42. Открывание клина и экстрактирование гильзы происходило при накате ствола на участке 340-400 мм от начала наката. Тормоз отката гидравлический веретенного типа, накатник пружинный. Верхний станок листовой, штампованно-сварной конструкции, нижний станок литой трубчатой формы. Подъемный механизм секторного типа, а поворотный винтового. Уравновешивающий механизм гидропневматический. Подрессоривание торсионное. Вес системы в боевом положении 876 кг, то есть на 324 кг меньше ЗИС-3 выпуска 1945 года (3861).

В сентябре 1946 г. был издан утвержденный Главным Управлением вооружения, гвардейских минометных частей отчет комиссии по изучению германского реактивного вооружения. Эта комиссия (под председательством генерала А.И.Соколова) была направлена в Германию сразу же после окончания войны и провела глубокое исследование всех попавших в ее распоряжение материалов. 
В своем отчете комиссия отметила, что в Германии в предвоенные и военные годы было разработано 64 номенклатуры реактивных снарядов различных классов, в том числе: 
PC полевой артиллерии — 13 
Авиационные PC и бомбы — 16 
Зенитные PC — 11 
PC для ВМФ — 8 
Противотанковые PC — 5. 
В марте 1948 г. на собрании 3-го отделения Академии Академии Артиллерийских Наук был заслушан доклад А.С.Бакаева о состоянии реактивного вооружения Германии и причинах ограниченного применения его во время войны с СССР. В этом докладе была приведена таблица с данными о производстве порохов в Германии. Воспроизведем ее (табл.5).
Таблица 5.
Производство порохов в Германии
	Годы
	Выработано всего в год, тонн
	Без летучего растворителя
	Пироксилиновых порохов
	Процент порохов без летучего растворителя

	1914
	14615
	6285
	8330
	43

	1916*
	74300
	35427
	38873
	47

	1917
	93751
	46881
	46880
	50

	1918
	100488
	59172
	41316
	58

	1939
	13728
	7740
	5988
	56

	1943
	246036
	205764
	40272
	85

	1944
	268944
	232512
	36437
	87


* Максимальный выпуск порохов в России на всех заводах в 1916 году составлял приблизительно 15 тыс.тонн (только пироксилиновые и черные пороха). Недостающие пороха Россия ввозила из Франции, Англии, Японии. 
Из этой таблицы следует, что уже в годы войны 1914-1918 гг. в Германии не только были известны рецептуры порохов баллиститного типа, пригодных для создания ракетных зарядов, но и имелись достаточные мощности в промышленности для их производства. Это означает, что уже в те годы немецкие военные конструкторы располагали в принципе, возможностями для разработки эффективного реактивного вооружения и его массового производства. Однако эти возможности использованы ими в тот период не были. 
Эти возможности не были использованы в Германии и позднее, когда в 1929 г. возродились работы по созданию оружия, использующего реактивный принцип. Отработка ракетных зарядов проводилась, как в XIX веке, на дымном (черном) порохе, обладавшем, как ракетное топливо, рядом недостатков (нетехнологичность, хрупкость, низкая энергетика). 
А.С.Бакаев в своем докладе, упомянутом выше, говорил: "Как это ни странно на первый взгляд, но несмотря на преобладающее значение в Германии тех порохов, которые наилучшим образом подходят в качестве твердого топлива для реактивных двигателей, немцы использовали эти пороха для PC позднее, чем СССР". 
И действительно, первые опыты по замене черного пороха в реактивных двигателях порохом баллиститного типа, а именно динитродиэтиленгликолевым, начались в Германии только в 1935-36 гг. 
И далее А.С.Бакаев отмечал: "Во время войны, испытав на себе эффективность массового применения реактивной артиллерии Красной Армией, немцы начали лихорадочными темпами развивать этот новый (точнее говоря, вновь возрожденный) вид оружия" /31/. 
К концу войны ракетной техникой в Германии и оккупированной Чехословакии занимались 9 заводов, 13 НИИ, а также крупнейшая фирма Рейнметалл-Борзиг.
Однако огромным препятствием на пути вооружения немецкой армии новыми пороховыми PC явилась невозможность для германской пороховой промышленности, основанной на использовании гидропрессов Круппа, готовить в массовом масштабе ракетные шашки большого диаметра и длины. Для решения этой задачи немцы пошли по пути увеличения мощности, а, следовательно, и размеров гидравлических прессов, что было несомненной ошибкой. Работая в этом направлении, они дошли до изготовления гигантских "мамонт-прессов" около 14 м высотой и массой до 100 тонн. 
В Советском Союзе был избран принципиально другой путь — создание непрерывной шнековой технологии изготовления ракетных порохов. Эта технология имела не только во много раз большую производительность, чем гидропрессовая по выпуску ракетных зарядов, но и сняла практически все ограничения с точки зрения габаритов выпускаемых пороховых элементов. 
Таким образом, можно сделать вывод. Решающее превосходство в годы Великой Отечественной войны советского реактивного вооружения над германским объясняется двумя главными факторами: 
— использованием порохов баллиститного типа, наилучшим образом пригодных для создания ракетных зарядов; 
— разработкой и внедрением высокопроизводительной непрерывной технологии изготовления зарядов, что обеспечило возможность их массовых поставок в Армию (11209).

В сентябре 1946 г. был издан и утвержден Главным Управлением вооружения, гвардейских минометных частей отчет комиссии по изучению германского реактивного вооружения, изданный.. Эта комиссия (под председательством генерала А.И.Соколова) была направлена в Германию сразу же после окончания войны и провела глубокое исследование всех попавших в ее распоряжение материалов.
В своем отчете комиссия отметила, что в Германии в предвоенные и военные годы было разработано 64 номенклатуры реактивных снарядов различных классов, в том числе:
PC полевой артиллерии — 13
Авиационные PC и бомбы — 16
Зенитные PC — 11
PC для ВМФ — 8
Противотанковые PC — 5.
Однако, как известно, применение немцами ракетного оружия носило весьма ограниченный масштаб, не идущий ни в какое сравнение с массовым и весьма эффективным применением РСЗО нашими войсками. В чем же дело? Для ответа на этот вопрос привлечем материалы Академии Артиллерийских наук /31/.
В марте 1948 г. на собрании 3-го отделения этой Академии был заслушан доклад А.С.Бакаева о состоянии реактивного вооружения Германии и причинах ограниченного применения его во время войны с СССР. В этом докладе была приведена таблица с данными о производстве порохов в Германии.
Производство порохов в Германии
	Годы
	Выработано всего в год, тонн
	Без летучего растворителя
	Пироксилиновых порохов
	Процент порохов без летучего растворителя

	1914
	14615
	6285
	8330
	43

	1916*
	74300
	35427
	38873
	47

	1917
	93751
	46881
	46880
	50

	1918
	100488
	59172
	41316
	58

	1939
	13728
	7740
	5988
	56

	1943
	246036
	205764
	40272
	85

	1944
	268944
	232512
	36437
	87


* Максимальный выпуск порохов в России на всех заводах в 1916 году составлял приблизительно 15 тыс.тонн (только пироксилиновые и черные пороха). Недостающие пороха Россия ввозила из Франции, Англии, Японии.
Из этой таблицы следует, что уже в годы войны 1914-1918 гг. в Германии не только были известны рецептуры порохов баллиститного типа, пригодных для создания ракетных зарядов, но и имелись достаточные мощности в промышленности для их производства. Это означает, что уже в те годы немецкие военные конструкторы располагали в принципе, возможностями для разработки эффективного реактивного вооружения и его массового производства. Однако эти возможности использованы ими в тот период не были.
Эти возможности не были использованы в Германии и позднее, когда в 1929 г. возродились работы по созданию оружия, использующего реактивный принцип. Отработка ракетных зарядов проводилась, как в XIX веке, на дымном (черном) порохе, обладавшем, как ракетное топливо, рядом недостатков (нетехнологичность, хрупкость, низкая энергетика).
А.С.Бакаев в своем докладе, упомянутом выше, говорил: "Как это ни странно на первый взгляд, но несмотря на преобладающее значение в Германии тех порохов, которые наилучшим образом подходят в качестве твердого топлива для реактивных двигателей, немцы использовали эти пороха для PC позднее, чем СССР".
И действительно, первые опыты по замене черного пороха в реактивных двигателях порохом баллиститного типа, а именно динитродиэтиленгликолевым, начались в Германии только в 1935-36 гг.
И далее А.С.Бакаев отмечал: "Во время войны, испытав на себе эффективность массового применения реактивной артиллерии Красной Армией, немцы начали лихорадочными темпами развивать этот новый (точнее говоря, вновь возрожденный) вид оружия".
К концу войны ракетной техникой в Германии и оккупированной Чехословакии занимались 9 заводов, 13 НИИ, а также крупнейшая фирма Рейнметалл-Борзиг.
Однако огромным препятствием на пути вооружения немецкой армии новыми пороховыми PC явилась невозможность для германской пороховой промышленности, основанной на использовании гидропрессов Круппа, готовить в массовом масштабе ракетные шашки большого диаметра и длины. Для решения этой задачи немцы пошли по пути увеличения мощности, а, следовательно, и размеров гидравлических прессов, что было несомненной ошибкой. Работая в этом направлении, они дошли до изготовления гигантских "мамонт-прессов" около 14 м высотой и массой до 100 тонн.
В Советском Союзе был избран принципиально другой путь — создание непрерывной шнековой технологии изготовления ракетных порохов. Эта технология имела не только во много раз большую производительность, чем гидропрессовая по выпуску ракетных зарядов, но и сняла практически все ограничения с точки зрения габаритов выпускаемых пороховых элементов.
Решающее превосходство в годы Великой Отечественной войны советского реактивного вооружения над германским объясняется двумя главными факторами:
— использованием порохов баллиститного типа, наилучшим образом пригодных для создания ракетных зарядов;
— разработкой и внедрением высокопроизводительной непрерывной технологии изготовления зарядов, что обеспечило возможность их массовых поставок в Армию (18646).

В сентябре 1946 в НИО Горьковского индустриального института было организовано КБ из 4-х чел. во главе с М.В.Веселовским для разработки аналога канадского Бомбардира. НИО ГИИ и ГПТУ заключили договуор на 235000 руб. О разработке отечественной снегоходной гусеничной (7639,50).

В сентябре 1946 года М.Г. Первухин, И.Г. Кабанов, И.В. Курчатов, Л.А. Арцимович и Г.В. Алексенко направили докладную записку Л.П. Берия о результатах исследовательских работ, проведенных в области электромагнитного метода разделения изотопов [3. С.490, 491].
Товарищу Берия Л.П.
О работах, проведенных в области электромагнитного метода разделения изотопов
В конце 1945 г. и в начале 1946 г. Постановлением Совета Министров СССР были созданы следующие организации:
а) сектор № 5 Лаборатории № 2 Академии наук СССР;
б) сектор № 1 ЛФТИ (руководитель секторов – проф. Арцимович Л.А.);
в) Особое конструкторское бюро при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности (начальник ОКБ – проф. Ефремов Д.В.);
г) Центральная вакуумная лаборатория Министерства электропромышленности (начальник лаборатории – проф. Векшинский С.А.).
За истекшее время проведены теоретические и экспериментальные исследования, направленные на решение основной задачи метода.
В результате исследований:
а) разработана теория движения ионов в разделительных установках, выбрана форма и сила магнитного поля, определены основные размеры разделительных камер и величина напряжения, ускоряющего ионы;
б) разработаны первые образцы ионных источников с парами четырехфтористого и четыреххлористого урана, а также первые образцы приемников разделенных изотопов;
в) разработаны методы непрерывного контроля ионного пучка в процессе разделения.
Была проведена подготовка к опытным работам по разделению на установке с электромагнитом весом 60 тонн в Лаборатории № 2.
В конце августа с.г. в Лаборатории № 2 в результате разделения впервые получен изотоп U-235 с высоким обогащением.
Расчетные и экспериментальные работы, проведенные коллективом ОКБ при заводе «Электросила», позволяют практически подойти к выбору оборудования для промышленного предприятия по разделению изотопов электромагнитным методом и к строительству такого предприятия.
Еще 4-5 месяцев тому назад изготовление основного оборудования для завода по разделению урана с производительностью 150 граммов в сутки требовало переработки около 150000 тонн металла.
Так как завод «Электросила» перерабатывает около 8 тыс. тонн металла в год, то для решения этой задачи потребовалось бы наличие 8-10 таких заводов с полной их загрузкой в течение 2 лет.
В результате проведенных работ ОКБ завода «Электросила» предложена конструкция многокамерной разделительной установки, позволяющая сократить в пять раз количество перерабатываемого металла (вместо 150 тыс. тонн металла потребуется 25-30 тыс. тонн), и резко сокращается объем строительных работ заводов по разделению.
Есть уверенность в том, что при скорейшем окончании строительства и пуске завода № 496, переданного в систему электропромышленности, и оказании помощи заводу «Электросила» может быть произведено основное оборудование для разделительных заводов и сами разделительные заводы могут быть построены в более короткие сроки.
Считаем возможным просить Вас, товарищ Берия, заслушать сообщения:
1. Профессора Арцимовича Л.А. (Лаборатория № 2 АН СССР) о результатах работ по разработке магнитного метода разделения.
2. Профессора Ефремова Д.В. (ОКБ завода «Электросила») о новых конструкциях и образцах для магнитного метода.
3. Профессора Векшинского С.А. (Центральная вакуумная .лаборатория) о работах и предложениях по созданию мощных отечественных вакуумных и форвакуумных насосов.
М. Первухин И. Курчатов И. Кабанов Л. Арцимович Г. Алексенко
Докладная записка была основательно проработана на заседаниях Специального комитета. Арцимович Л.А., Ефремов Д.В., Векшинский С.А. доложили о проделанной работе и о перспективах внедрения этого метода (11457).

В сентябре 1946 года катер А-5 был всесторонне испытан комиссией в составе представителей: Управления кораблестроения ВМС (Косьмин), Министерства Транспортного машиностроения (Якимовский), производства завода «Красное Сормово» (Усков), автора катера Алексеева и представителя испытателей конструкторского отдела завода Фикса.
Результаты работы были доложены Министру В. А. Малышеву, в докладе было записано: «Созданный новой, оригинальной конструкции катер А-5 является первым в СССР судном на подводных крыльях, давшим положительные результаты и могущим найти практическое применение в боевом и в гражданском транспортном флоте».
По инициативе Алексеева конструкторский отдел завода «Красное Сормово» предложил Министерству Танкового машиностроения включить в план конструкторского отдела 1947 года работу по разработке проекта быстроходного противолодочного катера на подводных крыльях на базе катера А-5 как самоходной модели. Такой боевой катер в заявках на план конструкторского отдела завода «Красное Сормово» получил уже и заводское имя А-6. Однако начал осуществляться утвержденный 10-летний план военного кораблестроения, принятый в 1946 году, и предложение завода «Красное Сормово» не было поддержано (19678).

Жизнь и внутренняя политика:

В сентябре 1946 года по всей стране началась проверка работы аппарата карточной системы. Была создана специальная комиссия ЦК ВКП(б) во главе с министром государственного контроля СССР Л. Мехлисом (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 41, л. 1-34.).
Председателем Мурманской областной комиссии был утвержден секретарь обкома ВКП(б) В. Прокофьев. Комиссии были образованы также в городах и районах Мурманской области. О масштабе проводимой работы свидетельствует тот факт, что к участию в проверке было привлечено 1088 человек из числа партийного, советского, хозяйственного актива и счетных работников. В течение сентября и октября 1946 г. была проверена правильность выдачи карточек по 1319 предприятиям, учреждениям, домоуправлениям с контингентом около 210 тысяч человек. Не были охвачены проверкой лишь находящиеся в тундре 47 предприятий и организаций с общим контингентом до 1500 человек. Как отмечалось в отчете областной комиссии, проверка здесь не проводилась из-за недостатка времени и наступившей распутицы.
Проверкой были вскрыты многочисленные нарушения и злоупотребления как на предприятиях, так и в работе карточных и контрольно-учетных бюро. По выявленным хищениям и злоупотреблениям с продкарточками органами МВД было возбуждено 44 уголовных дела, по которым привлекались к ответственности 49 человек, в том числе 9 руководителей предприятий и 28 лиц, отвечавших за раздачу карточек (Полярная правда (Мурманск). - 1946. - 17 сентября. - № 185. - С. 1.) (11911).

В сентябре 1946 был подготовлен ДОКЛАД А. А. ЖДАНОВА “О ЖУРНАЛАХ "ЗВЕЗДА" И "ЛЕНИНГРАД"”:
Из постановления ЦК ясно, что наиболее грубой ошибкой журнала "Звезда" является предоставление своих страниц для литературного "творчества" Зощенко и Ахматовой. Я думаю, что мне нет нужды цитировать здесь "произведение" Зощенко "Приключения обезьяны". Видимо, вы все его читали и знаете лучше, чем я. Смысл этого "произведения" Зощенко заключается в том, что он изображает советских людей бездельниками и уродами, людьми глупыми и примитивными. Зощенко совершенно не интересует труд советских людей, их усилия и героизм, их высокие общественные и моральные качества. Эта тема все него отсутствует. Зощенко, как мещанин и пошляк, избрал своей постоят” -темой копание в самых низменных и мелочных сторонах быта. Это копание в мелочах быта не случайно. Оно свойственно всем пошлым мещанским писателям, к которым относится и Зощенко. <...>
... Перехожу к вопросу о литературном "творчестве" Анны Ахматовой. Ее
произведения за последнее время появляются в ленинградских журналах в порядке "расширенного воспроизводства". Это так же удивительно и противоестественно, как если бы кто-либо сейчас стал переиздавать произведения Мережковского, Вячеслава Иванова, Михаила Кузмина, Андрея Белого, Зинаиды Гиппиус, Федора Сологуба, Зиновьевой-Аннибал и тд. и т.п., т.е. всех тех, кого наша передовая общественность и литература всегда считали представителями реакционного мракобесия и ренегатства, в политике и искусстве.
... Тематика Ахматовой насквозь индивидуалистическая. До убожества ограничен диапазон ее поэзии, - поэзии взбесившейся барыньки, мечущейся между будуаром и моленной. Основное у нее - это любовно-эротические мотивы, переплетенные с мотивами грусти, тоски, смерти, мистики, обреченности. Чувство обреченности, - чувство, понятное для общественного сознания вымирающей. группы, - мрачные тона предсмертной безнадежности, мистические переживания пополам с эротикой - таков духовный мир Ахматовой, одного из осколков безвозвратно канувшего в вечность мира старой дворянской культуры, "добрых старых екатерининских времен". <...>
...Что поучительного могут дать произведения Ахматовой нашей молодежи? Ничего, кроме вреда. Эти произведения могут только посеять уныние, упадок духа, пессимизм, стремление уйти от насущных вопросов общественной жизни, отойти от широкой дороги общественной жизни и деятельности в узенький мирок личных переживаний. Как можно отдать в ее руки воспитание нашей молодежи?!
... Некоторые наши литераторы стали рассматривать себя не как учителей, а как учеников буржуазно-мещанских литераторов, стали сбиваться на тон низкопоклонства и преклонения перед мещанской иностранной литературой. К лицу ли нашей передовой советской литературе, являющейся самой революционной литературой в мире, низкопоклонство перед ограниченной мещанско-буржуазной литературой Запада? (9715).

За рубежом:

В сентябре 1946 года Эдвард Теллер предложил простую альтернативу проекту Super, которую он назвал Alarm Clock, поскольку он надеялся, что эта альтернатива пробудит интерес специалистов к перспективам термоядерного оружия. Хотя Alarm Clock был термоядерным устройством, в нем только небольшая часть энерговыделения получалась в термоядерных реакциях. Подобно проекту Bооster, термоядерные реакции в Alarm Clock в основном усиливали процесс деления (10549).

В сентябре 1946 Франк Н. Пясецкий ' s PV Engineering Forum переименован Пясецкий Helicopter Corporation (20370).

С сентября 1946 г. по июнь 1947 г. Чалмере Гудлин (Chalmers Н. Goodlin), который совершил на двух экземплярах ракетоплана XS-1 26 успешных полетов. Первый полет с включением ЖРД состоялся 9 декабря 1946 г., однако безмоторных полетов было выполнено гораздо больше, чем моторных - они требавались для снятия аэродинамических характеристик. Как правило, XS-1 сбрасывался с бомбардировщика В-29, планировал и приземлялся на аэродром.
Первым, кто преодолел на XS-1 звуковой барьер, стал капитан ВВС США Чарльз Егер (Charles Е. Yeager). Был в этом некий элемент случайности: Гуд- лин запросил за преодоление звукового барьера $150 тыс. и BellAircraаt eмy oткaзaлa. Егер же, будучи военным, считал рискованный полет своим долгом (23388).

В сентябре 1946 завершается операция «Волшебный ковер», в рамках которой миллионы американских военнослужащих возвращаются в Соединенные Штаты после Второй мировой войны. Шестьдесят три американских авианосца приняли участие в качестве временных транспортных средств для личного состава (20370).

Авиапромышленность:

В сентябре – октябре 1946 бомбардировщики серии из десяти самолетов Ту-2, на которых должны быть реализованы меры по списку «403», успешно прошли испытания в НИИ ВВС. Один из бомбардировщиков этой партии, ȹ37/49, решили считать временным эталоном. Временным потому, что все-таки не все пункты списка «403» были реализованы в «десятке». Например, во всех подвижных установках по-прежнему монтировались 12,7-мм пулеметы. Кроме того, уже после испытаний ВВС дали новый список желаемых изменений из 54 пунктов. В него вошли установка командной радиостанции РСИ-6, фотокинопулеметов ПАУ-22, противопыльных фильтров на воздухозаборниках двигателей, введение усиленных колес на основных стойках и костыле, выхлопные коллекторы по типу «Боинг», поручни на борту фюзеляжа и кое-что еще. Все это предполагалось внедрить частично с 50-й, а частично – с 51-й серии. Переделок получилось так много, что значительную долю задела узлов и агрегатов пришлось списать. Остальное с октября начали дорабатывать, с ноября производство постепенно стало восстанавливаться (21059).

В сентябре-октябре 1946 г. на тбилисском авиазаводе № 31 была организована работа в три смены для изготовления полутора десятков реактивных "яков". "На уши" поставили все службы и цеха, были обещаны невероятные призовые за выполнение задания, а в случае его срыва - не менее ужасные кары. Поразительно, но всего за полтора месяца это предприятие действительно сумело выпустить даже не пятнадцать, а девятнадцать машин, получивших в серии обозначение Як-15. Правда, самолеты эти не были вооружены и не несли запланированной бронезащиты… В конце октября группа строевых летчиков приступила к тренировочным полетам на новых машинах. Справились с заданием и микояновцы, и лавочкинцы (интересно - взялся ли бы кто-нибудь сегодня освоить производство нового реактивного самолета и выпустить в полет хотя бы один экземпляр за полтора месяца…). Но все эти невероятные усилия оказались напрасными. Утро 7 ноября 1946 г. выдалось туманным, и авиационную часть парада пришлось отменить.
В следующем году на тбилисском заводе был выпущен еще 261 серийный Як-15. Их вооружили парой пушек НС-23 с боекомплектом по 60 снарядов на ствол. В связи с установкой оружия пришлось уменьшить верхний керосиновый бак, размещавшийся над двигателем. В ходе государственных испытаний, завершенных в мае 1947 г., выявилась крайне низкая надежность двигателей РД-10, которые в лучшем случае вырабатывали 16…17 ч. На номинальном режиме тяги разрешалось эксплуатировать двигатель непрерывно не более 10 минут, что крайне затрудняло снятие летных характеристик. Максимальная скорость, достигнутая на серийной машине, не превысила 786 км/ч, а дальность полета - 510 км. Крайне неудобным оказалось шасси с хвостовым колесом. Реактивная струя подбрасывала мелкие камешки, которые наносили повреждения обшивке фюзеляжа и оперения. Отмечалась также вибрация руля поворота. В общем, самолет нуждался в определенной доработке, поскольку именно его выбрали на роль первого учебно-тренировочного истребителя.
ОКБ А.С. Яковлева в 1947 г. перепроектировало машину. Новый вариант получил обозначение Як-15У (улучшенный), а затем, после запуска в серийное производство, - Як-17. Силовая установка осталась без изменений, чего не скажешь о топливной системе. Применение шасси с носовым колесом заставило сдвинуть основные опоры назад, так что места для крыльевых баков не осталось. Пришлось внедрить подвесные баки под концами крыла, причем несбрасывающиеся. Из-за увеличившегося лобового сопротивления максимальная скорость еще уменьшилась и стала смешной для реактивного истребителя - всего 751 км/ч. Несмотря на это, в 1948-1949 гг. тбилисский завод выпустил 430 самолетов этого типа, главным образом в варианте Як-17УТИ. В качестве учебно-тренировочной машины яковлевский первенец, безусловно, сыграл положительную роль, поскольку по простоте освоения он не имел себе равных (11179).

В сентябре-октябре месяце 1946 эталонные машины Ту-2 завода № 23 прошли испытания и показали удовлетворительные результаты, в связи с чем заводу был разрешено приступить к нормальному серийному выпуску машин, с учетом устранения замечаний, выявленных в ходе испытаний (2515,5).

В сентябре - октябре 1946 доработанные бомбардировщики Ту-2 успешно прошли испытания в НИИ ВВС. 
Требовалось решить две задачи. Во-первых, сам бомбардировщик Туполева требовалось довести до соответствия новым требованиям, реализовав список "403". Во-вторых, новых машин нужно было много. Один завод № 23 не был способен обеспечить выпуск необходимого количества самолетов. Тогда руководство решило подключить к производству Ту-2 еще несколько предприятий. Это были заводы № 1 (Куйбышев, ныне Самара), № 39 (Иркутск), № 82 (Москва) и уже знакомый завод № 166 (Омск). Еще в середине 1945 г. они получили распоряжение готовиться к производству новой продукции.
Первоочередной считалась модернизация Ту-2, лишь после которой имело смысл разворачивать по- настоящему массовое производство.
Основная тяжесть этой работы легла на конструкторское бюро Туполева. Внесение большого числа пусть даже не кардинальных изменений привело к замене 4400 чертежей, почти половины всего комплекта.
Конструкторы улучшили герметизацию планера, перекомпоновали часть оборудования и аппаратуры и внесли ряд других изменений. При этом пробовали разные варианты, в связи с чем уже изготовленные узлы по нескольку раз переделывали. Это привело к задержке против сроков, предписанных постановлением Совета Министров. Первый самолет этой партии, предназначенной для контрольных испытаний, был изготовлен на заводе № 23 только в июне 1946 г. Еще девять последовали за ним в июле. Приемка их военными завершилась уже в августе.
На них ввели уширенный в верхней части фонарь пилотской кабины, отличавшийся от опробованного на 44-й серии. Выпуклыми у него были только задние боковые стекла, верхняя крышка имела другой переплет, а козырек снабдили откидной форточкой. Герметизацию выполнили резиновыми шнурами. Деревянные створки люковой установки заменили металлическими, заднюю часть левой створки изготовили из оргстекла. Переделали и механизм его открывания. УсовершенстЕЮ- вали люк под фотоаппарат, а сам АФА-БИ зачехлили прорезиненной тканью. Одобренный ранее компас ПДК-44 вошел в стандартный комплект оборудования. Аварийный ручной гидронасос заменили на новый, со съемной рукояткой. Вооружение всех самолетов складывалось из трех пулеметов в установках ВУС-1, ЛУ-68 и ВУБ-68.
В отчете записали: "Летные характеристики модернизированных Ту-2 соответствуют ТУ на поставку ВВС... Считать необходимым внедрить на всех Ту-2 конструктивные и производственные изменения, выполненные на испытанных десяти самолетах". Один из бомбардировщиков этой партии, № 37/49, решили считать временным эталоном. Временным потому, что все-таки не все пункты списка "403" были реализованы в "десятке". Например, во всех подвижных установках по-пре- жнему монтировались 12,7-мм пулеметы. Кроме того, уже после испытаний ВВС дали новый список желаемых изменений из 54 пунктов. В него вошли установка командной радиостанции РСИ-6, фотокинопулеметов ПАУ-22, противопыльных фильтров на воздухозаборниках двигателей, введение усиленных колес на основных стойках и костыле, выхлопные коллекторы по типу "Боинг", поручни на борту фюзеляжа и кое-что еще. Все это предполагалось внедрить частично с 50-й, а частично - с 51-й серии.
48 Ту-2 старого образца, стоявшие в начале октября на заводском аэродроме, решили не дорабатывать. ВВС согласились взять их для учебных целей. Фактически так приняли 28 машин (11988).

Другие оборонные отрасли:

В сентябре - октябре 1946 года на ГАП были проведены полигонный испытания опытного образца пушки С-15 в объеме 1014 выстрелов. В ходе испытаний была выявлена недостаточная устойчивость пушки при стрельбе под малыми углами возвышения. К концу испытаний появились сбои в полуавтоматики. В ходе возки на дистанцию 12-30 км выявилась неудовлетворительная проходимость системы. Согласно заключению комиссии 57-мм ПТП С-15 полигонные испытания не выдержала (3861).

В сентябре — октябре 1946 г. на Главном артиллерийском полигоне были проведены полигонные испытания опытного образца легкой 57-мм противотанковой пушкой С-15, разработанной в 1945 г. в ЦАКБ под руководством Грабина, в объеме 1014 выстрелов 
Ствол пушки был расположен под круглой люлькой. Нарезы и внутреннее устройство ствола были те же, что и у ЗИС-2. Механическая полуавтоматика пружинного типа работала на накате. Затвор — горизонтальный клиновой.
Гидравлический тормоз отката и пружинный накатник были помещены в цилиндре люльки. Подъемный и поворотный механизмы винтового типа. Верхний станок вращался на нижнем на шаровом погоне. Подрессоривание системы торсионное. Прицел — ОП1-2.
В ходе испытаний выявилась недостаточная устойчивость пушки при стрельбе под малыми углами возвышения. К концу испытаний появились сбои в полуавтоматике. В ходе возки на дистанцию 1230 км выявилась неудовлетворительная проходимость системы. Согласно заключению комиссии 57-мм противотанковая С-15 полигонные испытания не выдержала (25440).

В сентябре—октябре 1946 г. еще один опытный Т-54 третьего образца (№5 по счету), который отличался от двух предыдущих машин (N93 и №4) только конструкцией трансмиссии и ходовой части прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км. 28 октября 1946 г. после проведения испытаний он был поставлен на разборку для осмотра и оценки технического состояния (12065).
Схема общей компоновки танка Т-54 обр. 1946 г. — классическая, такая же, как у опытного Т-54 обр. 1945 г., изготовленного в конце Великой Отечественной войны. Частные схемы компоновки отделений танка также не претерпели значительных изменений. В состав экипажа машины входили четыре человека: командир танка, наводчик, механик-водитель и заряжающий.
В носовой части корпуса слева располагалось отделение управления, в котором размещалось рабочее место механика-водителя, а также рычаги и педали приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка, контрольно-измерительные приборы, четыре аккумуляторные батареи, приводы управления курсовыми пулеметами и часть ЗИП. Справа от механика-водителя за продольной перегородкой устанавливались топливные баки и основная боеукладка для артиллерийских выстрелов. Над рабочим местом механика-води- теля в крыше корпуса имелся входной люк, закрывавшийся поворотной броневой крышкой. За сиденьем механика-водителя в днище танка находился люк запасного выхода. Для наблюдения за полем боя и вождения машины в шахтах у верхней кромки верхнего лобового листа перед водителем устанавливались два перископических смотро вых прибора. Третий перископический смотровой прибор располагался в левом борту отделения управления.
В боевом отделении, занимавшем среднюю часть корпуса танка и внутренний объем башни, размещались: основное оружие, прицельные приспособления и смотровые приборы, часть боекомплекта, радиостанция, три аппарата ТПУ, два огнетушителя и часть ЗИП. Слева от пушки находились рабочие места наводчика и командира танка, справа от нее - заряжающего (размещался на подвесном сиденье, снимавшемся в боевой обстановке). Посадка и выход экипажа из боевого отделения производились через два люка в крыше башни. Для облегчения открывания крышек входных люков башни использовались торсионы.
Командир танка вел наблюдение за полем боя, используя три смотровых прибора—МК-4 (центральный, не поворотный) и смотровые призмы (слева и справа от прибора МК-4), установленные во вращающемся основании командирского люка, располагавшегося на крыше башни над его рабочем местом. Еще одна смотровая призма для наблюдения в левом заднем секторе (без поворота командирского люка) находилась в крышке люка. Впереди командирского люка в крыше башни мон тировался поворотный смотровой прибор МК-4 наводчика. Аналогичным смотровым прибором располагал и заряжающий. Кроме того, в крышке его входного люка имелся вспомогательный прибор наблюдения — смотровая призма. Установка смотровых приборов не обеспечивала необходимого кругового обзора из танка. Непросматриваемое пространство с места командира танка было достаточно велико и составляло от 8,5 (на левый борт) до 15,3 м (перед танком).
По днищу боевого отделения (вдоль левого борта) проходили тяги приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка. Вращающийся полик боевого отделения отсутствовал. Для вентиляции боевого отделения использовались два вентилятора — нагнетающий (в крыше башни над казенником пушки) и вытяжной (на перегородке МТО).
МТО располагалось за боевым отделением и было отделено от него моторной перегородкой. В нем размещался двигатель с обеспечивающими его работу системами, а также агрегаты трансмиссии.
Основным оружием опытного образца №3 была 100-мм танковая пушка ЛБ-1 со щелевым дульным тормозом. На образцах №4 и №5 устанавливалась 100-мм танковая пушка Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43. Пушка и спаренный с ней пулемет монтировались в маску и имели общие приборы прицеливания и механизмы наводки.
На левой и правой надгусеничных полках в бронированных коробах, крепившихся с помощью болтов к бонкам полок и корпусу танка, размещались два курсовых 7,62-мм пулемета СГ-43. Высота линии огня курсовых пулеметов составляла 1440 мм.
На крыше башни между люками командира и заряжающего на поворотном кронштейне монтировалась зенитная пулеметная установка с 12,7-мм пулеметом ДШК.
При стрельбе из спаренной установки использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-19 с 4-кратным увеличением. Для стрельбы с закрытых огневых позиций на ограждении пушки устанавливался боковой уровень. Наводка в цель спаренной установки в вертикальной плоскости осуществлялась с помощью маховика подъемного механизма пушки секторного типа. Углы вертикальной наводки составляли от -4 до +17" (для пушки Д-10Т углы вертикальной наводки находились в пределах от -5' до +17'30'). Наводка пушки и спаренного с ней пулемета в горизонтальной плоскости осуществлялась с помощью МПБ, расположенного в башне с левой стороны. Конструкция механизма поворота позволяла вращать башню от ручного (например, при точной наводке) или электромоторного приводов. Электропривод поворота башни УОТ-1 был выполнен по схеме Леонарда. Максимальная скорость вращения башни достигала 13,2 град./с, минимальная — 0,67 град./с. Электродвигатель МПБ-52 мощностью 2 кВт обеспечивал вращение башни в обоих направлениях. Это достигалось за счет включения наводчиком специального пускорегули- рующего устройства — контроллера или командиром — с помощью системы командирского целеуказания при нажатии кнопки на левой рукоятке его смотрового прибора МК-4 (на правой рукоятке прибора располагалась кнопка стопора фиксирующего положения смотрового прибора). Для целеуказания на зубчатом погоне командирского люка имелась разметка угломерного круга с ценой деления 0—50 тысячных и оцифровкой от 0 до 60. При целеуказании поворот башни осуществлялся с максимальной скоростью.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ. Боевая скорострельность из пушки достигала 8—9 выстр./мин.
Каждый из курсовых пулеметов СГ-43 в броневом коробе монтировался на специальном направляющем кронштейне. Внутри короба у пулемета размещались две специальные коробки с лентами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель, наводя их на цель за счет поворота танка. Установка пулеметов на боевой взвод также осуществлялась механиком-водителем с помощью специального привода, находившегося на левом борту корпуса в отделении управления.
Стрельбу из зенитного пулемета ДШК по воздушным и наземным целям с использованием коллиматорного прицела К8-Т мог вести как заряжающий, так и командир танка в определенном секторе. Наводка пулемета по горизонту на 360' без поворота башни была невозможна.
В боекомплект танка входили 34 унитарных выстрела к пушке, 3500 патронов к пулеметам СГ-43, 150 патронов к пулемету ДШК и 12 ручных гранат Ф-1.
Броневая защита танка дифференцированная, противоснарядная. Корпус сварной из листов 20,30,45,80 и 120 мм. Конструкция корпуса обеспечивала рациональное использование его объема и высокую бронестойкость. Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип».
Носовая часть корпуса состояла из верхнего и нижнего броневых листов толщиной 120 мм, которые устанавливались с углами наклона от вертикали 62' и 55' соответственно. Сваренные между собой «в шип», они с помощью шипов и сварки соединялись с бортовыми листами, а сваркой «в четверть» — с днищем и крышей. В левом верхнем углу верхнего лобового листа имелся вырез, в который вваривалось основание под установку смотровых приборов механика-водителя. В нижней части верхнего лобового листа приваривались два буксирных крюка с защелками.
Вертикальные борта корпуса толщиной 80 мм «в четверть» сваривались с подбашенным листом и днищем, «в замок» — с кормовыми листами и с помощью фланца — с картерами бортовых редукторов. Верхний кормовой лист, имевший толщину 45 мм и располагавшийся под углом 60' от вертикали, откидывался на двух петлях, крепившихся к среднему кормовому листу. Средний кормовой лист толщиной 45 мм имел угол наклона от вертикали 17' и был сварен с нижним штампованным листом толщиной 30 мм «в замок». Угол наклона нижнего кормового листа составлял 81* от вертикали.
Нижняя часть картеров имела дополнительно специальную бронировку, которая приваривалась к нижнему и среднему листам и к картерам. В верхнем кормовом листе справа располагался лючок для обогревателя системы охлаждения двигателя. К этому же листу приваривались кронштейны для крепления в открытом положении крышек над вентилятором. На среднем кормовом листе устанавливался форкоп (буксирный крюк), предназначавшийся для буксировки артиллерийских систем, а также находились крепления для двух дымовых шашек и ящика ЗИП. Кроме того, к среднему кормовому листу приваривались два буксирных крюка с защелками. К нижнему кормовому листу справа крепилось основание обогревателя с лючком для установки паяльной лампы.
Снаружи к бортам приваривались: броневые накладки (в верхней средней части для защиты нижнего погона опоры башни); кронштейны направляющих колес, торсионов, упоры балансиров, а также кулаки (пальцеотбойники) и надгусеничные полки с грязевыми щитками. Передние грязевые щитки откидывались для обеспечения доступа к направляющим колесам.
Крыша корпуса состояла из двух частей: подбашенного листа толщиной 30 мм и съемной части толщиной 20 мм над двигателем и трансмиссией. В средней части подбашенного листа был сделан круглый вырез для установки нижнего погона опоры башни, а в его передней части — под монтаж основания входного люка механика-водителя. Крышка люка имела резиновое уплотнение и открывалась только изнутри машины. Справа на подбашенном листе находился лючок для заправки передних топливных баков, закрывавшийся броневой крышкой на болтах.
Днище корпуса толщиной 20 мм для увеличения жесткости имело в поперечном сечении корытообразную форму и было снабжено продольными и поперечными выштамповками.
Башня машины с вварной крышей, выполненная по типу башни тяжелого танка ИС-3, имела литой корпус, изготовленный из броневой стали марки 71 Л. Диаметр опоры башни в свету составлял 1800 мм. Толщина полусферической лобовой части башни достигала 200 мм, бортов — от 160 до 125 мм с переменным углом наклона от 35 до 45*, кормы — 60 мм под углом 45' от вертикали. Крыша башни имела толщину 30 мм. Снаружи к бортам башни приваривались десантные поручни и рымы для ее монтажа и демонтажа. В передней части крыши был вварен корпус вентилятора с броневой крышкой, а слева от командирского люка устанавливался бронированный стакан антенного ввода. Неподвижное основание командирского люка крепилось к вырезу в левой части крыши башни с помощью болтов. Стопорение башни по-поход- ному производилось с помощью гребневого стопора, монтировавшегося слева на погоне башни.
Для тушения пожара при его возникновении в различных отделениях танка служили два ручных тетрахлорных огнетушителя типа РАВ-3.
Постановка дымовой завесы осуществлялась с помощью двух дымовых шашек МДШ, крепившихся на кормовом листе и оборудованных системой дистанционного запала и сброса. Два тумблера для включения электрозапалов шашек (левой и правой) располагались на левом борту боевого отделения.
В силовой установке танка использовался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин1. Пуск двигателя производился электростартером СТ-16 мощностью 11 кВт (15 л.с.). В качестве резервного применялся воздухопуск (сжатым воздухом от двух десятилитровых воздушных баллонов). В условиях низких температур окружающего воздуха для облегчения пуска двигателя использовался пародинамический подогреватель, устанавливавшийся в кормовой части танка и включенный в систему охлаждения двигателя. Источником тепла для подогревателя служила паяльная лампа, размещавшаяся снаружи машины в специальном лючке нижнего кормового листа.
Два передних топливных бака находились в правой носовой части корпуса, два средних бака — в МТО за моторной перегородкой. Емкость внутренних (основных) топливных баков составляла 545 л. Три дополнительных топливных бака общей емкостью 180 л, включенные в топливную систему двигателя, располагались на надгусеничных полках (два на правой и один на левой). Запас хода по щебеночному шоссе на одной заправке достигал 360 км (в процессе испытаний — 380 км), по проселочной дороге — 225 км.
В системе воздухоочистки применялись два воздухоочистителя типа «Мультициклон», каждый из которых обслуживал свою группу цилиндров. Воздухоочиститель состоял из корпуса с приваренным к нему бункером, кассеты с проволочной набивкой (канителью), очистительного аппарата (шесть конусов), лючка для высыпания пыли из бункера и прижимных планок, крепящих кассету.
Система смазки двигателя — циркуляционная, под давлением. В системе смазки использовались масляный фильтр «Кимаф», ручной мас- лозакачивающий насос, масляный бак с циркуляционным бачком и трубчато-пластин- чатый масляный радиатор. Емкость системы смазки составляла 50 л. Дополнительный масляный бак емкостью 50 л размещался на левой надгусеничной полке.
В жидкостной принудительной системе охлаждения закрытого типа емкостью 62 л.
В состав механической трансмиссии входили: повышающий входной редуктор, многодисковый главный фрикцион сухого трения (сталь по стали), трехходовая пятиступенчатая коробка передач с использованием на II, III, IV и V передачах инерционных синхронизаторов, два двухступенчатых ПМП и два простых однорядных бортовых редуктора. Смазка входного редуктора осуществлялась принудительно от системы смазки двигателя с помощью специального шестеренчатого насоса производительностью 2,46 л/мин, смонтированного на самом редукторе,
Минимальный радиус поворота по забегающей гусенице при включенном ПМП составлял 11,1 м. При этом в процессе проведения испытаний были выявлены большие усилия на рычагах управления (при переводе рычага ПМП в первое положение — 20 кг, во второе — 30 кг). Кроме того, отмечался сильный шум при работе коробки передач и входного редуктора. Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
Гусеничный движитель применительно к одному борту состоял из литого стального двухскатного направляющего колеса с червячным механизмом натяжения гусеницы, пяти двухскатных опорных катков (размер катка 810x185 мм) с литыми дисками и наружной амортизацией, ведущего колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницей и мелкозвенчатой гусеницы с OMI1I. Венцы ведущих колес имели 13 зубьев. Гусеница собиралась из 92 (46 плоских и 46 с гребнями) траков, соединенных между собой шарнирно с помощью 92 пальцев. Траки шириной 500 мм и шагом 137 мм отливались из стали Гадфильда. Для повышения проходимости по грунтам с низкой не сущей способностью применялись шпоры, входившие в ЗИП танка Для установки шпор в середине безгребневых траков имелось отвер стие под крепежный болт.
Система подрессоривания танка — индивидуальная, моноторси онная. Все узлы подвески имели ограничители (упоры) хода баланси ров. Балансиры каждого борта, за исключением пятого балансира, устанавливались по ходу танка, а пятый балансир — против хода. При движении танка максимальный угол закрутки незаневоленных торсионных валов составлял 44°.
Электрооборудование танка было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение электрической бортовой сети составляло 26 В. источников элект
рической энергии использовались четыре соединенные последовательно-параллельно аккумуляторные батареи 6СТЭ-128 (общая емкость 256 А-ч) и генератор Г- 73 мощностью 1,5 кВт с реле- регулятором РРТ-24 (также мог быть использован генератор ГТ-17).
Для внешней связи на танке устанавливалась радиостанция 10РК- 26М, для внутренней связи между членами экипажа служило танковое переговорное устройство ТПУ-4-Бис-Ф-26.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений боевая масса танка возросла с 36 (заданных в ТТТ) до 39,15 т (12065).

Авиапромышленность:

Осенью 1946 на Ил-10 испытали жидкостный (спиртовой) противообледенитель на втулке винта и систему разжижения масла бензином для облегчения запуска мотора зимой (10681).

Осенью 1946 начались летные испытания Ла-15 (362,109), а по другим данным - в сентябре (642,222).

Осенью 1946 года серия И-250 была построена. Серийное строительство И-250 вылилось для завода № 381 в настоящую эпопею. Весь технологический опыт деревянного самолётостроения оказался невостребованным, сокращение лимитов на электроэнергию и ряд других проблем мешали планомерной работе.
Восемь машин передали для освоения в 176-й гвардейский иап ПВО, что базировался в Тёплом Стане. Лётчики полка должны были продемонстрировать новую машину ОКБ-155 на предстоящем ноябрьском воздушном параде над Красной площадью не удалось, так как из-за плохой погоды парад отменили. Но не это главное в судьбе И-250. Опыт его эксплуатации показал, что мотокомпрессорные силовые установки не имеют особых перспектив. Это подтвердили и государственные испытания серийного И-250 1948 года в НИИ авиации ВМФ (23379).

До осени 1946 52 гдбап продолжал учебу на ТБ-3 (1859).

Осенью 1946 проходили дополнительные гос. испытания Ил-12 с увеличенной до 16800 кг полетной массой (5,152).

Осенью 1946 г. успешно прошли дополнительные Государственные испытания Ил-12 АШ-82ФН с увеличенной (перегрузочной) до 17500 кг взлетной массой. В ходе всего комплекса ГИ на новом самолете были пройдены различные воздушные трассы Советского Союза, в т.ч. совершен беспосадочный полет Москва-Ташкент дальностью 2820 км. Испытатели убедились в возможностях Ил-12 работать не только с длинных бетонированных ВПП, которыми тогда в СССР могли похвастать лишь несколько аэропортов, но и с широко распространенных полос ограниченных размеров, имевших самое разное покрытие. Была также доказана пригодность самолета к эксплуатации в условиях высокогорья, для чего совершены перелеты через хребты Кавказа и горных систем Средней Азии высотой до 6500 м, а также взлет с высокогорного аэродрома в Ереване. Причем в последнем случае взлетная масса машины составила 17200 кг. Испытания в НИИ ГВФ продолжались и после завершения ГИ. В одном из полетов, когда самолет пилотировали А.И.Восканов и недавно назначенный на должность заместителя начальника Института известный полярный летчик И.П.Мазурук, проверялась работа новых воздушных винтов на различных режимах. При проведении последнего эксперимента самопроизвольно включился реверс винтов, и машина как будто остановилась в воздухе. От неминуемого срыва в штопор спасло только то, что летчики сидели не пристегнутыми, их при резком торможении бросило на штурвалы и самолет стал пикировать. С огромным трудом его удалось вывести и посадить с убранным шасси на огороды у деревенской околицы. На борту никто не пострадал. Самолет был восстановлен, но реверсивные винты на нем больше не применялись (5156).

Осенью 1946 г. темпы проведения заводских летных испытаний Ил-18 замедлились. Причиной тому было отсутствие высотных двигателей АШ-73ТК с турбокомпрессорами, а без них программа летных испытаний опытного самолета не могла быть полностью выполнена. Тем не менее, заводские испытатели продолжали изучать особенности машины, выявлять ее сильные и слабые стороны.
Ил-18 с двигателями АШ-73 и винтами АВ-16НМ по летным данным являлся перспективным самолетом. Пятикратный запас прочности гарантировал безопасность полетов в тяжелых метеоусловиях. С полетным весом 42500 кг Ил-18 мог совершать длительный полет на трех работающих двигателях с набором высоты, а с весом 36000 кг - горизонтальный полет на двух двигателях.
Однако в серии Ил-18 не строили. Двигателей АШ-73ТК не хватало для развернутого в те годы серийного выпуска бомбардировщиков Ту-4. Да и показатели надежности этих двигателей в то время были слишком низки для пассажирского авиалайнера. АШ-73, установленные на опытном Ил-18, в период заводских испытаний имели ресурс всего лишь 25 часов с последующим продлением до 50 часов и работали на импортном авиабензине. В процессе испытаний отмечались случаи появления стружки в маслофильтрах, а 25 июня 1947 г. один из двигателей на взлете разрушился (9528).

Осенью 1946 года в Таганрог из Болшево прибыло 64 заключенных-специалистов, среди которых были: 
Р.Л. Бартини - главный конструктор;
Д. А. Лосик - технолог авиационного завода № 126 (Комсомольск-на-Амуре). В ОКБ-86 - начальник бригады но фюзеляжу;
П.Д. Дузь - ученый в области авиастроения, с середины 1930-х годов преподавал в МАИ, был деканом факультета. Историк авиации, автор фундаментальной монографии «История воздухоплавания и авиации в России», выдержавшей несколько переизданий. В ОКБ-86 - начальник группы технического описания;
Ю.Б. Румер - советский физик-теоретик, доктор физико-математических наук. Специалист по квантовой механике и оптике. В ОКБ-86 - начальник бригады теоретических исследований и вибраций до 1948 года;
К.С. Сцилард - двоюродный брат американского атомщика Лео Сциларда, одного из создателей атомного оружия в США, венгерский коммунист, эмигрировавший в СССР в 1934 году. Впоследствии вернулся в Венгрию. В ОКБ-86 - начальник бригады аэродинамических и тепловых расчетов;
П.С. Кочетков - начальник бригады прочности. В 1965-1971 годах Р.Л. Бартини, П.С. Кочетков и А.Е. Лебедев разработали метод аналитического задания гладких поверхностей инженерных сооружений, принятый МАП за основу при создании единого метода задания поверхностей в авиационной промышленности;
П.А. Вальтер - советский ученый в области аэро- и гидродинамики, член-корреспондент АН СССР с 1933 года, сотрудник ЦАГИ с 1924 года, один из инициаторов создания Института гидродинамики АН СССР. В ОКБ-86 - инженер в бригаде аэродинамических и тепловых расчетов. Умер в 1947 году;
А.А. Борин - авиаконструктор, занимался вопросами разработки планеров. В 1957- 1963 годах работал в ОКБ Антонова, с 1963 года - в ЦАГИ, ведущий конструктор по особо сложным объектам самолетостроения;
А.С. Назаров - начальник бригады винтомоторной группы. В декабре 1947 года, через десять лет заключения, вышел на свободу, принял решение остаться на прежней должности заместителя Р.Л. Бартини в качестве вольнонаемного специалиста, с июля 1948 года - заместитель главного конструктора ОКБ-86 (25168).

Осенью 1946 года в НИИ ВВС на специальные летные испытания поступил еще один самолет Ме-262, на этот раз двухместный перехватчик Ме-262В-2. Испытания проводились для проверки возможностей использования его в качестве учебно-тренировочного.
В 1946 году для подготовки пилотов реактивных истребителей к параду 7 ноября командующий 16-й воздушной армией А.А. Новиков предложил: «Прежде чем выпускать летчиков на реактивных самолетах «МиГ» и «Ла», выпустить их на Ме-262 в ГК НИИ ВВС и дать им по 5—6 полетов.
Обучение и тренировку закончить до 22 сентября 1946 г.
Для создания условий тренировки на самолетах Ме-262 начальнику НИИ ВВС и командующему 16-й ВА до 16 сентября 1946 года перегнать на аэродром Чкаловская один реактивный самолет из 16-й ВА, обеспечить его запасными частями и шестью исправными реактивными двигателями Jumo-004 с ресурсом не менее 80 или 90 процентов».
Однако этому не суждено было сбыться, да и самолеты 7 ноября 1946 года из- за плохой погоды над Красной площадью так и не появились (23462).

Осенью 1946 года в НИИ ВВС на специальные летные испытания поступил еще один самолет, на этот раз двухместный перехватчик Me-262B-2. Испытания проводились для проверки возможностей использования его в качестве учебно-тренировочного.
В 1946 году для подготовки пилотов реактивных истребителей к параду 7 ноября командующий 16-й воздушной армией А. А. Новиков предложил: «Прежде чем выпускать летчиков на реактивных самолетах «МиГ» и «Ла», выпустить их на Me-262 в ГК НИИ ВВС и дать им по 5–6 полетов.
Обучение и тренировку закончить до 22 сентября 1946 г.
Для создания условий тренировки на самолетах Me-262 начальнику НИИ ВВС и командующему 16-й ВА до 16 сентября 1946 года перегнать на аэродром Чкаловская один реактивный самолет из 16-й ВА, обеспечить его запасными частями и шестью исправными реактивными двигателями Jumo-004 с ресурсом не менее 80 или 90 процентов».
Однако этому не суждено было сбыться, да и самолеты 7 ноября 1946 года из-за плохой погоды над Красной площадью так и не появились (19690).

Осенью 1946 года в ГК НИИ ВВС на специальные летные испытания поступил еще один самолет, на этот раз двухместный перехватчик Ме.262В-2. Испытания проводились на проверки возможностей использования его в качестве учебно-тренировочного (25113).

Осенью 1946 года в Северной Корее лейтенант Филимонов из 14-го иап ВМФ, дислоцировавшегося на аэродроме Гензан (Вансан), на истребителе Як-9М перехватил еще одну «Сверхкрепость». После выполнения всех формальностей советский летчик вынужден был пресечь полет не подчинившегося ему «американца». Попадания снарядов в четвертый двигатель оказалось достаточно, чтобы экипаж, кроме командира В-29, покинул горящую машину. Командир В-29 посадил раненую машину поперек полосы на аэродроме Канко.
Об инциденте доложили по команде, и через два дня в Северную Корею прибыла американская комиссия. Осмотрев машину, они пришли к выводу, что самолет не стоит ремонтировать, а перевозить его по частям было накладно (24991).

Осенью 1946 года машину под обозначением «346» с двумя ЖРД «Вальтер» HWK 109-509C общей тягой у земли 3740 кгс, которая была построена в Германии, отправили в ЦАГИ для исследований в аэродинамической трубе Т-101. Тогда же было обнаружено, что на больших углах атаки на стреловидном крыле образуется резко выраженный концевой срыв потока. Надо сказать, что аэродинамика стреловидных крыльев тогда была недостаточно изучена, и особенности их аэродинамической компоновки были выяснены лишь спустя год. А пока для предупреждения раннего срыва потока на верхней поверхности крыла расположили аэродинамические перегородки (гребни) (23462).

Осенью 1946 года на завод № 86 было перебазировано ОКБ-86 НКВД СССР во главе с опальным Р.Л. Бартини. Почти все ведущие конструкторы, начальники бригад, как и Главный Конструктор и его заместители были на положении заключенных. Именно этими людьми был спроектирован, а заводчанами практически построен к июню 1948 года уникальный самолет Т-117.
Т-117 - магистральный транспортный самолет с двумя двигателями АШ-73 по 2300/2600 л.с. Это был первый самолет, позволявший перевозить танки и грузовики. Были также спроектированы пассажирский и санитарный варианты с герметическим фюзеляжем. В этом самолете была применена идея поворота сечения фюзеляжа на 90 градусов по сравнению с общеприня-тыми в те времена вертикальными компоновками фюзеляжей по образцу американских машин. Вся поверхность самолета определялась аналитически без плазов. Это было новинка в технологии самолетостроения. Проект самолета был готов уже осенью 1944, а весной 1946 представлен в Министерство авиапрома СССР. После положительных заключений ВВС и ГВФ, после ходатайств и писем ряда выдающихся деятелей авиации (М.В. Хруничева, Г.Ф. Байдукова, А.Д. Алексеева, И.П. Мазурука и др.) был утвержден. Постановлением Правительства СССР 29 июля 1946 г. было организовано особое конструкторское бюро при заводе № 86. Это бюро получило наименование ОКБ-86 при заводе № 86.
Вместе с Главным конструктором Р.Л. Бартини на завод в товарных вагонах прибыли 64 человека. Все заключенные. Среди них были высококлассные специалисты. Начальником бригады фюзеляжа был Дмитрий Александрович Лосик, бывший когда-то главным инженером завода. Начальником группы технического описания был Петр Дмитриевич Дузь, известный историк авиации и авиационной техники, автор ряда блестящих научно-исследовательских работ. Книги Дузя вышли в свет под другими фамилиями, а автор сидел в таганрогской «шарашке». Лишь спустя многие десятилетия ему было возвращено авторство его книг и по совокупности работ присуждена степень доктора наук. Известный полярный летчик Василий Михайлович Махоткин, именем которого был назван мыс в Заполярье, трудился инженером-конструктором в бригаде высотного оборудования. А летчик-истребитель, совершивший на Балтике два воздуш-ных тарана, Михаил Гаврилович Мартыщенко – «сидел» инженером-конструктором в бригаде винтомоторной группы. Крупными специалистами и авторитетами в авиационных кругах были Ю.М. Румер – начальник бригады теоретических исследований и вибраций, К.С. Сцилард – начальник бригады аэродинамических и тепловых расчетов, П.С. Кочетков – начальник бригады прочности, В.И. Лерхендорф – начальник бригады крыла и оперения, А.С. Назаров – начальник бригады винтомоторной группы. Среди прибывших «зеков» были крупные инженеры В.П. Салищев, Н.К. Платов, П.А. Вальтер, А.П. Маслов, Г.В.Баранов, Н.Е. Куликов, Е.Х. Гиммельштейб, П.М. Меняйло и многие другие. Всех прибывших разместили в сохранившемся здании электроцеха, а работать ОКБ начало в баковом цехе №10. Ходить по территории завода они могли только с «тягачами», т.е. в сопровождении спецохраны в штатском. Во главе ОКБ был подполковник МГБ Ямалутдинов, его заместителем был майор Безроднов.
К работам «шарашка» приступила с 10 ноября 1946 года. Рабочий день начинался с 8 утра и длился до 17 часов, хотя фактически он длился много дольше. Что было делать в душном и тесном маленьком здании, где все было заставлено трехъярусными койками? Лучше на работе, быстрее сделать самолет, возможно быстрее отпустят. Ведь они уже многие годы были оторваны от семей. Послевоенный и так нелегкий быт был для Бартини и его сотрудников тяжел вдвойне. Они голодали. В 1947 году умер от истощения П.А. Вальтер. Один из крупнейших физиков СССР Ю.Б. Румер 26 апреля 1948 году был отконвоирован в городскую тюрьму и больше на завод не вернулся. Вскоре в ОКБ НКВД № 86 работало уже 156 человек, за счет принятых вольнонаемных. 50 инженеров, механиков и мастеров прибыли из числа военнопленных и интернированных по линии МВД СССР. Министерство авиапрома СССР разрешило директору завода ввести аккордную оплату труда за особо срочные работы по самолету Т-117. Был увеличен лимит электроэнергии и заводу и строительно-монтажному управлению № 24 который вел восстановление разрушенных и строительство новых заводских корпусов, тогда же решением коллегии Министерства на завод были переведены более 200 квалифицированных рабочих и 30 кон-структоров с других серийных авиазаводов страны, из Комсомольска на Амуре, Иркутска, Тбилиси, Омска и других.
Для усиления технического руководства был назначен главным инженером крупный авиационный специалист Николай Иванович Полонский. А самое главное - был утверждении перечень первоочередных восстановительных работ под производство самолета Т-117. Эти работы и сроки контролировали и МАП и МВД СССР. В их числе - восстановление главного производственного корпуса, строительство нового заводоуправления, котельной, инженерного корпуса и др.
Решались и вопрос соцкультбыта завода. Были восстановлены гостиница, детский сад, построены десять сборнощитовых 8-ми квартирных домиков, а также построены 30 финских домов, что позволило как-то разрешить тяжелую ситуацию с жильем. На восстановление завода было направлено 1000 военнопленных, немецких и японских. Их лагеря размещались в бараках и подвалах разрушенных домов в жилом городке завода. Летом 1947 года заключенным было разрешено в обеденный перерыв купаться и загорать на берегу моря в Карантинной роще. Тогда им разрешили иметь небольшие огороды рядом с аэродромом, где стали выращивать картошку и овощи. По мере продвижения работ по Т-117, многих расконвоировали. Бартини в 1947, а Карла Сциларда в марте 1948 года. Бартини дали квартиру в заводском доме № 32, где он мог теперь иногда бывать.
Строительство самолета Т-117 фактически в эти годы перевело завод из разряда ремонтных снова в ранг самолетостроительных. Т-117 - был первый в отечественной истории широкофюзеляжный самолет. Коллектив завода включился в работу по строительству сначала макета, а потом и опытных образцов с большим энтузиазмом. Понимали, что несмотря на огромные трудности, связанные с восстановлением предприятия, работники обретают уверенность и опыт, а завод получает ресурсы для развития в те тяжелые послевоенные годы. Ведь никто не снимал с авиастроителей и текущие задачи авиаремонта. Так в 1946 году, когда уже начались работы по строительству самолета Т-117, заводчане успешно выполняют плановые задания по другим работам. Было отремонтированы и проведены доработки по усилению крыла сначала 38 истребителей Як-9, а в 1947 году еще 92 самолета Як-9. В том же 1947 году у 20 самолетов - штурмовиков Ил-2 были заменены хвостовые части фюзеляжа. Большие работы велись по усилению фюзеляжа, замене дверей, буксировочных устройств и полов на самолетах Ли-2. Таких самолетов было отправлено в части 119.
Существовавший тогда заводской аэродром в размерах 1000 метров на 600 был уже явно мал и не удовлетворял условиям посадки и взлета для скоростных самолетов, потому весной 1947 году аэродром был удлинен до 1500 метров с сохранением старта только в двух направлениях: западном и восточном. Еще в 1940 году решением Ростовского облисполкома о расширении аэродрома завода № 31 были изъяты земли у колхозов «Коминтерн» и «Красный ловец». Ведь еще до войны самолеты для испытаний возили с завода на аэродром военной школы имени Чкалова за 10 километров. Согласно планам, теперь для испытаний самолета Т-117 предполагалось расширить размеры летного поля до 2000 на 1000 метров, построить взамен сгоревшего новое здание ЛИС, возродить метеостанцию, построить бетонную взлетно-посадочную полосу размером 1800 на 80 метров. Не все успели сделать, но многое было завершено к 1948 году.
Большую работу проводили заводские летчики испытатели М.В Цепилов, С.Г. Плыгунов, Б.Н Ляхович, И.М. Попцов, С.Т. Мотов, А.Н. Копналик. Много и напряженно работали начальник аэродромного цеха Н.И. Мамлеев, старшие инженеры по испытаниям А.С. Степанов и О.Г. Макогон, бортмеханики Г.М. Чахленко, Г.П. Соколовский, бортрадист С.Н. Касьянов и другие. Часть работников летно-испытательной станции были прикреплены к строящемуся опытному самолету Т-117 в качестве будущих его испытателей.
На 18 июня 1948 года завод отчитывался перед Москвой. «Запущенные в производство самолеты Т-117 имеют процент готовности. Директивная технология - 100%, рабочая технология – 100%, проектирование приспособлений и инструментов – 100%, Шаблоны, штампы, формблоки, спецоснастка для детальной сборки – 100%. Модель, макет «А» и макет «Г», стенд – все 100%, машина «Г» - 77,6%. Машина «А» - 47, 5%.
…Только в 1948 году на опытное производство было затрачено: по проектированию работ- 333 тысячи часов, по постановке производства – 94 тысячи часов, на производство – 1054 тысячи часов». И тут как гром средь ясного неба. Приказ из Москвы – все работы по строительству Ту-117 остановить. В июне 1948 г. постройка почти готового (на 80 %) самолета была прекращена, поскольку двигатели, которые предназначались на Т-117, отдали самолету Ту-4. Этот Ту-4 должен был нести ядерное оружие, а Т-117 это был грузовой, транспортный, десантный и даже пассажирский самолет, но, увы, не бомбардировщик. 
Финансирование было прекращено и после долгих и безуспешных попыток спасти своё «дитя», Р.Л. Бартини был вынужден отступить. В этом самолете нашли воплощение многие идеи, значительно опередившие тогдашний уровень самолетостроения. Правда потом идеи, за-ложенные в этой машине, нашли свое воплощение во многих самолетах фирмы «Антонов», т.к. еще в 1948 году все чертежи, шаблоны, техдокументация были переданы в Киев (11642).

Осенью 1946 г. на заводе №86 было образовано ОКБ-86 НКВД СССР во главе с Р.Л. Бартини. Почти все ведущие конструкторы, начальники бригад, как и Главный Конструктор и его заместители были на положении заключенных.
Именно этими людьми был спроектирован, и практически построен к началу 1948 г. уникальный самолет Т-117. Это был первый в нашей истории широкофюзеляжный сухопутный самолет. В нем нашли воплощение многие идеи, значительно опередившие тогдашний уровень самолетостроения. Но самолет так и не был поднят в небо. Причиной этого стало с одной стороны сокращение бюджетного финансирования по министерству авиационной промышленности, с другой, тот факт, что двигатели АШ-73 были необходимы для тяжелых бомбардировщиков Ту-4 - единственных на тот момент носителей ядерного оружия.
Правда, потом идеи, заложенные в этой машине, нашли свое воплощение во многих-самолетах ОКБ O.K. Антонова, т.к. еще в 1948 г. все чертежи, шаблоны, техдокументация были переданы в Киев (12044).

Осенью 1946 созданный по февральскому постановлению Правительства о разработке 3-х местного вертолета И.П.Братухина - Корректировщика артогня с мотором М-26ГР (потом - АИ-26 ГР(Ф), который ставили на Ми-1) - Г-4 и 6-местной пассажирской машины? вертолет - поднялся в воздух. Ви был Г.В.Ремезов и вл - М.К.Байкалов (3340,10).

Осенью 1946 года в НИИ ВВС предъявили истребитель Як-3 с мотором ВК- 105ПФ2 и реверсивным винтом ВИШ-105Р-2. На этот раз опытный винт испытания выдержал, продемонстрировав значительное сокращение пробега. Но ввиду снятия с производства, как двигателя, так и самолета, дальнейшие работы по нему прекратили, предложив продолжить работу на Як-9У с двигателем ВК-107А. Но этим все и кончилось (12047).

Осенью 1946 г. В ЛИИ был доставлен EF-131. Работа по усилению конструкции летного экземпляра, доставленного в ЛИИ, заняла около двух месяцев. Одновременно на заводе шла сборка и отладка второго самолета, которая завершилась к концу 1946 г. Первый полет состоялся 23 мая 1947 г. (летчик-испытатель Пауль Юльге). После посадки при пробежке самолета произошла небольшая авария. Оборвался болт соединения траверсы левой ноги шасси, из-за чего самолет накренился на левый бок и коснулся о землю одним двигателем из связки трех двигателей.
Закончить летные испытания бомбардировщика EF-131 к намеченному сроку не удалось. Во время облетов были обнаружены • шимми» переднего колеса, вибрация хвостового оперения, на устранение которых ушло много времени. До октября 1947 г. на самолете EF-131 было осуществлено всего 7 полетов общей продолжительностью 4,5 ч. Полеты осуществляли немецкие летчики-испытатели П. Юльге и Г. Шрайдер из ОКБ-1. Из- за затянувшихся испытаний и доработок самолеты EF-131 не приняли участия в воздушном параде 18 августа 1947 г. Нарушение сроков вызвало естественную реакцию в МАП. Директор завода № 1 В.И. Абрамов был отстранен от должности. Далее уже по новой программе, утвержденной в МАП, летные испытания самолета EF-131V-1 должны были закончиться в октябре 1947 г., но и эта программа не была выполнена. В октябре 1947 г., в связи с запретом на пребывание иностранных специалистов на секретных объектах, испытания немецких самолетов в ЛИИ было приказано прекратить, а самих специалистов вернуть на завод. Самолеты EF-131 несколько месяцев простояли на аэродроме под открытым небом. В результате при осмотре было выявлено, что многие резиновые детали и элементы электропроводки пришли в негодность, и требовалась их замена. На переборку и ремонт было потрачено несколько месяцев. В июле 1948 г. наконец была закончена подготовка EF-131 к летным испытаниям. Но начать летные испытания не успели, так как 21 июня 1948 г. приказом МАП № 440 ее работы по этим самолетам были прекращены [63] (24920).

Осенью 1946 г. КБ А. Шайбе было занято разработкой новой кон струкции лопаток и дисков турбины ТРД Jumo-004. В октябре 1946 г. все работы в этом направлении были пе реведены на строящийся в г. Куйбышев (ныне Самара) завод № 2. Доктор Шайбе возглавил ОКБ-1, в котором работали ин женеры фирмы «Юнкерс» (19586).

Осенью 1946 г. КБ А. Шайбе было занято разработкой новой конструкции лопаток и дисков турбины ТРД Jumo-004F с тягой на земле 1 200 кгс (24920).

Осенью 1946 г. территория НИИ-1 представляла собой несколько старых зданий, между которыми пролегали дорожки, усеянные битым кирпичом. С одной стороны территория ограничивалась рекой Лихоборкой, с другой стороны простиралось льняное поле, с третьей размещалось учебное хозяйство «Отрадное», где среди цветущих яблонь и грядок с клубникой, коровников и конюшен проходили практику студенты сельскохозяйственной академии им. Тимирязева. Периметр территории, на которой размещались здания бывшего авиазавода и завода автомобильных полуприцепов, охватывал деревянный забор. Проходной служила деревянная одноэтажная избушка. Ветераны вспоминают сохранившийся с того времени канал, шедший поперек Лихоборки от здания на территории института до здания камвольной фабрики на противоположном берегу, где имелось водяное колесо. Пеньковое сырье, привязанное на левом берегу, волочилось по каналу на правый берег и закреплялось на колесе. Вращаясь от движения воды, колесо накручивало пеньку, завивая, таким образом, канаты. (Сейчас в этом месте Лихоборку упрятали в трубы, а сверху проложили пути метродепо «Владыкино».) Разместившийся на территории бывшего авиационного завода НИИ-1 занял все имевшиеся небольшие здания и начал обустраиваться с точки зрения охраны и режима: был возведен солидный деревянный забор, сооружена новая проходная (барак, выкрашенный синей краской, вблизи от Березовой аллеи). Рядом стоял деревянный домик, где находился отдел по найму и увольнению, который развернул бурную деятельность по привлечению кадров в развивающееся опытное производство. На работу стали устраиваться жители близлежащих сел Ново-Владыкино и Старо-Владыкино, Отрадное, Бибирево, Медведково. Приходили целыми семьями, позднее — их дети, стали образовываться династии. Самые первые изделия собирали в цехе №1, размещавшемся тогда в здании на берегу Лихоборки. Начальником этого сборочного цеха назначили К.П. Доррендорфа, который остался в памяти сослуживцев как умный, знающий человек, профессионал высочайшего класса.
Площадь, занимаемая тогда институтом, составляла 7330 м2. Первым делом на территории возвели стенд для огневых испытаний, представлявший собой заглубленный бункер. Создавались и формировались отделы и службы института, опытное производство. Основное производство, состоявшее тогда из нескольких цехов, оснащенных трофейным станочным оборудованием, размещалось в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». Ветераны вспоминают, что даже металлические перекрытия над некоторыми цехами были трофейными. На свободной территории намечалось строительство новых корпусов для проектно-конструк-торских отделов и лабораторий.
В 1946 г. численность сотрудников НИИ-1 составляла 545 человек. Поскольку институт располагался за пределами тогдашней Москвы, для сотрудников был организован автобусный маршрут №33 от южного входа ВСХВ до проходной предприятия. Вскоре здесь появилась и троллейбусная линия. Тогда же на свободном месте вблизи проходной силами пленных немцев началось строительство жилых домов (11091).

К осени 1946 г. к испытаниям подготовили 180 улучшенных 10Х и переоборудовали в носители еще два Пе-8.
По результатам проведенных 15-20 декабря 1948 г. летных испытаний 73 самолётов-снарядов, 10Х рекомендовали к принятию на вооружение. Но ВВС не поддержали подготовку соответствующего правительственного решения. Прошло уже шесть лет от первого пуска V-1, и самолётам-снарядам 10Х должны были противостоять уже не «Спитфайры», а, как минимум, реактивные «Метеоры», а то и новые истребители со стреловидными крыльями.
Поэтому Челомей и его сотрудники подготовили «издание исправленное и дополненное» — самолёт-снаряд 14Х. За счет применения двигателя Д-5 с тягой, в полтора раза превышающей соответствующий показатель установленного на 10Х двигателя Д-3, на 14Х должны были достигнуть скорости 800 км/час — против 600 км/час у прототипа. В июле 1948 г. пусками с Пе-8 испытали 10 экземпляров 14Х, при этом заданную скорость превысили на 10%.
В какой-то мере 14Х стал в процессе дальнейшего развития V-1 тем, чем была баллистическая ракета Р-2 на пути модернизации немецкой V-2. Усовершенствованные ракеты — как крылатая, так и баллистическая — внешне ещё не слишком отличались от своих трофейных прототипов (15790).

Осенью 1946 г. Министерство сельхозмашиностроения вышло к руководству с предложением создать новый 210-мм турбореактивный снаряд РФС-210 на базе 21-см Wgr.42. Позже этот проект трансформировался в ТРС-24. Первые стрельбы снарядами ТРС-24Ф прошли в 1947 г. на Софринском полигоне. Они выявили неудовлетворительную кучность и ненадежную работу двигателя снаряда ТРС-24Ф. По результатам испытаний НИИ-6 МСХМ доработал пороховой заряд двигателя. Постановлением Совмина № 1175—440 от 14 апреля 1948 г. КБ-2 было поручено создать реактивный снаряд ТРС-24 с дальностью стрельбы 6—7 км и кучностью не менее 1/100. В июне 1949 г. начались государственные испытания снаряда ТРС-24Ф, а в августе того же года — его войсковые испытания. Постановлением Совмина № 875—441 от 22 марта 1951 г. снаряд ТРС-24Ф был принят на вооружение под индексом М-24Ф вместе с боевой машиной БМ-24. Одновременно был принят на вооружение и химический снаряд МС-24, имевший ту же ракетную часть и баллистику, что и М-24Ф. Боевая машина БМ-24 (индекс ГАУ — 8УЗ1) была создана в СКБ МОП под руководством В.П. Бармина. В качестве шасси боевой машины был принят автомобиль высокой проходимости ЗИС-151 (15225).

Другие оборонные отрасли:

Осенью 1946 г. после организационного оформления Управления по изучению достижений науки и техники Германии командование СВАГ поставило перед ним ряд конкретных задач:
- оказание помощи в обеспечении технической документацией демонтируемых предприятий и учреждений;
- изучение новых технологических процессов на немецких предприятиях и разработка научно-технической тематики с учетом задач послевоенного пятилетнего плана развития народного хозяйства СССР;
- контроль за работой немецких научно-исследовательских организаций с целью недопущения возрождения военного потенциала Германии;
[bookmark: _ednref6]- использование в интересах СССР немецких патентов и изобретений, особенно последних предвоенных и военных лет[6].
В докладной записке начальника Управления СВАГ по исследованию достижений науки и техники Германии заместителю Главноначальствующего СВАГ по экономическим вопросам К. И. Ковалю указывалось, что в 1946 г. «изучалось 3320 научно-исследовательских и конструкторских тем, полностью изучено и отправлено в Советский Союз 2523 темы, в том числе около 500 экспериментальных тем». В том же году в СССР было отправлено 800 опытных образцов машин, станков, приборов. На эти работы в 1946 г. было израсходовано 171 млн марок. В числе основных научно-исследовательских и конструкторских тем, освоенных в 1946 г. ведущими отраслевыми министерствами, в Германии были следующие (табл. 1):
Таблица 1
Произведенные научно-исследовательские и конструкторские работы:
	Отрасль
	Произведенные научно-исследовательские
и конструкторские работы

	Авиационная промышленность
	Собраны и отправлены в СССР:
- самолеты новейших конструкций: МЕ-262, НЕ-162, МЕ-163, НЕ-219, АРАДО-234с;
- моторы: реактивные ЮМО-004, БМВ-003, «Вальтер», поршневые «Юнкерс — 228», «Даймлер — Бенц».
Доработаны, изготовлены и отправлены в СССР:
- образцы реактивных и поршневых моторов ЮМО-004ф, ЮМО-012, БМВ-018, ЮМО-224;
- образцы реактивных самолетов: штурмовики Ю-126, ЮМО-226, бомбардировщики Ю-131, Ю-132;
- образец экспериментального сверхскоростного самолета «Зибель-346».

	Машиностроение
	Разработаны и отправлены в СССР:
- проекты Киевского и Московского мотоциклетных заводов;
- проект газотурбинной установки мощностью 12000 кВт для электростанций, работающих на мазуте;
- проект паротурбовозов и газотурбовоза для тяжелых пассажирских и товарных поездов;
- проект общесоюзной серии нормальных асинхронных двигателей мощностью от 1 до 100 кв. при 1500 об/мин.;
- проекты и образцы новейших типов станков;
- проект телевизионного приемника Т-1-А;
- проект электронного микроскопа;
- проект стандартной пишущей машинки.

	Химическая промышленность
	Изучено производство:
- синтетических моющих средств;
- сырого изобутилового масла;
- аппанола — каучукообразной пластмассы;
- синтетического горючего (бензина) из окиси углерода и водорода;
- цветной кинопленки по методу «АГФА-колор»;
- чистого металлического кальция новым высокопроизводительным способом.

	Добыча полезных ископаемых
	Изучено производство:
- получения чистого никеля новым способом;
- рафинирования вторичного алюминия магниевым способом;
- брикетирования углей;
- разработки буроугольных месторождений открытым способом.

	Легкая, пищевая, текстильная и др. промышленность
	Изучено производство:
- синтетического полиамидного шелка «Перлон» для авиационного корда;
- синтетического хлорвинилового волокна «ПЦ»;
- синтетических жирных кислот из парафина.


(19146).

Осенью 1946 г. начальник 9-го отдела Научно-исследовательского инженерного института Сухопутных войск (НИМИ СВ) инженер-подполковник А.Ф. Кравцев предложил проект десантной самоходной машины для переправы танков артиллерии и пехоты при форсировании водных преград с ходу. Ее основной частью служил гусеничный плавающий транспортер грузоподъемностью 3 т, создаваемый с использованием основных агрегатов артиллерийского тягача М-2. Предусматривалось, что транспортер, оснащенный двумя понтонами и верхним строением, будет трансформироваться в десантный самоходный паром грузоподъемностью до 40 т для переправы танков.
Предложение Кравцева было в принципе одобрено и включено в план разработок НИИИ СВ на 1947 г. Осенью того же года при посещении НИИИ СВ с этим предложением ознакомился Главнокомандующий Сухопутными войсками Вооруженных Сил Маршал Советского Союза И.С. Конев. Заинтересовавшись, Конев доложил о нем заместителю министра Вооруженных Сил Маршалу Советского Союза А. М. Василевскому. В результате последовал приказ заместителя министра Вооруженных Сил СССР №093 от 09.12.1947 г., в котором первоочередной задачей определялось создание гусеничного плавающего транспортера грузоподъемностью 3 т для переправы артиллерии и пехоты.
Проектирование гусеничного плавающего транспортера было возложено на специально созданное Особое конструкторское бюро Инженерного комитета Сухопутных войск (ОКБ ИК СВ, или ОКБ ИВ), возглавляемое автором предложения инженер-полковником А.Ф. Кравцевым, а изготовление опытного образца поручалось Бронетанковому ремонтному заводу №2 ГБТУ ВС. Опытный образец машины изготовили к 1 мая 1948 г. (12136).

Осенью 1946 в Германии нашли трехколесный минный трал, который теперь стоит в Кубинке (3525).

Осенью 1946 г., когда процесс демонтажа уже близился к завершению, в Советской зоне оккупации Германии действовали 63 представительства министерств и ведомств СССР, которые насчитывали в своем составе 217 научно-технических и конструкторских бюро с 2036 советскими специалистами, 7697 немецкими специалистами и 9776 немецкими работниками обслуживающего персонала (11419).

Осенью 1946 г. После организационного оформления Управления командование по изучению достижений науки и техники Германии СВАГ поставило перед ним ряд конкретных задач, к которым относились следующие:
1. Оказание помощи в обеспечении технической документацией демонтируемых в Германии предприятий и учреждений.
2. Изучение новых технологических процессов на немецких предприятиях и разработка научно-технической тематики с учетом задач послевоенного пятилетнего плана развития народного хозяйства СССР.
3. Контроль за работой немецких научно-исследовательских организаций с целью недопущения возрождения военного потенциала Германии.
4. Использование в интересах СССР немецких патентов и изобретений, особенно последних предвоенных и военных лет (11419).

Армия:

Осенью 1946 года в Северной Корее лейтенант Филимонов из 14-го иап авиации ВМФ, дислоцировавшегося на аэродроме Гензан (Вансан), на истребителе Як-9М перехватил В-29 "Сверхкрепость". После выполнения всех формальностей советский летчик вынужден был пресечь полет не подчинившегося ему "американца". Попадания снарядов в четвертый двигатель оказалось достаточно, чтобы экипаж, кроме командира В-29, покинул горящую машину. Командир В-29 посадил раненую машину поперек полосы на аэродроме Канко (12046).

Осенью 1946 г. в Северной Корее лейтенант Филимонов из 14-го иап, дислоцировавшегося на аэродроме Гензан (Вонсан), на Як-9М перехватил американский бомбардировщик В-29. Попадания снарядов в четвёртый двигатель оказалось достаточно, чтобы экипаж, кроме командира, покинул горящую машину. Командир же В-29 посадил повреждённый самолёт поперек полосы на аэродроме Канко (19103).

До осени 1946 года проходила раздача в строевые части еще около сотни Р-63, которые после капитуляции Японии находились на сборных пунктах в Красноярске и Уккурее. В США "Кингкобры" не вернулись. Этот самый современный истребитель ленд-лиза занял после войны прочное место в советской авиации - это была самая массовая импортная машина. "Кингкобры" получили и части, базировавшиеся за рубежом - в Германии, Австрии, Китае. Так, их имели части 1-й гвардейской истребительной дивизии в Нойхаузене, и 83-го корпуса в Порт-Артуре. Переучивание личного состава и комплекта! цно, в основном, обеспечивали 4-я и 6-я запасные бригады. На Р-63 летали и морские летчики. Сколько самолетов этого типа попало в морскую авиацию, до сих пор неизвестно, но уже после войны ими пополняли полки ВВС Черноморского и Северного флотов, ранее вооруженные Р-39. На Черном море их частично получили 6-й и 11-й гвардейские полки. На Балтике на этих машинах летали 314-й (ранее 21-й) и 246-й гвардейские полки. Во многих авиачастях уже после 1948 года начала сказываться изношенность двигателей. Использование форсированных режимов запретили, законтрив ограничители сек тора газа. В Сибири и на Дальнем Востоке отмечались случаи отказа моторов на взлете из-за замерзания бензосистемы. Вот что писал о Р-63 маршал авиации Пстыго, в 1952 году - заместитель командира корпуса на Камчатке: "Был самолетом хорошим, но в связи с изношенностью и устарением мотора наддув был уменьшен до предела, и он был уже не способен выполнять вертикальные фигуры". "Кингкобры" оставались в строю вплоть до поступления реактивных истребителей. Их замена началась с 1950 года. Напоследок они сыграли важную роль в массовом переучивании летчиков на реактивную технику- истребители МиГ-9, а затем МиГ-15. Дело в том, что оба они имели шасси с носовым колесом, как у Р-63, а все советские поршневые истребители-шасси старой схемы с хвостовой опорой. На "Кингкобре" и наладили обучение взлету и посадке на новый манер. Кое-где задачу еще усложняли: отрабатывали заход на посадку без выпуска щитков на скорости 400-500 км/ч, имитируя МиГ-15. Уже после снятия Р-63 с вооружения боевых частей они еще надолго задержались в летных училищах как переходные машины; кое-где их видели даже в конце 50-х годов. В СССР изготовлялись двухместные учебно-тренировочные варианты "Кингкобры", но схеме аналогичные двухместным "Аэрокобрам". Первые их варианты делались кустарно в разных местах, а в 1948 году ЦПЭБ ВВС предложила типовой проект такой переделки. Хотели доработать большое количество машин для обучения пилотов технике взлета и посадки с трехколесным шасси, становившимся отличительной чертой новых реактивных истребителей. Вместо отсека вооружения разместили вторую кабину. Один пулемет сохранили для выполнения упражнений но воздушной стрельбе. Один.двухместный Р-63, переделанный 321-й рембазой, с декабря 1948 по апрель 1949 года проходил гос. испытания в НИИ ВВС. Летал В.Е.Голофастов. Изменения в центровке двухместного самолета улучшили его противоштопорные качества. В программу входили и парашютные прыжки из передней кабины, которые должны были доказать возможность ее безопасного покидания. Прыжки выполнял известный парашютист В.Г.Романюк. После этого началась массовая переделка истребителей к учебный вариант на рембазах воздушных армий и флотов. Для 3-й воздушной армии такие переделки осуществляла рембаза в Шауляе. Там выпустили 25 учебных Р-63У; все их испытывал летчик С.Л.Татушип. Подобную модификацию осуществляли и мастерские в Тбилиси, там они назывались Р-63В (3457,78).

Жизнь и внутренняя политика:

Осенью 1946 Сталин, впервые с 1937 года, уехал отдыхать на юг. Отпуск был удлинён до трёх месяцев и начался в Крыму (19831).

Авиапромышленность:

К октябрю 1946 были в Дессау в основном готовы рабочие чертежи и началось строительство макета ЕФ-132, а также приспособления для сборки (1795,71).

К октябрю 1946 г. были в основном готовы рабочие чертежи самолета EF-132, и началось строительство макета, изготавливались приспособления для сборки первого экземпляра [63].
В СССР проект самолета EF-132 продолжали прорабатывать в ОКБ-1 завода № 1 под руководством главного конструктора Б. Бааде. По плану, два опытных экземпляра дальнего бомбардировщика EF-132 нужно было сдать на летные испытания к сентябрю 1948 г. В 1947 г. по указанию МАП проект был переделан под отечественные двигатели АМ-ТРДК-01 конструкции А.А. Микулина. К началу 1948 г. уже были близки к завершению изготовления макета, шло рабочее проектирование отдельных частей самолета и производственной оснастки. Некоторые системы и агрегаты — шасси, стрелковые турельные установки — были заказаны другим заводам. В аэродинамической лаборатории завода выполнили продувки модели самолета. Но были отставания от намеченного графика. Стало очевидно, что начать испытание самолета EF-132 в срок не получается. В результате в июне 1948 г. постановлением правительства № 2055—805 разработка наиболее перспективного из немецких самолетов — дальнего бомбардировщика EF-132 была прекращена [63] (24920).

К октябрю 1946 было изготовлено 7 двигателей BMW-003C. При испытании возникли те же проблемы, что и с двигателем Jumo-004F: деформация и растрескивание лопаток турбины из-за высоких температур. Но путем конструктивных доработок (в частности, изменения формы и угла установки лопаток) удалось повысить ресурс двигателя, и в августе BMW-003C успешно прошел длительное испытание на стенде, наработав почти 35 ч, из них 1 ч 40 мин — на режиме максимальной тяги (1050 кгс). С большими сложностями протекало создание ТРД BMW-018. При сохранении общей с BMW-003 принципиальной схемы, он отличался значительно более сложной конструкцией. Компрессор имел 18 ступеней, турбина — 3. Однако главная трудность заключалась в том, что практически никакого технического задела по этому двигателю не сохранилось, все, начиная с теоретических расчетов, приходилось делать заново. К производству рабочих чертежей удалось приступить только в начале 1946 г., а изготовление самого двигателя сильно затянулось из-за перебазирования производства из подземных шахт в наземные корпуса и отсутствия на заводе некоторых видов оборудования. Первый опытный образец BMW-018 был готов только 18 октября 1946 г. [63] (24920).

К октябрю 1946 г. во всех подразделениях «Центральверке» работали 733 советских специалиста и около 5 тысяч немцев, более тысячи человек выполняли заказы в немецких фирмах-смежниках. Создание этого производственного объединения привело к значительному продлению срока командировки советских специалистов. Поэтому им разрешили привезти в Германию свои семьи (23989).

К октябрю 1946 г. в результате работы бюро в Варнемюнде были спроектированы следующие конструкции:
* конструкция пиротехнической катапульты для аварийного покидания экипажем самолета;
* конструкция пневматической катапульты для аварийного покидания экипажем самолета;
* конструкция катапульты повышенной мощности для покидания самолета на сверхзвуковых скоростях;
* конструкция 15-киловатного ветряного двигателя;
* катапульта для старта самолетов взлетным весом четыре тонны (работы были выполнены только на 75%);
* начал разрабатываться проект гидроканала для протаскивания моделей и частей самолета (8987).

Авиапромышленность:

К началу октября 1946 г. общее число немецких специалистов, работающих по выполнению заданий МАП, составляло около 8 тыс. человек, среди них — 635 докторов технических наук, профессоров и дипломированных инженеров. Основная же часть высококвалифицированных немецких авиаспециалистов оказалась в Западной оккупационной зоне Германии и использовалась в работах по реактивной технике в США, Великобритании и Франции.
22 октября 1946 г. была начата операция по массовому вывозу немецких специалистов из Восточной Германии в СССР. Решение о переводе всех основных работ по авиации и другой военной техники из Германии в СССР было принято правительством СССР 17 апреля 1946 г. Общее руководство операцией осуществлял заместитель Л.П. Берии И.А. Серов. Согласно постановлению правительства, общее число намеченных к депортации ученых, инженеров и рабочих составляло примерно 2200 чел. Из этого количества, число немцев-авиастроителей составило 1250 чел. В основном это были сотрудники КБ и научных лабораторий, а также наиболее квалифицированные рабочие. С учетом членов семей специалистов численность депортируемых немцев равнялась 6—7 тыс. чел. За две недели до начала операции советским руководителям конструкторских организаций в Германии было дано задание на подготовку списков наиболее полезных специалистов в основном конструкторов и ученых. Операция проводилась под строжайшим секретом для исключения возможных попыток немцев бежать на Запад. [63] (24920).

Авиапромышленность:

1 октября 1946 Хруничев писал директору завода 30 Воронину письмо N Н-33/4644:
"Впредь до утверждения плана Правительством, устанавливаю заводу график выпуска самолетов Ил-2 2АШ-82ФН на октябрь 1946 в количестве 2 машины со сдачей 25 и 30 октября (2073,182).

1 октября 1946 на 120Р С.А.Л. поставили РД-1ХЗ с камерой сгорания их нержавейки, которая стабильно работала 50 минут. Всего 120Р выполнил 16 полетов, включая 7 с включенным ЖРД (2234,11).

1 октября 1946 макетная комиссия утвердила макет Ту-8 - модификации Ту-2Д в варианте с уширенным фюзеляжем для расположения л рядом с рекомендацией построить малую серию и два головных выпустить к 1 марта и 1 мая 1947 (2622,270).

1 октября 1946 года Хруничев писал письмо N Н-33/4644 директору завода N 30 Воронину П.А.
Впредь до утверждения плана Правительством устанавливаю заводу график выпуска самолетов Ил-12 2АШ-82ФН на октябрь 1946 г. в количестве 2 машин со сдачей их 25 и 30 октября (2073,178).

С 1 октября 1946 г. завод № 86 получил статус опытного завода. С 1.07.1948 г. вновь преобразован в серийный (в 10ГУ). (10776).

1 октября 1946г Директором завода №456 назначен А.Г.Плоскинный (11330).

1 октября 1946 вышел приказ МАП N 639с:
"Для проведения заводских испытаний головного экз. геликоптера Омега с 2хПратт-Уитни производства завода 473:
1. Назначить ли л ОКБ-3 К.И.Пономарева." (2022,91).
Ви стал Д.Т.Мацицкий (3340,9).

К 1 октября 1946 года на Министерство авиационной промышленности СССР в Восточной зоне оккупации Германии работали не менее 8 тыс. немецких специалистов, среди которых были 635 профессоров и инженеров. Кроме того, инженеры и конструкторы германских фирм «Юнкерс» и «Хейнкель» после войны работали в составе опытных конструкторских бюро на заводах № 1 и № 2, располагавшихся соответственно в поселке Подберезье (ныне подмосковный город Дубна) и на Волге (недалеко от Куйбышева), а также в составе ОКБ завода № 500 в Тушино и завода № 456 в Химках. В числе главных конструкторов упоминаются немцы Г. Рессинг, Б. Бааде, Шайбе, Престель, Лертес, Герлах и Баум (Шикорад А.Б. Тевтонский меч и русская броня. Русско-германское военное сотрудничество. М.: Вече, 2003. С. 226— 248.). ГЕРМАНИЯ в 1920—1930-е годы оказывала СССР значительную помощь и в подготовке летного и технического состава ВВС (11173).

К 1 октября 1946 г. на Минавиапром СССР в Восточной зоне оккупации работало не менее 8 тысяч немецких специалистов, среди которых было 635 профессоров и инженеров (25184).

По состоянию на 1 октября 1946 были подготовлены:
Сов.секретно
Сведения по опытному производству ОКБ-5, ОКБ-6, ОКБ-7 и Центральному ОКБ Штаба Уполномоченного Министерства Авиапромышленности в Германии на 1/X 46 г.
Таблица40.
	Специализация опытного производства (бюро- завода)
	Изготовление силитовых нагревателей и лабораторных электропечей для высоких тем ператур. Изготовление высокоомных силитовых сопротивлений для слаботочной аппаратуры
	Проектние чертежей, изготовление прессформ и выпуск литья под давлением из алюминиевых и цинковых сплавов. 
	Изучение опыта работы Германской Авиапром-сти по специальной программе, утвержденной Министром Авиапромышленности.
	Разраб. Проекта завода по произв. Керамики авиасвечей. Проектиров. Опыт. образцов авиасвечей с керамич. изоляцией для отеч. моторов. Разработка техн. процесса производ-ва керамичес. авиасвечей и проведен. опытн. работ по изготов. керамики авиасвечей из отечест. сырья.

	Адрес объекта
	г. Берлин - Лихтенберг Герцбергштрассе, 128. (Сименс- Плания- Верке).[*]
	а) г.Хайденау, Зигфрицштрассе, 7 (конструкт. бюро и з-д)
б) г.Берлин- Васейнзее ул. Франца Иосифа, 110 (конс. бюро) [*]
	Авиазаводы демонтированные МАП и з-ды, выполняющие заказы МАП по лабораторному оборудованию.
	Нойхауз - Ширшниц, округ Зонеберг, "Порцелан-фабрик" (фарфоровая ф-а Сименс) г.Галле при ОКБ-3 (конструк.бюро)

	Количество работающих
	Русских специалист.
	2
	3
	10
	2

	
	Немец. специалист.
	19
	18
	20
	25

	
	Немец рабочих.
	95
	175
	-
	49

	Количество оборудования
	Метал. режущ. Станков
	2
	71
	-
	4

	
	Спец. станк.
	40 (технологич. оборуд. для силитового производства).
	41
	-
	31 (технологич. оборуд для произв. керамики авиасвечей.

	
	Аппар. Приборы
	106
	4
	-
	7

	С какого времени существ. Бюро
	10 апреля 1946 г
	10 февраля 1946 г.
	1-го мая 1946 г.
	7-го июня 1946 г

	Кем и когда утверждено опытн. Производство
	Министром авиационной промышлен. от 17 апреля 1946 г. N К-25/2822
	То-же
	То-же
	Министром авиационной промышл. От 02.07.1946г N Н-14/3077

	Примечания
	8 един. оборудов. электроподций дополнитл
	
	
	


Примечание: [*] - Производство предполагается передать акционерному обществу.
НАЧАЛЬНИК ШТАБА УПОЛНОМОЧЕННОГО МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ В ГЕРМАНИИ п/п полковник: (Голдабенков)
п/п НАЧАЛЬНИК ОТДЕЛА ДВИГАТЕЛЕЙ /подпись/ (8987).

К 1 октября 1946 года на Министерство авиационной промышленности СССР в Восточной зоне оккупации Германии работали не менее 8 тыс. немецких специалистов, среди которых были 635 профессоров и инженеров. Кроме того, инженеры и конструкторы германских фирм «Юнкерс» и «Хейнкель» после войны работали в составе опытных конструкторских бюро на заводах № 1 и № 2, располагавшихся соответственно в поселке Подберезье (ныне подмосковный город Дубна) и на Волге (недалеко от Куйбышева), а также в составе ОКБ завода № 500 в Тушино и завода № 456 в Химках. В числе главных конструкторов упоминаются немцы Г. Рессинг, Б. Бааде, Шайбе, Престель, Лертес, Герлах и Баум (21412).

К 1 октября 1946 г. в институте «Берлин» работали 443 советских специалиста и 1283 германских специалистов и рабочих. К этому времени по ЗУР «Вассерфаль» были выполнены следующие работы. Восстановлена большая часть технической документации на изготовление корпуса ракеты и двигательной установки. Собрана одна ракета, ранее вывезенная из Германии в Москву и доставленная оттуда в институт «Берлин», а также одна некомплектная ракета, собранная в Циттау без камеры сгорания и арматурного блока. Изготовлены детали для сборки девяти ракет. Собраны два образца двигателя. Изготовлено около 80% деталей для тридцати комплектов двигателей. Проведены испытания отдельных узлов двигателя и исследования материалов, идущих на изготовление основных деталей двигателя. Изготовлен комплект бортовой аппаратуры в составе: бортовая приемная антенна, приемник «Штрассбург», реле «Взрыв». Наземная аппаратура радиоуправления была общей для ЗУР «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». По ЗУР «Шметтерлинг» были восстановлены рабочие чертежи, составлены технические описания, разработаны чертежи боевого снаряжения ракеты на базе авиабомбы R 100-BS, разработан прибор предстартового контроля, собраны, но не полностью укомплектованы аппаратурой и взрывателями три ракеты. Восстановлено три комплекта бортовых приборов: бортовой приемной антенны, бортового приемника «Кольмар», реле «Взрыв». Восстановлены 6 образцов неконтактного радиовзрывателя «Фокс», которые отрегулированы и проверены в лабораторных условиях, но рабочие чертежи и документация на них восстановлены не полностью. По ЗУР «Рейнтохтер R-3F» восстановлен комплект чертежей, разработаны технические условия на изготовление и приемку, составлены описания, собрана полностью одна ракета с ЖРД без взрывателя. Ракета для пуска была непригодна, поскольку ее отдельные детали и узлы являлись некондиционными. Кроме того, из найденных узлов и деталей на опытном заводе была собрана одна ракета «Рейнтохтер» с пороховым двигателем. Были восстановлены образцы аппаратуры: бортовой приемной антенны, бортового приемника «Штрассбург», фильтра питания, реле «Взрыв». Вся эта аппаратура была установлена на собранную ракету. На этом работы над ЗУР, равно как и по другим ракетам, в Германии закончили (15225).

К 1 октября 1946 г. в Лейпцигском филиале института «Берлин» по «Панцерфаусту-150» были восстановлены полномасштабные чертежи, разработаны технические условия на изготовление снарядов, начато изготовление 200 снарядов. В 1944—1945 гг. в Германии разработали реактивные гранатометы «Панцерфауст-150» и «Панцерфауст-250» многоразового действия. Цифры 150 и 250 указывали на прицельную дальность этих систем. К концу войны была выпущена малая серия «Панцерфауст-150», а «Панцерфауст-250» находился в стадии заводских испытаний. Советское руководство поручило Лейпцигскому филиалу института «Берлин» доработать гранатометы «Панцерфауст-150» и «Панцерфауст-250». Кроме того, в КБ по взрывателям института «Нордхаузен» в Зоммерде были разработаны чертежи и технические условия на изготовление взрывателя к снарядам «Панцерфауст-150» и «Панцерфауст-250». По «Панцерфаусту-250» были разработаны чертежи снаряда, составлено техническое описание, начато изготовление 20 снарядов, проведены испытания стрельбой найденных снарядов. Испытания показали непригодность разработанной немцами конструкции для боевого использования: трубку стабилизатора под воздействием давления пороховых газов, образующихся при горении вышибного заряда, раздувало и заклинивало в пусковой трубе (стволе), при этом боевая часть снаряда, получив начальное ускорение, отрывалась и улетала, а трубка со стабилизатором оставалась в стволе (15225).

Другие оборонные отрасли:

1 октября 1946 г. Распоряжением Совета Министров СССР № 11730 рс заводу №326 для организации Дома иностранного специалиста временно предоставлялись помещения Карповского санатория в Кстовском районе Горьковской области, в 35 км от завода.
В описываемый период Карповский военный санаторий находился в ведении Министерства обороны СССР и являлся летним лагерем и подсобным хозяйством Суворовского училища. На директора завода №326 Н.В. Доброва была возложена персональная ответственность за ремонт санатория и приспособление его под всесезонное проживание.
Практически сразу возникли многолетние трения с командованием Московского военного округа. Приказом заместителя командующего МВО по тылу от 6 октября 1946 года за № К30/0410 начальник санатория «Карповка» полковник медицинской службы Москаленко обязывался передать представителям завода №326 МПСС жилые помещения санатория. Однако заводу был предоставлен акт передачи, в котором не только не предусматривалась полная передача санатория и не отражалось техническое состояние передаваемых помещений, а напротив особо оговаривались пункты беспрепятственного контроля МВО за эксплуатацией передаваемых помещений («Командование санатория оставляло за собой не только ряд зданий, но и дословно (по акту) право в любое время, в целях контроля за правильностью эксплуатации принятого заводом фонда, беспрепятственно производить проверку такового и давать указания по вопросам эксплуатации») и обратная сдача помещений МВО зданий и сооружений в полностью отремонтированном виде, пригодном для немедленного функционирования санатория. Завод предложил командованию санатория проект договора, в соответствии с которым все жилые и вспомогательные помещения должны быть временно переданы заводу. Командование санатория отказалось от подписания этого акта, не оформив юридически передачи.
24 апреля 1947 г., письмом за №2034, начальник Военно-медицинского управления МВО генерал-майор медицинской службы Шлыков потребовал освобождения помещений, заселенных немецкими специалистами. В мае 1947 г. произошел фактически рейдерский захват военными не до конца отремонтированных корпусов № 29 и № 30, с выставлением вооруженной охраны и получением санкции Военного прокурора Горьковского гарнизона полковника юстиции Гентман.
Таким образом, реально переданы заводу были корпуса №1 и №7. Эти помещения подверглись капитальному ремонту – силами и на средства завода были отремонтированы и переделаны отопление, канализационная система, санитарные установки, электропроводка, рамы, двери, полы, декоративная отделка комнат. В то же время отопление часто отказывало, а маломощный трансформатор отключался или выходил из строя, оставляя немцев один на один с суровой русской зимой.
Стоит заметить, что после расформирования Дома иностранного специалиста, в 1950 году в Карповке был организован круглогодичный военный санаторий Министерства обороны для высшего командного состава. Отдыхающие разместились именно в главном корпусе.
По приезде в Карповку немецким специалистам было выдано единовременное пособие в суммах от 10 тысяч руб. (докторам) до 5 тыс. руб. (инженерам). По снабжению они были приравнены к аналогичным советским работникам: докторам выдавались хлебные карточки по группе рабочих и продовольственный лимит на 450 руб. в месяц по литере «А»; инженерам - хлебные и продовольственные карточки по группе рабочих и обеды по литере «Б». Оклады установлены от 6000 рублей для докторов до 2500 у инженеров (при этом начальник ОКБ-197 – заместитель главного инженера завода получал 1700 руб., руководитель сектора – 1200 руб.) Представители министерства неоднократно указывают, что оклад может варьироваться в зависимости от качества работ, однако известен только один пример снижения оклада доктора с 6000 до 4500 руб., вызванный многочисленными нарушениями трудовой дисциплины. В то же время с оклада немецкого специалиста шли вычеты за проживание и питание семьи, заработная плата уменьшалась из-за болезни или простоев (часто не по вине специалистов, а из-за поломок автобуса) (17446).

За рубежом:

1 октября 1946 в США в пригороде Чикаго совместно Министерством почт и ВВС была выполнена первая пробная доставка почты вертолетом (3481).

1 октября в 1946 году в США осуществляется первая пробная доставка почты вертолетом. Опыт проводится в пригороде Чикаго совместными усилиями Министерства почт США и ВВС США (14786).

1 октября в 1946 году в Нюрнберге завершает работу Международный военный трибунал. Из 24 высших нацистских руководителей приговор оглашен 22. Еще до начала процесса покончил с собой шеф Немецкого трудового фронта Роберт Лей, а Густав Крупп был признан неизлечимо больным, в связи с чем его дело было приостановлено, а затем и прекращено за смертью обвиняемого. 12 человек приговариваются к повешению (Мартин Борман (заочно), Ганс Франк, Вильгельм Фрик, Герман Геринг, Альфред Йодль, Эрнст Кальтенбруннер, Вильгельм Кейтель, Иоахим фон Риббентроп, Альфред Розенберг, Фриц Заукель, Артур Зейс-Инкварт, Юлиус ШтрейхеР), трое - к пожизненному заключению (Рудольф Гесс, Ганс Функ, Эрих Редер), четверо - к тюремному заключению от 10 до 20 лет (Карл Дёниц, Бальдур фон Ширах, Альберт Шпеер, Константин фон НейраТ) и трое оправданы (Ялмар ШахТ, Франц фон Папен, Ганс Фриче). Собрание радиофонда располагает следующими документальными аудиозаписями: Руденко Романа Александровича, Главного обвинителя от СССР на Нюрнбергском судебном процессе над главными военными преступниками - фрагмент речи на Нюрнбергском процессе. Александрова Георгия Николаевича, юриста, начальника следственной части советского обвинения на Нюрнбергском процессе - о допросах нацистских военных преступников. Смирнова Льва Николаевича, помощника Главного обвинителя от СССР на Нюрнбергском процессе - о свидетельствах зверских преступлений фашистов, представленных на Нюрнбергском процессе. О принципах "Нюрнбергской юстиции", выработанных трибуналом. В радиофонде есть также запись Собрания советской общественности в связи с 20-летием со дня начала Нюрнбергского процесса, на котором прозвучали выступления: Тимошенко Семена Константиновича, Маршала Советского Союза, Руденко Романа Андреевича, Полевого Бориса Николаевича, писателя, Авдеева Михаила Ивановича, бывшего члена Государственной чрезвычайной комиссии по расследованию злодеяний немецко-фашистских преступников, Соколовского Василия Даниловича, Маршала Советского Союза (14786).

1 октября 1946 завершен Нюрнбергский процесс над лидерами фашизма, 12 из которых приговорены к повешению (4962).

October 01 1946 International Military Tribunal announces its verdict at the Nuremberg war crimes trials (1769).

1 октября 1946 Международный военный трибунал в Нюрнберге начал зачитывать приговоры (1769).

Авиапромышленность:

2 октября 1946 при перегоне И-250 № 3810105 в ЛИИ для подготовки к параду 7 ноября л Н.К.Федоров в условиях плохой видимости в конце пробега задел концом крыла ВПП и машина получила повреждения (6471, 13).

2 октября 1946 были закончены рабочие чертежи И-270, завершалась сборка головной части фюзеляжа с гермокабиной для испытаний в барокамере и начались статиспытания хвостового оперения (10508,14).

Ко 2 октября 1946 удалось закончить рабочие чертежи И-270. К этому времени завершалась сборка головной части фюзеляжа с гермокабиной для испытания в термобарокамере, а также начались статиспытания хвостового оперения. Кроме того, темпы работ значительно снизились, так как основных мастеров и рабочих командировали на Куйбышевский авиазавод № 1 им. Сталина для оказания помощи при постройке головной серии истребителей И-300 (МиГ-9). Поэтому закончить постройку и передать самолёт на лётные испытания к установленному правительством сроку не удалось. Этому также способствовал срыв сроков поставки необходимых приборов предприятиями 5-го и 8-го ГУ МАП (15808).

2 октября 1946 был подготовлен:
Секретно
Рапорт начальника ОКБ-4 МАП инженер-полковника Н.Н. Леонтьева заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 2.10.46 г. по техническим требованиям на доработку электрического дин-индуктивного автопилота трех стабилизаций типа "Аскания". Брошюра 3 (9000).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 2 и 8 октября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 109, 1946 г.
О недостатках в подборе кадров на судах заграничного плавания и мерах по их устранению 
За последнее время имели место случаи измены родине со стороны моряков загранплавания и возросли факты недостойного поведения советских моряков в иностранных портах. Безответственность руководителей Министерства Морского флота и Латвийского пароходства привела к тому, что в марте месяце с. г. был допущен в качестве капитана заграничного плавания Зайчик, ранее работавший на судах заграничного плавания и отстраненный от этой работы как морально разложившийся и не внушающий доверия. В сентябре месяце Зайчик изменил родине. 
Трудовая дисциплина среди моряков находится на низком уровне. Пьянство в иностранных портах, несвоевременная явка моряков с берега, контрабандный провоз товаров с целью спекуляции являются на судах загранплавания обыденным явлением. Борьба с этими преступлениями многими капитанами судов и начальниками пароходств не ведется. Культурный отдых моряков как в своих, так особенно в иностранных портах не организован. 
Совет Министров Союза ССР и ЦК ВКП(б) постановляют: 
1. Министру морского флота тов. Ширшову П. П., его заместителю по кадрам тов. Коротееву объявить выговор за безответственность при подборе руководящего состава судов загранплавания и запущенность дел по заграничным кадрам. 
2. Бывшему начальнику Латвийского пароходства Андерсену И. С. за пьянство, моральное разложение и содействие Зайчику в командировке за границу запретить работу в морском флоте и привлечь к партийной ответственности... 
5. Обязать министерство морского флота и Управление кадров ЦК ВКП(б): 
а) в 2-месячный срок проверить весь состав капитанов судов загранплавания, освободив от работы лиц, не внушающих доверия; 
б) в месячный срок укрепить состав работников отдела загранкадров Министерства морского флота опытными и политически проверенными работниками... 
7. Министерству государственной безопасности СССР обеспечить надлежащую проверку моряков (11652).

За рубежом:

2 октября 1946 первый полет выполнил Vought F6U Corsair (3040).

2 октября 1946 первый полет Vought XF6U-1, прототипа F6U Pirate

2 октября 1946 года Первый полет самолета Чансвоут F6U-1 "Пират".
Самолет F6U-1 "Пират" являлся легким одноместным палубным истребителем, опытный образец которого, ХF6U-1, совершил первый полет 2 октября 1946 г. Силовая установка первых трех опытных образцов самолета XF6U-1 состояла из одного турбореактивного двигателя Вестингауз J-34-WЕ-22 с тягой 1360 кг.
Серийный самолет F6U-1 "Пират" отличался от опытных образцов рядом особенностей: площадь крыла самолета была увеличена за счет больших зализов на задней кромке в месте соединения крыла с фюзеляжем, занимающих приблизительно четверть размаха крыла; площадь вертикального оперения также была увеличена за счет установки надфюзеляжного гребня и небольших дополнительных килей вблизи концов стабилизатора. В носовой части фюзеляжа были установлены четыре 20-мм пушки. Нормальный взлетный вес самолета был равен 5150 кг. Максимальная скорость полета при включенной системе дожигания составляла 890 км/час. Дальность полета с основным запасом топлива была равна 1200 км. При установке сбрасываемых топливных баков на концах крыла дальность полета увеличивалась до 1600 км (14787).

2 октября 1946 в сети DuMont состоялась премьера первой мыльной оперы (3263,557).

Авиапромышленность:

3 октября 1946 были подготовлены:
Секретно
Сведения начальника Штаба уполномоченного Министерства авиационной промышленности в Германии, полковника Голдабенкова по опытному производству ОКБ-5, ОКБ-6 , ОКБ-7 и Центрального ОКБ Штаба уполномоченного Министерства авиационной промышленности в Германии на 1.10.46 г. (8997).

За рубежом:

3 октября 1946 произошла катастрофа Douglas DC-4 американский Overseas Airlines. На борту были в основном жены и дети служащих армии США , проходящих службу в Германии. Самолет врезается в склон горы вскоре после взлета из Стефенвилль в Доминион Ньюфаундленда направляясб в аэропорт Шеннон в Ирландии. Погибли все 39 человек на борту. Это самая страшная авария на гражданской авиалинии США в истории того времени (20370).

3 октября 1946 у Ньюфаундленда разбился американский самолет, в результате чего погибло 39 человек (на тот момент это была самая огромная катастрофа в истории США) (4962).

Авиапромышленность:

С 4 октября 1946 по 4 февраля 1947 проводились войсковые испытания 29 Як-9П (NN с 01-01 по 01-39) в 30 км от 153 завода на аэродроме Толмачево л из трех эскадрилий 246 иад. Внимание к войсковым испытаниям было большим и акт утверждал не ГИ ВВС, а СМ (65,157).

4 октября 1946 года 29 Як-9П передали на войсковые испытания в 246 иад. Последнюю машину сдали заказчику лишь 30 октября, и поэтому она не вошла в число самолетов, предназначавшихся для испытаний. Из 29 машин сформировали три эскадрильи, выделенные из двух полков 246-й иад и объединенные в отдельный полк. Летный состав полка состоял в основном из пилотов, окончивших летную школу в 1942- 1943 годах. Лишь три летчика участвовали в воздушных боях на фронтах Великой Отечественной войны.
Испытания проходили с 4 октября 1946-го по 4 февраля 1947 года на аэродроме Толмачево (Новосибирск), имевшего две бетонированных взлетно-посадочных полосы, при температуре воздуха от +10 до -43 градусов. С 19 декабря испытания прервали из- за массового разрушения заклепок крепления внутренних перегородок маслобаков на всех самолетах и попадания их вместе с шайбами в моторы.
Для определения боевых летно-пилотаж- ных качеств "яка" во время испытаний провели 1171 воздушный бой одиночных машин и пар. Выяснилось, что на высотах до 7000 м бои проходили без потери высоты, но стоило забраться выше, высота полета при маневрировании постепенно уменьшалась до 6000-7000 м. При этом перегрузки изменялись от четырех до восьми единиц. 
Средняя техническая дальность изменялась в зависимости от режима полета от 690 до 900 км.
По отзывам летчиков, по эксплуатационным летно-техническим данным Як-9 с мотором ВК-107А был доступен пилотам ниже средней квалификации. Руление на нем с расстопоренным и зафиксированным хвостовым колесом трудностей не вызывало, даже с боковым или попутным ветром. Этому в немалой степени способствовал и установленный на некоторых машинах более удобный тормозной рычаг по типу истребителя Ла-7. Самолет имел достаточный для истребителя запас устойчивости во всем диапазоне скоростей.
Маневренность Як-9 в вертикальной и горизонтальной плоскостях - удовлетворительная. До высоты 6000-6500 м все фигуры (простого и сложного пилотажа) в вертикальной плоскости можно было выполнять с набором высоты. Наивыгоднейшей высотой для ведения воздушного боя считался диапазон от 1000 до 7000 м (практический потолок - 10 000 - 11 000 м). Штопорные свойства оставались такими же, как и у других истребителей А.С. Яковлева.
До приборной скорости 500 км/ч нагрузки на руль высоты и элероны не превышали допустимые, но на большей скорости были чрезмерны. При выполнении переворотов, бочек и иммельманов появлялась небольшая вибрация элеронов. Нагрузки на руль поворота с изменением скорости заметно менялись по величине и по знаку, к тому же требовалось установить на него управляемый триммер.
Полеты строем у пилотов затруднений не вызывали. При пикировании до приборной скорости 700 км/ч и восьмикратной перегрузке при выводе в горизонтальный полет самолет был устойчив, затягивания и разрушения частей машины не наблюдалось.
Двигатели в течение испытаний работали удовлетворительно. Приемистость их при температуре воды, установленной техническими условиями, - хорошая. В то же время, отмечались сбои в их работе и тряска, вызванные низким качеством комплектующих изделий, втом числе и свечей. Случались отказы моторов и прорыв газов в подкапотное пространство. Последнее было связано с трещинами в выхлопных коллекторах, обрывом шпилек крепления и прогара прокладок под их фланцами и т.п.
В целом, обслуживание и техническая эксплуатация Як-9 с мотором В К-107 А по сравнению с машиной, оснашенной мотором ВК-105ПФ. оказалась более трудоемкой из-за большого количества конструктивных и производственных дефектов. Например, по самолету их насчитали 32, а по двигателю - 15. Нет смысла их все перечислять, тем более, что часть из них уже известна. Но вывод, сделанный специалистами ВВС отметить следует: "По технико-эксплуатационным качествам (...) Як-9 с (...) BK-I07A не удовлетворяет требованиям, предъявляемым к одноместным самолетам-истребителям".
В заключении "Акта по результатам войсковых испытаний 29 самолетов Як-9...", утвержденного Советом Министров СССР лишь в сентябре 1947 года, отмечалось, что на Як-9 с моторами ВК-107А выявлено большое количество дефектов, снижающих боевые качества самолета и затрудняющих его эксплуатацию в воздухе и обслуживание на земле. В то же время, говорилось, что Як-9, построенные по образцу самолетов, проходивших войсковые испытания, могут быть допущены на вооружение ВВС только после устранения выявленных дефектов. Дефекты же относились преимущественно к двигателям. Достаточно сказать, что их назначенный ресурс по-прежнему не превышал 100 часов. В ходе испытаний вышло из строя шесть моторов: три из-за разрушения коренных подшипников и три в связи с поломкой деталей заднего узла приводов (12046).

4 октября 1946 г. Климушкин выполнил на Як-17 первый полет. Единственным серьезным замечанием по машине в тот день была плохая работа механизма уборки шасси. Две недели ушло на изготовление нового замка, но во втором полете все повторилось, только с левой опорой шасси, что привело при посадке к повреждению капота и задней части двигателя. Пока дорабатывали и ремонтировали машину, наступила зима с обильными снегопадами, парализовавшими работу аэродрома ЛИИ до декабря. Снега выпало столько, что почти две недели взлетно-посадочную полосу ежедневно чистило до 600 человек, и лишь 10 декабря возобновились полеты. В тот день полет (видимо, третий) закончился аварийной посадкой. Правую опору шасси заклинило щитком в куполе крыла. В итоге смяли законцовку правой консоли крыла и сопло двигателя. В том же полете на скорости чуть больше 500 км/ч обнаружилась недостаточная эффективность элеронов. Последний дефект объяснили перекомпенсацией элеронов (25,5%) и впоследствии устранили. Самолет вновь поставили на прикол, и лишь к 15 марта ОКБ сообщило об окончании наземных испытаний доработанного шасси. Но было уже поздно. На летные испытания предъявили более перспективный истребитель Як-19, а под обозначением Як-17 серийно строился совсем другой самолет (23462).

4 октября 1946 г. приказом № 644с в соответствии с распоряжением СМ от 29.09.1946 г., ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

Другие оборонные отрасли:

4 октября 1946 г. в письме на имя Г.М.Маленкова А.В.Сильванский просил поручить ему, Сильванскому, создание в НИИ-88 « мощного работоспособного коллектива конструкторов и специалистовпроизводственников из авиационной промышленности (по прилагаемому списку), с которыми в дальнейшем мне придется работать по воспроизводству ракеты ФАУ-2». [РГАЭ Ф.8157. Оп.1. д. 1149 л. 31-32] В подкрепление своих претензий на новый пост Сильванский организовал письмо с подписями 30 бывших своих сотрудников, выступивших за назначение его руководителем КБ в НИИ-88 и главным конструктором по Фау-2. [РГАЭ Ф.8157. Оп.1. д. 1149 л. 58-59] (19007).

За рубежом:

4 октября 1946 - B-29 Pacusan Dreamboat устанавливает мировой рекорд беспосадочного полета в 9 500 миль (15 288 км) пролетев из Гонолулу в Каир, Египет за 39 часов 36 минут. Экипаж полковника С.С. Ирвина (Clarence S. Irvine) (22347).

4 октября в 1946 году из египетского Департамента древностей в каирский Коптский музей поступил первый из 13 манускриптов библиотеки Наг-Хаммади, годом ранее обнаруженной крестьянином в 80 километрах от Луксора. Орудуя мотыгой, феллах наткнулся на запечатанный кувшин из красной глины. Он расколол сосуд и нашел в нем груду папирусов форматом 25x15 сантиметров. Местный христианский священник, увидев, что перед ним древние книги на коптском языке, купил одну из них за 250 фунтов. Именно этот 70-страничный кодекс и поступил в музей, а французский египтолог Жан Дорес опознал в нем сборник переводов Нового Завета, сделанных в IV веке, среди которых — ранее неизвестное Евангелие от Фомы, единственный полный текст Евангелия от Филиппа, апокрифы Апокалипсиса и Деяний апостолов (14789).

Авиапромышленность:

С 5 октября 1946 начался серийный выпуск Як-15 (3398,158).

5 октября 1946 Cу-9 был перевезен на аэродром ЛИИ МАП для проведения заводских испытаний. В смешанную бригаду испытателей входили от ЛИИ: летчик-испытатель Г.М.Шиянов, ведущий инженер по летным испытаниям С.С.Фаллер и бортмеханик Б.С.Бабинов, а от завода № 134: ведущий инженер по летным испытаниям М.И. Зуев, бортмеханик П.Ф.Самсонов, мотористы М.Н.Еремин и И.С.Иевлев (10706).

5 октября 1946 Су-9 перевезли на аэродром ЛИИ МАП для проведения заводских испытаний.
В процессе проектирования и постройки опытного экземпляра самолёта, получившего заводской шифр «К» и обозначение Су-9, в его конструкцию внесли ряд изменений, в основном, коснувшихся планера самолёта, шасси и оборудования, а взамен трофейных немецких двигателей иито-004 установили их отечественные аналоги — РД-10.
Некоторые сложности возникли в связи с отсутствием в ЦАГИ экспериментальных материалов по новым скоростным профилям, в результате рекомендации по ним давались по мере окончания тех или иных расчетов и экспериментов, подвергая сомнению данные, положенные в основу более ранних рекомендаций. В итоге в процессе проектирования трижды изменялись чертежи крыла. Кроме того, работа, проводимая по самолёту «К», совпала с получением дополнительного задания на проектирование и постройку учебно-тренировочного бомбардировщика УТБ-2.
В смешанную бригаду испытателей входили: от ЛИИ лётчик-испытатель Г.М. Шиянов, ведущий инженер по летным испытаниям С.С. Фаллер и бортмеханик Б.С. Бабинов, а от завода № 134 ведущий инженер по лётным испытаниям М.И. Зуев, бортмеханик П.Ф. Самсонов, мотористы М.Н. Еремин и И.С. Иевлев.
В конце октября Г.М. Шиянов выполнил рулежки и подлеты. Из-за неблагоприятной погоды первый вылет Су-9 долго откладывали, и он состоялся лишь 13 ноября 1946 г.
Начавшиеся лётные испытания тормозили частые отказы двигателей, доводки шасси, гидросистемы и плохая погода. Кроме того, первые полеты выявили неполадки в системе управления элеронами, так называемое «затирание», появляющееся на скоростях более 480 км/ч. Поначалу испытатели связали это явление с большим трением в системе управления, и на самолёте установили динамометрическую ручку управления, и лишь после уменьшения усилий от трения с 2 кг до 0,3 кг выявилась местная перекомпенсация элеронов. Многочисленные переделки элеронов (изменение формы носков, уменьшение аэродинамической компенсации и др.) не давали положительного результата, так как либо отодвигали явление перекомпенсации на большие скорости, либо чрезмерно увеличивали нагрузку на ручке управления. Проблему решили путем установки 4-мм уголков вдоль верхней и нижней поверхности элеронов. При этом использовали результаты работ по изучению физической картины обтекания задней кромки профиля с расположенными на ней малыми надстройками, проводимых в ЦАГИ под руководством Г.П. Свищева.
В связи со сложившимися обстоятельствами выполнение программы испытаний затягивалось, и в начале февраля 1947 г. П.О. Сухой обратился к руководству ВВС с просьбой оказать содействие в изготовлении малой серии (3-5) самолётов «К» для ускорения заводских испытаний, а, кроме того, они могли принять участие в воздушном параде 1 мая 1947 г. В отличие от Главкома ВВС К.А. Вершинина, поддержавшего это предложение, министр авиапромышленности М.В. Хруничев счел его преждевременным (11696).

5 октября 1946 г. самолет «К» (Су-9) перевезли на аэродром ЛИИ. Приказ о проведении заводских летных испытаний был подписан 31 октября 1946 года. Ведущими по машине в ходе заводских испытаний были летчик Г.М. Шиянов, инженеры С.С. Фаллер (ЛИИ) и М.И. Зуев (от завода № 134).
Первый полет Су-9 состоялся 13 ноября 1946 года, когда был решен вопрос с серийным производством истребителей Як-15 и МиГ-9.
Низкая надежность первых ТРД и их небольшой ресурс вынудили несколько раз менять на Су-9 двигатели, что затягивало испытания. Много усилий затратили на доводку системы управления в канале элеронов. Случались отказы и гидросистемы. Например, на 8 января 1947 года было сделано лишь 11 полетов.
Вдобавок на скорости, близкой к максимальной, дали о себе знать недостаточные запасы путевой и поперечной (раскачивание) устойчивости. Первый дефект устранили, изменив форму зализов между крылом и задней частью мотогондол, а второй — увеличив площадь вертикального оперения (23462).

5 октября 1946 вышло постановление СМ N 2236-922с о производстве самолетов Ил-12 на заводе 30 (2039,17), а от производства Ли-2 завод был освобожден (2501).

5 октября 1946 вышло постановление СМ, в котором МАП предлагалось построить на заводе №30 25 самолетов Ил-12, в том числе - 15 на 27 пассажиров, 5 на 10 пассажиров и 5 в транспортно-грузовом варианте, причем первые десять машин должны были быть переданы в ГВФ до конца 1946 г. Этим же постановлением ГВФ предписывалось провести эксплуатационные испытания первых пяти самолетов до 1 февраля 1947 г.
Имеющиеся в архивах документы, относящиеся к периоду конца 1946 г. и всего 1947 г., свидетельствуют о значительных трудностях, сопровождавших развертывание производства первых серийных машин. Причиной этого, по всей видимости, стало вялое реагирование промышленности на полученные после окончания государственных испытаний замечания эксплуатанта (15749).

5 октября 1946 года вышло Постановление СМ № 2236-922с о производстве самолетов Ил-12 на заводе № 30 МАП
Для проведения всесторонних эксплуатационных испытаний транспортно-пассажирского самолета Ил-12 с двумя моторами АШ-82 ФН гл. конструктора С.В.И. – СМ постановляет:
1. Обязать министра авиапрома Хруничева, гл. конструктора С.В.И. и директора завода Воронина организовать на заводе № 30 производство малой серии самолетов Ил-12 в количестве 25 самолетов, из них:
Пассажирских 27-ми местных – 15
Спальных 10-ти местных – 5
Транспортно-грузовых – 5
с выпуском в следующие сроки:
в 1946 году – 10 самолетов
и в I квартале 1947 года – 15 самолетов
Во изменение Постановления СМ № 633-261сс от 22 марта 1946 года освободить завод № 30 от производства самолета Ли-2 (8671, 135).

5 октября 1946 С.А.Л. письмом N 1119 требовал от Отдела 13 НИИ-1 у Л.С.Душкина макет ЖРД Д-2М3Ц (2928,124).

5 октября 1946 была подготовлена:
Секретно
Докладная записка конструктора по моторостроению Е.В. Урмина заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору ИАС т. М.М. Лукину от 5.10.46 г. (из г. Дессау) о результатах ознакомления с работами конструкторских групп по ВРД в г. Дессау и г. Стассфурте (9003).

5 октября 1946 г. постановлением СМ СССР № 2259-939с и от 16 октября 1946 г. № 2310-970с. перераспределение вывезенного оборудования между заинтересованными министерствами и ведомствами поручалось Спецкомитету по реактивной технике. 47 министерств-получателей немецкой техники обязываются ежеквартально отчитываться за ее получение и использование (22685).

Другие оборонные отрасли:

5 октября 1946 года во время стрельб на Тендровском рейде на крейсере «Молотов» произошло масштабное ЧП. В перегрузочном отделении башни № 2 воспламенился заряд. Чтобы погасить его, пришлось затопить и башню и погреб. Погиб старшина и 22 матроса. Было ранено и получило сильные ожоги 20 человек.
На корабль прибыли командующий флотом Ф. С. Октябрьский, командующий эскадрой С. Г. Горшков, а позже и главком ВМС Н. Г. Кузнецов. Комиссия установила, что «возгорание произошло по причине конструктивной недоработки элеватора», личный состав действовал согласно правилам и инструкциям, принял все меры для предотвращения взрыва (25408).

За рубежом:

5 октября 1946 в Швеции премьер-министром стал социал-демократ Т.Эрландер (3481).

Авиапромышленность:

В начале октября 1946 после отладки и отстрела в тире пушечного вооружения машины Ф-3 начался последний этап заводских испытаний И-300 -огневые летные испытания. Выполненные 10 и 17 октября летчиком-испытателем М.Л.Галлаем полеты на полигон в Ногинск показали, что поведение самолета в воздухе при стрельбе нормальное, а сама стрельба в воздухе прошла успешно (11128).

В начале октября 1946 г. после отладки и отстрела в тире пушечного вооружения машины «Ф-3» начался последний этап заводских испытаний И-300 — огневые лётные испытания. Полёты на полигон в Ногинск, выполненные 10 и 17 октября лётчиком-испытателем М.Л. Галлаем, показали, что поведение самолёта в воздухе при стрельбе нормальное, сама стрельба прошла успешно (23379).

В начале октября 1946 года после отладки и отстрела в тире пушечного вооружения третьего прототипа МиГ-9, были проведены огневые летные испытания. Выполненные 10 и 17 октября летчиком-испытателем М.Л.Галлаем полеты на полигон в Ногинск показали, что поведение самолета в воздухе при стрельбе из 57-мм пушки нормальное, а сама стрельба в воздухе прошла успешно. Более того, по темпу стрельбы пушка Н-57 показала даже большую скорострельность, чем планировалась, достигнув 257 выстр/мин.
Истребитель МиГ-9 был изначально спроектирован под установку пушки Н-57 ОКБ-16, расположенную между двух двигателей в центральной перегородке воздухозаборника.
НС-57 Г.А. Жирных с умеренной баллистикой, коротким 1015-мм стволом и сравнительно слабым патроном 57х160RB, 2-кг фугасный снаряд которого покидал ствол с начальной скоростью около 600 м/с. и темпом стрельбы около 230 выстр/мин предназначался, главным образом, для вооружения истребительной авиации (25381).

В начале октября 1946 г. военные летчики НИИ ВВС в ходе подготовки к параду начали летать на И-250 и закончили тренировки 29-го числа, выполнив по 56 полетов. Однако воздушный парад так и не состоялся из-за плохой погоды. Но зато сохранились далеко не радужные отзывы строевых пилотов о машине, которая, по их единодушному мнению, на роль перехватчика не годилась. Недостатков выявили столько, что их лучше не перечислять, о чем главком ВВС К.А. Вершинин уведомил 15 ноября министра М.В. Хруничева. Но точку в «биографии» машины пока не поставили, и МАП приступил к устранению выявленных дефектов. Хотя уже тогда военные пришли к выводу, что самолет не имеет перспективы и следует ориентировать на МиГ-9 и Як-15. Первый из них предлагалось доводить как боевой, а второй — как переходный (23462).

В начале октября 1946 г. 29 Як-9П передали на войсковые испытания в 246-ю иад. Из них сформировали три эскадрильи. Лётный состав состоял в основном из молодых пилотов, лишь три лётчика являлись участниками Великой Отечественной войны.
Испытания проходили с 4 октября 1946 г. по 4 февраля 1947 г. на аэродроме Толмачёво (Новосибирск), имевшем две бетонированных полосы. С 19 декабря испытания прервали из-за массового разрушения заклепок крепления внутренних перегородок маслобаков на всех самолётах и попадания их вместе с шайбами в моторы.
Для определения боевых качеств во время испытаний провели 1171 воздушный бой одиночных машин и пар. Выяснилось, что на высотах до 7000 м бои проходили без потери высоты, но стоило забраться выше - высота полёта при маневрировании постепенно уменьшалась до 6000 - 7000 м. Средняя техническая дальность колебалась в пределах от 690 до 900 км (19103).

К началу октября 1946 общее число немцев, работающих в Германии над заданиями МАП, составляло 8 тыс., в т.ч. 635 докторов наук (1795,86).

К началу октября 1946 г. общее число немецких специалистов, работающих по выполнению заданий МАП, составляло около 8 тыс. человек, среди них - 635 докторов технических наук, профессоров и дипломированных инженеров. 
Для постановки задач и руководством работами на заводах, были организованы четыре Особых технических бюро при НКВД (ОТБ НКВД), которые возглавляли полномочные представители заводов и научных организаций СССР. 
Правительственная комиссия СССР, во главе с И. А. Серовым и заместителем наркома авиационной промышленности A.C. Яковлевым выпустила постановление № 874–3ббсс от 17 апреля 1946 г., в котором были расписаны научно-производственные программы, которые должны выполнить созданные ОТБ и сроки выполнения заданий. 
Самое крупное ОТБ, находящееся на бывшем заводе "Юнкере" в Дессау, возглавлял научный сотрудник ЦИАМ Н. М. Олехнович. Главным конструктором авиадвигателей в ОКБ-1 был назначен немецкий специалист доктор Шайбе. Отдел самолетов ОКБ-1 возглавил немецкий специалист доктор Бааде. 
На первом этапе работ коллектив ОКБ-1 содержал около 600 человек, в том числе 160 докторов наук и дипломированных инженеров, ранее работавших на фирмах по созданию двигателей. 
В соответствии с постановление № 874 - 366сс Главный конструктор доктор Шайбе должен был: 
а) организовать работы по форсированию создания двигателя Jumo-004F с тягой на земле 1200 кгс. (вместо 900 кгс.); 
б) завершить проектные работы и изготовление опытных образцов двигателя Jumo-012 с тягой на земле 3000 кгс. с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 г. 
По самолетному отделу Главный конструктор доктор Бааде должен был организовать следующие работы: 
а) закончить постройку опытного образца реактивного бомбардировщика Юнкере Ju-131 (EF-131) в сентябре 1946 г.; 
б) закончить разработку технического проекта по дальнему реактивному бомбардировщику Юнкере Ju-132 (EF-132) с окончанием технического проекта в декабре 1946 г.; 
в) закончить постройку реактивного штурмовика Юнкере Ju-126 (EF-126) с ПуВРД Jumo-226 "Аргус" (скорость 780 км/ч) и в мае-июне 1946 г.; 
г) провести летные испытания на территории СССР самолетов EF-131, EF-132, EF-126. 
Прикомандированные к ОКБ-1 советские специалисты, должны были досконально разобраться в этих работах (12107).

В начале октября 1946 были подготовлены Сведения по опытному производству ОКБ-5, ОКБ-6, ОКБ-7 и Центральному ОКБ Штаба Уполномоченного Министерства Авиапромышленности в Германии на 1/X 46 г.
Таблица 40.
	Специализация опытного производства (бюро- завода)
	Изготовление силитовых нагревателей и лабораторных электропечей для высоких температур. Изготовление высокоомных силитовых сопротивлений для слаботочной аппаратуры
	Проект-ние чертежей, изготовление прессформ и выпуск литья под давлением из алюминиевых и цинковых сплавов. 
	Изучение опыта работы Германской Авиапром-сти по специальной программе, утвержденной Министром Авиапромышленности.
	Разраб. проекта завода по произв. керамики авиасвечей. Проектиров. опыт. образцов авиасвечей с керамич. изоляцией для отеч. моторов. Разработка техн. процесса производ-ва керамичес. авиасвечей и проведен. опытн. работ по изготов. керамики авиасвечей из отечест. сырья.

	Адрес объекта
	г. Берлин - Лихтенберг Герцбергштрассе, 128. (Сименс- Плания- Верке).[*]
	а) г. Хайденау, Зигфрицштрассе, 7 (конструкт. бюро и з-д).

б) г. Берлин- Васейнзее ул. Франца Иосифа, 110 (конс. бюро) [*]
	Авиазаводы демонтированные МАП и з-ды, выполняющие заказы МАП по лабораторному оборудованию.
	Нойхауз - Ширшниц, округ Зонеберг, "Порцепан-фабрик" (фарфоровая ф-а Сименс) г. Галле при ОКБ-3 (конструк. бюро)

	Количество работающих
	Русских специалист.
	2
	3
	10
	2

	
	Немец. Специалист.
	19
	18
	20
	25

	
	Немец рабочих.
	95
	175
	-
	49

	Количество оборудования
	Метал. режущ. станков
	2
	71
	-
	4

	
	Спец. станк.
	40 (технологич. оборуд. для силитового производства).
	41
	-
	31 (технологич. оборуд для произв. керамики авиасвечей.

	
	Аппар. приборы
	106
	4
	-
	7

	С какого времени существ. бюро
	10 апреля 1946 г
	10 февраля 1946 г.
	1-го мая 1946 г.
	7-го июня 1946 г

	Кем и когда утверждено опытн. Производство
	Министром авиационной промышлен. от 17 апреля 1946 г. N К-25/2822
	Тоже
	Тоже
	Министром авиационной промышл. От 02.07.1946г N Н-14/3077

	Примечания
	8 един. оборудов. электропод-ций дополнитл
	
	
	


Примечание: [*] - Производство предполагается передать акционерному обществу.
НАЧАЛЬНИК ШТАБА УПОЛНОМОЧЕННОГО МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ В ГЕРМАНИИ п/п полковник: (Голдабенков).
п/п НАЧАЛЬНИК ОТДЕЛА ДВИГАТЕЛЕЙ /подпись/ (rgu).

В начале октября 1946 г. Гайдуков собрал на совещание руководителей всех подразделений «Нордхаузена» и «Центральверке». Перед ними выступил заместитель командующего советской военной администрацией в Германии генерал-полковник МГБ Иван Серов (1905–1990).
Он приказал присутствующим составить списки с краткими характеристиками тех германских специалистов, которые могут принести пользу, работая в СССР. Сказал, что их отправка будет добровольно-принудительной. Операцию под кодовым обозначением ОСОВИАХИМ осуществят оперуполномоченные МГБ, каждому из которых дадут военную переводчицу, а также несколько солдат для помощи в погрузке и выгрузке вещей. Немецким специалистам объявят, что по решению военного командования их вывозят на 5 лет для продолжения той же работы в СССР.
Серов разъяснил: Мы разрешаем немцам брать с собой все вещи, даже мебель. С этим у нас небогато. Что касается членов семьи, то это по желанию. Если жена и дети желают остаться, пожалуйста. Если глава семьи требует, чтобы они ехали, — заберем. От вас не требуется никаких действий, кроме прощального банкета. Напоите их как следует — легче перенесут такую травму.
Об этом решении ничего никому не сообщать, чтобы не началась утечка мозгов! Аналогичная акция будет осуществляться одновременно в Берлине и Дессау. (24989).

В начале октября 1946 г. все основные руководители института «Нордхаузен» были собраны на закрытое совещание в кабинет Гайдукова. Там выступил заместитель главнокомандующего советской военной администрацией в Германии генерал-полковник И. А. Серов. Он попросил всех присутствующих составить списки с краткими характеристиками тех германских специалистов, которые могут принести пользу, работая в СССР. Причём отправление их в СССР будет добровольно-принудительным. Операцию будут осуществлять специально подготовленные оперуполномоченные, каждому из которых придадут военную переводчицу и солдат для помощи в погрузке вещей. Немецким специалистам будет объявлено, что их вывозят для продолжения той же работы в Советский Союз по решению военного командования, ибо здесь работать далее небезопасно.
Конструкторам и учёным не только разрешали, но и рекомендовали брать с собой семьи. Свидетельства о браке никто не требовал, и многие везли с собой любовниц.
Немцам разрешали брать мебель, музыкальные инструменты, включая пианино. У кого были деньги, брали нянь и гувернанток.
Любопытно, что одна жёнушка потребовала взять с собой любимую корову. И что? Корова тоже поехала в СССР (25184).

Армия:

К началу октября 1946 ОГ «Жешув» добилась значительных успехов. Часть отрядов была уничтожена, часть изгнана с территории воеводства. Число бойцов ВиН, НСЗ и УПА сократилось до двух тысяч. В боях погибло 910 членов вооруженного подполья и украинских партизан, более тысячи арестовано либо пленено. Захвачено 1220 единиц оружия (20274).

За рубежом:

В начале октября 1946 года в Мюрок доставили второй образец XS-1, с жидкостным двигателем XLR11, работающем на жидком кислороде и этиловом спирте. Двигатель от фирмы Reaction Motors с тягой 2720 кг имел четыре независимые камеры сгорания. Летчик мог включать и выключать их в любой комбинации. Первый экземпляр самолета отправили на фирму для установки двигателя. На базу вылетела большая группа инженеров и ученых NACA. Перед началом полетов в группу назначили нового летчика-испытателя Чалмерса Гудлина (Chalmers H. Goodlin), заменившего Джека Вуламса, погибшего при испытаниях модифицированного для воздушных гонок истребителя Р-39 Airacobra. Начались приемные испытания самолета.
Фирма Bell предлагала провести несколько полетов по упрощенной программе: взлет, набор высоты, разгон до М=0,8, ввод машины в пикирование и выход из него, с перегрузкой 8g. Причем устойчивость и управляемость XS-1 априорно считались удовлетворительными, ведь машина уже совершала планирующие полеты. Ученых такой подход не устраивал, ведь им требовался надежный исследовательский самолет. Они потребовали провести серию полетов на небольшой скорости с целью проверки его устойчивости и управляемости с работающим двигателем, а в финальной части превысить скорость М=0,8. При определении статической и динамической устойчивости, а также характеристик управляемости и летных данных должны были применяться несколько стандартных маневров: восходящая спираль, вращение относительно каждой из трех осей, замедленная бочка, скольжение, выход из пикирования с вращением относительно продольной оси, горка с нулевой перегрузкой и некоторые другие. Только после этого NACA принимало самолет, фирма получала соответствующие деньги. Такой подход был признан справедливым, и программа летных испытаний началась. Первый полет с работающим двигателем состоялся 9 декабря 1946 года. Самолет взлетел с поверхности озера Мюрок с обычным разбегом. Через месяц Гудлин достиг на XS-1 скорости М=0,8 и поднялся на высоту 10668 м. В марте к испытательной программе присоединился первый экземпляр самолета. Свой первый полет он совершил 10 апреля 1947 года. В рамках приемо-сдаточных испытаний оба самолета выполнили 21 полет, 14 полетов сделал второй экземпляр и 7 — первый (22821).

Авиапромышленность:

7 октября 1946 директор завода 18 Белянский писал зам. министра МАП В.П.Кузнецову письмо N 1859:
"Согласно приказу МАП N 313 от 21 мая 1946 нам было приказано построить три самолета Ил-10 с АМ-42 с новым бомбардировочным вооружением (подвеской бомб непосредственно на замки взамен поясной системы) и новой стрелковой установкой под пушку Березина взамен устанавливаемой в серии ВУ-9 под п Березина 12.7 мм (2073,193).

7 октября 1946 года директор завода N 18 Белянский писал письмо N 1859 зам. министра авиапрома Кузнецову В.П.
Согласно приказу министра N 313с от 21/V-46 г. нам было приказано построить три самолета Ил-10 с АМ-42 с новым бомбардировочным вооружением (подвеской бомб непосредственно на замки взамен поясной системы) и новой стрелковой установкой под пушку Березина калибра 20 мм взамен устанавливаемой в серии ВУ-9 под пулемет Березина калибра 12,7 мм.
В настоящее время мы испытываем большие затруднения, так как завод N 454, который по наследству от завода N 145 должен изготовить нам и сдать полной кондиции заднюю стрелковую точку ВУ-9, до сих пор конкретного срока нам не дает.
Поэтому прошу Вас, дабы не задержать изготовление указанных машин, дать категорическое указание директору завода N 454 Муромцеву в срочном порядке поставить нам указанную установку, без чего оформление машин произвести мы не можем (2073,189).

7 октября 1946 в ОКБ П.О.С. был построен и предъявлен предварительной комиссии макет Су-10 (7384, 13).

7 октября 1946 г. Из протокола № 1 общезаводского закрытого партийного собрания о задачах коллектива опытного завода № 2 на IV квартал 1946 года
Слушали:
... Пузин — секретарь партийного комитета.
В будущем в работе коллектива нашего завода будут некоторые особенности, т.к. мы будем работать совместно с немецкими специалистами — бывшими врагами. Мы должны работу поставить так, чтобы в кратчайший срок перенять у них технику.
... Олехнович — директор завода.
Обращаю внимание коммунистов на поднятие революционной бдительности. Прибывающий спецконтингент на 50% состоит из бывших членов фашистской партии. В финских домиках будут жить инженеры русские и немецкие. Разницы в снабжении между иностранными и русскими работниками завода не будет.
Секретарь парткома завода	Г. Пузин
СОГАСПИ. Ф. 1843. Оп. 1. Д. 69. Л. 37-38. Подлинник (24137).

7 октября 1946 состоялось 11 заседание Коллегии МАП и обсудила вопросы: 1. "О состоянии Оргавиапрома", 2. "Об организации производства самолетных нормалей на заводе 491", 3. "О новой структуре строительных организаций Глававиастроя" (1927).

Другие оборонные отрасли:

7 октября 1946 г. был утвержден ПЛАН НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИХ И ОПЫТНО-КОНСТРУКТОРСКИХ РАБОТ НА 1946 ГОД ПО БРОНЕТАНКОВОМУ ВООРУЖЕНИЮ
	№
п/п

	Наименование работ

	Краткая техническая характеристика объекта

	Содержание или краткая характеристика работ

	о во

	Исполнитель работ. Срок выполнения работ


	

	1 . Министерство транспортного машиностроения


	1

	Новый тяжелый танк с усиленным бронированием /ИС-7/

	а/ Танки

	

	

	


	

	

	1 . Боевой вес до 65 т 2. Экипаж - 5 чел.

	

	Разработать технический проект. Изготовить опытные образцы. Провести испытания. Разработать для танка /ИС-7/: 1 . Электропривод для вертикального и горизонтального наведения арт-системы с применением амплидин-генератора. 2. Устройство для механизации заряжания пушки.

	2

	Филиал завода № 100 и Кировский завод в Ленинграде
В соответствии с Постановлением СНК СССР№350-142ссот 12.02.46 г.
*


	

	

	3. Броневая защита

	Толщ, в мм

	Угол наклона к вертикали

	

	

	


	

	

	Лоб корпуса

	150

	66°-58°

	

	

	


	

	

	Верхние бортовые листы

	150

	52°

	

	

	


	

	

	Средние бортовые листы

	100

	66°

	

	

	


	

	

	Башня Лобовая часть борта

	350-240 240-185

	30°-45°

	

	

	


	

	

	4. Вооружение:

	

	

	

	


	

	

	а) пушка 130 мм с начальной скоростью снаряда 900 м/сек. - 1 шт.

	

	

	


	

	

	б) пулеметы: калибра 14,5 мм калибра 7,62 мм - 2 шт.

	

	

	


	

	

	5. Выстрелов к пушке - 30 шт.

	

	

	


	

	

	6. Максимальная скорость движения - 60 км/час

	

	

	


	

	

	7. Удельная мощность - 18,5 л.с./т

	

	

	


	

	Тяжелый танк ИС-4

	1 . Боевой вес

	

	60т

	Проведение опытно-исследовательских и конструкторских работ, связанных с постановкой танка ИС-4 на серийное производство: а) сервопривод, обеспечивающий величину усилия на педаль трансмиссии танка не более 15-20 кг; б) повысить надежность пружин гаек Вильсона и обеспечить надежную защиту гаек от попадания пыли; в) трехступенчатый редуктор /черт. 701-212-сб. 13/; г) отработать конструкцию втулок балансиров, и уплотнений трубы балансиров, обеспечивающих надежную работу их; д) разработать конструкцию колпака, защищающего водителя от попадания пыли и грязи при вождении танка на походе, обеспечивающую очистку стекла от грязи и предохраняющую его от запотевания и замерзания в зимнее время; е) установка в систему охлаждения двигателя термостата; ж) разработка устройства, обеспечивающего работу дизельмотора в зимнее время, после его запуска и прогрева, на всем объеме масла в системе; з) разработка и испытание гидравлических амортизаторов на опорных катках; и) разработка и испытание устройства для механической подачи снарядов к пушке; к) разработка и испытание командирской смотровой башенки с врезными смотровыми блоками и командирским прибором-корректировщиком; л) разработка комбинированного масляного фильтра тонкой очистки масла с частичной регенерацией его.

	

	Кировский завод в г. Челябинске
В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР №961 -403 от 29.04.46 г.
IV кв. 1946 г.


	

	

	2. Экипаж

	

	4 чел.

	

	

	


	

	

	3. Броневая защита

	Толщ, в мм

	Угол наклона к вертикали

	

	

	


	

	

	а) верхний лобовой лист

	140

	61°21'

	

	

	


	

	

	б) нижний лобовой лист

	160

	40°

	

	

	


	

	

	в) надгусеничные листы

	160

	30°

	

	

	


	

	

	г) бортовые листы

	

	0°

	

	

	


	

	

	д) кормовые листы:

	100

	

	

	

	


	

	

	верхний

	100

	38°

	

	

	


	

	

	средний

	100

	32°

	

	

	


	

	

	нижний

	

	39°

	

	

	


	

	

	е) Башня:

	250

	

	

	

	


	

	

	лобовая часть

	200

	

	

	

	


	

	

	борта

	170

	35°

	

	

	


	

	

	корма

	

	35°

	

	

	


	

	

	4. Вооружение:

	

	

	

	

	


	

	

	а) пушка 122 мм

	

	1 шт.

	

	

	


	

	

	б) пулеметы 12,7мм

	

	2шт.

	

	

	


	

	

	5. Выстрелов к пушке

	

	30шт.

	

	

	


	

	

	6. Максимальная скорость

	

	43 км/час

	

	

	


	

	

	7. Удельная мощность

	

	12,4 л.с./т

	

	

	


	

	

	8. Удельное давление

	

	0,93 кг/см2

	

	

	


	

	

	

	

	

	


	

	Средний танк Т-54

	1 . Боевой вес

	35,5-36 т

	Выпуск рабочих чертежей. Изготовление установочной партии. Проведение опытно-исследовательских и конструкторских работ, связанных с постановкой танка на серийное производство.

	

	В соответствии с Постановлением Совета Министров № 960-402сс от 29.04.46 г.


	

	

	2. Экипаж

	4 чел.

	

	

	


	

	

	3. Толщина брони в мм:

	

	

	

	


	

	

	а) лобовые листы корпуса

	120

	

	

	


	

	

	б) бортовые листы корпуса

	80

	

	

	


	

	

	в) кормовые листы

	45

	

	

	


	

	

	г) башня

	200-160-125

	

	

	


	

	

	4. Вооружение:

	

	

	

	


	

	

	а) пушка 100 мм

	1 шт.

	

	

	


	

	

	б) пулеметов 7,62 мм

	Зшт.

	

	

	


	

	

	в) пулеметов 1 2,7 мм

	1 шт.

	

	

	


	

	

	5. Выстрелов к пушке

	34шт.

	

	

	


	

	

	6. Максимальная скорость

	45 км/час

	

	

	


	

	

	7. Удельная мощность - не менее 14,4 л.с./т

	

	

	


	

	

	8. Удельное давление - 0,9 кг/ см2

	

	

	


	

	Тяжелый танк

	1 . Боевой вес и габариты ограничиваются возможностью передвижения по жел. дор. с двусторонним движением

	Разработка эскизно-технического проекта

	1

	Кировский завод в г. Челябинске IV кв. 1946 г.


	

	

	2. Экипаж не более - 5 чел

	

	

	


	

	

	3. Броневая защита: лоб и борта корпуса, лоб, борта и корма башни должны защищать в упор от любого калибра полевой, танковой и противотанковой артиллерии до пушки калибра 128 мм с начальной скоростью бронебойного снаряда 1 200 м/сек, а также защищать от действия кумулятивных мин и гранат калибра 1 50 мм

	

	

	


	

	

	4. Вооружение:пушка 130 мм с начальной скоростью 1000-1 100 м/сек или пушка калибра 152 мм с начальной скоростью бронебойного снаряда 900 м/сек.

	

	

	


	

	

	пулеметов 14,5 мм - 3 шт.

	

	

	


	

	

	пулеметов 7,62 мм - 4 шт.

	

	

	


	

	

	5. Выстрелов к пушке калибра 130-мм - не менее 40 шт. калибра 1 52-мм - не менее 35 шт.

	

	

	


	

	

	6. Максимальная скорость движения -не менее 55-60 км/час

	

	

	


	

	

	7. Удельная мощность - не менее 20 л.с./т

	

	

	


	

	

	8. Удельное давление - не более 0,9 кг/см2

	

	

	


	2

	2. Дизель-мотор В-54 эксплуатационной мощностью 520 л.с. Совершенствование деталей, доводка теплового поцесса с целью увеличения гарантийного срока до 400 часов.

	1 . Дизель-мотор В-54 изготавливается на базе дизеля В-44 и предназначается для установления в танк Т- 54. 2. Эксплуатационная мощность дизель-мотора 520 л.с. при 2000 об/мин 3. Все узлы и детали - максимально унифицировать с двигателем В- 12

	Отработка конструкции, изготовление и проведение госиспытаний дизельмотора В-54

	3

	Кировский завод в г. Челябинске IV кв. 1946 г.


	3

	Дизельмотор К-800 для тяжелых танков с эксплуатационной мощностью 1200 л. с.

	1 . Двигатель предназначен для установки в тяжелом танке 2. Эксплуатационная мощность двигателя 1200 л.с. при п=2000 об/мин 3. Размерность двигателя /диаметр цилиндра и ход поршня/- 180x200 мм 4. Наддув-центробежным нагнетателем. 5. Гарантийный срок работы под нагрузкой не менее 300 часов 6. Удельный расход топлива 160-170 г/л.с.4 7. Удельный расход масла - не более 10 г/л.с.4

	Разработка технического проекта и рабочих чертежей. Изготовление и испытание опытных образцов дизельмотора К-800

	2

	Завод №800 в г. Ленинграде IV кв. 1946 г.


	4

	Дизельмотор для тяжелого танка с эксплуатационной мощностью 1200 л. с. ДД-ЗОБ/.

	1 . Двигатель предназначен для установки в тяжелом танке 2. Эксплуатационная мощность двигателя 1200 л.с. при п=2000 об/мин 3. Размерность двигателя /диаметр цилиндра и ход поршня/- 180x200 мм 4. Наддув-турбокомпрессором 5. Гарантийный срок работы под нагрузкой - 300 часов. 6. Удельный расход топлива - 160- 170 г/л.с.4. Удельный расход масла - не более 10 г/л.с.4.

	Разработка конструкции, изготовление опытных образцов и проведение испытаний

	2

	Филиал завода № 100 совместно с заводом № 500 Министерства Авиационной Промышленности. IV кв. 1946 г.


	5

	Спаренная установка дизельмоторов В- 16Ф суммарной эксплуатационной мощностью 1200 л.с.

	Спаренная установка 2 дизельмоторов В-16Ф, мощностью 1200 л.с. при 2000 об/мин Двигатели предназначены для установки в тяжелом танке, весом до 65 т

	Отработка конструкции, изготовление опытных образцов и проведение испытаний

	2

	Завод № 77 IV кв. 1946 г.


	6

	Дизельмотор «ТД» с эксплуатационной мощностью 1000-1100л.с.

	1 . Двигатель предназначен для установки в тяжелом танке 2. Максимальная мощность двигателя 1200- 1300 л.с. при 2300 - 2400 об/мин 3. Размерность двигателя /диаметр цилиндра и ход поршня/- 170x180 мм 4. Наддув - объемным нагнетателем 5. Гарантийный срок службы мотора должен быть не менее 300 часов 6. Удельный расход топлива 160- 170 г/л.с.ч Удельный расход масла не более 10 г/л.с.ч

	Выпуск рабочих чертежей, изготовление опытных образцов и проведение испытаний

	5

	Завод №800 и ОКБ-30 Министерства внутренних дел. В соответствии с Постановлением СНК СССР №2840-822сс от 6. 11. 45 г.


	7

	Дизельмотор ДМ-45 с эксплуатационной мощностью 800 л. с.

	1 . Двигатель предназначен для установки в тяжелом танке 2. Эксплуатационная мощность двигателя 800 л.с. при 2 100 об/мин 3. Двигатель с насос.форсунками 4. Нагнетатель - объемный 5. Гарантийный срок работы дизельмотора под нагрузкой в танке не менее 300 часов

	Отработка конструкции, изготовление опытных образцов

	2

	Кировский завод в г. Челябинске IV кв. 1946 г.


	8

	Опытные отсеки короткоходового дизеля по проекту проф. Брилинг

	1 . Одноцилиндровые отсеки предназначаются для разработки на их базе танковых малогабаритных двигателей 2. Размерность отсеков: - отношение диаметра цилиндра к ходу поршня 150/120 и 135/100 3. Литровая мощность 40-50 л.с./л

	Изготовление образцов и испытания

	4

	Кировский завод в г. Челябинске IV кв. 1946 г.


	9

	Газовая турбина для тяжелого танка мощностью 1500-2000 л.с.

	турбины

	Разработка эскизно-технического проекта

	1

	Кировский з-д в г. Ленинграде совместно со специальным КБ и ЦИАМом. IV кв. 1946 г.


	Академия НАУК Союза ССР


	1

	Разработка новых принципов бронирования танков и СУ /заменители металлической брони/

	Научно-исследовательская работа

	Исследовать и разработать новые принципы бронирования танков и артсамоходных установок

	

	IV кв. 1946 г. I кв. 1947 г.


	2

	Исследование низкотемпературных моторных масел

	Научно-исследовательская работа

	Испытание моторных масел в лабораторных условиях и на установках с целью определения их физико-химических свойств при низких температурах

	

	Лаборатория масел института машиноведения IV кв. 1946 г.



И.о начальника ГБТУ ВС генерал-майор инж.-танковой службы Павловский
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 2. Л. 58-60,65,66,87 (11421).

7 октября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА ЗАМЕСТИТЕЛЯ МИНИСТРА ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ КОМАНДУЮЩЕМУ БТ и МВ ВС О ПРОВЕДЕНИИ ГАРАНТИЙНЫХ ИСПЫТАНИЙ ТАНКОВ №01766
Производимые НИБТ полигоном ГБТУ ВС гарантийные испытания танков и артиллерийских самоходных установок производятся зачастую в ненормальных условиях.
Так, производимые сейчас гарантийные испытания артсамохода ИСУ-152 Кировского заводав Ленинграде №6085153 на 1000 км происходят при таких условиях:
1. Движение производится по грунтовой дороге протяжением 11 км.
2. На всем протяжении этой дороги образовались глубокие колеи, залитые водой и жидкой грязью.
3. При движении по этим колеям, еще более углубляемым во время прохождения машины, до 50% пути машина днищем ползет по грунту.
4. На отдельных участках трассы есть места, где даже люк водителя, расположенный на арт-самоходе ИСУ-152 достаточно высоко, погружается в жидкую грязь. Проникающая через этот люк в корпус машины грязь накапливается в корпусе и затрудняет работу приводов и механизмов управления.
5. Испытания на 1000 км в этих условиях происходят в основном на одной пятой и в редких случаях на шестой передачах.
Несмотря на то, что в программе испытаний, составленной без нашего участия и утвержденной ГБТУ ВС, указано: «900 км по дорогам различного покрытия», условия испытаний гарантийных машин по-прежнему зависят от случайных причин и характер дорог ничем не регламентируется.
Обращение наших представителей к командованию НИБТ полигона не дали никаких результатов, несмотря на то, что весной 1946 года при аналогичных с теперешними условиями испытаний по распоряжению генерал-лейтенанта т. Вершинина, лично выезжавшего на трассу, испытания были прекращены на длительное время до установления нормальных дорожных условий.
Испытания, производимые в таких условиях, нельзя считать гарантийными, характеризующими качество выпускаемых заводами машин и работу заводов над улучшением качества.
В связи с изложенным прошу навести порядок в гарантийных испытаниях машин, исключающий испытания в подобных условиях и до установления нормальных дорожных условий, гарантийные испытания не продолжать.
Заместитель министра транспортного машиностроения СССР
Ю. Максарев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 10. Л. 32-33 (11421).

За рубежом:

7 октября 1946 первый полет Fairchild XNQ

Авиапромышленность:

8 октября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо генерал-майора ИАС М. Лукина в секретариат генерал-полковника т. Серова подполковнику т. Тужлову от 8.10.46 г. по вопросу об оборонном летном приборе "Наттер" (9006).
По данным на 8 октября 1946 г. численный состав перевозимых специалистов выглядел следующим образом.
	NN пп
	ОКБ
	О т к у д а
	ИТР
	Рабоч

	1.
	ОКБ-1
	Дессау: самолетное КБ
	-
	-

	
	
	моторное КБ
	193
	173

	
	
	дизельное КБ
	-
	-

	2.
	ОКБ-2
	Штасфурт: моторное КБ
	123
	132

	3.
	ОКБ-3
	Галле: самолетное КБ
	-
	-

	4.
	ОКБ-4
	Берлин: приборное КБ
	25
	35

	
	Итого
	
	341
	340


Подготовительные работы были начаты не только в пос. Управленческом, но и в Германии: немецким специалистам поручалось сделать плановое задание на проектирование опытного завода на площадке, равной по размерам площадке завода №2. Эта работа была ими выполнена, и все материалы отосланы в Россию.
Для организации опытного завода №2, который должен был работать в две смены с выпуском до 60 мощных турбореактивных двигателей (двух модификаций) в год , был составлен список необходимого оборудования: металлорежущие станки - 400 единиц (в том числе крупные - 200 единиц; средние - 150; специальные - 50). Оборудование кузнечного цеха, высотной лаборатории и других цехов в г. Дессау также предполагалось вывести на завод №2.
Завод №2 после проведения подготовительных работ в течение весны - лета 1946 г. представлял собой одно из крупнейших предприятий региона. Всего на заводе имелось площадей - 28344 кв. м, в том числе производственных - 16563 кв. м. Были построены: сборочный цех и испытательная станция, лаборатории, хранилища горючего, конструкторский корпус, высотная лаборатория и проведена реконструкция существующих цехов.
Для размещения 2090 человек, включая специалистов и членов их семей был осуществлен ряд мероприятий. Наиболее сложной оказалась жилищная проблема: общая потребность в жилплощади составляла 840 отдельных квартир (каждая - по 25-30 кв.метров). Это давало в сумме 21-25 тыс.кв.м, или 10-11 кв.м на человека
В 1946 г. свободных жилых площадей в поселке завода №2 не было. Жилой фонд завода состоял из: двух каменных домов с жилой площадью в 5982 кв.м; 76 деревянных, гипсоблочных и фибролитовых домов, 8 бараков с жилой площадью в 32918 кв. м; 17 коттеджей дачного типа не приспособленных для зимнего периода - общей жилой площадью в 1794 кв. м. Имелась также гостиница, малярийная станция и юнгородок. Вся жилая площадь составляла 42739 кв. м
Для удовлетворения потребности в жилплощади прибывающих немецких специалистов было необходимо:
* Министерству Вооруженных Сил освободить и передать заводу жилые дома и прочие здания, занятые войсковыми частями № 147 (саперный полк) и № 63679 (артбригада);
* Куйбышевскому облисполкому перевести все административные и советские учреждения с территории жилпоселка завода № 2 на территорию поселка завода № 207;
* освободить жилплощадь 10000 кв. м в поселке завода № 2 за счет перевода 1000-1100 рабочих и служащих на другие предприятия Министерства авиапромышленности;
* за счет перемещения жильцов внутри поселка сконцентрировать освобожденные площади в двух - трех кварталах;
* немедленно по освобождении приступить к восстановлению, ремонту и благоустройству (канализация, элекро- и водопровод и др.) жилплощади;
* немедленно приступить к строительства двух каменных домов в квартале № 9 с общим количеством 100 квартир.
Все эти мероприятия должны были дать 13-14 тыс.кв.м жилой площади. Необходимо было ходатайствовать перед правительством о срочном выделении для завода №2 100 финских домов и немедленном развертывании их строительства на площадке завода. Масштаб проводимых мероприятий был весьма объемным и выполнить эти мероприятия необходимо было в сжатые сроки. До прибытия специалистов и членов их семей все жилищные вопросы решить не удалось, поэтому на протяжении всего периода работы немецких специалистов проблема жилья и материального обеспечения оставались весьма актуальными (8987).

Другие оборонные отрасли:

8 октября 1946 года Постановление Правительства предписывало преобразовать химический завод No. 752 в Кировской области в новое предприятие для выпуска продукции на основе хлора и фтора, прежде всего гексафторида урана. Одновременно с реконструкцией завода создавался новый город Кирово-Чепецк. Первым директором Кирово-Чепецкого химического комбината был Я.Ф. Терещенко. В 1950 году завод вступил в эксплуатацию и начал производство гексафторида урана. Поскольку серийное производство фтористой урановой продукции было новым делом, то технологический процесс постоянно совершенствовался, и вместе с этим производилась реконструкция предприятия. В 1952 году в связи с началом программы создания термоядерного оружия на заводе было начато производство обогащенного лития по технологии, разработанной в ЛФТИ под руководством Б.П. Константинова. Этот метод получил дальнейшее развитие, и завод стал важным производителем литиевой продукции. Другим направлением работ комбината явилось создание производства нового вида продукции - фтороорганических соединений, которые получили широкое распространение при создании различных видов гражданской и военной продукции. Среди различных видов производства комбинатом гражданской продукции широко известны медицинские разработки и выпуск средств защиты растений (гербициды, минеральные удобрения) (10549).

8 октября 1946 г. приказом МХП в соответствии с пост, правительства от 30.09.1946 г. заводу (Завод № 752 НКХП, МХП, ОАО «Кирово-Чеиецкий химический комбинат (КЧХК) им. Б.П. Константинова» /613040 г. Кирово-Чепепк Кировской обл. пер. Пожарный, 7/) было предписано организовать производство продукции на основе фтора и хлора, в первую очередь - гексафторида урана. В 1949 г. на заводе начат выпуск гексафторида урана- исходного продукта для получения высокообогащенного урана.75 В 1950-е г. планировался выпуск трифторнитрозометана.71
Входит в АХК «Азот» (2003 г.). Крупнейший в России производитель фторопластов (2003 г.).
Имел дочернее предприятие (2005 г.) - Завод минеральных удобрений.
Директор (1947-74 г.)- Я.Ф. Терещенко. Гендиректор (2003 г.)- В. Захаров, (-07.2005 г.)- Г. Мачехин, (07.2005- 07 г.)- Д.В. Осипов (11982).

8 октября 1946 года Л.П. Берия направил И.В. Сталину письмо о проектировании завода по электромагнитному разделению урана. В письме отмечалось, что Лабораторией No. 2 (руководитель работ - Л.А. Арцимович) совместно с ОКБ завода "Электросила" и Центральной вакуумной лабораторией создана опытная установка с магнитом весом в 60 тонн для электромагнитного разделения изотопов урана. Ее производительность составляла от 4 до 5 мкг урана-235 в час с уровнем чистоты не менее 80%. На основе этих достижений Спецкомитет считал необходимым приступить к строительству промышленного завода мощностью в 150 г урана-235 в сутки. Утверждено 8 октября 1946 года (10549). Проектной организацией был назначен ГСПИ-11. В качестве базы для создания завода по электромагнитному разделению изотопов был определен завод No. 418 (поселок Лесной Свердловской области), который был введен в строй в конце 1948 года (10549).

8 октября 1946 г.Постановление СМ СССР № 2274-949сс «О проектировании завода электромагнитной сепарации»
г. Москва, Кремль 
Сов. секретно
(Особая папка)
В результате теоретических, экспериментальных и конструкторских исследований, проведенных Лабораторией № 2 АН СССР (руководитель работ проф. Арцимович) совместно с Особым конструкторским бюро завода «Электросила» (руководитель работ проф. Ефремов) и Центральной вакуумной лабораторией (руководитель работ проф. Векшинский), сконструирована лабораторная установка по разделению солей висмута, с помощью которой достигнуто получение чистого висмута методом электромагнитной сепарации.
Проведенные исследования выявили возможность применения электромагнитного метода для получения чистого висмута в промышленных масштабах.
Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Считать необходимым на основании достигнутых Лабораторией № 2 Академии наук СССР, Особым конструкторским бюро завода «Электросила» и Центральной вакуумной лабораторией результатов приступить к проектированию промышленного завода электромагнитной сепарации солей висмута мощностью 150 граммов чистого висмута в сутки.
2. Обязать Первое главное управление при Совете Министров СССР (т. Ванникова) и Министерство электропромышленности (т. Кабанова) разработать и представить на утверждение Совета Министров СССР к 1 января 1947 г. проектное задание по сооружению завода электромагнитной сепарации.
Научным руководителем проекта утвердить проф. Арцимовича Л.А.
Председатель Совета Министров Союза ССР И. Сталин
Управляющий делами Совета Министров СССР Я. Чадаев (11457).

Авиапромышленность:

9 октября 1946 вышел приказ МАП N 650сс "О подготовке к испытаниям самолетов-снарядов 10-Х":
"Для обеспечения подготовки к испытаниям самолетов-снарядов 10-Х:
1. Возложить на нач. 14 ГУ Еремеева руководство и ответственность за организацию производства, комплектацию, сборку и комплектную отправку к месту испытаний самолетов-снарядов 10-Х в количестве 130 шт. в срок до 1 февраля 1947." (2025,110).

9 октября 1946 г. НИИ-1 перебрался на берег реки Лихоборки в Ново-Владыкино, на место КБ-2, переместившегося на территорию завода №67. На этом месте во Владыкино с 1902 г. размещались камвольная фабрика, водяная мельница, а на левом берегу реки — двухэтажный корпус канатной фабрики, владельцем которых являлся купец Фурдуев. В 1914—1924 гг. здесь находился лагерь для австрийских военнопленных, а затем (1924—1934) — больница для инвалидов. В период 1934— 1940 гг. на территории появились первые цеха авиационного завода №482. С 1943 г. по июнь 1944 г. на холме над рекой размещалось здание КБ главного конструктора В.М. Мясищева, а после его переезда на завод №89 на Ленинградском шоссе — КБ А.Я. Щербакова, немного дальше (на месте современных корпусов) — домик летчиков, за ним — летное поле. В 1941—1945 гг. этот авиационный завод (небольшой по мощности и численности сотрудников) занимался ремонтом поступавших с фронта бипланов У-2. До сегодняшних дней на территории института сохранились здания канатной фабрики, правления и другие строения, которые являются памятниками промышленной архитектуры начала XX века (11090).

9 октября 1946 г. НИИ-1 МСХМ, который вначале размещался на площадке завода № 67, но из-за стесненности был перебазирован (возможно, на площадку своего опытного завода № 775), перебазирован в Ново-Владыкино на площаду бывшего Филиала № 2 НИИ-1 МАП и завода ПУ. На территории имелось три небольших здания (бывшей канатной фабрики, построенной в 1902 г.). Начато строительство новых цехов, был возведен стенд для огневых испытаний, сформированы отделы (один из первых - отдел по найму и увольнению, ОНУ) и службы, опытное производство было оснащено станками, вывезенными из Германии. Несколько цехов было размещено в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». В 1946 г. институт имел 60 станков. В числе первых специалистов НИИ-1 были работавшие еще в ГЦКБ-1 Н.А. Жуков, Г.П. Герасимов, Н.П. Мазуров, Н.И. Александров, Н.М. Лобанов, М.А. Ляпунов, А.А. Голицын, С.П. Стрелков, Г.В. Яковлевский и др. Приказом МСХМ № 126 от 1.04.1947 г. было утверждено положение о институте. Были организованы отделы: конструкторские, расчетно-теоретические, технологические; бюро информации; группа расчетов (6 чел.).
(Государственное ЦКБ № 1 (ГЦКБ-1) НКБ, НКСХМ, МСХМ, НИИ пороховых реактивных снарядов (НИИ ПРС) МСХМ, НИИ-1 МСХМ, ММ, МОП, MOM, ГКОТ, п/я-2227, ГП «Московский институт теплотехники» (МИТ) МОП, А-1923, ФГУП «МИТ» РКА, РАКА, ФКА /г. Москва ул. Верхняя, 34; г. Москва, 40 Ленинградское ш, 9А (1945 г.); г. Москва, 106 Щербаковский р-н (1946 г.); Ново-Владыкино /127276 г. Москва Березовая аллея, 10/1 тел. 907-15-00/)
В 1947-51 г. НИИ-1- в подчинении МСХМ, затем ММ (1952-53 г.), 6ГУ МОП (с 1954 г.), ГКОТ (-1959-60 г.-). По приказу МОП № 110 от 6.03.1966 г. НИИ-1 с 2.01.1967 г. переименован в ГП «МИТ» МОП. Имел наименования «п/я 2227» (-1952-67 г.), «ri/я А-1923» (01.1967 г.-).
Для обеспечения измерений характеристик создаваемых НУРС в институте было организовано приборное направление: в 1946 г. создан конструкторский отдел № 11 (в 1958 г. преобразован в отдел А-2, с 1962 г.- № 22, с 1974 г. и на 2005 г.- отдел № 96). В состав отдела вошли: КБ, лаборатории разработки и исследования характеристик приборов, проведения испытаний и макетная мастерская.
Первыми работами института стали: разработка для СВ дальнобойного реактивного порохового снаряда ДРСП-1; осколочного PC калибра 100 мм; мощного фугасного снаряда; НИР по созданию сверхдальнобойной пороховой ракеты типа ФАУ-2.
Пост, правительства № 1401-370 от 7.05.1947 г. институт определен головным по разработке РСЗО БМД-20 на базе ДРСП-1. Приказом МСХМ № 104 от 30.06.1947 г. утвержден план работ по ДРСП-1 («Шторм», «объект 0- 43»). В соответствии с пост, правительства № 5766-2166 от 27.12.1949 г. начата разработка фугасного снаряда МД-20Ф и осколочно-фугасного ТРС-140 (М-140Ф). Пост. № 4964-1935 на вооружение принят снаряд М-140Ф, а пост. № 4965-1936 от 22.11.1952 г. - МД-20. Кроме того, в соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. были разработаны М-14С «Белка», оснащенный БЧ с ОВ, и М-14Д «Куница» для постановки дымовых завес.
В соответствии с ПСМ № 1173-440 от 4.04.1948 г. начата разработка РСЗО БМ-24 с ТРС М-31А (М-24Ф). В 1950 г. создана экспериментальная боевая машина для РСЗО М-24 (Ю.Н. Хажинский). Пост. № 875-441 от 22.03.1951 г. БМ-24 со снарядом М-24Ф пнв. В соответствии с пост. № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывался вариант с увеличенной дальностью М-24ФУД (0-44ФУД «Сурок»), в 1955 г. он пнв. Позже был разработан МС-24 «Ласка». Дальнейшим развитием стал снаряд МД-24Ф, созданный в соответствии с ПСМ № 144-85 от 4.02.1956 г. Приказом МО № 0071 от 20.06.1962 г. он принят на вооружение вместе с химическим вариантом МС-24УД.
С 1947 г. велись работы по авиационным турбореактивным снарядам. Создана реактивная система АС-1 в составе снаряда С-1-ОФ («Скоба») и однозарядного реактивного орудия ОРО-212. Пост, правительства № 5195- 1016 от 16.12.1952 г. АС-1 пнв. Продолжены работы по снарядам ТРС-82 и ТРС-132, начатые еще в НИИ-3 НКБ и в КБ-2 МСХМ. Созданы системы АС-2 со снарядом С-2 (ТРС-132, «Шкиф») и АС-3 со снарядом С-3 (ТРС-82, «Винт»), приказом МО № 00560 от 22.03.1956 г. они пнв. В соответствии с ПСМ № 1175-440 от 14.04.1948 г. с 1953 г. велась разработка авиационного противотанкового снаряда С-ЗК («Стрела»), приказом МО № 0013 от 13.02.1961 г. система АС-ЗК со снарядом С-ЗК пнв.
В соответствии с пост. СМ СССР № 5119-2226 от 15.12.1951 г. и приказом МАП № 1264 от 26.12.1951 г. велась разработка авиационного АРС-212 (тема 0-21, шифр «Овод»), пост. № 658-335 от 27.02.1953 г. и приказом МО № 0030 от 10.03.1953 г. система АС-21 со снарядом С-21 («Орел») и электровзрывателем В-21 пнв. Велись работы по модернизированному АРС-212М и АРС-160, но не были закончены. Разработан АРС-140-150 (1953 г.), на вооружение не принят.
В соответствии с пост. СМ СССР № 2469-1022 от 19.09.1953 г. начата разработка АРС-160 «Пика» и АРС-280 «Буран», приказом МО № 00111 от 22.08.1960 г. система АС-24 со снарядом С-24 с механическим взрывателем В-24А пнв. В 1975 г. разработан и пнв бездымный С-24Б.
В 1949-50 г. образован НТС института.
В 12.1951-01.1952 г. в институт переведен отдел во главе с Н.П. Горбачевым с тематикой НУРС из расформированного КБ-2 МСХМ. По приказу МСХМ от 28.12.1952 г. в институт переведена группа ИТР из ГСКБ-47 (A.M. Кашляев, В.А. Солоноуц, П.А. Быстрое, М.С. Фетисов).
В середине 1950-х г. в институт из НИИ-642 переведена группа специалистов под руководством Э.Н. Кашерининова с тематикой управляемых твердотопливных PC, на ее базе создан отдел № 10. Проведена НИР по возможности создания управляемого авиационного PC (А.А. Красовский).
В 12.1951 г. КБ-3 МСХМ передано институту в качестве филиала (1.05.1958 г. преобразован в самостоятельный НИИ-4).
В 1950-е г. в институте работало около 10 самостоятельных конструкторских отделов, полностью разрабатывавших каждый свое изделие. Имелись также: теоретический отдел; ЦЗЛ, лаборатория пиротехнических составов (огневых стендовых испытаний), располагавшаяся на институтской лабораторной базе на Софринском полигоне.
В 1959 г. институт получил новый 12-этажный инженерный корпус, ему также передано здание школы. Начато строительство производственных и лабораторных корпусов. Была организована единая система конструкторских отделов по агрегатам и узлам, проектные службы и расчетно-теоретические отделы (по аэродинамике, баллистике, динамике, прочности, аэродинамическому нагреву, вычислительной технике). Группы отделов объединены в СКБ (специальные КБ), а технологические службы и ОП - в СТБ (технологические). Созданы: СКБ-1 (ракетное), СКБ-2 (приборное), СКБ-3 (РДТТ), СКБ-4 (тактические ракеты сухопутного и морского базирования), СТБ-5. В 1963 г. образованы центральная лаборатория института, сектора: сбрки и перспективной технологии. Были построены конструкторско-лабораторный корпус, корпуса 128-138, склад металлов; цеха: термический № 12, обработки крупных деталей № 20, сборочный № 1. Были введены в строй залы статических и вибрационных испытаний площадью 720 м2. В 1964 г. образованы отделы газовой динамики, внутренней баллистики, проектирования и отработки зарядов (далее- № 34). В 1965 г. создан отдел надежности (далее- № 19). В 1966 г. СТБ-5 преобразовано в отделение № 7, в его составе: отделы: теплозащитных покрытий (ТЗП) № 74, сварки № 75, полигонного оборудования № 76, сборки-испытаний № 77, РЭА; лаборатории: перспективной технологии и прогнозирования, прогрессивных заготовок, резания; сектор АСУ ТП.
В 1959 г. в институте установлена первая ЭВМ «Урал-1», в 1962 г. - «Урал-2», а затем — «Днепр-1» и МН-14. В 1970-е г. введены в строй БЭСМ-4, а затем ЕС-1030, -1033, -1040, -1045, -1060, -1066 и малые ЭВМ «Проминь», «Наири», «Мир-2».
В 1960-е г. было отделение № 1. В его составе действовала группа по разработке СУ, преобразованная затем в проектный сектор. В 1971 г. сектор преобразован в отдел по проектированию управляемых БР с РДТТ. В 1970 г. в составе института: 5 основных отделений - № 1 (проектирования ракет), № 2, № 3, № 4 и № 5 (наземного оборудования); сектор, преобразованный затем в специальный комплексный отдел. В 1971 г. создано комплексное отделение № 6, в его составе отделы: № 601, эксплуатации; сектора (затем- отделы): по электроснабжению, прицеливания и навигации, боевого управления и связи. Начиная с 1971 г. были введены в строй: антенный павильон в составе лаборатории антенно-фидерных устройств (550 м2); комплекс стендового оборудования на Софринском полигоне. Лаборатория прочностных испытаний отдела прочности преобразована в самостоятельный отдел, в его составе: лаборатории: статиспытаний, вибрационных и динамических испытаний. Отдел стендовых испытаний отделения № 3 выделен в самостоятельное отделение. В составе Центральной лаборатории образована физическая лаборатория. В 1972 г. созданы отделы перспективных разработок: по комплексам № 54, по ракетам и РДТТ № 134. Созданы стенды для натурной отработки исполнительных органов управления ракеты.
В 1974 г. отделение № 5 разделено на две части: основная часть («наземщики») перешла в отделение № 6, разработчики контейнера для ракеты- в отделение № 1. Организованы также отделения: испытаний № 8, телеметрическое № 9. В 1976 г. образовано новое отделение № 5 - автоматизации разработок (в 1995 г. оно преобразовано в вычислительный центр). Было организовано отделение эксплуатации № 10. В 1980 г. создана система авторского надзора и сопровождения. К началу 1989 г. из состава отделения № 6 выделились самостоятельные отделения № 14 (системы боевого управления, связи и КП) и № 15 (агрегаты и системы наземного оборудования).
В начале 1950-х г. проведена НИР, а затем и создана первая в СССР экспериментальная твердотопливная тактическая ракета «Нептун» (Н.П. Мазуров). В соответствии с ПСМ № 1745-793 от 26.08.1954 г. на базе «Марс» начата разработка ракеты ЗР1 с тактической ядерной БЧ. Пост, правительства от 13.10.1955 г.. была задана разработка ОТРК «Филин» с ракетой ЗР2, пост, от 17.08.1958 г. он принят на снабжение СА. Разработан также вариант «Филин-3» с более легкой БЧ. В декабре 1956 г. вышло постановление № 1796-965 по продолжению работ по ОТРК «Марс», пост. № 328-15 от 20.03.1958 г. комплекс 2К1 «Марс» с ракетой ЗР1 пнв (в 1960 г. «Марс» и «Филин» сняты с вооружения). С 1953 г. начата разработка ракеты ЗР9 «Луна» с фугасной БЧ ЗН15; пост. СМ СССР № 9(5)98-281 от 18.05.1957 г. задано создание ОТРК 2К6 «Луна» с ракетой ЗР9. В соответствии с ПСМ № 378-180 от 8.04.1959 г. для комплекса «Луна» начата разработка ракеты ЗРЮ с ЯБЧ ЗН14. Пост. № 609-260 от 6.07.1961 г. комплекс пнв. В соответствии с ПСМ № 247-104 от 16.03.1961 г. начата разработка ОТРК 9К52 «Луна- Mi» с ракетой 9М21, пост. № 663-270 от 6.08.1964 г. он пнв. 4.08.1962 г. вышло ПСМ № 799-339 «О создании агитационной головной части к ракете «Луна-М». В соответствии с распоряжением правительства № 433-рс от 22.02.1967 г. начата разработка тропической модификации 9К52ТС, распоряжением № 1480-рс от 7.07.1972 г. он пнв. 29.03.1961 г. начата разработка ракетно-вертолетного комплекса (для переброски вертолетом Ми-6) 9К53 «Луна-МВ», 5.02.1962 г. разработка утверждена пост, правительства № 135-66.
С конца 1940-х г. велись разработки противолодочного оружия. В 1950 г. пнв бомба повышенной скорости БПС. Институт определен головным по разработке реактивной бомбометной установки (РБУ) для флота. С 1950 г. отделом А.А. Богатова разрабатывалась реактивная глубинная бомба РГБ-12, пост. СМ № 648-327 от 26.02.1953 г. и приказом МСХМ № 136 от 5.03.1953 г. рекомендована к пнв. В соответствии с ПСМ № 4145-1752 от 5.10.1950 г. начата разработка РБУ «Ураган», пост. № 648-327 от 26.02.1053 г. РБУ-1200 с бомбами РГБ-12 пнв. В соответствии с ПСМ № 2469-1022 от 19.09.1953 г. разрабатывались системы: «Смерч» с ПУ РБУ-2500, бомбой
РГБ-25 и ориентирной бомбой «Свеча-25»; «Смерч-П» с ПУ РБУ-6000 и бомбой РГБ-60 с взрьшателем УДВ-60; «Смерч-Ill» с ПУ РБУ-1000 и бомбой РГБ-10. В соответствии с Г1СМ № 483-294 от 12.03.1955 г. разрабатывалась система «Бурун» с ПУ РКУ и реактивной кормовой бомбой РКБ, пост. № 36-17 от 14.01.1957 г. системы «Смерч» и «Бурун» пнв. Системы «Смерч-П, -III» пнв приказом МО № 0205 от 22.09.1961 г. В соответствии с ПСМ № 657-311 от 20.06.1958 г. велась разработка РГБ «Метель».
В соответствии с ПСМ № 3170-1324 от 14.07.1950 г. разработан инженерный реактивный тросомет ИТР-1 для переброски троса через преграды, приказом Главкома ВМФ № 022 от 15.05.1957 г. он пнв. В 1955 г. для Минрыбпрома разработан реактивный линемет ЛУ-1. В соответствии с распоряжением правительства № 906 от 22.03.1958 г. и приказом ГКОТ № 115 от 2.04.1958 г. был разработан противоградовый комплекс ПГИ для стрельбы PC по градовым облакам, серийно выпускавшийся в 1961-68 г. На его базе к 1990 г. был разработан проект автоматизированного противоградового комплекса.
Для исследования воздушных ударных волн в 1958 г. был создан пороховой реактивный генератор ГУТ-46.
В 1959 г. в институте впервые в стране были внедрены техпроцессы изготовления тонкостенных гнутоштампосварных крупногабаритных конструкций; в 1960 г. впервые в стране освоен процесс жаропрочной пайки; в 1962 г. освоена технология прокатки клиновидных листов из молибденового сплава. В 1967 г. впервые в отрасли отработана технология ротационной вытяжки крупногабаритных тонкостенных узлов из стали 25-ЗОХСНВФА. В 1969 г. впервые в стране освоены технологии прокатки алюминиевых листов с вафельным оребрением, изготовления крупногабаритных плит из вольфрамового сплава В-МП. В 1974 г. впервые в отрасли создана стыкосварочная машина К-607 для получения кольцевых профилей из алюминиевых и титановых сплавов.
В 1958 г. в институт из ОКБ-52 начальником СКВ переведен А.Д. Надирадзе для организации работ по УР. В 1959 г. из НИИ-642 переведена группа специалистов по УР (Е.Н. Владимирская, В.И. Гоголев, JI.B. Крюков, Е.А. Ланг).
В соответствии с ПСМ № 829-379 от 21.07.1959 г. начались работы по первой отечественной управляемой OTP с РДТТ «Темп» (научный руководитель С.П. Королев). Пост. № 800-273 от 16.07.1963 г. работы по «Темпу» прекращены в пользу ракеты увеличенной дальности. По распоряжению СМ СССР № 1645 от 7.07.1964 г. на базе «Темпа» был разработан проект геофизической ракеты РГ-35, реализован не был. В соответствии с ПСМ № 934- 405 от 5.09.1962 г. начато создание подвижного грунтового комплекса 9К76 с ракетой 9М76Б «Темп-С», пост. № 517-180 от 8.05.1963 г. уточнены требования к комплексу. Пост. № 1139-382 от 29.12.1965 г. «Темп-С» пнв. По приказу МОП № 24 от 15.04.1965 г. начаты работы по созданию подвижного грунтового комплекса с МБР «Темп- С2М», в том же году переименованной в «Темп-2С». Разработка комплекса была задана пост. СМ СССР № 185- 60 от 6.03.1966 г., решением ВПК № 156 от 17.07.1967 г. были уточнены требования к ракете. Пост. № 374-142 от 24.05.1968 г. была задана разработка рабочего проекта комплекса на колесном и гусеничном шасси. В 1974 г. он прошел испытания, пост. № 1066-357 от 30.12.1975 г. пнв. Построено около 70 ракет. 21.02.1976 г. поставлены на боевое дежурство, в 1979 г. по Договору ОСВ-2 все ракеты уничтожены. Пост, правительства № 544-146 от 20.06.1975 г. задана разработка ракеты 15Ж47 «Темп-2СМ1» с выходом на летные испытания в середине 1976 г. (работы прекращены). Дальнейшее развитие - ракету 15Ж48 «Темп-2СМ2» (в 1976 г. переименована в «Тополь») планировалось создать к 1979 г.
В соответствии с пост. СМ СССР № 657-311 от 20.06.1958 г. начато создание корабельного противолодочного РК «Пурга» (отдел Н.П. Мазурова), пост. № 1111-463 от 13.10.1960 г. работы переданы в ГСКБ-47. Этим же пост, задана разработка первого отечественного ПЛ комплекса с ЯБЧ ТАЗ - РПК-1 «Вихрь» с ракетой 82Р, пост. № 440-168 от 12.06.1968 г. РПК-1 пнв. В соответствии с ПСМ № 366-136 от 30.04.1965 г. начата разработка ПЛ РПК «Метель». В соответствии с ПСМ № 530-152 от 23.04.1971 г. разрабатывалась БР сЯБЧ «Вихрь-М», в 08.1973 г. на ее базе разработан проект с малогабаритной торпедой «Колибри» вместо ЯБЧ. В конце 1950-е г. начата разработка реактивной кавитирующей торпеды РКТ-45. В 1960(3)г. работы переданы в НИИ-24. По решению ВПК № 241 от 12.09.1972 г. начата разработка ПЛ РПК «Ливень» с ракетой 89Р, в 1982 г. он пнв. В соответствии с ПСМ № 635-188 от 5.07.1981 г. начата разработка малогабаритного ПЛ РК «Метелица» (далее- «Медведка») с ракетой-торпедой МГГГ-1У.
С 1960 г. разрабатывались пороховые РД для КА. По приказам ГКОТ № 200 от 28.03.1964 г. и № 330 от 23.05.1964 г. созданы ПД2-ЗК-А для сброса обтекателя космического корабля «Восход». По решению ВПК от 28.12.1964 г. разработан ПД4-7К для РН «Союз».
В 1963-64 г. разрабатывались проекты ракет с прямоточными двигателями - МБР «Луч» и глобальной ракеты «Луч-20» (Ю. В. Иерусалимский), работы не завершены. По решению ВПК от 7.06.1966 г. начата разработка ОТРК «Байкал», не завершена. Пост, правительства от 17.10.1967 г. была задана разработка ОТРК «Уран», вскоре работы прекращены.
В 1967 г. МИТ был определен головным по разработке и производству подвижных РК и МБР на твердом топливе.
В соответствии с пост. СМ СССР от 6.10.1969 г. в МИТ передана вся документация по мобильному комплексу РТ-20П, разработанному в ОКБ-586.
В 1971 г. начаты работы по ракете РСД-10 для мобильного комплекса «Пионер». В соответствии с ПСМ № 280-95 от 28.04.1973 г. начата разработка РК. 9.01.1976 г. комплекс пнв, а 11.03.1976 г. пост, правительства он поставлен на боевое дежурство. В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.06.1975 г. начата разработка «Пионер-М» с ракетой 15Ж46, далее - «Пионер-УТТХ», пост. № 397-115 от 23.04.1981 г. он пнв. Пост. № 1011-289 от
12.11.1979 г. задана разработка «Пионер-3» с ракетой 15Ж57, пост. № 300-120 от 6.04.1983 г. устанавливалось трехблочное оснащение ГЧ ракеты. В 1986 г., в связи с подписанием Договора между СССР и США работы прекращены.
Было организовано постоянное представительство института на Боткинском заводе.
В соответствии с ПСМ № 544-166 от 20.07.1975 г. начата разработка ракеты РС-12М для мобильного комплекса «Тополь» на базе ракеты РС-12, созданной в ОКБ-1. Пост, правительства № 668-212 от 19.07.1977 г. гл. конструктором комплекса утвержден Надирадзе и уточнены требования к ракете. Для ракеты создан комплекс средств подготовки и записи информации (КСПЗИ). В соответствии с ПСМ № 1275-340 от 28.12.1984 г. начато серийное производство, с 23.06.1985 г. комплекс поставлен на боевое дежурство, а 1.12.1988 г. официально пнв. По решению ВПК № 323 от 9.09.1989 г. на базе ракеты РТ-2ПМ (8К98П) институту поручено создать подвижный грунтовый РК «Универсал» с ракетой РТ-2ПМ2 (8Ж65). В 1991 г. институт продолжил работу и по стационарному шахтному варианту (до этого разрабатывавшийся в КБЮ), в 1992 г. получившему название «Тополь-М». Первый пуск- 20.12.1994 г., 24.12.1997 г. «Тополь-М» шахтного базирования поставлен на боевое дежурство, Указом Президента РФ от 13.07.2000 г. он пнв. Наряду с шахтным был разработан подвижный грунтовой РК, боевая ступень которого была оснащена уникальным двигателем глубокого регулирования по тяге (ДГР). Первый пуск- 27.09.2000 г.
По приказу МОП/МАП от 27.07.1978 г. велась разработка авиационной управляемой БР. «Агат» для перспективного гиперзвукового самолета, а также ОТРК «Агат-1». Работы прекращены.
В 1979-82 г. совместно с заводом «Арсенал» проведена НИР «Марс» по созданию СУ БР на новых физических принципах. В результате создана лазерная система определения углового положения 15JI845 для головной части перспективной ракеты «Скорость». БРСД «Скорость» 15Ж66 создавалась с 1983 г., пост. № 42-10 от 9.01.1984 г. определен срок ее готовности к испытаниям - 9 месяцев. В 1986 г. работы прекращены.
В соответствии с ПСМ № 696-213 от 21.07.1983 г. начата разработка подвижного комплекса с малогабаритной МБР «Курьер» 15Ж59. Пост. № 696-213 от 22.07.1985 г. МИТ определен головным по проведению ОКР по комплексу.
С 1992 г. - ОКР «Зарядье 2-58» по продлению сроков эксплуатации МБР «Тополь».
В конце 1990-х г. начата разработка новой твердотопливной БРПЛ Р-30 «Булава-30» для ПЛ пр. 941 и 955. Бросковые испытания начаты в 2003 г., первый реальный пуск- 27.09.2005 г.
К 2005 г. создано и сдано на вооружение более 70 образцов ракетной техники, в т.ч.: для РВСН- 12; для Сухопутных войск- 28; для ВМФ- 12; для авиации- 9.
В 1989 г. в порядке конверсии институт определен головным по разработке линий розлива пищевых продуктов. Кроме того, были разработаны цехи быстрой заморозки и сушки сельхозпродукции, цехи первичной переработки льна. Также были созданы: мобильный лечебно-диагостический комплекс «Эскулап» (1995 г.); мобильный ветроэнергетический комплекс «Жаворонок» (1997 г.); установка промышленного озонирования воды ОУ-25; мобильный комплекс для глубокопроникающего гидроразрыва нефтяных пластов (МК ГТРП) (начало 1990-х, В.П. Ефимов). Пост, правительства № 686 от 20.07.1993 г. производство МК ГГРП передано в ЦКБ «Титан». В соответствии с пост, правительства № ИЗО от 5.11.1990 г. создан комплекс технических средств для поисково-спасательных работ «Феникс». На базе отделения перспективных разработок была создана Служба зам. директора/ген. конструктора по гражданским разработкам. Для разработки сложного медицинского оборудования в 1991 г. создано ЗАО Mill «Абрис»; НПЦ «Огонек». В соответствии с распоряжением № 777-рп от 17.07.1998 г. и пост, правительства Москвы № 463-пп от 22.05.2001 г. была разработана Московская монорельсовая дорога. В соответствии с распоряжениями правительства Москвы № 434-рп от 3.04.2002 г. и № 1849-рр от 16.10.2003 г. разработана технология и оборудование для производства строительных блоков из легкого бетона.
В 1990 г. МИТ- в ведении МОП. С 31.01.1992 г. - ГП «МИТ». В 1998 г. институт получил статус ФГУП (зарегистрировано 20.09.2001 г.). По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ФГУП МИТ вошло в число стратегических оборонных предприятий. По указу № 526 от 11.05.2009 г. предприятие исключено из перечня стратегических. В 2009 г. - в ведении ФКА.
Работы (2002 г.): разработка твердотопливных МБР и РН легкого класса; (2005 г.): разделяющиеся головные части индивидуального наведения для РС-12М1 «Тополь-М»; работы по совместному с Казахстаном проекту комплекса «Ишим» по выводу малых КА с помощью ракеты, стартующей с МиГ-31; испытания БРПЛ РСМ-56 «Булава».
МИТ- головная организация (2005 г.) по стратегическим РК наземного (шахтного и мобильного) и морского базирования.
В составе института (2005 г.): отделения: проектные, летных испытаний, авторского надзора, технологическое (№ 5, 12); лабораторно-испытательная база; стендовая испытательная база; центр информации; ВЦ; функциональные подразделения; опытное производство. В составе экспериментальной базы: специализированный центр по сертификации конструкционных материалов; стенды для прочностных, вибрационных и динамических испытаний элементов конструкций и изделий целиком; стенды для наземной отработки узлов, газогенераторов и двигателей; комплекс климатических испытаний и на длительное хранение.101 В 2006 г. построен новый производственный корпус площадью 2000 м2 для экспериментального производства.
На базе института организован НТЦ «Комплекс-МИТ». Имел дочернее предприятие (2006 г.)- ЗАО «Пусковые услуги».
В 07.2009 г. после очередного неудачного пуска «Булавы» Ю.С. Соломонов подал в отставку.
Площадь: производственная (1946 г.)- 900 м2; общая (1946 г.)- 7330 м2.
Численность персонала (1946 г.)- 545 чел., (1954 г.)- 1384 чел., (1.01.1957 г.)- 1689 чел., (1958 г.)- 1844 чел., (1966 г.)- 4030 чел., (1967 г.)- 4451 чел., (1976 г.)- 7035 чел.
Начальник (1945 г.)- Н.И. Крупнов, (05.1946-47 г.)- г-м А.В. Саханицкий. Директор (05.1947-50 г.)- Д.Г. Дятлов; и.о. (-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (12.07.1951 г.-)- Г.И. Громов; (28.05.1952-19.11.1960 г.)- г-м С.Я. Бодров; и.о. (10.1960 г.-)- А.А. Богатов, (1961 г.)- Л.И. Лившиц; (1961-3.09.1987 г.)- академик (1981 г.) А.Д. Надирадзе {20.08.1914-3.09.1987}, (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин {15.09.1927-}, (03.1997-07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов; и.о. (21.07-09.2009 г.)- А.А. Дорофеев; (09.2009 г.-)- С.П. Никулин.
1-й зам. директора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (1987 г.-)- А.К. Виноградов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. директора: по науке (-1947-50 г.)- Р.Е. Соркин, (1950 г.-)- А.В. Андрианов, по научной части и проектированию (1960-е)- В.И. Гоголев, (-1963-70 г.)- Б.Н. Лагутин; по ОКР (1959-61 г.)- А.Д. Надирадзе; по кадрам (1950-е)- С.Д. Ченцов; по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1950-е)- В.И. Гоголев, (1959 г.)-
A.А.Богатов, (1963 г.-)- В.А. Колычев, (1970-е)- Г.Е. Алпаидзе.
Гл. конструктор (1959-3.09.1987 г.)- А.Д. Надирадзе. Ген. Конструктор (09.1987-97 г.)- Б.Н. Лагутин, (03.1997- 07.2009 г.)- Ю.С. Соломонов {3.11.1945-}; и.о. (21.07.2009 г.-> А.А. Дорофеев.
1-й зам. Гл., Ген. конструктора (1960-е)- В.И. Гоголев, (1970-87 г.)- Б.Н. Лагутин, (-1997 г.)- Ю.С. Соломонов, (-2002-09 г.-)- А.А. Дорофеев. Зам. гл. конструктора (1966 г.)- В.И. Гоголев, (1970-е)- В.А. Ряполов, (1970-е)- Л.В. Крюков, (1970-е)- Ю.С. Васильев. Зам. ген. конструктора: по гражданской продукции (1990-е)- Н.В. Карягин; (1990-е)- Ю.С. Соломонов,63 (2005 г.)- Л.С. Соломонов, А.К. Виноградов, А.П. Сухадольский, (2000-е)- В.П. Ефимов.
Гл. инженер (05.1946 г.-)- Б.М. Сапрыкин, (05.1947-06.1951 г.)- Н.И. Крупнов, (1959 г.)- А.А. Богатов, (1963 г.-)-
B.А.Колычев, С.И. Елагин, А.Л. Юрьев, (2005 г.)- В.Д. Полунин.
Гл. технолог (1970-е)- Ю.А. Моисеев. Гл. металлург (-1951-74 г.-)- Г.И. Громов. Гл. сварщик (1960 г.)- М.И. Кунис.
Начальники: СКВ: (1958-59 г.)- А.Д. Надирадзе; опытного производства (2005 г.)- В.Е. Меркулов. Начальники отделений: № 1 (1970-е-87 г.)- В.И. Гоголев, (1987 г.-)- Ю.С. Соломонов, (1997 г.-)- А.П. Сухадольский; № 2 (1974 г.-)- Л.В. Крюков; № 3 (1970-е)- В.А. Солоноуц; № 4 (1970 г.)- Н.П. Мазуров; № 5 ? (1970 г.)- А.А. Ганьшин, (1973-74; 2000-е)- В.П. Ефимов; № 5 (1976 г.-> Б.И. Татарков; № 6 (1971-83 г.-> А.К. Виноградов, (2005 г.)- Л.С. Соломонов; № 7 (1970-е)- Ю.А. Моисеев; № 8 (1970 г.-)- К.Г. Валяев, (1970-е> Г.А. Ясинский; № 9 (1974-84 г.-)- В.А. Ряполов; № Ю- К.Г. Валяев; № 11 (1983 г.)- Н.В. Карягин; № 14 (1989 г.-)- В.Г. Романовский; № 15 (1989 г.-)- В.П. Ефимов; перспективных разработок- И.Г. Яковлев; стендовых испытаний (1970-е)- К.П. Савицкий.
Зам. начальника отделения: О.М. Егоров, Ю.Н. Жирухин.
Начальники отделов: № 2 (24.10.1947 г.-)- А.Н. Жуков, (-1948-49 г.-)- Н.П. Горбачев; № 3 (24.10.1947 г.-)- С.П. Стрелков; № 4 (24.10.1947 г.-)- Н.М. Лобанов; № 6 (24.10.1947 г.-)- Г.И. Громов; № 8 (24.10.1947 г.-)- П.И. Иванов; № 9 (24.10.1947 г.-)- С.С. Акулов, (1950 г.)- Ю.Н. Хажинский; № 11 (24.10.1947 г.-)- Сибейкин; № 16 (24.10.1947 г.- )- Ю.А. Самсонов; № 18 (24.10.1947 г.-)- Бакеев; № 19 (1965 г.-)- Т.Н. Фрейдин, Н.В. Иванова, О.Е. Стпанов; № 26 (1970-е)- В.Б. Брейман, (2005 г.)- И.Н. Кожевникова; № 34 (1960-е)- А.Л. Цылов, Н.Н. Калинина, В.И. Челноков, Ю.Б. Андреев, В.А. Кирилин; № 54 (1972 г.-)- Е.А. Печерский; № 74 (1966 г.-)- Ю.Б. Кузнецов; № 75 (1966 г.-)- М.И. Кунис; № 76 (1966 г.-)- A.M. Баринов; № 77 (1966 г.-)- Ю.А. Куликов; № 92 (2005 г.)- Н.В. Соколова; № 134 (1972 г.)- Ю.Д. Новодворский; № 601 (1971 г.-)- Л.С. Соломонов; ОНУ (1946 г.-)- В.М. Корнеев; РЭА (1966 г.-)- Е.И. Горгораки; эксплуатации отделения № 6 (1971 г.-)- А.И. Морозов; по электроснабжению (1970-е)- А.А. Енгуразов; прицеливания и навигации (1970-е)- Л.П. Каменский; боевого управления и связи (1970-е)- В.Г. Романовский; прочностных испытаний (1970-е)- В.Д. Протасов; Ю.В. Иерусалимский, Ю.С. Соломонов, (2005 г.)- В.Я. Хохлов; (1960-е)- Е.А. Ланг, Н.М. Нефедов, (-2005 г.)- О.М. Егоров; Л.М. Перфильев, (2005 г.)- Е.П. Жучкова; (1950 г.)- А.А. Богатов, А.Б. Бобович, (-1970-2005 г.-)- Ю.С. Васильев, (1961 г.-)- Б.Н. Лагутин, И.А. Медведков, (1950-е)- Н.П. Мазуров, Н.А. Судаков.
Зам. начальника отдела: № 2 (1947 г.-)- Г.П. Герасимов, (1949 г.)- Н.А. Жуков; № 11 (1947 г.-)- К.П. Доррендорф; Ю.М. Николаев, С.А. Кошкин.
Гл. конструкторы: (1947-49 г.-)- Н.А. Жуков (ДРСП-1), (1950 г.)- А.Ю. Бергер (РБУ-1200), (1951-52 г.-)- Н.П. Горбачев (М-13А, М-24ФУД), (-1955-69 г.-> М.А. Ляпунов (ЛУ-1, ПГИ), (-1957-61 г.-)- Н.П. Мазуров («Нептун», 2К6,9К52); направления (2003 г.)- О.Н. Иванов («легкий бетон»). Зам. гл. конструкторов: (1970-е)- С.В. Поляков. Председатель НТС (1950 г.-)- С.Я. Бодров.
Начальники цехов: № 1 (1946 г.-)- К.П. Доррендорф. Начальник Центра информации- А.И. Лобанов, А.В. Тумаков.
Начальники лабораторий: № 1 (24.10.1947 г.-)- Караванов; № 2 (24.10.1947 г.-)- Рутковский; № 3 (24.10.1947 г.- )- Вульфович; центральной (1963 г.-)- Н.С. Французов; перспективной технологии и прогнозирования (1966-76 г.)-
C.И.Елагин, (1976 г.-)- А.Н. Гибисов; прогрессивных заготовок (1970-е)- А.Н. Маршалкин; резания (1970-е)- В.А. Антонихин; ТЗП (1960-е)- А.А. Лебедев; антенно-фидерных устройств (1970-е)- Е.А. Галанин; статиспытаний (1970-е)- В.П. Георгиевский; вибрационных и динамических испытаний (1970-е)- О.В. Кузнецов; физической (1970-е)- Н.Ф. Миронов; механических испытаний (1970-е)- Ю.А. Поросков; (1947 г.-)- Р.К. Закржевский.
Начальники секторов: № 19- А.К. Виноградов; проектного- Г.К. Хромов, Ю.В. Иерусалимский; металлургического (1959 г.)- А.Ф. Камаев; сборки (1963 г.-)- Ю.А. Моисеев; перспективной технологии (1963 г.-)-
A.Б.Шор; АСУТП (1966 г.-)- А.В. Мухин; (1970-е)- А.И(М). Тарасов; залов испытаний: статических (1960-е)- Е.И. Прусс, Б.Я. Мушин; вибрационных (1960-е)- О.В. Кузнецов; Ю.С. Соломонов.
Начальники бюро: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.П. Мазуров, расчетного (1947 г.-)- А.А. Голицын; теоретического отдела № 10 (1950-е)- JI.M. Перфильев; КБ отдела № 11 (1947 г.-)- Н.Я. Лопухин; (1949 г.)- И.В. Ярополов, (1949 г.)- Г.П. Герасимов.
Начальник макетной мастерской (1947 г.-)- А.С. Кононенко, С.С. Смирнов.
Начальники групп: отдела № 2 (1947 г.-)- Н.И. Александров; отдела № 34 (1960-е)- Е.Н. Трофимова; СУ (1965 г.)- Г.К. Хромов; (1963 г.)- Ю.В. Иерусалимский.
Ведущие конструкторы: (1940-е)- В.П. Герасимов, (1940-е)- А.А. Голицын.
Ведущие инженеры: (1947 г.-)- Н.П. Мазуров (ДРСП-1), (1947 г.-)- Н.И. Александров (ДРСП-1), (01.1952 г.-)-
B.С.Бабочкин (М-24-ФУД), (1952 г.)- Е.Н. Сухов (АРС-212).
Создано: НУРС: С-1-ОФ («Скоба», пнв 16.12.1952 г.), С-2 (ТРС-132, «Шкиф», пнв 22.03.1952 г.), С-3 (ТРС-82, «Винт», пнв 22.03.1952 г.), С-ЗК («Стрела», пнв 13.02.1961 г.), С-21 (АРС-212-ОФ, «Орел», пнв 10.03.1953 г.), кассетный КАРС-212 (1953), АРС-140-150 (1953), С-24 (9А-357, «Буран», пнв 22.08.1960 г.), С-24Б (9А-744, 1975); проекты: С-19, ТРС-85, ТРС-45, ТРС-122, ТРС «339», АРС-212М, АРС-160; РСЗО: БМ-14 (8У32, М-140Ф, пнв 22.11.1952 г.), БМ-14-17 (8У36, М-140Ф, пнв в 1952 г.), БМД-20Ф (8УЗЗ, МД-20, пнв 22.11.1952 г.), БМ-24 (М-24Ф, пнв 22.03.1951 г., М-24ФУД, пнв в 1955 г., МД-24Ф, пнв в 1962 г.); противолодочные реактивные системы: РБУ-1200 «Ураган» с бомбой РГБ-12 (пнв 26.02.1953 г.), «Бурун» с бомбой РКБ (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-2500 «Смерч» с бомбами РГБ-25 и «Свеча-25» (пнв 14.01.1957 г.), РБУ-6000 «Смерч-П» с бомбой РГБ-60 (пнв 22.09.1961 г.), РБУ-1000 «Смерч-Ill» с РГБ-10 (пнв 22.09.1961 г.); глубинные бомбы БПС (пнв в 1950 г.), «Метель» (1960-е); ПТУР: «Кобра» (проект, 1957); ИКР: «Вихрь» РПК-1 (82Р, пнв в 1968 г.), «Вихрь-М» (1973, не реализован); «Ливень» РПК-5 (К89Р, пнв в 1982 г.), «Медведка» (МПТ-1У, опытная, 1980-е); МБР: «Темп-2С» 15Ж42 (PC-14, пнв 30.12.1975 г.), «Тополь» РТ-2ПМ (15Ж58, РС-12М, пнв 1.12.1988 г.), РТ-2ПМ «Тополь-2» (8К98П), «Тополь-М» PT-2IIM2 (8Ж65, 15Ж66, РС-12М2, 20.12.1994 г., пнв 13.07.2000 г.); «Курьер» (15Ж59, опытная, 1990 г.); БРПЛ: РСМ-56 «Булава» на базе «Тополь-М» (3M30,2000-е); БРСД: «Пионер» (15Ж45, РСД-10, пнв 9.01.1976 г.), «Пионер-УТТХ» (15Ж53, пнв 23.04.1981 г.), «Пионер-3» (15Ж57, 1983, опытный), «Скорость» (15Ж66, 1985, опытная); ОТРК: «Нептун» (опытная, 1950-е); «Марс» 2К1 (ЗР1, пнв 20.03.1958 г.), «Филин» (ЗР2, 1958); «Луна» 2К6 (ЗР9, ЗРЮ, пнв 6.07.1961 г.), «Луна-М» 9К52 (9М21, пнв 6.08.1964 г.) с ЯБЧ АА22, АА38; 9К52ТС «Луна-ТС» (пнв 7.07.1972 г.), 9К53 «Луна-МВ» (1965), 9К52М «Луна-3» (1968-71); ПР-90 «Грач» (1963- 66); «Темп» (9М71, опытный, 1959), «Темп-Е» (1961, не реализована), «Темп-С» 9К76 (ОТР-22, 9М76, пнв 29.12.1965 г.), «Эльбрус» (1970-е, не реализован);58 геофизическая ракета РГ-35 (1964, не реализована); РН: «Старт-1» (1993) и «Старт» (1995) на базе РТ-2ПМ; инженерный реактивный тросомет ИТР-1 (пнв 15.05.1957 г.); пороховой реактивный генератор ГУТ-46 (1958); самописцы давления ГМС-5, ГМС-6, ЦМСД (1940-е); ПРД: ПД1-2Д для КА «Полет-1» (1963), ПД2-ЗК-А для РН «Восход» (1964), ПД4-7К (1965) и 11Д834 (1970) для РН «Союз».126 (11982).

9 октября 1946 г. По указанию Горемыкина о перемещении вновь образованного НИИ-1 на берегу реки Лихоборки в Ново-Владыкино на место КБ-2, переместившегося на территорию завода №67.
На этом месте во Владыкино с 1902 г. размещались камвольная фабрика, водяная мельница, а на левом берегу реки — двухэтажный корпус канатной фабрики, владельцем которых являлся купец Фурдуев. В 1914—1924 гг. здесь находился лагерь для австрийских военнопленных, а затем (1924— 1934) — больница для инвалидов. В период 1934— 1940 гг. на территории появились первые цеха авиационного завода №482. С 1943 г. по июнь 1944 г. на холме над рекой размещалось здание КБ главного конструктора В.М. Мясищева, а после его переезда на завод №89 на Ленинградском шоссе — КБ А.Я. Щербакова, немного дальше (на месте современных корпусов) — домик летчиков, за ним — летное поле. В 1941—1945 гг. этот авиационный завод (небольшой по мощности и численности сотрудников) занимался ремонтом поступавших с фронта бипланов У-2. До сегодняшних дней на территории института сохранились здания канатной фабрики, правления и другие строения, которые являются памятниками промышленной архитектуры начала XX века.
Осенью 1946 г. территория представляла собой несколько старых зданий, между которыми пролегали дорожки, усеянные битым кирпичом. С одной стороны территория ограничивалась рекой Лихоборкой, с другой стороны простиралось льняное поле, с третьей размещалось учебное хозяйство «Отрадное», где среди цветущих яблонь и грядок с клубникой, коровников и конюшен проходили практику студенты сельскохозяйственной академии им. Тимирязева. Периметр территории, на которой размещались здания бывшего авиазавода и завода автомобильных полуприцепов, охватывал деревянный забор. Проходной служила деревянная одноэтажная избушка. Ветераны вспоминают сохранившийся с того времени канал, шедший поперек Лихоборки от здания на территории института до здания камвольной фабрики на противоположном берегу, где имелось водяное колесо. Пеньковое сырье, привязанное на левом берегу, волочилось по каналу на правый берег и закреплялось на колесе. Вращаясь от движения воды, колесо накручивало пеньку, завивая, таким образом, канаты. (Сейчас в этом месте Лихоборку упрятали в трубы, а сверху проложили пути метродепо «Владыкино».)
Разместившийся на территории бывшего авиационного завода НИИ-1 занял все имевшиеся небольшие здания и начал обустраиваться с точки зрения охраны и режима: был возведен солидный деревянный забор, сооружена новая проходная (барак, выкрашенный синей краской, вблизи от Березовой аллеи). Рядом стоял деревянный домик, где находился отдел по найму и увольнению, который развернул бурную деятельность по привлечению кадров в развивающееся опытное производство. На работу стали устраиваться жители близлежащих сел Ново-Владыкино и Старо-Владыкино, Отрадное, Бибирево, Медведково. Приходили целыми семьями, позднее — их дети, стали образовываться династии. Самые первые изделия собирали в цехе №1, размещавшемся тогда в здании на берегу Лихоборки. Начальником этого сборочного цеха назначили К.П. Доррендорфа, который остался в памяти сослуживцев как умный, знающий человек, профессионал высочайшего класса.
Площадь, занимаемая тогда институтом, составляла 7330 м2. Первым делом на территории возвели стенд для огневых испытаний, представлявший собой заглубленный бункер. Создавались и формировались отделы и службы института, опытное производство. Основное производство, состоявшее тогда из нескольких цехов, оснащенных трофейным станочным оборудованием, размещалось в корпусах бывших коровников учхоза «Отрадное». Ветераны вспоминают, что даже металлические перекрытия над некоторыми цехами были трофейными. На свободной территории намечалось строительство новых корпусов для проектно-конструкторских отделов и лабораторий.
В 1946 г. численность сотрудников НИИ-1 составляла 545 человек. Поскольку институт располагался за пределами тогдашней Москвы, для сотрудников был организован автобусный маршрут №33 от южного входа ВСХВ до проходной предприятия. Вскоре здесь появилась и троллейбусная линия. Тогда же на свободном месте вблизи проходной силами пленных немцев началось строительство жилых домов для сотрудников института, Вначале это были предусмотренные постановлением от 13 мая 1946 г. быстровозводимые финские домики, в которых предполагалось расселить немецких специалистов, работавших в институте «Берлин» по твердотопливной тематике, затем было построено несколько двухэтажных домов — так появился «поселок» (12205).

9 октября 1946 года с летного поля ЦАО в Долгопрудном стартовал 16-часовой, преимущественно ночной полет аэростата «СССР ВР-63».
Полетное задание оказалось весьма необычным: наблюдение (над облаками) метеоритного потока кометы Джакобини-Циннера. Судя по всему, ожидался очень большой объем радиосообщений, поэтому Центральный радиоклуб при ОСОАВИАХИМ2 и включил в экипаж одного из лучших радистов страны Владимира Белоусова, в свои 25 лет имеющего 8 лет профессионального опыта (в том числе фронтового), призера и чемпиона СССР по радиоспорту. По счастью, у А.Белоусов (25082).

Другие оборонные отрасли:

9 октября 1946 г. Центральная научно-исследовательская электроугольная и электрощеточная лаборатория (ЦНИЛЭТ) при заводе N 701, созданная 3 ноября 1943, переименована в Филиал Научно-исследовательского элементно-электроугольного института (НИЭЭИ), который приказом Госкомитета Совета Министров СССР по автоматизации и машиностроению от 28 октября 1959 г. переименован в Филиал Всесоюзного научно-исследовательского института электромеханики (ВНИИЭМ), с июня 1961 г. - Филиал Всесоюзного ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательского института электромеханики (ВНИИЭМ). Приказом Министерства электротехнической промышленности СССР от 24 июня 1969 г. был преобразован во Всесоюзный научно-исследовательский и проектно-технологический институт электроугольных изделий (ВНИИЭИ) (12102).

Армия:

9 октября 1946 г. ОГ была расформирована, самолеты отозваны вновь во 2-й смешанный авиаполк. При штабах обоих дивизий, однако, было оставлено по паре машин. Осенне-зимний период 1946-1947 гг. характеризовался относительным снижением боевой активности. Но грядущая весенне-летняя кампания обещала быть весьма напряженной, что прекрасно понимали обе стороны и предпринимали все меры для подготовки к ней (20274).

Жизнь и внутренняя политика:

9 октября в 1946 году приказом МГБ № 00447 расформировано 4-е Управление министерства безопасности, вместо него создан Отдел "ДР" (служба проведения диверсий и актов индивидуального террора, а также организации специальной агентурно-разведывательной деятельности за рубежом и внутри страны), начальником которого стал генерал-лейтенант П.Судоплатов, а его заместителем генерал-майор Н.Эйтингон (14794).

Внешняя политика:

Между 9 и 15 октября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 112, 1946 г.
О работе Совинформбюро 
ЦК ВКП(б) устанавливает, что Совинформбюро работает неудовлетворительно и не справляется с возложенными на него задачами. Совинформбюро не концентрировало своего внимания на главных очагах антисоветской пропаганды (США, Англия), распыляло свои силы и средства в своей работе, не умело организовывать планомерной действенной контрпропаганды против развернувшейся после войны англо-американской антисоветской кампании. Совинформбюро не сумело организовать широкой и всесторонней информации иностранной прессы и зарубежной общественности о жизни народов СССР, о социальных, экономических и культурных достижениях Советского Союза... 
Материалы, посылаемые Совинформбюро за границу, в большинстве своем примитивны по содержанию, составляются неумело и невыразительно и не могут заинтересовать зарубежного читателя... Многие материалы Совинформбюро ввиду их плохого качества не печатаются в иностранной прессе... Материалы Совинформбюро, как правило, составляются малограмотными, неквалифицированными авторами, заинтересованными лишь в получении гонорара. Совинформбюро явилось, таким образом, пристанищем для ряда лиц, ищущих легкой наживы за счет государства. 
ЦК ВКП(б) постановляет: 
...Учитывая, что в настоящее время в крупные органы печати капиталистических стран, особенно США и Англии, закрыт доступ для советской информации, Совинформбюро должно: 
а) проявить максимум инициативы для распространения своих материалов через либерально-демократические, социалистические, кооперативные, профсоюзные и другие органы печати, через научные, культурно-просветительные общества, телеграфные агентства, издательства и радиокомпании... 
в) организовать за границей специальные газеты и журналы для распространения советской информации, а также брошюр и книг по наиболее актуальным вопросам политики СССР... 
д) распространить в зарубежных странах фотоснимки, показывающие жизнь народов СССР и популяризирующие достижения СССР (11652).

За рубежом:

9 октября в 1946 году произведено первое электрическое одеяло; оно продавалось за $39.50 (14794).

Авиапромышленность:

10 октября 1946 завершившись гос. испытания машины 130 С.А.Л., которые вели и-л В.И.Алексеенко и л-и А.Г.Кубышкин вели с 9 июня 1946. С 8 июля 1946 испытания были прерваны, машина возвращена в ОКБ-301 и доработки заняли 17 дней. Машину облетали также А.Г.Прошаков, В.И.Хомяков, А.Г.Терентьев, В.П.Трофимов, А.П.Супрун, ГСС И.В.Тимофеев, В.Г.Масич, А.Г.Кочетков, Ю.А.Антипов, Л.М.Кувшинов, Г.А.Седов. ГКНИИ ВВС участвовал в доводке машины совершенствуя систему управления. По рекомендации будущего а Г.П.Свищева заострили носик профиля крыла (2902,4).
Акт:
"Оборудование кабины 130 выполнено значительно лучше, чем на серийном Ла-7. Наличие РПК, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика позволяют пилотировать машину в сложных метеоусловиях. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко. Отсутствие на машине автоматики ВМГ является для современного истребителя существенным недостатком.
По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет ли, посадка удобная и при длительном полете не утомляет л... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК.
На рулении самолет ведет себя хорошо, стопор костыля работает нормально. Взлет аналогичен взлету на ла-7. После отрыва и на наборе устойчивость машины вполне достаточная.
техника выполнения фигур высшего пилотажа на 130 такая же, как на Ла-7. Самолет доступен л средней квалификации.
Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке и поведении...
Самолет парашютирует до скорости 170 км/час. Вход в штопор не резкий и без особого труда м.б. предупрежден л дачей обратной ноги. Поведение самолета в штопоре аналогично Ла-7... (2902,5).

10 октября 1946 г. закончились гос. испытания самолета 130 (будущий Ла-9), которые проходили с 13 июня. Летали летчик-инженер В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Трижды испытания прерывались. Сначала устранялись недостатки по устойчивости и управляемости, вторая задержка произошла из-за замены мотора и подготовки к отстрелу бортового оружия. Доводка пушек вызвала третий перерыв в полетах. В программе госиспытаний на самолете "130" было выполнено 112 полетов - ни на одном из испытывавшихся ранее в НИИ ВВС опытных поршневых истребителей не проводилось такого количества полетов! Госиспытания истребитель прошел удовлетворительно и был рекомендован для принятия на вооружение ВВС (4707).

10 октября 1946 завершились Госиспытания цельнометаллического Ла-7. В целом самолет получил положительную оценку. В своих отзывах летчики-испы- татели указывали, что по технике пилотирования он близок к Ла-7 и доступен для освоения строевыми пилотами средней квалификации. Удостоились похвал как кабина, так и ее оборудование, которые были лучшими, чем у предшественника.
Учебные воздушные бои с основными отечественными истребителями показали, что «130-й» равноценен Ла-7, но несколько уступает в маневренности более легкому Як-3 в диапазоне высот от 3000 м до 5000 м. А вот по дальности полета «130-й» оказался вне конкуренции.
Летчики НИИ ВВС также отмечали: «Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке пилота и поведении самолета, что имеет место на Ла-7...
Сваливание в штопор предупреждается легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор не резкий и без особого труда может быть предупрежден летчиком дачей обратной ноги.
Поведение самолета в процессе штопора аналогично самолету Ла-7...
Самолет может летать по горизонту с брошенной ручкой».
Набралось к истребителю и немало замечаний. Наиболее существенным стало ухудшение поведения самолета на малых скоростях, представлявшее особую опасность на посадке. Летчики указывали, что при раннем выравнивании и небольшом перетягивании ручки управления возникает стремление самолета к сваливанию на крыло. Вообще испытатели выявили 17 дефектов, которые влияли на безопасность полетов и требовали устранения «еще вчера». Были недостатки и другого рода. Например, летчики отметили, что «отсутствие на самолете автоматики винтомоторной группы является для современного истребителя существенным недостатком». В целом были обнаружены 117 различных дефектов и недоработок. Однако такая картина была характерна практически для всёх советских самолетов и не препятствовала принятию их на вооружение. Получил такую рекомендацию и новый истребитель Лавочкина, которому присвоили обозначение Ла-9 (19108).

10 октября 1946 с положительным результатом закончились госиспытания самолета “130”, которые шли с 6 июня. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов.
Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Антипов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили.
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили,что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство. Когда 18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9 (11990).

10 и 17 октября 1946 М.Л.Галлай выполнил последний этап заводских испытаний И-300 на Ф-3 - летал стрелять на полигон в Ногинск и нормально отстрелялся (7418, 32).

10 и 17 октября 1946 летчиком-испытателем М.Л.Галлаем были выполнены полеты на И-300 Ф-3 на полигон в Ногинск, которые показали, что поведение самолета в воздухе при стрельбе нормальное, а сама стрельба в воздухе прошла успешно (11128).

10 и 17 октября 1946 г. полёты на полигон в Ногинск, выполненные лётчиком-испытателем М.Л. Галлаем, показали, что поведение самолёта И-300 в воздухе при стрельбе нормальное, сама стрельба прошла успешно (23379).

10 и 17 октября 1916 г. после отладки и отстрела в тире пушечного вооружения третьего прототипа МиГ-9 летчик-испытатель М.Л.Галлай выполнил на МнГ-9 с НС-57 полеты на полигон в Ногинск. Стрельбы показали, что поведение самолета в воздухе при стрельбе из 57-мм пушки нормальное, а сама стрельба в воздухе прошла успешно. Более того, по темпу стрельбы пушка Н-57 показала даже большую скорострельность, чем планировалась, достигнув 257 выстр./мин.
Истребитель МиГ-9 был изначально спроектирован под установку пушки Н-57 ОКБ-16, расположенную между двух двигателей в центральной перегородке воздухозаборника.
НС-57 Г.А. Жирных с умеренной баллистикой, коротким 1015-мм стволом и сравнительно слабым патроном 57х160RB, 2-кг фугасный снаряд которого покидал ствол с начальной скоростью около 600 м/с. и темпом стрельбы около 230 выстр/мин предназначался, главным образом, для вооружения истребительной авиации (25381).

10 октября 1946 г. на базе оставшегося в Бердске завода № 296 (ГС Завод № 296 им. Дзержинского НКАП, Бердский радиозавод (БРЗ) МРП, А-1764, ПО «Вега», ООО «Бердский радиозавод» /г. Харьков, 54; г. Бердск-2 Новосибирской обл. а/я 1 «Магнит»/ /633011 г. Бердск Новосибирской обл. ул. Линейная (Ленина), 5/7/) решением правительства организован Бердский радиозавод. Официальной датой рождения завода считается 14.10.1946 г. В 09.1947 г. выпущена первая партия радиоприемников.108
В 1960-е г. - в ведении Управления радиотехнической и электронной промышленности Западно-Сибирского совнархоза.80 В 1973 г. - в ведении 5ГУ МРП. Далее - ПО «Вега».
Завод имел (1973 г.) 3 промплощадки: № 1 - новую, № 2 - старую, № 3 - цеха № 7. В составе завода цехи: окончательной сборки, сборки «Веги», пластмассовый, штамповочный, автоматно-механический, сборки футляров, гальванический, сборки трансформаторов, сборки динамиков, литейный; СКБ.
Количество оборудования (1973 г.)- 1935 ед. (в т.ч. металлорежущего- 622 ед.).
Площадь территории: общая (1973 г.)- 56,68 га; площадки № 1 (1973 г.)- 10,5га; № 2 (1973 г.)- 14,2 га; № 3 (1973 г.)- 5,2 га; застройки (1973 г.)- 260700 м2.
Численность персонала (1972 г.)- 7806 чел., (1973 г.)- 8208 чел.
Директор (-01.1941-50 г.)- B.C. Берман, (1973 г.)- А. Сарычев.
Гл. экономист (1973 г.)- Высоцкий.
Начальники отделов: ОКС (1973 г.)- А. Валяев.
Производство: (ВОВ) агрегаты НВ: НБ-ЗУ для JIa-5, Jla-7; артпанорамы «ПГ», перископ «ТР», винтовочные оптические прицелы «ПУ» (1941-42)- 22.786;4 селектор гармоник возбудителя «Бот»; радиоприемники: «Рекорд- 46 (1947-), -47, -52, -53», «Донец» (1954-), «Байкал» (1956-), «Вега» (1968-), «Вега-402 (1972-73-), -404 (1978-), - 407, -340, РП-341, -342, РП-240, РП-241 (1990-), РП-242, РП-243, РП-245 (1993-), РП-246, РП-247», «Радиоколокол» (1979-); радиолы: «Рекорд-50 (1950-), -51, -53, -60, -61, -65, -66, -68, -69, -310, -311 (1973), -314», «Байкал» (1957-), «Сибирь», «Фиалка», «Фиалка-2», «Вега-001, -002, -003, -300, -ЗОЮ, -312С (1974-), -313, -315, - 319С (1974-), -321С, -323С (1979-)»; магнитолы: «Фиалка» (1968-), «Фиалка-2» (1969-), «Рекорд-64 (1965-), -301 (1973)», «Вега-114С, -115С (1978-), -117С (1979-), -118С, -119С. -125С, -320, -324, -325С, -326 (1977-), -328С, -331, -332С, -335С, РМ-338С, РМ-235С, РМ-238, РМ-250С, РМ-251С, РМ-252С (1993-), РМ-255С»; магнитоэлектрофон «Вега-121С»; электрофоны: «Арктур-ООЗС, -004С», «Вега-101С (1972-73-), -103С, -104С, -109С»; проигрыватели: «Вега-106С (1976-), -108С, -110С, ЭП-110С, ЭП-120С, ЭП-122С, -206С», «Арктур-ООбС (1983-)»; тюнеры: «Вега Т-124С, -004С»; усилители: «Вега» 10У-120С, 25УС-122, 50У-122С, 50У-124С, «Арктур-OOlC, -- 002С, -101С»; магнитофон «Вега» М-420 (1992-); музыкальный центр «Арктур-005С»; проигрыватели компакт- дисков: «Вега» ПКД-122С, ПКД-124С, ЛП-007; акустические системы 15КЗ-1 (1973), 10МАС-10 (1973), 10МАС- 1М (1974-); динамические головки: 1ГД-40, ЗГД-31, 4ГД-53А, 4ГДШ-3, 5ГДШ-2, 6ГД-6, 10ГД-30;-108 возбудитель БОТ (1973).135
ОКО, ОКБ завода № 296 НКАП, ОКБ-296 НКАП /г. Харьков; г. Бердск Новосибирской обл./
Разработка насосов «НВ» для авиамоторов.
В 1941 г. ОКБ эвакуировано на самостоятельную площадку в г. Бердск. По приказу № 1066с от 13.10.1941 г. для организации опытной базы по агрегатам непосредственного впрыска авиамоторов вновь сформирован ОКО (далее- ОКБ) на базе эвакуированного завода № 296 НКАП и КБ-2 ОКО завода № 33 (Д.Н. Рудин, Ф.П. Пашков, Н.П. Голин и др.) под руководством С.А. Косберга. Переведены также работники ЦИАМ (В.А. Бородин и др.).
Работы по агрегатам топливопитания и регулирования авиационных поршневых моторов (НБ-ЗУ для АШ- 82ФН).
В начале 1946 г. ОКБ-296 ( г. Бердск) объединено с заводом № 296. Далее, в 04.1946 г. ОКБ-296 переведено в Воронеж и получило название ОКБ-154 МАП. В 1947 г. при заводе № 154 действовало единое ОКБ-154-296.
Гл. конструктор (10.1941 -04.1946 г.)- С.А. Косбер г.
Зам. гл. конструктора (1941 г.-)- Д.Н. Рудин.
СКБ Бердского радиозавода, В-2197 / г. Бердск-2 Новосибирской обл./
СКБ - в ведении 5ГУ МРП, имело наименование «п/я В-2197» (1973 г.).
Численность персонала (1973 г.)- 264 чел.
Начальник (1973 г.)- В. Цариков.
Начальник экспериментального цеха (1973 г.)- А.А. Друйкин.
Начальник бюро МТС (1973 г.)- В.В. Торопчин (11982).

За рубежом:

10 октября 1946 г.
СПРАВКА АППАРАТА СОВЕТСКОЙ ЧАСТИ СОЮЗНОГО СОВЕТА ДЛЯ ЯПОНИИ О СОСТОЯНИИ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ЯПОНИИ НА 1 ОКТЯБРЯ 1946 г.
10 октября 1946 г.
Согласно директивам штаба Макартура, было установлено, что в Японии к концу войны имелось 522 авиационных завода.
Нижеприведенная таблица показывает ход выявления авиазаводов, согласно соответствующим меморандумам штаба Макартура, и частичного исключения их из списков.
Основание для включения авиазаводов и его дата	Включе но в список	Исклю- чено из спи- ска	Итого
1. Меморандум от 20.1.46 г.	260			260
2. —»— от 28.5.46 г.	227	41	446
3. от 25.7.46 г.	13	54	405
4. —*— от 16.8. 46 г.	9	30	384
5. от 31.8.46 г.	10	17	377
6. Газета «Ниппон Таймс» от 23.1.46 г.	3	—	380
Итого:	522	142	380
Примечания:
2. Исключение авиазаводов из списков проводилось по причинам:
а) некоторые заводы, внесенные в список, вообще не изготовляли авиационных частей;
б) ряд авиационных заводов, включенных в списки, оказались разрушены бомбардировками и сейчас не могут быть использованы.
Все 380 заводов с оборудованием, сырьем и личным составом по решению Главнокомандующего взяты под контроль, охрану и предупредительный ремонт оккупационными войсками.
Японскому правительству приказано:
1) Поддерживать все заводы в рабочем состоянии и регулярно проводить предупредительный ремонт.
2) Прекратить всякое перемещение оборудования, машин и аппаратуры с одних заводов на другие.
3) Производство гражданской продукции или перемещение оборудования может проводиться только по получении специального разрешения командующего 8-й армией в каждом отдельном случае.
В первом списке авиазаводов, приложенном к меморандуму от 20.1.46 г., указывался профиль заводов. Последующие четыре списка профиль завода не указывали и поэтому оценить эти заводы по характеру выпускаемой продукции не представляется возможным.
Ввиду того, что штаб Макартура отказал нам выдать разрешение на посещение авиазаводов с целью ознакомления с их состоянием, фактическое положение 380 авиазаводов на сегодняшний день нам не известно. Штаб Макартура в своих письмах указывал следующие причины отказа в посещении заводов:
1. Все данные, которые надо получить в результате поездки, уже составлены и могут быть высланы по нашей просьбе.
2. Штаб не располагает достаточным количеством офицеров, которые смогли бы сопровождать нашу комиссию при посещении заводов.
После нашего запроса о выдаче соответствующей информации по авиазаводам последовал отказ, основанный на том, что на составление таких сведений, какие мы просим, потребуется около года работы всему конторскому персоналу при помощи руководящих работников.
Нелегально нам удалось осмотреть и получить некоторую информацию о следующих авиационных заводах.
1) Авиазавод в Татикава фирмы «Хикоки Кабуснки Кайсн». Этот завод изготовлял двухмоторные бомбардировщики и истребители. Завод был построен в 1941 — 1944 гг. Все цеха, за исключением цеха сборки бомбардировщиков, сохранены. 
Все оборудование завода вывезено, кем и куда — не известно. Энергетика завода исправна. При заводе имеется аэродром.
2) Авиазавод в Сева фирмы «Хикоки Кабусики Кайси». Завод изготовлял транспортные самолеты. Завод полностью сохранен. На нем работает сейчас до 150—200 чел. японцев, которые ремонтируют главным образом американский автотранспорт и частично транспортные самолеты под руководством американцев. 
При заводе имеется аэродром без взлетной дорожки. На базе этого завода организована ремонтная авиабаза ВВС США.
3) На окраине г. Токио, в лесу, был осмотрен моторный завод фирмы «Накадзима Хикоки Кабусики Кайси». Построен завод в 1936 г. и расширен в 1943 г. Завод производил в месяц до 2000 моторов для бомбардировщиков и истребителей. 
Число рабочих — 30—40 тыс. чел., в том числе до 300 чел. инженеров. 
Завод имеет 26 испытательных моторных стендов. Все цеха и оборудование в полном порядке. Сейчас на заводе изготовляют различную посуду и запасные части для американского автотранспорта. Завод загружен примерно на 5—10%.
4) На авиазавод в Касиве, префектура Чиба, нашу группу японская охрана, имея указание американцев, не пропустила. От японского администратора завода выяснено, что завод во время войны изготовлял части для моторов, а сейчас он изготовляет медицинские инструменты. На заводе, как и раньше, работает 500 чел. рабочих.
Помимо авиазаводов под контроль и наблюдение американской армией взято:
Армейских арсеналов	- 24
Заводов при арсеналах	- 42
Военно-морских арсеналов	- 33Филиалов	- 15
Лабораторий и институтов	— 69 (см. список).
Эти арсеналы, институты и лаборатории были связаны с проведением исследовательских работ по военному производству.
Так же, как и по авиазаводам, состояние арсеналов, институтов и лабораторий не известно.
Cт. пом. начальника авиаотдела инженер-полковник МОСКАЛЕВ
Печ. по- ЦАМО РФ. Ф. 40. Оп. 178420.
Д. 8. Л. 103—106. Подлинник (20590).

10 октября 1946 в США было произведено первое электрическое одеяло для массового потребления - использование военных технологий (3481).

Авиапромышленность:

11 октября 1946 Зам. нач. 7 ГУ Алексеев подготовил Справку в секретариат министра N 6921:
"В письме на имя министра ГК С.В.И. и С.А.Л. ставят вопрос о приспособлении Химкинского аэродрома для испытаний опытных самолетов. Этот самолет использовался для опытных заводов 301, 293 и 456. 7 ГУ разработало план по расширению аэродрома".
По вопросу организации Химкинского аэродрома Министерством выпущен приказ за N 521с от 6 августа с.г. предусматривающий использование этого аэродрома для опытных заводов NN 301 и 293, а также завода N 456.
Седьмым гл. управлением разработаны мероприятия, предусматривающие выполнение проектных работ по реконструкции и расширению указанного аэродрома (2074,34).

11 октября 1946 года согласно директора и гл. конструктор завода N 51 МАП Челомея В.Н. 3 Ла-7 прибыли на завод 51 с завода 21 для выполнения задания наркома по оборудованию звена из трех самолетов Ла-7 с установкой на них реактивных пульсирующих двигателей (2074,53).

11 октября 1946 г. в МАИ был прочитан доклад Колтунова Я.И.
План доклада:
1. Общая характеристика и пути развития немецкой радиолокационной техники.
2. Радиолокационные станции немцев до 1943 года.
3. Развитие теории и техники сантиметровых радиоволн в Германии.
4. Германские методы борьбы с радиолокационным станциями.
5. Поглощающие покрытия – защита от радиоволн.
6. Германские радиолокационные лампы.
7. Германская радиолокационная измерительная техника.
8. Применение радиолокации на немецких ракетах.
9. О применении радиолокации для изучения космических тел.
1. Общая характеристика и пути развития немецкой радиолокационной техники.
Из доклада «Основные принципы радиолокации» вы познакомились с основами радиовидения.
В Германии радиолокация начала широко развиваться со середины 30-х гг. ХХ века.
Немцы также поняли, что радиолокация может стать грозным боевым оружием. Они, готовя новую войну создавали новые типы секретного оружия, которые можно было бы неожиданно обрушить на противника, подавить его неизвестностью и разгромить. Одним из таких типов оружия была радиолокация.
В середине 30-х годов в Германии при различных институтах работали отдельные группы ученых, которые вели исследования в области радиолокации. В конце 30-х годов при комиссии по электротехнике была создана комиссия по радиолокации. 
Исследования по радиовидению до 1938-39 гг. велись, главным образом, по применению диапазона метровых и дециметровых волн.
Первые радиолокационные станции испытывались немцами на кораблях военно-морского флота. Уже в 1939 г. на немецком карманном линкоре «Граф Шнее», затопленном вь начале второй мировой войны у устья реки Ла-Плата, работала хорошая радиолокационная станция на волне 60 см. 
К началу второй мировой войны немцы подготовили значительное количество радиолокационных станций метрового и дециметрового диапазонов.
Работам в области сантиметрового диапазона длин волн немцы придавали не особенно большое значение.
Они были уверены, что их радиолокаторы опередили по качеству вражеские. Немцы заключили это из того, что некоторые образцы английских радаров, захваченные ими в Дюнкерке и на оккупированной территории Франции по качеству значительно уступали их радиолокаторам.
В самом же деле, англичане оставили уже устаревшие радары; сами же вели работу по созданию широкому распространению радаров, работающих на сантиметровом диапазоне радиоволн. К середине 1942 г. они создали радары и измерительную аппаратуру для сантиметрового диапазона.
Одна из новейших серийных английских самолётных радиолокационных станций Н2S в феврале 1943 г. попала в руки немцев – немцы сбили английский бомбардировщик, снабжённый ею.
Станция Н2S представляла собой новейшее достижение английской радиолокационной техники того времени.
Н2S работала на волне 9 см. Передатчик её посылал узким пучком сигналы на землю. Отражённые импульсы создавали на экране электронно-лучевой трубки условную карту местности, над которой летел самолёт.
Благодаря этой и другим сантиметровым станциям, англичане и американцы повысили точность бомбёжек в Германии в несколько раз, они независимо от условий полёта, состояния погоды, пользуясь специальными локационными картами «Gее», могли точно выводить самолёты на цель и применять уплотнённые бомбёжки при которых над целью в течение часа проходили свыше тысячи тяжелых бомбардировщиков.
Немцы стали терпеть ощутимые потери. В июле 1943 г. за 4 ночных налёта бомбардировщики англичан, снабженные Н2S, уничтожили три четверти одного из крупнейших городов Германии – Гамбурга.
Через некоторое время после захвата Н2S немцы на сбитых самолётах нашли радары 3-х сантиметрового диапазона Н2Х-А (APS-15) и станции SCR-720 и А 1-Мк VIII- для обнаружения другого самолёта на расстояние до 10 км.
Всё это ясно показало немцам, что они намного отстали в области сантиметровой техники от англичан и американцев и заставило их лихорадочно конструировать и пытаться выпускать в широком масштабе локаторы сантиметрового диапазона.
Для организации и планирования работ в области сантиметровой техники при главной Комиссии по электротехнике 28.02.1944 г. была создана Особая комиссия по радиолокации в Германии.
Задача комиссии была ликвидация отставания от противника в области радиолокации.
При Особой комиссии были созданы 14 рабочих комиссий, которые занимались созданием особых приборов.
Перечислю комплекс вопросов, разрабатываемый рабочими комиссиями:
1) «Сантиметровая техника»,
2) Станции сверхдальнего обнаружения и кругового обзора,
3) Станции обнаружения самолётов,
4) Станции наводки зенитной и корабельной артиллерии, 
5) Станции для управления подвижными соединениями,
6) Самолётные приборы обнаружения и стрельбы,
7) Приборы опознавания,
8) Приборы радиолокационной разведки и помехи,
9) Маскировка, дезориентация и применение металлизированных лент,
10) Испытательные и измерительные приборы,
11) Сантиметровые лампы,
12) Самолётные радиолокационные антенны,
13) Техника дальнего управления с земли,
14) Техника дальнего управления с самолёта.
Особая комиссия запроектировала массовое изготовление радиолокаторов:
- обнаружения работы других радиолокаторов – 4000 штук, 
- наземных на волне 9 см. 450,
- самолётных на волнах 9 и 3 см. 500,
- корабельных на волне 9 см. 1200,
- береговой обороны на волне 9 см. 300.
Разработками в области радиолокации в Германии (до окончания Великой Отечественной войны) занимались около 8000 крупных специалистов, имеющих учёную степень. На развитие радиолокации немцы тратили ежегодно около 1 млрд. марок.
Особая комиссия по радиолокации быстро продвинула немецкую сантиметровую радиолокационную технику.
Но потерю времени немцы уже не смогли наверстать.
Несмотря на то, что им удалось создать ряд первоклассных конструкций сантиметровых радиолокаторов, начать их массовое производство и противопоставить радиолокации союзников немцы не успели. 
Германия потерпела поражение. 
Теперь мы постараемся вкратце изложить достижения в области радиолокации, полученные в Германии.
2. Радиолокационные станции немцев до 1943 года.
Ещё до начала 2-й мировой войны немцы создали радиолокационные станции метрового и дециметрового диапазонов для кораблей военно-морского флота, для обнаружения самолётов и орудийной наводки.
Для обнаружения самолётов немцы применяли станции типа «Фрейя». Антенная система, состоящая из 3-х рядов по шести вибраторов в каждом смонтирована над кабиной управления.
Максимальная дальность этой станции – 150 км. «Фрейя» определяла дальность и азимут самолётов. Высоту их она не определяла 
: по азимуту ± 0,250;
Точность её работы по дальности ± 0,5 км. на расстояниях до 100 км. и 
± 1 км. – на расстояниях больших 100 км.
Мощность в импульсе - 25 квт.
Рабочие диапазоны: 1,9-2,5 м. 
1,2-1,9 м.
2,4-4,0 м.
Малая дальность действия «Фрейя» не давала возможности привести в боевую готовность систему ПВО, так как время, в которое самолёты пролетают расстояние 120-150 км, незначительно.
Поэтому немцы реконструировали станцию «Фрейя», повысили её мощность и создали на её основе станции обнаружения сверхдальнего действия «Маммут» и «Вассерман».
Радиолокатор «Вассерман» позволял обнаруживать за 150 км самолёты, летящие на высоте 2-3 км над уровнем моря, а самолёты, летящие на большей высоте, - до 300 км.
Дальность прямой видимости, как известно, может быть приближённо определена по формуле dкм=Н0,5, где Н – высота полёта, км.
«Вассерман» определяет азимут, дальность и высоту самолётов с достаточно высокой точностью:
по азимуту ±0,250,
по дальности ± 1 км.,
по высоте /при углах места от 40 до 150/ ±0,70.
Передатчик «Вассерман» давал в импульсе 100 – 150 квт, а не 25 квт, как давала «Фрейя». Длительность импульса – 3-4 мксек.
Рабочий диапазон 2,0-2,5 м. 
Аппаратура станции «Вассерман» - почти та же, что и у «Фрейя».
Станция «Маммут» отличалась от станции «Вассерман» другой конструкцией антенны. Антенны станций «Маммут» и «Вассерман» были громоздки, и, поэтому, неподвижны. Сектор обзора 100-1200.
Пучок излучения в этом секторе перемещался при помощи электрической коммутации антенн.
Большое количество станций сверхдальнего обнаружения немцы установили в Западной Европе, а затем в Румынии, Болгарии, Финляндии и на побережье Средиземного моря.
Для орудийной наводки немцы в 1939 г. в массовом порядке стали выпускать радиолокационные станции «Малый Вюрцбург», работающие в дециметровом диапазоне.
С 1940 по 1943 г. эти станции несколько раз реконструировались, снабжались приставками для защиты от радиопомех, повышалась их точность и упрощалась конструкция.
На вооружении армии к 1943 г. имелось 8 типов станции «Малый Вюрцбург».
«Малый Вюрцбург» - передвижная станция – обслуживала батарею от 4 до 8 зенитных орудий. Антенная система её представляла собой металлический параболоид диаметром 3 м, в центре которого находился передающий вибратор. Дальность действия её составляла 30 км. «Малый Вюрцбург» давал возможность определять азимут с точностью до 0,250, дальность – с точностью ± 30 м и угол места с точностью до 3/80. Мощность в импульсе была равна 8 квт. Длительность импульса -1,8 мксек. Рабочая волна 50-60 см для различных типов станций.
«Малый Вюрцбург» устанавливался на лафете зенитного орудия. Различные его модификации имели вес от 500 до 2000 кг.
Получаемые текущие координаты цели передавались на ПУАЗО.
Немцы изготовили свыше 6000 станций «Малый Вюрцбург» и широко снабжали ими батареи зенитной артиллерии. Так, например, до 1945 г. одна фирма «Телефункен» изготовила 4500 локаторов «Малый Вюрцбург».
После появления у немцев большого количества станций дальнего обнаружения англичане стали применять новую тактику налётов на Германию. Станции дальнего обнаружения не могли следить одновременно за несколькими группами самолётов и наводить на них свои истребители.
Поэтому немцы, несколько изменив конструкцию, увеличили диаметр рефлектора антенны с 3 до 8 м, создали стационарную станцию орудийной наводки «Большой Вюрцбург». Эта станция работала на волне 53-63 см с длительностью импульса в 2 мксек, имела дальность действия до 80 км. Её точность по дальности составляла ± 35 м, по высоте и азимуту равнялась ± 1/60.
Станция весила 12100 кг и устанавливалась на бетонном основании. Было изготовлено более 2000 станций «Большой Вюрцбург». Станция обслуживалась 6 операторами. Для удобства наведения немцы комбинировали работу 1 станции дальнего обнаружения «Фрейя» и 2-х станций наведения «Большой Вюрцбург», причём из последних одна применялась для наблюдения за самолётами противника, а другая – для наблюдения за своими истребителями. Но и такая комбинация не всегда была, особенно ночью и при большой облачности, достаточно эффективна. Поэтому очередной насущной задачей для немцев было создание самолётных станций ближнего наведения. К концу 1943 г. около 30 % истребителей, действующих против англичан и американцев, были снабжены приборами ближнего наведения. Так, к 1945 г. одна фирма «Телефункен» выпустила 8500 самолётных радиолокационных приборов.
В 1942 г. немцы на сбитом английском самолёте обнаружили и затем восстановили и исследовали самолётную станцию ASV, предназначенной для поиска с самолёта кораблей и подлодок. Немцы и ранее начали уже работы по созданию самолётных станций. Этот случай ещё более интенсифицировал их работу.
Были начаты крупные работы по созданию локаторов для грубого и точного поиска целей в воздухе для истребителей – охотников (ASV- Aircraft to surface vessel – самолёт против корабля), для возвращения самолётов на базу по маяку, для поддержания места в строю самолётов, для бомбовых прицелов, для обнаружения кораблей в море и выхода на цель, для предупреждения лётчиков об облучении их самолёта другой станцией, для радиоприцела при ведении стрельбы с самолёта и пр.
Были сконструированы и пущены в производство приборы типа «Лихтенштейн»: a, b, c, d, e, g, h, I, k, l.
Антенные устройства этих приборов были громоздки, снижали скорость самолёта и ухудшали обзор.
К 1945 г. фирма «Телефункен» выпустила 8000 приборов «Лихтенштейн». В основном, все локаторы типа «Лихтенштейн» работали на дециметровом и метровом диапазонах радиоволн.
Для опознования своих кораблей и самолётов немцы спроектировали в 1940 г. радиолокационный прибор Fug-25 «чужой – свой».
Передатчик Fug-25, после приёма кодированного запросного сигнала своей земной станции с длиной волны 53-63 см, который усиливался приёмником и приводил реле, подающее сигнал о запросе в кабину лётчика на соответствующую лампу щитка управления и подающее высокое напряжение на аноды ламп передатчика, на волне 1,91 м посылал ответный сигнал.
В дальнейшем немцы спроектировали несколько станций «чужой – свой», например, типа Fug-25А, которые немцы частично применили и для радионавигации. До 1945 г. одна фирма «Телефункен» изготовила свыше 100000 приборов опознавания «чужой – свой».
Кроме радиолокационных станций для самолётов и зенитных орудий, немцы изготовили ряд локаторов для своих надводных и подводных кораблей, танков, береговой обороны, ракет и пр. Например, для береговой обороны они применили видоизменённую станцию дальнего обнаружения типа «Фрейя». Эта станция работала на волне длиной 80 см с длительностью импульса около 3-х мксек. Точность её работы была:
по дальности - ± 100 м и 
по азимуту ± 0,20.
Эта станция применялась для обслуживания береговых батарей.
На кораблях немцы до 1943 г., ставили, главным образом, станции, работающие на волне длиной 80 см. со средней мощностью 60 вт.
Дальность обнаружения такой станции:
берега – 40 км., крейсера – 17 км, торпедного катера - 5 км., перископа подводной лодки – 3 км.
Эти станции немцы устанавливали как на больших кораблях, так и на эсминцах и подложках.
Для обнаружения самолётов, на эсминцах немцы устанавливали станции, работающие на волне 50 см.с дальностью обнаружения самолёта до 70 км с точностью по дальности 3-4 км. и по пеленгу 6-80.
На подлодках немцы устанавливали станции FuMo-61 с дальностью обнаружения кораблей до 3 тыс. тонн – 7 км. Эти станции работали на волне 42-50 см. с мощностью в импульсе 25 квт. Они обнаруживали самолёты в 10-40 км.
Немецкие подлодки снабжались приёмниками для обнаружения работы радиолокационных станций. Торпедные катера снабжались локаторами самолётными типа «Лихтенштейн». 
Таким образом, в начале войны радиолокация в Германии стояла на высоком уровне. В официальном отчете союзников об этом периоде войны: «Немцы имели хорошую надводную и самолётную сеть радиолокаторов, способную обеспечить ранее предупреждение о приближении, составе и расположении наших атакующих сил.
Германские радиолокационные станции орудийной наводки представляли собой реальную угрозу в начальных стадиях любой операции, в особенности же в условиях темноты и плохой видимости».
Агентурная и локационная разведка американцев и англичан собрала много сведений о состоянии немецкой радиолокации. Союзники подготовили и неожиданно обрушили на Германию радары сантиметрового диапазона. 
3. Развитие теории и техники сантиметровых волн в Германии.
Как мы уже говорили выше, немцы в начале 1943 г., после того, как захватили английские станции H2S, H2X и некоторые другие, начали широко развертывать работы по созданию станций работающих на сантиметровом диапазоне длин волн.
Немцы восстановили английскую станцию H2S, скопировали ёё и под названием «Роттердам» пустили в серию (15 шт.).
Большую часть работ Особая комиссия поручила фирме «Телефункен» и институту высокочастотных исследований.
Особая комиссия по радиолокации сделала свыше 400 заказов на различные образцы аппаратуры. Из общего числа заказов была выполнена лишь часть, а большая часть их находилась в стадии разработки или была закрыта в связи с наступлением Красной Армии после захвата H2S и H2X и до конца войны. 
Немцы значительно продвинулись в деле создания аппаратуры сантиметрового диапазона для самолётных станций. Станция «Роттердам» работала на волне 9 см. с мощностью в импульсе 20 квт. Её дальность была равна 80 км. Вес равен 240 кг. Немцы вели работу по усовершенствованию станции «Роттердам» (H2S). 
Они спроектировали станцию для наблюдения рельефа Земли в целях навигации и бомбометания – «Берлин-А» (Fug-224) (панорамный прибор). Эта станция работала на волне 9,1 см. Её вес был равен 180 кг.
Немцы, переконструировав антенну и ряд блоков, значительно уменьшили габариты и вес станции по сравнению с H2S. Но по качеству локатор «Берлин-А» значительно уступал H2S. Так его дальность при просмотре Земли была всего 13-15 км.
Другой самолёт этой станцией обнаруживался на расстоянии не более 5-7 км. Это явилось следствием того, что немецкие магнетроны по качеству значительно уступали английским. 
Антенное устройство «Берлин-А» (4 штыря из диэлектрика) также не дало сразу желаемых результатов. После годичных испытаний немцы стали устанавливать на них антенну параболического типа, которую применяли англичане на H2S. Было изготовлено несколько модификаций панорамных приборов, например, «Берлин-С», весом в 107 кг., а по конструкции такой же как «Берлин –А», «Мюнхен», «Берлин №3», «Берлин – 1 А» с повышенной мощностью и меньшим весом по отношению к «Берлин-А».
Немцы скопировали и английскую станцию H2X, работающую в диапазоне 3 см. Они выпустили её в небольшую серию под названием «Меддо». Эта станция была предназначена для навигации и слепого бомбометания.
Немцы после длительных опытов в начале 1945 г. создали на базе «Берлин-А», хорошо работавшую станцию «Берлин –Д», действующую на волне 3 см. Для наводки самолётных пушек, немцы сконструировали приставку к прибору «Берлин-А» - «Пауке-S» (Fug-222).
Для истребителя, для направления его на вражеский бомбардировщик на котором работает радар H2S, немцы сконструировали приемник «Наксос», работающий на волне 9 см. Дальность действия «Наксос» - 30 км. На своих бомбардировщиках немцы применяли «Наксос» для защиты хвоста.
Первыой локационной станцией, работающей на волне 1,5 см., была станция «Эуле». Она предназначалась для установки на дневных истребителях для наводки пушек – являлась радиодальномером. 
Сантиметровые самолётные станции позволяют без изменения направления полёта самолёта находить различные цели по дальности и угловому отклонению. Кроме того, узкая направленность излучения позволяла применять их в качестве артиллерийского прицела. 
Антенны сантиметровых станций малы по габаритам и, поэтому удобно применимы на самолётах. 
Так как сантиметровая техника в Германии лишь начала развиваться, а воздушный флот срочно требовал станции, могущие работать и при применяемых союзниками помехах, немцы разрабатывали одновременно радиолокаторы, работающие на волнах метрового диапазона, причём эти приборы для борьбы с помехами должны были иметь не одну, а несколько фиксированных рабочих волн.
Например, станция «FuG-218» имела 6 волн, «Лихтенштейн» (GN3) имел 6 волн в диапазоне от 2до 3 м. и т.п. Эти длинноволновые станции вполне могли применяться доля поисков и грубого пеленгования цели, но не годились для стрельбы.
Немцы снабжали свои самолёты и корабли приемниками «Атос» и «Вюрцрагге», для обнаружения работающих английских станций H2S и H2X и наведения на них. Продолжали немцы и работу по усовершенствованию средств взаимного распознавания. 
Так, в августе 1944 г. был начат серийный выпуска прибора опознавания «Воббельбине – SN-2», работающего на волне 50-75 см. Он применялся главным образом для взаимного опознавания самолётов.
Немцы приступили к разработке опознавательного прибора, работающего в области сантиметровых радиоволн. Такой прибор обеспечил бы направленное опознавание. Седьмая рабочая комиссия работала также над созданием прибора опознавания с несколькими фиксированными волнами.
Особая комиссия продолжала вести работу по созданию корабельных станций. Как известно, условия распространения радиоволн над морем особенно благоприятны. Англичане и американцы снабжали свои суда, корабли эскорта и самолёты сопровождения радарами, работающими в метровом и сантиметровом диапазонах волн. Немецкие подлодки защищались от них двумя методами, именно: пассивным и активным.
Пассивный метод заключался в том, что на подлодке устанавливался разведывательный приёмник, например, типа «Ванце G-2», перекрывающий часть метрового диапазона волн (1,2-1,8 м.). Дальность действия «Ванце G-2»:
Самолёты летящие на высоте 150 м. – 35 км., 2 км. – 95 км..
Для наблюдения в сантиметровом диапазоне подлодки снабжались приемниками типа «Наксос ZX» (FuG 355), «Корфу» (FuG 353), «Тунис» и др.
При обнаружении самолёта лодка погружалась. 
Активный метод нашёл оригинальное решение. Подлодка снабжалась специально сконструированным радиолокационным перископом. Например, радиолокационные перископы «Берлин П-1» и «Берлин П-2» работали на волне 9 см. и имели дальность до 10-20 км. Станции «Берлин V-1-D» «Берлин V-2-D» работали в трехсантиметровом диапазоне и применялись для той же цели. Был дан большой заказ (более 800 экз.) на их изготовление до 1945 г.
На эсминцах и крейсерах для обнаружения целей немцы стали применять приборы типа «Берлин К-1» (К-1Д), «Зеглер 1», работающие в сантиметровом диапазоне радиоволн. Для орудийной наводки немцы применяли на кораблях локаторы «Зеглер П», «Зеглер ПД», «Ретин», также работающие в сантиметровом диапазоне.
В качестве береговых станций немцы в последнее время войны применяли станции типа «Реннер» и «Барбара». Радиолокационная станция «Реннер», собранная из частей станции «Фрейя» (низкочастотный блок), «Малый Вюрцбург» (антенное устройство) и «Берлин А» (высокочастотные блоки) работала на волне 9 см. и была предназначена для наводки орудий береговой артиллерии.
«Барбара» отличалась от «Реннер» увеличенной конструкцией для антенного устройства, взятого из станции «Большой Вюрцбург».
Комиссия № 2 по станциям сверхдальнего обнаружения и кругового обзора разработала новые локаторы типа «Ягдалос» и «Форстхауз Z» на длине волны 9 см. по типу «Берлин А» с такой же дальностью, но с большей точностью.
4. Германские методы борьбы с радиолокационными станциями и помехами.
В феврале 1942 г. тёмной ночью через Ламанш из Бреста прошли немецкие линкоры «Шарнхорст» и «Гнейзенау». В это время Ламанш считался непроходимым для судов, так как на обеих берегах стояли многочисленные батареи противника, снабженные радиолокаторами.
Линкоры безнаказанно прошли благодаря тому, что в это время немцы создали очень сильные помехи английским радиолокационным станциям, которые не дали возможности английским операторам установить координаты целей. 
Обычно в качестве умышленных помех работе вражеским радиолокаторам применялись активные и пассивные помехи.
Активные помехи заключаются в использовании передатчиков, диапазон которых перекрывает диапазон радиоволн вражеского радара. В этом случае интенсивность отраженных собственных радиоволн радара обычно значительно меньше модулированных какой-либо частотой колебаний передатчика, благодаря чему отраженный импульс полностью или частично перекрывается и неразличим на экране электронно-лучевой трубки.
Но для того чтобы своих применять активные помехи, нужно знать характеристики вражеских и своих радиолокационных станций. Поэтому воюющие стороны создали различного типа разведывательные приемники, при помощи которых определялась длина волны вражеских радаров и широко использовали данные агентурной разведки.
Как говорилось, выше немцы захватили некоторые новейшие локаторы союзников. Для защиты от них немцы создали соответствующие конструкции мешающих приемников.
По подсчетам доктора Гюбнера, для создания надежных помех радиолокаторам передатчиками мощность по 100 Вт на площади 100х100 км., нужно иметь 240 передатчиков, а для защиты территории всей Германии от наблюдения со станций H2S и H2X нужно установить 300 тысяч передатчиков, которые потребовали бы 750 тысяч кВт электроэнергии.
Это, конечно, очень дорогой путь защиты, поэтому немцы одновременно применили и другой путь защиты своих локационных станций.
Англичанам были известны характеристики многих радиолокаторов немцев, благодаря хорошо поставленной разведке. Англичане также стали широко применять активные помехи. 
Так как перейти за малый промежуток времени на сантиметровые диапазоны, котором менее страшны помехи, немцы не могли, они затратили около 1 млрд. марок на снабжение своих станций, работающих на метровом и сантиметровом диапазонах, приборами (приставками), которые позволяли работать на прежних диапазонах волн.
Для борьбы с активными помехами немцы строили локаторы, работающие на нескольких фиксированных волнах, например, с приставкой «Wismar» и приставку «Goldammer», работа которой основана на том, что отраженный от самолёта сигнал принимается при таких положениях вращающегося диполя, при которых включены трубки обзора и точного измерения дальности. Так как диполь расположен перпендикулярно относительно плоскости поляризации сигналов помехи, то он принимает только часть их и благодаря этому, помехи значительно ослаблены.
Пассивные помехи работе локаторов заключаются в использовании свойства рассеянных в достаточной концентрации в воздухе металлизированных «станиолевых» лент, определенного размера, отражать радиоволны.
Под защитой облака станиолевых лент первое время самолёты могли безнаказанно выполнять задание. Тогда немцы разработали приставки к локаторам «Малый Вюрцберг» - «Вюрцлаус», «Нюрнберг», «Тастлаус» и к другим станциям, которые позволяли работать локаторам даже в случаях, когда интенсивность отраженных сигналов от металлических лент в 6-10 раз превышала интенсивность отражённого импульса от самолётов.
Большинство приставок против пассивных помех использовало эффект Допплера –Эвершеда. В качестве пассивных помех немцы применили не отражающее облако металлизированных лент, а поглощающее.
Поглощение излучения земных станций достигалось путём применения около полуволновых металлизированных лент с разрезом посредине для включения сопротивления (станиолевая фольга наклеивалась на бумагу, частично покрытую слоем графита).
Немцы занимались и прямым уничтожением вражеских локаторов и объектов, которым они принадлежат, используя основной военный недостаток радиолокатора: радиолокатор, излучая импульсы (радиоволны), сам может явиться мишенью, так как враг, маскируясь, по показаниям своего разведывательного приемника, может приблизиться и уничтожить его.
Немцы для маскировки своих радиолокаторов применяли следующий метод. Применялась электронно-лучевая трубка «Блаушрифт», на экране которой принятое в течение небольшого промежутка времени удерживалось в течение часа или того времени, которое необходимо. Когда необходимые координаты установлены, изображение электрическим путем стирается в течение нескольких секунд и локатор вновь готов к работе. Обнаружить же работающий доли минуты, или даже минуты, радиолокатор очень и очень трудно. 
Поэтому этот метод работы локаторов в дальнейшем будет значительно усовершенствован и, по-видимому, очень эффективен. В Особой комиссии по выше указанным проблемам работала рабочая комиссия №8 «Приборы радиолокационной разведки и помехи». 
5. Поглощающие покрытия – защита от радиоволн.
Наряду с развитием радиолокационных установок, немцы вели большие работы по «маскировке» от электромагнитных волн. Как и все другие волны (свет видимый, звук, и пр.), радиоволны, применяемые в радиолокации, также могут поглощаться, отражаться или пропускаться веществом, причем в разной степени.
Немцы выработали вещества и системы, частично поглощающие радиоволны или их отражающие. Как известно, абсолютно черные тела (условные) могут быть получены. 
Немецкие исследователи при изучения поглощающих покрытий шли по двум путям. 
Одни сравнивали локационные волны с видимым светом и искали аналогичные поглотители, наносимые тонким слоем на поверхность защищаемого объекта. Эти исследователи не учитывали, что при оптическом поглощении видимого света длина волны падающей радиации значительно меньше толщины слоя, что очень трудно технически получить при длинных волных.
Группа исследователей, занимавшаяся «оптическими» методами защиты после безуспешного применения однопленочных поглощающих слоёв перешла к целой стопке поглощающих слоёв непрерывно меняющейся плотности – «электрическому болоту» («Sumpf»).
Необходимость того, чтобы поглощающее вещество, применяемое для защиты, обладало бы рядом специфических отчасти противоречивых свойств, не дало осуществить метод «Sumpf». Это явилось следствием того, что вещества такого найдено не было. 
Почти во всех случаях радиоволны, падающие на поверхность диэлектрика, частично отражаются от него. Локационная дальность, на которой возможно обнаружение Д ? Р0,125, где Р – мощность в импульсе.
Такая зависимость говорит о том, что дальность обнаружения сравнительно слабо меняется с изменением мощности в импульсе, а это в свою очередь говорит о том, что для эффективной защиты объекта от радиоволн нужно уменьшить его отражательную способность в сотни или даже тысячи раз. При этом необходимо ослаблять отражение не узкого, а возможно более широкого диапазона радиоволн. Частичная защита является очень дорогой и мало эффективной.
Резкие очертания и края объекта гораздо труднее защитить вследствие явления дифракции, чем большие плоскости, если волна не очень мала. В зависимости от угла падения радиоволны на поверхность защищаемого объекта, защитное действие также будет различно.
Таков краткий перечень задач, который нужно было разрешить.
Для решения этих проблем при Особой комиссии по радиолокации работала большая группа крупных учёных. Группа имела шифр «Schornsteinfeger» («Трубочист»). Эта группа добилась уменьшения отраженной мощности приблизительно в 400 раз в диапазоне волн 112-195 см. Такое уменьшение мощности дает уменьшение дальности обнаружения примерно в 2-4 раза.
В результате большого числа опытов по изучению отражения защищенной рубке подлодки некоторые участники группы предполагали, что для реальной подводной лодки дальность обнаружения можно снизить не больше, чем в 2 раза.
Вторая группа ученных, изучающих средства защиты, пошла по пути «электротехнических» методов. Эти методы состоят в том, что на расстоянии четверти длины волны падающей радиации от корпуса защищаемого объекта помещаются поглощающие слои из проволочных сеток с включенными сопротивлениями или из тонкой плёнки с большими поверхностными сопротивлениями (100-150 Ом) и др. Трудности изготовления таких слоев велики. Кроме того на них оказывают большое влияние физико-химические воздействия, которым подвергается защищаемый объект (вода, воздух и пр.).
Кроме этих недостатков, «электротехнические» методы защиты во всех исследованных случаях давали слишком большой коэффициент отражения.
Ряд других трудностей не дал возможностей немцам до 1945 года полностью решить проблемы защиты от радиоволн. Немцы указывали на возможности успешного комбинирования «оптического» и «электротехнического» методов защиты. К сожалению до сих пор известны лишь результаты по этому интереснейшему вопросу, имеющиеся по 1944 г. (Надо иметь ввиду, что доклад сделан в 1946 г.). 
Во всяком случае известно, что обнаружены немецкие самолёты, мосты и подлодки, снабженные защитными покрытиями от радиоволн.
Немцы в 1945 году уже наладили производство отражающих веществ. Так концерн «Фарбениндустри» в марте 1945 г. получил заказ на 2000 м2 поглощающего вещества под названием «Шорнштейнфегертехник». 
6. Немецкие радиолокационные лампы.
Радиолампы, применявшиеся в радиолокационных станциях, чрезвычайно разнообразны: применялись и обычные приёмно-усилительные, генераторные, выпрямительные и др. и специальные сантиметровые лампы: резонаторные магнетроны, клистроны, мягкие румботроны и пр.
К радиолампам применявшимся в военном деле, предъявлялись повышенные требования:
1) они должны безотказно работать в тяжёлых механических и температурных условиях;
2) должны иметь большой срок службы;
3) должны быть взаимозаменяемыми (однотипные);
4) должны работать в дециметровом и сантиметровом диапазонах радиоволн;
5) параметры ламп должны быть постоянны;
6) должны иметь малые габариты и веса;
7) должны иметь высокую прочность.
В современных ВОВ радарах число ламп достигало нескольких сотен, из них в высокочастотной головке работало лишь 1-5% от общего числа ламп в сантиметровом диапазоне. 
Это отчасти говорит о трудности их изготовления.
Радиоламповая военная промышленность немцев стала широко развиваться с 1934 г. Пути её развития отличались от путей развития в других странах.
В германской военной аппаратуре широко применялись металлические лампы. Немецкая радиоламповая промышленность создала новую технологию штампованного стекла, спаев и пр.
Германские твёрдые стёкла могли работать нормально при температуре,достигавшей 3000С, тогда как наши и американские лампы в тот период работали ещё при температуре, равной или меньшей 1800С. Это позволяло укоротить выводы, уменьшить габариты, увеличить механическую жёсткость и улучшить характеристики ламп.
В Германии была полностью освоена технология плоских штампованных ножек. Воздушное охлаждение ламп, применённое на передвижных радиостанциях, позволило увеличить их мощность.
Чем меньше рабочая длина волны, тем меньше по величине размеры элементов контура и тем хуже их электрические свойства, тем худшее влияние оказывают выводы и соединительные провода лампы на её качество. Поэтому немцы разработали металло-керамические лампы для сантиметрового диапазона, в которых соединение электродов лампы с контуром осуществлялось без промежуточных элементов.
Высокая механическая прочность этих ламп позволяло свести до минимума расстояние между электродами. Технология метало-керамического спая впервые, насколько известно, была освоена в Германии.
Работа над импульсными магнетронами в Германии велась путём копирования англо-американских образцов и путём создания собственных конструкций. Последние перед окончанием ВОВ немецкие магнетроны по качеству были хуже магнетронов союзников. Настраиваемые импульсные магнетроны для изменения в некоторых пределах излучаемых длин волн немцы разработали лишь к 1945 г.
Клистроны в Германии освоены не были. Защитные разрядники в Германии давали коэффициент защиты 106 – 107, попадающая на вход приёмника при прохождении мощного импульса передатчика составляла 10-6 – 10-7 энергии импульса.
Измерительная аппаратура немецкой радиолокационной техники до 1943 г. развивалась, в основном, по путям освоения метрового и дециметрового диапазонов радиоволн.
С 1943 г. промышленность измерительной техники в радиолокации переключилась, в основном на сантиметровые диапазоны радиоволн.
Рабочая комиссия № 10 по измерительной технике за короткое время с 1944 г. сумела провести большую работу по обеспечению германской сантиметровой радиолокационной техники измерительной аппаратурой.
7. Применение радиолокации на немецких ракетах.
Для управления некоторыми типами своих ракет дальнего действия немцы также использовали радиолокацию. Наибольший интерес для нас представляе радиооборудование ракеты А-4 (V-2).
Для того, чтобы ракета А-4 попала в намеченную цель, немцы использовали в отдельности и в комбинациях друг с другом радиоуправление, автономное управление, автоматику без радиоуправления, но с кверинтегратором.
Каждый из этих способов обладает и преимуществами и недостатками. Так, например, автономное управление ракетой без радиосредств намного снижало точность попаданий, но в то же время было сравнительно безопасно, если не учитывать возможности применения самонаводящихся ракет – снарядов против А-4, так как наличие радиосредств радиоуправления предполагает и возможность радиопомех. 
Ракета А-4 в последних осуществлённых модификациях имела максимальную дальность 420 км. Траектория её полёта могла быть разбита на три участка:
1) активный участок (двигатель работал до высоты 25-30 км);
2)полёт в стратосфере на высоте 30-80 км;
3) полёт в тропосфере Земли.
Управление и наведение А-4 проводилось на активном участке.
Опыты с управляемыми по радио ракетами велись в Германии с 1933 г
К 1939 г. были разработаны радиотелеметрические средства для дистанционного управления, а в 1941 г. – впервые применены на V-2.
Радиоуправление было необходимо для измерения скорости ракеты, для передачи команд выключения ракетного двигателя, для определения места падения ракеты и для управления полётом ракеты по курсу.
Для каждой функции радиоуправления предназначалась отдельная радиолиния (радиотропа), причём все они разрабатывались отдельными частями. Поэтому аппаратура была громоздкой и дорогой.
С 1944 г. немцы стали применять на ракетах А-4 аппаратуру, разработанную комплексным методом: путём объединения радиотроп, ранее предназначенных для раздельных функций. Были созданы новые комплексные системы: «Гавайя 2», «Циркель», «Эватор».
В первых модификациях радиоуправления А-4 применялась аппаратура, работающая на волнах ультракоротковолнового диапазона. Такая аппаратура была очень подвержена помехам, тем более, что долгое время немцы не предпринимали специальных мер по повышению помехоустойчивости.
В то время ряд специалистов –учёных предполагали, что при ведении групповой стрельбы ракетами, радиоуправление которых работает на различных длинах волн, создать помехи и перехватить ракеты и пр. очень мало вероятно. 
А наиболее эффективный метод борьбы с ракетными бомбами- это выпуск навстречу бомбам самонаводящихся ракетных снарядов.
При существовавших методах маскировки, кодирования радиосигналов, при направленном радиоизлучении перехватить ракету в самом деле очень трудно.
В первых системах радиотелеметрического управления немцы использовали принципы радионавигации, именно, метод равносигнальной зоны. Т.е. ракета должна двигаться по строго определённому пути, задаваемому радиоустройством. В случае отклонения от этого пути приёмное устройство на ракете принимает соответствующий сигнал, перерабатывает его в приёмнике и в смесительном устройстве «Мишгерет», откуда поступает к рулевым машинкам, которые с помощью газовых рулей возвращают ракету в в нужное положениена заданной траектории полёта.
Равносигнальная зона задаётся работой радионавигационной линии «Гавайя 1 В – Виктория». Земной передатчик «Гавайя 1В» работал на УКВ в диапазоне 5,8 - 6,8 м.. Диаграмма излучения направлялась с некоторым смещением от «оси» траектории полёта (0,7о) в обе стороны попеременно (50 раз в сек).
Передающее устройство «Гавайя 1В» питало две антенны, отстоящие на расстоянии 35 длин волн (300 м) одна от другой, причём токи в антеннах были сдвинуты на 120. 
Ось равносигнальной зоны не должна была быть сдвинута больше, чем на 0,0050. Источник переменного тока N= 15 кВт питал передатчик «Хазе», который давал равносигнальную зону. Затем энергия высокой частоты проводилась через устройство «Кабине», где измерялась мощность и коэффициент бегучести, к фазовому манипуляционному устройству «Пфад» и к антенне.
На борту ракеты для приёма равносигнальной зоны имелся приёмник «Виктория» и преобразователи «Мишгерет» и др. 
Для выключения двигателя ракеты и для измерения скорости на земле размещались передатчик «Неаполь» и приёмное устройство «Салерис».
На борту ракеты, соответственно, помещались передатчики «Палермо» или «Хазе», модулятор «Хейде», служащий для выработки команды отсечки горючего, прибор маскировки «Хазум» и приёмопередатчик «Ортлер» - для измерения скорости.
Антенна передатчика «Хазе» давала узкую диаграмму направленности в горизонтальной плоскости и широкий раствор – в вертикальной. Это позволяло противнику обнаружить работу «Хазе» и создать помехи.
Поэтому немцы спроектировали и создали установку «Гавайя -2», у которой вместо создания равносигнальной зоны в плоскости по направлению полёта ракеты создавался ведущий луч, тоже представляющий собой равносигнальную зону.
Обнаружить такой луч было очень трудно. В системе «Гавайя -2» равносигнальная зона создавалась более короткими волнами, именно, сначала 50 см., а затем 20 см. Для получения узкого ведущего луча в параболическом зеркале антенного устройства измеряющий диполь помещался вне оси рефлектора. При вращении диполя вокруг оси рефлектора формировалась конусообразная диаграмма излучения с равносигнальной зоной, совпадающей с оптической осью рефлектора.
Немцы считали достаточной точностью попадание ракеты с радиотеле механическим управлением при дальности 250 км = ± 300 м по азимуту. Но обычно такая точность попаданий А-4 не достигалась.
Для определения скорости ракеты с помощью радиосредств использовался эффект Доплера.
Для определения места падения ракеты применялись радиолокационные станции (Немцы пытались применить простое радиопеленгование, но оно оказалось неточным на таких (200-300 км) расстояниях.).
Место падения ракеты было необходимо определять с точностью ± 300 м.
Сейсмические приборы не имели такой точности.
Поэтому немцы перешли к радиолокационным методам, которые по расчётам должны были дать большую точность.
До конца войны немцы не начали ещё выпускать локаторы для этой цели.
11 октября 1946 г. Я. Колтунов.
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Я.И. Колтунов. Комментарий к повторной публикации моей статьи - обзора «Развитие радиолокации в Германии»
В 1944 – 1945 гг. всё больше и больше стало появляться материалов по радиолокации и у меня возникла идея использовать радиолокаторы для определения движения, направления и скорости ветра в верхней атмосфере с помощью радиолокатора. Идея состояла в том, что метеорные тела даже мелкие, входя в атмосферу с большой скоростью (до 70 км/сек) взаимодействуют с частицами воздуха с выделением большого количества тепла, достаточного не только для нагрева этих частиц до температур в десятки тысяч градусов Кельвина, но и для ионизации. Таким образом, при вхождении метеорных тел в верхние слои атмосферы образуются метеорные следы, которые не сразу теряют свою энергию и свечение, но некоторое время сохраняются в атмосфере и даже дрейфуют в ней под действием имеющих место движений воздуха. Эти движения по сформулированной мною гипотезе о перекатывающихся под действием нагрева солнечными лучами и за счёт вращения Земли верхних слоёв атмосферы и их высвечивания с теневой стороны должны были существовать, следовательно их можно было зафиксировать с помощью радиолокаторов. В 1946 г. совместно с Сергеем Петровичем Капицей и группой членов Стратосферной Секции (Отделения) подготовки технического осуществления ракетных и космических полётов Авиационного научно-технического общества студентов (АНТОС) Московского авиационного института (МАИ) при прохождении Земли по орбите через метеорный поток Драконид (10.10.1946 г.) мы провели, по-видимому, впервые в СССР радиолокационные наблюдения за отражением радиолокационных импульсов от метеорных следов с помощью радиолокационной станции орудийной наводки СОН-2. Мы получили на экране электронно-лучевой трубки явные отражения от метеорных следов, что было хорошим приложением и дополнением к проводимой нами конференции по радиолокации Стратосферного Отделения АНТОС с 10 по 15 октября 1946 г. Эта конференция вызвала большой интерес студентов, преподавателей, учёных различных кафедр, факультетов и руководства не только МАИ, но и других учебных институтов и организаций. На конференции были заслушаны, кроме приведенного выше моего доклада 11.10.1946 г. «Развитие радиолокации в Германии», также доклады 10.10. и 15.10.1946 г. А.Ф. Плонского «Основные принципы радиолокации» и «Развитие радиолокации в Англии и США». Все эти доклады вошли в сборник «Путь в космос» №1 1946 г. трудов Стратосферного Отделения АНТОС МАИ.
При проведении экспериментов по засечке с помощью СОН-2 метеорных следов метеорного потока Драконид мы зафиксировали помехи с одного из направлений ориентации антенны СОН-2. Позже мы узнали, что одновременно с нами подобная идея использования радиолокационных станций возникла и у других учёных, которые также попытались независимо от нас засечь отражение от метеорных следов радиолокационных импульсов другой радиолокационной станции широкого обзора. 
Материалы моего доклада «Развитие радиолокации в Германии» по мнению специалистов представляют не только исторический интерес, но и характеризуют ряд направлений развития радиолокационных средств и в настоящее время и их применения для исследований Большого Космоса, Луны, планет, комет, метеорных потоков с помощью наземных и космических устройств, для наблюдений из космоса за наземными, морскими и движущимися в атмосфере объектами, для наблюдения за тайфунами, торнадо, запусками ракет, обнаружении действующих на Земле и в космосе радиосредств, за так называемыми неопознанными объектами, в целях картографии, для определения движения материков, волн цунами, при разработке самолётов, кораблей и других объектов – «невидимок» для радиолокационных средств и т.д.
Наши доклады на конференции по радиолокации дополняли также материалы проведенных нами научно-технических конференций Стратосферного Отделения АНТОС МАИ по так называемой новой технике, как мы её понимали, в том числе: по подготовке и программам технического осуществления ракетных и космических полётов, изучению и освоению Космоса, по использованию атомной (ядерной) энергии для ракетных двигателей состоявшихся в 1945-1947 гг., по подготовке создания ионосферных самолётов транспортного и другого назначения

Другие оборонные отрасли:

11 октября 1946 был расчитан теоретический вес 4-го образца Т-54 по деталям, который был равен 34971 кг. (11075).

Авиапромышленность:

С 12 октября 1946 по 26 мая 1948 состоялись заводские испытания Су-9 и было выполнено 136 полетов продолжительностью 58:58 (1454,77).

12 октября 1946 года была подготовлена справка:
Завод № 30 МАП по решению СМ осваивает в производстве новый самолет С.В.И. ИЛ-12 (9160).

12 октября 1946 был подготовлен:
Секретно
Отчет о работе ОКБ-4 за период с 28.09.46 г. по 7.10.46 г., направленный начальником ОКБ-4 МАП инженер-полковником Н.Н. Леонтьевым заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину. Брошюра 3 (9006).

12 октября 1946 г. вечером для немецких специалистов в Нордхаузене устроили роскошный банкет. А рано утром этих специалистов, еще не успевших протрезветь, разбудил стук в двери. Черток писал:
В 4 часа утра [13 октября 1946 г.] по улицам тихого, крепко спящего города зашумели сотни военных «студебеккеров». Каждый оперуполномоченный заранее присмотрел дом, к которому должен подъехать. Поэтому неразберихи и излишней суеты не было. Переводчица звонила, будила хозяев и объясняла, что у нее срочный приказ Верховного Главнокомандования Советской армии.
Ошалелые спросонья немцы не сразу брали в толк, почему надо ехать на работу в Советский Союз в 4 часа утра, да еще с семьей и всеми вещами. Но воспитание в духе дисциплины, порядка и беспрекословного подчинения властям, в котором жил весь немецкий народ многие десятилетия, делало свое дело. Приказ есть приказ. Они оказались гораздо более понятливыми, послушными и покорными, чем мы предполагали. Ни одного серьёзного инцидента, никаких истерик.
Черток исказил реальную картину. Никто немцев не будил на рассвете 13 октября. Первая их группа (152 специалиста и 343 члена семей, всего 495 человек) выехала в СССР только 22 октября.
Более того, свертывание работ огромного масштаба и вывоз людей (с большим багажом, включавшим одежду, посуду, мебель, книги и прочее) заняли три месяца.
В ночь на 22 октября 1946 г. по улицам Берлина, Дессау, Зуля, Нордхаузена и ряда других городов Восточной Германии загрохотали сотни легковых и грузовых автомобилей. Свыше 8 тысяч гражданских лиц были посажены на автомобили и под конвоем солдат МГБ доставлены на вокзалы. Там их грузили в товарные вагоны, и десятки эшелонов отправляли на восток. Везли немцев в товарных вагонах для конспирации. На дорогу им выдали хороший сухой паек и (в соответствии со своей должностью) от 3-х до 10 тысяч рублей командировочных (24989).

12 октября, 18 ноября и 31 декабря 1946 г. вышли Приказы Командующего артиллерией №№ 0409, 0544, 0808, а также приказ Главного Политуправления № 0295 от 25 октября того же года завершили юридическое оформление ракетного полигона. Военные остановились на Грозненском варианте полигона, который предполагалось разместить в междуречье Терека и Унжи. Когда была проведена вся подготовительная работа, сделаны необходимые расчеты, определены транспортные пути, стартовые площадки, обеспечение энергией и т.п. В.И. Вознюк отправился с докладом к И.В. Сталину. Сталин был категорически против. Полковник В.К. Прохоренко, работавший в те годы вместе с Вознюком (впоследствии стал ведущим инженером-конструктором КБ НПО «Взлет» Минрадиопрома), так передает слова Иосифа Виссарионовича: «Зимой миллионные стада овец спускаются с гор в междуречье, там слой снега тонкий и овцы могут добывать себе корм без помощи человека. Вы хотите распугать всех овец?» (РГАНТД, С.К. Прохоренко, 18 марта 1991 г. Фоно. Арх. № 931, ОК\УО-]06, 19см.сек.). О Кавказе пришлось забыть, на Ахтубе и калмыцких степях остановились позже, а тогда в конце 1946 г. место полигона так и не было определено. «Крах грозненского варианта внес панику в ряды военных, поджимали сроки. В начале 1947 г. подробно начали исследовать район реки Ахтубы несколькими рекогносцировочными группами. Сталин лично контролировал работу этих групп и выбор места для полигона, что только добавляло нервозности. В.И. Вознюк после очередного доклада Сталину возвращался злой и срывал досаду на подчиненных. Все мотались по степям как сумасшедшие, а Сталин рвал и метал. Полигон это ведь не только стартовые площадки, это складирование и хранение топлива, размещение людей, схемы эвакуации из района стрельб и, в том числе, оценка пастбищ на пути следования ракеты. Но калмыцкие овцы волновали Сталина явно меньше чем грузинские, он требовал освоить Капустин Яр до октября 1947 г. Из-за этой спешки пришлось поставить крест на проекте благоустроенного городка для персонала полигона» (РГАНТД, CK. Прохоренко, 18 марта 1991 г. Фоно. Арх. № 931, ORWO-106, 19см.сек.).
Когда Бригада особого назначения в августе 1947 г. передислоцировалась на ГЦО «Капустин Яр» собственно полигон был только обозначен, никаких сооружений там не было, просто голая степь. Но уже к октябрю 1947 г. полигон был готов к экспериментальным пускам.
Сергей Хрущев упоминает еще один вариант размещения первого ракетного полигона - Мариупольский, трасса прицеливания должна была проходить через плодородные донские степи к Сталинграду. В этом случае пришлось бы эвакуировать тысячи людей из густонаселенных районов Украины. Н.С. Хрущев убедил И.В. Сталина, что такая акция не сможет остаться незамеченной и вряд ли удастся соблюсти необходимую секретность. (Хрущев С. Рождение сверхдержавы. М.: Время, 200. С.86) (22685).

Жизнь и внутренняя политика:

12 октября 1946 министр госбезопасности СССР В. Абакумов сообщил в ЦК, что в деятельности Еврейского Антифашистского комитета прослеживаются “националистические тенденции” (4962).

12 октября 1946 г. - из текста сообщения Комиссии Политбюро для печати о так назы­ваемом "Деле Еврейского антифашистского комитета".
Министерство госбезопасности СССР направи­ло в ЦК ВКП(б) и Совет Министров СССР записку "О националистичес­ких проявлениях некоторых работников Европейского антифашистского комитета". Отделом внешней политики ЦК ВКП(б) была организована проверка деятельности ЕАК. В записке об итогах проверки, адресо­ванной в ЦК ВКП(б), говорилось, что члены ЕАК, забывая о классо­вом подходе, осуществляют международные контакты с буржуазными деятелями и организациями на националистической основе ... коми­тет явочным порядком присваивает себе функции главного уполномо­ченного по делам еврейского населения .... Записка аналогичного содержания была направлена М. А. Сусловым 26 ноября 1946 г. И. В. Сталину.
Установлено, что прямую ответственность за незаконные репрессии лиц, привлеченных по "делу Еврейского антифашистского комите­та", несет Г. М. Маленков, который имел непосредственное отноше­ние к следствию и судебному разбирательству. Установлено, что следствие велось с грубыми нарушениями закона и применением не­дозволенных методов для получения "признательных показаний". Наз­наченный министром госбезопасности С. Д. Игнатьев после ознаком­ления с материалами следствия в письме от 24 августа 1951 года на имя Г. М. Маленкова и Л. П. Берии сообщал, что "почти совершенно отсутствуют документы, подтверждающие показания арестованных ... 3 апреля 1952 г. С. Д. Игнатьев направил И. В. Сталину обвини­тельное заключение, копии которого были посланы Г. М. Маленкову и Л. П. Берии. В сопроводительном письме высказывались предложения о мере наказания -- растрел для всех обвиняемых, за исключением Л. С. Штерн. Имеются объяснения А. А. Чепцова (следователя по особо важным делам. - И. К.) об обстоятельствах, сопутствовавших вынесению этого приговора. Суть их сводится к тому, что обвинение невиновных людей ... было предопределено заранее вышестоящим ру­ководством. ... Он в присутствии С. Д. Игнатьева и М. Д. Рюмина был принят Г. М. Маленковым и высказывал соображения о необходи­мости направления дела на дополнительное расследование. Однако Г.М. Маленков ответил: "Этим делом Политбюро занималось 3 раза, вы­полняйте решение П. В." (11632).

Авиапромышленность:

13 октября 1946 построили первый серийный МиГ-9 И-301 с РД-20 - аналогом БМВ-003 (1084,62).

За рубежом:

13 октября 1946 всенародным референдумом с незначительным большинством голосов был принят вариант конституции, предложенной Национальным собранием (3186).

Авиапромышленность:

14 октября 1946 в ОКБ П.О.С. был доработан макет Су-10 с учетом замечаний и началась заготовка материалов для производства крыла, фюзеляжа, оперения для летного экз. (7384, 13).

14 октября 1946 г. в приказе МАП главному конструктору завода №466 МАП Климову В.Я. вменялось в обязанность спроектировать и построить газотурбинный воздушно-реактивный двигатель ВК-1 (25670).

14 октября 1946 состоялось 12 заседание Коллегии МАП "О работе опытного завода 25" (1928).

14 октября 1946 было:
Сов. секретно
Указание генерал-майора ИАС М. Лукина от 14.10.46 г. начальникам ОКБ-1 т. Свешникову, ОКБ-2 т. Исаеву, ОКБ-3 т. Власову и ОКБ-4 т. Леонтьеву от 14.10.46 г. о выделении для укомплектования заводов в Германии металлорежущих станков (9012).

14 октября 1946 было отправлено:
Сов. секретно
Письмо главного конструктора завода №456 МАП Глушко уполномоченному Министерства авиапромышленности в Германии генерал-лейтенанту ИАС В.П. Кузнецову от 14.10.46 г. о предварительном разделе имущества Спецкомитета в Германии между министерствами (8997).

14 октября было отправлено:
Сов. секретно
Письмо начальника Отдела двигателей Центрального управления Спецкомитета инженер-полковника Глушко уполномоченному Спецкомитета при Совете Министров СССР по Германии генерал-майору Н.Э. Носовскому от 14.10.46 г. с приложенным списком немецких специалистов по двигателю ФАУ-2, подлежащих отправке в СССР для работы в МАП на завод №456 (всего - 19 человек) (8997).

14 октября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника Отдела двигателей Центрального управления спецкомитета и главного конструктора завода №456 МАП Глушко уполномоченному Спецкомитета при Совете Министров СССР в Германии генерал-майору Н.Э. Носовскому от 14.10.46 г. о комплексной бригаде руководящих и ответственных работников, посланных с завода №456 МАП в Германию с заданием изучить технологию, производство и провести работу по технической документации двигателя ФАУ-2 (8997).

14 октября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника филиала ОКБ-1 полковника Потемника заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину от 15.10.46 г. о привлечении 149 разных специалистов бывшей фирмы "Хейнкель" и создании бюро для проработки конструкций катапульт (9014).

Другие оборонные отрасли:

14 октября 1946 года был создан бердский радиозавод. В сентябре 1947-го завод выпустил первую партию радиоприемников «Рекорд-46». За счет таланта руководителей и специалистов, творческого и самозабвенного труда всего коллектива БРЗ в короткий срок разработал и освоил широкую номенклатуру (более 20 наименований) новейшей радиотехники, обогнав передовые радиозаводы СССР. Самым эффективным периодом развития БРЗ было время, когда директором работал Александр Николаевич Шкулов (с 1965 по 1986 год). В 1985-м БРЗ преобразован в ПО «Вега», и в этот же год за разработку новой техники и передовой технологии завод стал головным предприятием советской радиопромышленности и награжден орденом Трудового Красного Знамени. Продукция БРЗ побеждала на многих выставках за границей, продавалась в Европе, Африке, Турции, Англии, Иране, Вьетнаме. Производство кооперировалось с сотнями предприятий СССР и стран СЭВ.
В 1986 году руководство ПО «Вега» принял Иван Никитич Палагин, успешно прошедший на заводе все ступеньки карьерной лестницы и видевший в приватизации путь к развалу. Через три года предприятие переходит на полный хозрасчет и самоокупаемость. 10 октября 1991 года 12-тысячный коллектив ПО «Вега» свой 45-летний юбилей отмечает значительными успехами, с настороженностью воспринимая перестройку. Намечает большие планы по развитию производства, в том числе изготовлению лазерных цифровых проигрывателей, выпуску компьютеров, других сложных изделий в кооперации с предприятиями Японии и Кореи. Настроение коллектива было очень оптимистичным. Но 1993 год стал последним относительно успешным годом работы завода. В октябре ПО акционируется. А потом появляется закон, увеличивающий отчисления на соцстрахование, до 45% налог с прибыли, с продаж. Это привело к тому, что продукция предприятий России стала нерентабельной.1994-й — год скандалов в коллективе «Веги» по поводу приватизации. В 1995-м выпуск продукции сократился в 10 раз. Коллектив отправили в двухмесячный отпуск без содержания, а после начались массовые сокращения. 28 января 1998 года «Вегу» объявили банкротом. А в 1999-м предприятие прекратило существование — его исключили из реестра. На месте БРЗ остались территория и корпуса, но ничего от наукоемкого, высокотехнологичного производства. Работники потеряли материальную стабильность, жизненные ориентиры. Бердск – мировую известность, символ гордости, экономического потенциала и технического прогресса.
С началом Великой Отечественной войны, летом 1941 года в город Бердск было эвакуировано два завода из Бердянска и Харькова выпускавшие до этого знаменитые фотоаппараты ''ФЭД'' ( завод им. Дзержинского) и комплектующие. В Бердске, на базе этих заводов было организовано производство топливных агрегатов для двигателей ИЛ-2 и оптических прицелов для танков Т-34 и военных самолетов. В 1946 году завод имени Дзержинского был реэвакуирован, а на базе оставшегося завода , на освободившихся площадях, решением правительством СССР от 10 октября 1946 года был организован радиозавод. Официальной датой создания радиозавода считается 14 октября, когда на завод из Москвы пришло это известие. Несмотря на трудности послевоенного периода в 1946 году обком партии и Бердский горком сумели обеспечить завод минимумом обору дования и инструмента, получить фонды на строительство, автотранспорт и топливо. Сложной была и проблема кадров. По призыву городской партийной организации многие рабочие и инженерно-технические работники выехавшего завода имени Дзержинского, отказались от возвращения домой и активно включились в создание нового промышленного предприятия Сибири. В сентябре 1947 года завод выпустил первую партию приемников ''Рекорд-46''. Первые 100 радиоприёмников изготовили по чертежам и из деталей Александровского радиозавода. Велика была радость и гордость коллектива завода, читавшего на только что изготовленных приёмниках буквы ''БРЗ''. Пятиламповые, трехдиапазонные радиоприёмники третьего класса с 1,5 Вт громкоговорителем в деревянных футлярах бережно грузили в вагон и перекладывали соломой. Другой упаковки пока не было. К концу 1947 года завод отправил в торговлю уже 1105 приёмников. Первый послевоенный годовой план был выполнен на 101%. В 1948 году завод приступил к выпуску уже новой модели, а в результате созданного производства динамиков - завод постепенно превратился в поставщика изделий для других предприятий радиотехнической промышленности.
В 1950 году вышла в свет первая ламповая радиола 3 класса с односкоростным ЭПУ - ''Рекорд-50'', которая в 1951 году была модернизирована в ''Рекорд-51''. Но массовую признательность получили радиоприёмники и радиолы ''Рекорд-53'' которые потом выпускались ещё несколькими заводами. В 1957 году на конвейере новая унифицированная радиола 2 класса ''Байкал'', с всеволновым приёмником и 2-х скоростным ЭПУ, здесь впервые был использован блок УКВ и клавишный переключатель диапазонов, она была удостоена Большой Серебряной медали на международной выставке в Брюсселе в 1958 году. Первая ламповая магнитола ''Рекорд-64'' с двухдорожечной и односкоростной магнитофонной панелью была выпущена в 1965 году. Радиоприемники, радиолы и магнтолы ''Рекорд'', ''Байкал'', ''Сибирь'', ''Фиалка'' выпускались Бердским радиозаводом на протяжении 22 лет. С 1968 года наступает эра транзисторно-стереофонической радиоаппаратуры ''Вега''. Радиоприемник ''Вега-404'' удостоен Диплома 1 степени ВДНХ в Москве. Электорофон 1 класса ''Вега-101С'' самый первый стереофонический электрофон, изготовленный в России, выпускался и на экспорт. Ламповый, полупроводниковый стереофонический радио приёмник высшего класса ''Вега-001'' получил Диплом 1 степени ВДНХ в Москве. Радиола 3 класса ''Вега-319'' с оригинальной выносной акустической системой 6АСШ шарового исполнения - награждена Дипломом 2 степени ВДНХ и Государсвенным Знаком Качества. Первая переносная транзисторная магнитола 3 класса - ''Вега-320'', выпускалась совместно с Томским электротехническим заводом, на котором она выпускалась под маркой ''Томь-320''. Другая переносная магнитола - ''Вега-326'' с лентопротяжкой венгерского производства удостоена Диплома 1 степени ВДНХ и Государсвенного Знака Качества. Большой инетерес покупателя вызывала модель - ''Вега-407'' - радиоприёмник с электронными часами, который имел цифровое табло, а также возможность включения в заданное время звукового сигнала будильника и автоматического включения и выключения приёмника в заданное время. Оригинальным изделением БРЗ являлся сувенирный радиоприёмник ''Радиоколокол''. Он был специально разработан и выпускался по заданию правительства к Олимпиаде-80. Каждый участник Олимпиады получил в подарок и увез в свою страну такой сувенир. C 1979 по 1985 годы на БРЗ производились музыкальные центры ''Вега-115'' и комбинированное устройство ''Вега-117''. В них использовались ЭПУ польского производства, ЛПМ венгерского, усилитель, блок УКВ, акустические системы собственного производства. Изделия позднего периода ''Вега-МП120'', ''Вега-У120'', ''Вега-335'', ''Вега-338'', ''Вега-250'', ''Вега-252'', минимагнитофоны ''Вега-М410С'', ''Вега-420С'', плеер ''Вега-П410'', разнообразные стереофонические телефоны, двухкассетная магнитофонная приставка ''Вега-МП122'' и лазерный проигрыватель ''Вега-ПКД122С'', а так же многие другие модели не перечисленные выше - широко известны не только в СССР но и за рубежом, так как экспорт продукции завода осуществлялся в 26 стран мира. Количество выпускаемой продукции исчислялось миллионнами. К примеру только изделий марки ''Рекорд'' к сентябрю 1979 года было выпущено 15 миллионов экземпляров. В восьмидесятых годах началось акционирование завода, АО, ОАО, ПО ''Вега''... С распадом СССР завод разделился на несколько предприятий, каждое из которых пережило все ньюансы постсоветского периода. Выпуск бытовой радиоаппаратуры был практически прекращён. В настоящее время (2006 год) ООО ''Бердский радиозавод'' работает в области распределения электроэнергии, осуществляет монтаж, обслуживание и эксплуатацию электрических сетей в промышленности. Основанное в 2001 году, предприятие ООО ''Вега-Пром'', осуществляя поддержку брендов ''БРЗ'', ''Вега'', ''Арктур'', ведет выпуск аксессуаров для автомобилей, а так же приборов для автолюбителей и автомастерских. Перечень продукции предприятия - это автомобильные антенны, антистатики, декоративные элементы и др. (17447).

14 октября 1946 было подготовлено Донесение начальника КБ ВМС в берлине Л.А.Коршунова Нач. управления СВАГ по изучению достижений науки и техники Германии Б.Н.Лошакову о составе и штате КБ
Начальнику Управления по делам Н и Т СВАГ полковнику Лопакову
В соответствии с Вашей телефонограммой представляю сведения о КБ ВМС
Конструкторское бюро ВМС расположено в Карлсхорсте по 4-й линии, дом № 9.
У Конструкторского бюро имеются филиалы:
1) в г. Бланкенбурге / Гарц,
2) в г. Лейпциге, Штиглицштрассе, дом № 54,
3) в г. Дрездене, Дорнблюештрассе, 22,
4) в г. Каров близ Берлина.
Конструкторское бюро и его филиалы имеют следующий профиль:
1. Кораблестроение (военное).
2. Машиностроение (механизмы для кораблей).
3. Военно-морское оружие (торпеды, мины, артиллерия, миноискатели и проч.).
4. Связь (визуальная, гидроакустическая, радио).
5. Морской авиации.
Конструкторское бюро Военно-Морских Сил является штатным военным учреждением, снабжающимся всеми видами довольствия из фондов и по линии Военно-Морских Сил.
Штат Конструкторского бюро утвержден Главнокомандующим Воен-но-Морскими Силами за № 12/511 10 апреля 1946 г. и содержит:
1. Офицеров — 21.
2. Старшин — 14.
3. Матросов — 12.
4. Вольнонаемных (советских и немецких граждан) — 231. Штат укомплектован.
Прошу Вас внести Конструкторское бюро Военно-Морских Сил в список советских научных учреждений, подлежащих оставлению в Германии.
Начальник Конструкторского бюро ВМС в г. Берлине, инженер-капитан 1-го ранга
Коршунов
Резолюция: т. Тихонравову. Лопаков. 15/Х. Пометы: Читал. 17.10.46.
Исполнено. КБ внесено в список Бюро, подлежащих оставлению в Германии. 9.11.46 г.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 22. Д. 6. Л. 326-327. Подлинник. Подпись неразборчива (11419).

Жизнь и внутренняя политика:

14 октября 1946 МВД директивой N 274 отменило выдачу дополнительных горячих блюд военнопленным, выполнявшим нормы выработки, а 15 ноября - новый приказ об отмене доппитания для работающих и ослабленных (3428).

За рубежом:

14 октября 1946 Конституционная ассамблея во Франции приняла переработанную конституцию (3481).

14 октября 1946 была создана ISO (3481).

14 октября 1946 принято решение о создании Международной организации стандартизации (4962).

14 октября в 1946 году представители 25 стран, собравшиеся в Лондоне, решили учредить новую международную организацию с целью способствовать согласованию и унификации промышленных стандартов. Международная организация стандартизации (ISO/ИСО) официально начала действовать в феврале следующего года, а эта дата с 1970 года отмечается как Всемирный день стандартов (или Международный день стандартизации, если вам так больше нравится). В прошлом 2002 году он проходил под девизом «Один стандарт, одно испытание, признаваемые повсюду», а в этом - «Единые стандарты для единого информационного общества» (14799).

14 сентября 1946 Сиам подчинился вердикту ООН о передаче территорий Индокитаю (3481).

Авиапромышленность:

15 октября Ла-7 1946, на котором с конца лета 1946 испытывали ПуВРД Д-10 тягой по 200 кгс на 51 заводе (В.Н.Челомея) были остановлены, т.к. самолет уже выработал ресурс. Летал Н.В.Гаврилов и прирост скорости был 119 км/час на 3000 м, а на высоте 800 м - 193 км/час. Рекомендовали использовать цельнометаллический Ла-9 (2448,10).

15 октября 1946 г. Ла-7 С.А. Лавочкина двух ПВРД Д-10 разработки В.Н. Челомея сняли с полетов. Рекомендовалось установить ПуВРД Д-10 на Ла-9. В 1946 г. двигатели Д-10 установили на трех самолетах УТИ-Ла-7, которые подготовили к участию в первомайском параде. Эти самолеты с ПуВРД Д-10 прошли испытания, но в параде участие так и не приняли [39] (24920).

15 октября 1946 года после годичной эксплуатации на основании ремонтного бюллетеня самолёт Ла-7 двумя Д-10 Челомея тягой по 200 килограмм-сил каждый к полётам не допустили. Для дальнейших испытаний было рекомендовано использовать цельнометаллический Ла-9. В том же году по распоряжению М. В. Хруничева Д-10 установили на три УТИ-Ла-7 и подготовили их к участию в первомайском параде. И самолёты, и двигатели прошли испытания в полёте, но к параду 1946 года УТИ-Ла-7 не допустили. Действительно, учебно-тренировочный истребитель с пламенеющими ускорителями смотрелся бы несколько необычно (25433).

15 октября 1946 года Вершинин писал письмо Хруничеву.
Конструктором Флоровым И.Ф. разработан экспериментальный реактивный самолет с жидкостным реактивным двигателем Исаева.
Планер самолета подготовлен к летным испытаниям, а работы по окончании постройки: летного экземпляра для отработки двигательной установки и основного летного экземпляра, предназначенного для получения скорости звука, прекращены.
Прошу сообщить какой намечен план дальнейших работ с самолетом Флорова (2624).

Другие оборонные отрасли:

15 октября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА ГБТУ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О НЕОБХОДИМОСТИ РЕКОНСТРУКЦИИ НИБТ ПОЛИГОНА № 0986574
Научно-испытательный бронетанковый полигон Главного бронетанкового управления является единственным военным научно-испытательным и исследовательским центром в системе Вооруженных Сил, который проводит испытания танков, самоходных установок, бронемашин, бронетранспортеров и специальных машин, поступающих на вооружение бронетанковых и механизированных войск Вооруженных Сил Советского Союза.
Кроме того, им же проводятся испытания танкового вооружения, средств связи, брони, оптики, силовых установок, горюче-смазочных материалов, а также работы по изучению эксплуатации и ремонта бронетанковой техники.
Одновременно с этим НИБТ полигон производит всестороннее изучение и исследование новых отечественных и иностранных танков и их агрегатов с целью выявления конструктивных особенностей и использования их для повышения боевых качеств отечественной бронетанковой техники.
Все предложения, поступающие от войск и промышленности по улучшению качества танков и самоходных установок, проверяются НИБТ полигоном; по ним даются заключения и рекомендации о возможности использования их в бронетанковых войсках.
За годы Великой Отечественной войны НИБТ полигоном проделана работа по испытанию большого количества танков, самоходных установок и другой бронетанковой техники по улучшению их боевых качеств.
Развитие отечественного и иностранного танкостроения и рост удельного веса бронетанковой техники в системе современных армий ставят перед нами задачу дальнейшего развития и углубления научно-исследовательских работ в области совершенствования конструкций боевых машин и их агрегатов.
В настоящее время полигон развернул работы по исследованию и внедрению в советское танкостроение новейших технических достижений и научных открытий по электро- и гидротрансмиссиям, планетарным передачам, следящим системам целеуказаний, телемеханики, радиолокации, ночного видения и т.д.
Но выполнение этих задач требует значительной перестройки и расширения материально-технической базы НИБТ полигона, так как существующее оборудование лабораторий и специальные сооружения, созданные в основном в период 1931-37 гг., устарели и явно недостаточны по своим мощностям для обеспечения испытаний и исследований современных образцов бронетанковой техники и проведения работ по исследованию и применению в танкостроении новейших достижений науки.
За время войны НИБТ полигон несколько расширился, организовав ряд новых лабораторий и стендов и по характеру выполняемой им работы перерос в научно-исследовательское учреждение. Однако материально-техническая база его и оборудование до сих пор отстают от таких полигонов, как Абердинский (США) и Кумерсдорфский (Германия).
Поэтому для дальнейшего развития НИБТ полигона и поднятия его на более высокий уровень чем американский Абердинский испытательный центр, необходимо создание и оборудование:
- ряда новых специальных лабораторий: танков, бронеавтомобилей, бронетранспортеров, телемеханики, радиолокации и других;
- закрытого бронетира для отстрела толстобронных корпусов и башен;
- испытательных трасс и танкодрома;
- опытных мастерских для изготовления новых образцов агрегатов узлов и деталей по предложениям войск и изобретателей;
- специального филиала по испытанию бронетанковой техники в условиях жаркого климата и горной местности.
Учитывая острую необходимость в создании мощного хорошо оборудованного научно-исследовательского центра бронетанковой техники, прошу Вас:
а) Рассмотреть и утвердить план реконструкции и строительства научно-испытательного бронетанкового полигона, предусматривающий объем капиталовложений на период 1947-54 гг. в сумме 60,6 млн рублей, в том числе на 1947-48 годы — 19 млн рублей на монтажно-строительные работы и 3,1 млн рублей на оснащение оборудованием.
б) Обязать ГлавСКУ ВС провести на указанный объем строительных работ изыскательские и проектные работы.
в) Отнести строительство научно-испытательного бронетанкового полигона к разряду важнейших строек МВС.
г) Разрешить переименовать существующий Научно-испытательный бронетанковый полигон в Научно-исследовательский и испытательный центр бронетанковой техники ГБТУ ВС.
д) Разрешить организовать филиал Научно-исследовательского и испытательного центра бронетанковой техники ГБТУ ВС в городе Фрунзе для испытаний танков и самоходных установок.
Приложение: план реконструкции и строительства Научно-испытательного бронетанкового полигона ГБТУ ВС.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
Приложение ПЛАН РЕКОНСТРУКЦИИ И СТРОИТЕЛЬСТВА НИБТ ПОЛИГОНА ГБТУ ВС
	№ пп

	Наименование объектов строительства

	Полная стоимость строительства в тыс. руб.

	В том числе


	

	

	

	Первая очередь 1947-48 гг.

	Вторая очередь 1949-50 гг.

	Третья очередь 1950-51 гг.


	1

	Реконструкция существующих лабораторных корпусов «А» и «Б»

	774

	774

	

	


	2

	Постройка новых лабораторных корпусов

	2790

	2557

	233

	-


	3

	Постройка монтажно-демонтажного цеха, корпуса горячих цехов, модель-но-столярного цеха

	1437

	1437

	.

	.


	4

	Постройка Управления полигона

	770

	770

	-

	


	5

	Постройка танкодрома с приспособлениями для специальных испытаний

	5205

	3708

	849

	648


	6

	Артиллерийский полигон с устройством бронированных площадок, укрытий и т.д.

	709

	28

	681

	-


	7

	Устройство открытого и закрытого бронетира

	58

	13

	45

	-


	8

	Электросиловое хозяйство, постройка градирни, реконструкция существующей подстанции на мощность 2200 кВт

	79

	47

	32

	-


	9

	Реконструкция котельной с отопительной сетью

	970

	320

	650

	-


	10

	Реконструкция водоснабжения с постройкой водонапорной башни и бурением дополнительной скважины и устройство подземных железобетонных резервуаров

	920

	116

	804

	


	11

	Реконструкция канализационной сети с устройством биостанции

	500

	50

	450

	


	12

	Постройка гаражей и парков стоянок машин

	4003

	1348

	2655

	-


	13

	Реконструкция существующих и постройка новых складов: топлива, АБТ-имущества, химикатов, металла и др.

	1146

	150

	996

	


	14

	Погрузочно-разгрузочные площадки

	1180

	160

	1020

	


	15

	Реконструкция пожарного депо

	60

	-

	-

	60


	16

	Реконструкция существующей и постройка новой телефонной станции

	122

	-

	40

	82


	17

	Постройка караульного помещения

	110

	-

	110

	


	18

	Постройка столовых, пекарни, магазина, бани, прачечной, складов, мастерских и др.

	2934

	1180

	1754

	.


	19

	Постройка дома офицерского состава, школы, детского комбината, поликлиники, реконструкция существующих казарм, устройство трибуны, водной станции и озеленение

	3795

	1100

	2445

	250


	20

	Жилые дома офицерского и вольнонаемного состава. Постройка гостиницы на 150 мест

	7370

	1540

	5830

	


	21

	Постройка ж.д. путей 8000 п.м, шоссейных дорог и асфальтирование дорожек, ограждение полигона

	11287

	1679

	9000

	608


	22

	Постройка дорог для испытательной трассы

	6300

	2000

	4300

	


	

	Итого по строительству

	52519

	18977

	31894

	1648


	23

	Оснащение оборудованием

	8115

	3100

	3015

	2000


	

	Всего капиталовложения

	60634

	22077

	34909

	3648



И.о. начальника ГБТУ ВС генерал-майор инженерно-танковой службы Павловский
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118881. Д. 6. Л. 1-5 (11402).

15 октября 1946 в НИО Горьковского индустриального института, где в сентябре было организовано КБ из 4-х чел. во главе с М.В.Веселовским, началось проектирование аналога канадского Бомбардира - С20. В сентябре НИО ГИИ и ГПТУ заключили договуор на 235000 руб. О разработке отечественной снегоходной гусеничной (7639,50).

15/17 октября 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0323 «Об организации в составе Советской военной администрации в Германии Управления по изучению достижений науки и техники Германии»
г. Берлин
Секретно
Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР за № 2211-905-с от 30 сентября 1946 г.34 Приказываю:
1. Организовать в составе Советской военной администрации в Германии Управление по изучению достижений науки и техники Германии, возложив на него руководство находящимися в Германии конструкторскими и научно-техническими бюро министерств и ведомств Союза ССР.
2. К временному исполнению должности начальника Управления по изучению науки и техники Германии допустить подполковника Коробкова Ивана Васильевича.
3. Установить, что конструкторские и научно-технические бюро в Германии в оперативном и хозяйственном отношении подчиняются Управлению по изучению достижений науки и техники Германии.
4. Возложить на Управление по изучению достижений науки и техники Германии руководство всеми конструкторскими и научно-техническими работами, проводимыми различными управлениями и отделами СВАГ.
5. Запретить всем управлениям и отделам СВАГ, а также Управлению по делам Советских акционерных обществ в Германииш какое-либо изъятие опытных и экспериментальных цехов и установок, помещений, оборудования, материалов и кадров у конструкторских и научно-технических бюро министерств и ведомств Союза ССР в Германии без разрешения Управления по изучению достижений науки и техники Германии.
6. Начальнику Управления по изучению достижений науки и техники Германии представить:
а) в двухнедельный срок на утверждение списки конструкторских и научно-технических бюро, подлежащих оставлению в Германии, по согласованию с уполномоченными соответствующих министерств и ведомств Союза ССР в Германии;
б) через Оргучетный отдел Штаба СВАГ на рассмотрение и утверждение в Государственную штатную комиссию при Совете Министров Союза ССР штаты находящихся в Германии научно-технических и конструкторских бюро министерств и ведомств Союза ССР;
в) по согласованию с министерствами и ведомствами в Госплан Союза ССР планы конструкторских и научно-технических работ в Германии на 1947 г.
7. Начальнику Отдела кадров СВАГ укомплектовать Управление по изучению достижений науки и техники Германии необходимыми кадрами высококвалифицированных специалистов и технических работников.
8. Начальнику Оргучетного отдела Штаба СВАГ представить мне штат Управления по изучению достижений науки и техники Германии.
9. Начальнику Планово-экономического отдела СВАГ ежеквартально выделять необходимые фонды на материально-техническое обеспечение научно-исследовательских работ, проводимых в Германии конструкторскими и научно-техническими бюро министерств и ведомств Союза ССР, по представлению Управления по изучению достижений науки и техники Германии.
10. Начальнику Финансового управления СВАГ предусмотреть финансирование конструкторских и научно-технических бюро министерств и ведомств Союза ССР через Управление по изучению достижений науки и техники Германии.
11. Начальнику АXУVI СВАГуп:
а) обеспечивать всеми видами довольствия советских специалистов, работающих в научно-технических и конструкторских бюро Германии, наравне с работниками СВАГ по представлению Управления по изучению достижений науки и техники Германии;
б) выделить в распоряжение Управления по изучению достижений науки и техники Германии 10 легковых автомашин.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГС О В Г, маршал Советского Союза В. Соколовский
Член Военного совета ГСОВГ по СВАГ, генерал-лейтенант Ф. Боков
Начальник Штаба С ВАГ, генерал-лейтенант М. Дратвин
Пометы: Получен 17.10.46 в 1
Дополнительно издан приказ № 0358 от 4.11.46.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 27. Л. 65-67. Подлинник (11419).

Внешняя политика:

В период с 15 октября 1944 по 2 августа 1946 гг. власти в Варшаве насильно переселили порядка 482 тысяч украинцев. Руководство страны понимало, что окончательно справиться с повстанцами удастся, лишь завершив переселение украинского населения, лишив тем самым УПА базы, на которую она могла опереться.
Для осуществления всех этих мероприятий была запланирована крупномасштабная войсковая операция под кодовым названием «Висла». К участию в ней были привлечены соединения и части Войска Польского, КВБ, погранвойск и некоторых других формирований общей численностью до 21 000 человек, сведенных в ОГ «Висла». Командующим был назначен начальник генштаба ВП генерал бригады Стефан Моссор.
УПА располагала в районе запланированной операции, по разным данным, от 1380 до 2500 бойцов, сведенных в четыре куреня и отдельную сотню.
Для участия в планируемой операции были выделены и соответствующие силы авиации. В первую очередь, это были девять По-2 из состава сводной эскадрильи 2-го авиаполка, приданные непосредственно в подчинение штаба ОГ. Личный состав включал в себя летчиков-инструкторов из Демблин- ской школы, а также пилотов звеньев связи при штабах округов. Были также и советские летчики. Командовал поруч- ник Дионизы Мацёнжек, еще в сентябре 1939 г. воевавший на «Карасе». Кроме того, в распоряжение штаба был передан транспортный Ли-2, экипаж которого, судя по всему, был смешанным советско-польским либо вовсе советским на польской службе: (командир капитан Владимир Паливода и второй пилот подпоручник Зигмунд Данилов). Также, впервые за все время борьбы с вооруженным подпольем, к участию в операции привлекли и боевую авиацию в виде звена Ил-2 из 6-го штурмового авиаполка под командованием поручника Владислава Чубковского.
Авиация базировалась поначалу на аэродроме Ясёнка, что под Жешувом, затем, 23 апреля, По-2 перелетели в Санок. Правда, 18 мая они вновь вернулись.
Во избежание ошибочного нанесения ударов по своим войскам, генерал Моссор приказал разоружить все По-2 сводной эскадрильи, мотивируя это тем, что большинство бойцов УПА были одеты в трофейную польскую униформу, поэтому могут иметь место нежелательные инциденты. Действительно, летчики, принимавшие участие в операции «Висла», вспоминали о ситуациях, в которых они первоначально принимали своих солдат за украинских повстанцев. Тем не менее, весьма часто ситуация требовала вооруженной поддержки авиации. Поэтому экипажи брали в воздух личное оружие, пистолеты-пулеметы, гранаты. Судя по воспоминаниям, на некоторых машинах были оставлены либо вновь установлены пулеметы ШКАС. В источниках также упоминается применение ручных пулеметов ДП.
Кроме того, в штаб 1-й дивизии КВБ 9-я аэ откомандировала звено из четырех По-2. Время от времени им в усиление прибывали и другие машины. Отмечено также использование трофейного «Шторха», который официально не числился в составе 9-й аэ.
По договоренности с правительством Чехословакии самолеты обеих стран в ходе действий против повстанцев могли залетать в воздушное пространство на глубину до 30 км для ведения разведки. Правда, оружие при этом применять запрещалось. Надо сказать, что обе стороны в дальнейшем весьма активно пользовались предоставленными возможностями.
Отличным идеологическим прикрытием для обоснования проведения операции в глазах общественности страны послужила гибель генерала Кароля Сверчевского, угодившего 28 марта 1947 г. в районе н.п. Балигрод в засаду, организованную сотней «Гриня». Отметим, что некоторые современные историки считают, что здесь имела место преднамеренная утечка информации в свете «подковерной борьбы» в военном руководстве страны. Как бы там ни было, осуществление акции «Висла» началось 20 апреля 1947 г. (20274).

За рубежом:

С 15 октября 1946 г. во Франции началось создание ракеты EA-1946-A. Камера сгорания теперь охлаждалась за счет циркуляции бензина между её стенками, охлаждённого до температуры жидкого кислорода. В 1946 г. Барре вошел в состав только что созданной Лаборатории баллистических и аэродинамических исследований (LRBA) и начал разработку баллистической ракеты, способной нести полезный груз массой 300 кг. Ракета EOL-1946 (её двигатель работал на жидком кислороде и бензине) повторяла конструкцию EA-41, но была больше: 181 длина 11 м, диаметр 80 см, взлетный вес 3400 кг, вес пустой 0,7 т. Проектная тяга 10 тонн, проектная дальность от 500 до 1000 км.
Основные технические характеристики (23372).

15 октября 1946 в тюрьме перед казнью покончил с собой шеф фашистской авиации Герман Геринг (4962).

October 15 (16 - 1796) 1946 Hermann Goring commits suicide two hours before his scheduled (1769).

15 октября 1946 Г.Геринг совершил самоубийство (1769).

15 октября в 1946 году в Нюрнберге, Германия, бывший нацистский главарь Герман Геринг, ожидавший в тюрьме исполнения смертного приговора, совершает самоубийство (принимает цианистый калий) (14800).

15 октября 1946 Герман Геринг совершает самоубийство, отравившись в своей тюремной камере в Нюрнберге, Германия, за день до своего запланированного повешения за военные преступления. Ас первой мировой войны с 22 победами и одним из лидеров немецкого нацистского движения и правительства, он служил в качестве верховного главнокомандующего немецкой военной авиации с 1935 по 1945 год (20370).

Авиапромышленность:

В середине октября 1946 закончилось проведение статиспытаний Су-9 и на аэродроме завершили сборку летного экземпляра (2956).

Авиапромышленность:

16 октября 1946 вышел Отчет о заводских испытаниях МиГ-9 2РД-20 (статкарта).

16 октября 1946 в Раменское прибыл первый серийный И-300 и 22 октября машина была готова к полетам. Первый полет выполнил М.Л.Галлай. К этому времени прибыло еще 4 машины и в куйбышеве закончили сборку последней машины (7443, 33).

16 октября 1946 первый истребитель И-300 производства завода №1 прибыл в Раменское. Для сборки прибывающих самолетов выделили бригаду специалистов ОКБ-155 во главе с ведущим инженером А.Т.Каревым. Уже 22 октября машина №01 была готова, и летчик-испытатель М.Л.Галлай выполнил на ней первый полет, который прошел успешно. К этому дню в ЛИИ прибыло еще 4 самолета, а в Куйбышеве завершилась сборка последней из 10 машин. Помимо бригады ОКБ-155 в ЛИИ прибыли и специалисты завода №1 для обеспечения летных испытаний собранных самолетов (11129).

16 октября 1946 г. - в намеченный срок - первый серийный истребитель И-300 прибыл в Раменское —. Под недремлющим оком А.Т. Карева его собрали к 22 октября, и лётчик-испытатель М.Л. Галлай успешно выполнил на нём первый полёт. К этому дню в ЛИИ прибыло ещё четыре самолёта, а в Куйбышеве завершилась сборка последней из десяти машин.
До 29 октября облёт истребителей после сборки проходил вполне успешно, пока на самолёте № 08 у М.Л. Галлая в воздухе не вырвало средний узел крепления левой половины руля высоты к стабилизатору. В исключительно сложных условиях Марку Лазаревичу всё же удалось спасти самолёт и совершить благополучную посадку. Машину № 08 отправили в ремонт для замены горизонтального оперения, а на остальных самолётах срочно провели необходимое усиление.
Итак, к концу октября в ЛИИ прибыли все десять истребителей И-300. Лётчики парадной группы отточили групповой пилотаж до блеска, до полного совершенства. Но погода перечеркнула все планы. Парад, подготовка к которому потребовала стольких усилий, отменили из-за плохих метеоусловий (23379).

16 октября 1946 для подготовки к параду поступили И-250 №№ 3810106 и 3810108, а машуну 3810105, поступившую из ЛИИ, пришлось вернуть на завод № 381 для ремонта костыля, поврежденного 12 октября. К 23 октября тренировались на 5 самолетах - 3, 4, 6, 8 и 9, а военпред принимал на заводе 2 и 10. 5 долго не могли перегнать в ЛИИ после ремонта (6471, 14).

Другие оборонные отрасли:

16 октября 1946 года Постановлением СМ СССР предписывало развивать научно-исследовательские работы по изучению атомного ядра и использованию ядерной энергии в технике, химии, медицине и биологии. К числу тем исследований, в частности, относились: 
поисковые работы по прямому преобразованию энергии радиации в другие формы энергии; 
развитие методов измерения акустических волн, сопровождающих взрыв на больших расстояниях; 
сжимаемость металлов при высоких и сверхвысоких давлениях; 
радиохимические исследования; 
определение вещественного носителя урана в естественных рудах; 
изучение радиоактивного распада в земной коре; 
фотохимические процессы в белках при поглощении ультрафиолетовых, рентгеновских и корпускулярных лучей; 
влияние облучения ионизирующей радиацией на рост и обмен веществ; 
действие радиоактивных излучений на органы человека; 
действие радиоактивных излучений на элементарные биологические процессы; 
терапевтическое применение новых видов радиации и радиоактивных веществ (10549).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 16 и 22 октября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 130, 1946 г.
Об издании сочинений тов. Сталина на языках народов СССР 
1. Удовлетворить просьбу ЦК компартий Белоруссии, Латвии, Карело-Финской ССР, Киргизии, Таджикистана, Эстонии об организации работы по переводу и изданию сочинений И. В. Сталина на языках народов указанных республик. 
2. Обязать ЦК компартий указанных республик: 
а) подобрать и утвердить квалифицированных переводчиков сочинений И. В. Сталина; 
б) образовать комиссии для приема переводов и окончательного редактирования текста переводов; 
в) утверждать на бюро ЦК текст перевода каждого тома сочинений И. В. Сталина, подготовленного для печати (11652).

За рубежом:

October 16 1946 Condemned Nazis hanged one-by-one at Nuremberg, beginning at 1:11 a.m. and concluding at 2:45 a.m. (1769).

16 октября 1946 немецкие военные преступники были повешены с 1:11 до 2:45 один за другим (1769).

16 октября 1946 в Нюрнбергской тюрьме повешены 10 лидеров немецкого фашизма (4962).

16 октября в 1946 году приведен в исполнение Нюрнбергский приговор - повешены 10 нацистских главарей. Нюрнбергский процесс - судебный процесс над группой главных нацистских военных преступников - проводился в Нюрнберге (Германия) с 20 ноября 1945 по 1 октября 1946 года в Международном военном трибунале. Суду были преданы высшие государственные и военные деятели фашистской Германии. Всем им было предъявлено обвинение в составлении и осуществлении заговора против мира и человечности (убийство военнопленных, убийство гражданского населения и жестокое обращение с ним, разграбление общественной и частной собственности, установление системы рабского труда и др.), в совершении тягчайших военных преступлений. Был также поставлен вопрос о признании преступными таких организаций фашистской Германии, как руководящий состав национал-социалистской партии, штурмовые (СА) и охранные отряды национал-социалистской партии (СС), служба безопасности (СД), государственная тайная полиция (гестапо), правительственный кабинет и генштаб. В ходе процесса состоялось 403 открытых судебных заседания, было допрошено 116 свидетелей, рассмотрены многочисленные письменные показания и документальные доказательства (в основном официальные документы германским министерств и ведомств, генштаба, военных концернов и банков). Для координации действий по расследованию и поддержанию обвинения был образован Комитет из главных обвинителей: от СССР (Р.Руденко), США (Роберт Х.Джэксон), Великобритании (Х.Шоукросс) и от Франции (Ф.де Ментон, а затем Ш.де Риб). 30 сентября - 1 октября 1946 был оглашен приговор. 16 октября 1946 года Комиссия по заключению главных военных преступников распространила следующее заявление: «Приговоры к смертной казни, вынесенные Международным военным трибуналом 1 октября 1946 года нижеуказанным военным преступникам: Иоахиму фон Риббентропу, Вильгельму Кейтелю, Эрнсту Кальтенбруннеру, Альфреду Розенбергу, Гансу Франку, Вильгельму Фрику, Юлиусу Штрейхеру, Фрицу Заукелю, Альфреду Йодлю, Артуру Зейсс-Инкварту, были приведены в исполнение сегодня в нашем присутствии. Геринг Герман Вильгельм совершил самоубийство в 22 часа 45 минут 15 октября 1946 года. В качестве официально уполномоченных свидетелей от немецкого народа присутствовали: министр-президент Баварии доктор Вильгельм Хогнер, главный прокурор города Нюрнберга доктор Фридрих Лейснер, которые видели труп Германа Вильгельма Геринга». Мартин Борман был приговорен к смертной казни заочно, так как скрылся и не был разыскан. Быть палачом добровольно вызвался сержант американской армии Джон Вуд. После казни тела повешенных и труп самоубийцы Геринга положили в ряд, их сфотографировал официальный фотограф. Затем тела были преданы сожжению, а на другой день прах развеяли с самолета по ветру. В общей сложности военные трибуналы после войны осудили более 30 000 нацистов. Именно на Нюрнбергском процессе впервые агрессия была признана тягчайшим преступлением против человечества (14801).

Авиапромышленность:

17 октября 1946 вышло постановление СМ N 2324-986с, согласно которому завод 1 приостановил работы по Ту-2 и был переключен на МиГ-9 так и не выпустив ни одного Ту-2, а завод 39 - освободили от выпуска готовых самолетов Ту-2 и ничего так и не было выпущено (2501).

По состоянию на 17 октября 1946 года в ОКБ-4 уже числилось 692 человека. Среди них: русских специалистов всего 10 человек. Инженерно-технических работников числилось -101 человек, служащих - 87, рабочих на производстве - 331, рабочих для обслуживания производства -135, вспомогательный состав - 38 человек. В ОКБ работало 8 докторов наук, 8 дипломированных специалистов, инженеров - 54 и 31 техник. По техническому оснащению ( по состоянию на 6 июня): на предприятии имелось 120 металлорежущих станков, специальных станков - 11, аппаратов и приборов - 151. Предварительная программа работ по автопилоту была разработана шеф-пилотом и шеф-инженером фирмы "Аскания-Верке" дипломированным инженером Моллером (8987).

По состоянию на 17 октября 1946 г. в ОТБ-4 числилось 692 человека. Инженерно-технических работников 101 человек; среди них 8 докторов наук, 8 дипломированных специалистов, инженеров - 54 и 31 техник. Среди них: русских специалистов всего 10 человек. 
В Берлине на базе бывшего филиала завода "Асканиа", было создано ОТБ-4, которое возглавил сотрудник БНТ НКАП H.H. Леонтьев, а его заместителем Соколов. 
Для организации ОКБ, лаборатории и опытного производства было получено помещение филиала бывшей фирмы "Аскания-Верке" - Берлин-Фридрихсхаген. 
Первоначально Главным конструктором ОТБ-4 был утвержден немецкий специалист доктор Мантейфель, но в связи с неприбытием его из союзной зоны, на эту должность был назначен доктор П. К. Лертес. 
Перед ОТБ была поставлена задача: 
а) закончить в июле 1946 г. чертежи автоматической аппаратуры самолетовождения, позволяющей производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика; 
б) к январю 1948 г. изготовить опытные образцы и провести летные испытания аппаратуры автопилотов. 
Кроме того, в Берлине на территории заводе бывшей фирмы "Аскания" по заданию наркоматов авиапромышленности и боеприпасов видные ученые и специалисты Лейпцигского университета, лаборатории ИГ Фарбениндустри вели программы по легким сверхпрочным сплавам, пластмассам, методам анодных покрытий и т. д. (12107).

Другие оборонные отрасли:

17 октября 1946 г. было подготовлено СООБЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ СССР МАКСАРЕВУ ПО ВОПРОСУ ИСПЫТАНИЯ АРТИЛЛЕРИЙСКОЙ САМОХОДНОЙ УСТАНОВКИ ИСУ-152 № 1025370
Гарантийные испытания артиллерийской самоходной установки ИСУ-152 № 6086153 действительно проходили в тяжелых условиях.
Однако перегрузки машины вследствие плохого состояния дороги не было, о чем свидетельствует режим пробегов. Средняя скорость чистого движения колебалась от 11,8 до 12,9 км/час. Обороты двигателя 1600-1800 в минуту. Расход горючего 51-68 литров в час. Передачи 5 и 6 с равным распределением по времени включения.
Такой режим движения является нормальным. Несмотря на это, ИСУ-152 на 168 км пробега вышла из строя. На машине разрушились подшипники одного опорного катка и износились сальники всех остальных катков.
Таким образом, причиной выхода из строя машины следует считать не ненормальные условия испытания, а плохое качество сальниковых уплотнений опорных катков.
Полигон, приступая к испытанию ИСУ-152, решил 250 км прогонять машину по грязной разбитой дороге, исходя из того, что такие дорожные условия, как правило, имеют место в практике эксплуатации боевых машин в осеннее-весенний период года. Кроме того, для проверки качества уплотнений ходовой части машины только подобные дорожные условия являются наиболее подходящими.
Поэтому Ваши утверждения, что характер дорог при испытаниях ничем не регламентируется, и что испытания, проводимые в таких условиях, нельзя считать гарантийными, характеризующими качество выпускаемых заводами машин и работу заводов над улучшением качества, не имеют никаких оснований.
Преждевременный выход из строя ИСУ-152 показал, что качество уплотнений опорных катков машины низкое, и что несмотря на то, что этот дефект известен заводу в 1945 г., до сих пор для устранения его ничего завод не сделал.
Одновременно сообщаю Вам, что полигону в целях сохранения трассы от разрушения дано указание пробеги гарантийных машин в дождливые дни не производить.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 10. Л. 35-36 (11421).

17 октября 1946 г. постановлением Совета Министров СССР на Сталинградский тракторный завод (СТЗ) была возложена организация выпуска крупных деталей цветного литья для танковых дизелей (двигатель В-44). Министр сельскохозяйственного машиностроения П. Горемыкин, в подчинении которого находился СТЗ, высказался против, о чем уведомил Госплан. Свою позицию он обосновывал тем, что Кировский завод (находившийся в подчинении Малышева) намеревался прекратить с 3 квартала 1946 г. поставки заготовок цветного литья (картеры и головки цилиндров) для Сталинградского тракторного завода. П. Горемыкин полагал, что СТЗ не подготовлен к отливке крупного литья, и всю вину за возможный срыв производства танковых двигателей возлагал на Кировский завод. После такого выпада заместитель председателя Госплана М.З. Сабуров передал записку П. Горемыкина второй стороне конфликта – главе Минтрансмаша В.А. Малышеву. Тот категорически возражал против пересмотра правительственного постановления, отвергая все доводы Горемыкина. Как писал Малышев (ответ поступил в Госплан 6 ноября 1946 г.), сокращение производства цветного литья на Кировском заводе произошло по объективным причинам, поскольку завод налаживал выпуск тракторов С-80, новых тяжелых танковых двигателей В-12, В-54 и вынужден был провести реконструкции всех цехов. При этом Малышев категорически отверг попытку Минсельхозмаша отказаться от обязательств перед танковой промышленностью по цветному литью. По его мнению, «ссылка Горемыкина на отсутствие на Сталинградском тракторном заводе необходимой модельной оснастки для производства отливки указанного цветного литья не обоснована», поскольку эта оснастка поступила от Кировского завода еще в 1945 г., а в феврале 1946 г. ее уже стали выпускать на СТЗ. Таким образом, полагал В.А. Малышев, Сталинградский тракторный завод имел полную возможность с 1 квартала 1947 г. обеспечить собственным цветным литьем выпуск 100-120 моторов В-44 в месяц. Следует отметить, что Малышев в этом споре имел определенное преимущество. В 1945 г. СТЗ находился в системе Наркомата танковой промышленности, которым Малышев и руководил. Соответственно он, в отличие от Горемыкина, еще не успевшего полностью войти в курс дела, владел более полной информацией о состоянии дел на Сталинградском тракторном заводе (25790).

17 октября 1946 г. Совет Министров СССР своим постановлением №2287-957 поручил Министерству судостроительной промышленности совместно с Министерством Вооруженных Сил и Госпланом СССР рассмотреть вопрос о проектировании и изготовлении опытных образцов стабилизаторов к 100-мм танковой пушке. Для организации СКБ и производственной базы по проектированию и изготовлению опытных образцов стабилизаторов было признано целесообразным передать Министерству судостроительной промышленности завод Ленгазаппаратура №2 (Ленинград), принадлежавший Министерству машиностроения и приборостроения. Однако с 1947 г. работы по стабилизации танкового вооружения завод №707 продолжил применительно к танку Т-54 (11770).

17 октября 1946 г. приказом Главноначальствующего СВАГ № 0323 в составе СВАГ, во исполнение постановления Совета Министров СССР № 2211-905с от 30 сентября 1946 г., было организовано Управление по изучению достижений науки и техники Германии. Его кадровую основу составили сотрудники Технического отдела и советских технических бюро в Германии. В соответствии с положением об Управлении на него возлагались следующие задачи:
1. Руководство научно-техническими отделами и бюро министерств и ведомств СССР, действующими в Германии.
2. Контроль за выполнением научно-технических работ по тематическим планам советских министерств и ведомств, выполняемых немецкими специалистами, работающими в отделах и бюро министерств и ведомств в Германии.
3. Финансовое, продовольственное и материально-техническое обеспечение научно-технических работ, проводимых в Германии по заданиям министерств и ведомств СССР.
4. Контроль за работой немецких научно-исследовательских организаций с целью не допустить возрождения немецкого военного потенциала111.
Таким образом, в оперативном и хозяйственном отношении новому Управлению были подчинены все научно-технические отделы и бюро министерств и ведомств СССР в Германии. Кроме того, Управление руководило работой отделов науки и техники УСВА провинций и земель в оперативном и методическом отношении. Наконец, управление контролировало деятельность всех немецких должностных лиц, ведающих вопросами науки, техники и изобретений, а также работу всех немецких научно-исследовательских организаций Советской зоны оккупации Германии.
Вначале Управление действовало по временному штату и в его составе имелись следующие подразделения: Отдел машиностроения и транспорта; Отдел химической промышленности и полезных ископаемых; Отдел легкой и пищевой промышленности; Отдел контроля за немецкой наукой и техникой; Финансово-бухгалтерский отдел, Отдел материально-технического обеспечения; Общий отдел; кинофотолаборатория. Кроме того, при Управлении действовал Ученый совет и методические комиссии, в состав которых входили специалисты Управления с высшей научной квалификацией. Общая численность Управления составляла 85 чел. (40 военнослужащих и 45 гражданских специалистов) (11419).

Авиапромышленность:

18 октября 1946 постановлением СМ N 2339-996с был утвержден акт ГК НИИ ВВС по результатам гос. испытаний цельнометаллического самолета-истребителя 130 конструкции С.А.Л. с АШ-82ФН с 4 синхронными пушками НС-23 калибра 23 мм (2038,93). Это же постановление предусмотрело создание УТ и самолета сопровождения с дальностью 2500 км (2902,19).

18 октября 1946 г. вышло постановление Совета Министров, ставшее основанием для создания машины, названной позже Ла-11. Через полгода СКБ-301 выпустило самолёт "134", он же Ла-9М. По сравнению с серийным истребителем Ла-9 на нём существенные изменения претерпела мотоустановка. Маслорадиатор перенесли из-под фюзеляжа вперёд, вписав в переднюю губу капота. При этом капот стал не круглым, а приобрёл эллиптическое сечение, напоминая американский истребитель Р-47 "Тандерболт". Ёмкость маслобака увеличили, но горючего машина несла столько же, сколько и Ла-9 - 825 л (при нормальной заправке - 700 л). Вооружение ограничили тремя пушками НС-23С с общим боезапасом в 225 патронов (у Ла-9 было 300). В мае 1947 г. лётчик-испытатель А.Г. Кочетков, перешедший в промышленность из НИИ ВВС, впервые поднял машину в воздух. В 18 полётах общей продолжительностью 12 ч 37 мин были определены максимальные горизонтальные скорости и скороподъёмность на номинальном режиме работы мотора, техническая дальность и продолжительность полёта. 19 июня истребитель поступил на государственные испытания в НИИ ВВС. Летал на нём А.Г. Терентьев; ведущим инженером по испытаниям был А.Г. Чернявский (11998).

18 октября 1946 г. СМ утвердил Акт по результатам испытаний самолета 130 (будущего Ла-9) (4707).

18 октября 1946 г. утвердили акт о государственных испытаниях самолета "130", когда уже были выпущены первые серийные машины, названные Ла-9.
Испытания шли с 9 июня 1946. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И. Алексеенко и летчик А.Г. Кубышкин. В облете нового истребителя также участвовали летчики А.Г. Прошаков, B.И.Хомяков, А.Г. Терентьев, Трофимов, А.П. Супрун, И.В. Тимофеенко, В.Г. Масич, А.Г. Кочетков, Ю.А. Анти- пов, Л.М. Кувшинов и Г.А. Седов.
Первые же полеты выявили серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью самолета и его вооружением. Через месяц машину вернули для доработки в ОКБ-301. Через 17 дней, после ряда переделок, испытания продолжили. Они закончились 10 октября с положительным результатом. Такой долгий срок объяснялся тем, что почти полтора месяца ушли на замену вышедшего из строя двигателя и отладку вооружения. Всего по программе тогда выполнили 112 полетов. 
НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой этой машины. В частности, в его стенах доработали систему управления, приведя к норме усилия на ручку управления. Институт сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно по рекомендации будущего академика Г.П. Свищева заострили носик профиля центроплана (на него наклепали накладку), заметно улучшив штопорные свойства самолета.
В акте по результатам государственных испытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном Jla-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика СЧ-3 позволяют пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко... По своим габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика-истребителя, посадка удобная и при длительном полете не утомляет летчика... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка РПК". Испытатели сочли, что обзор из кабины нового истребителя лучше, чем у Ла-7 или немецкого FW 190А и американского P-47D "Тандерболт" (два последних тоже испытывались в НИИ ВВС).
Техника пилотирования самолета "130" была близка к применявшейся на Ла-7. На рулении машина вела себя хорошо, взлет производился без всяких проблем. После отрыва и при наборе высоты устойчивость оказалась вполне достаточной. Горизонтально самолет мог лететь с брошенной ручкой. Техника выполнения фигур высшего пилотажа - идентичная предшественнику. Самолет был вполне доступен летчикам средней квалификации.
Ликвидация предкрылков привела к исчезновению неприятностей, связанных с их несинхронным выпуском. Сваливание в штопор стало предупреждаться легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор получался не резким, и летчик без особого труда мог парировать его движением педали в противоположную сторону. Поведение самолета в штопоре - такое же, как у Ла-7.
Истребитель пикировал устойчиво, без тенденций к затягиванию и без закручивания. Первоначально летчикам разрешили разгоняться на пикировании до 700 км/ч, но испытатели выяснили,что это ограничение можно довести до 750 км/ч.
В конце испытаний, в последних 10 - 12 полетах, неожиданно выявился еще один недостаток. При посадке после даже небольшого подпрыгивания ("козла") самолет стремился накрениться на правую консоль. Причиной этого сочли деформацию ранее наклепанного на центроплан дополнительного носка- накладки.
В НИИ ВВС самолет "130" сравнивали с другими советскими истребителями того времени. По дальности и продолжительности полета он имел значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У, что могло быть эффективно использовано для сопровождения бомбардировщиков на полный радиус их действия, но при условии дальнейшего увеличения запаса горючего (это позже привело к созданию Ла-11).
Секундный залп четырех пушек самолета "130" тоже был выше, чем у всех названных выше истребителей. Дополнительное приборное и навигационное оснащение позволяло ему работать днем во всем диапазоне высот в простых и сложных метеоусловиях. Однако ночью машина использоваться не могла.
Очень интересны оказались результаты учебных воздушных боев Бои с Ла-7 однозначного ответа не дали: самолеты были равноценны в горизонтальном и вертикальном маневре на высотах 2000 - 6000 м. Они гонялись друг за другом по 20 - 25 минут, попеременно заходя в хвост "противнику" на дальность прицельного огня. Як-3 при маневрировании на горизонталях на высотах 3000 - 5000 м имел незначительное преимущество перед истребителем "130". Он заходил в хвост последнему на дистанцию 200 - 300 м через пять-шесть виражей. В этом диапазоне высот "як" оказался лучше и в вертикальном маневре.
В то же время в НИИ ВВС выявили 117 дефектов самолета, его оборудования и вооружения. Но это не стало препятствием для рекомендации о запуске машины в серийное производство (11990).

18 октября 1946 вышел приказ МАП N 670cс%
"1. Для проведения 1-й части испытаний экспериментального самолета 4302 по программе НИИ-1 назначаю:
ли А.К.Пахомова по 1 и 2 этапам программы и
ли И.Ф.Якубова по 3, 4 и 5 этапам программы." (2040,253).

18 октября 1946 года для определения летных характеристик, включая взлет с тележки и посадку на лыжу (первые два этапа), самолета «4302» в планерном варианте приказом НКАП № 670 от назначили ведущим инженером А.И. Хохлачева и летчика-испытателя майора А.К. Пахомова.
Для дальнейших испытаний привлекли летчика-испытателя майора И.Ф. Якубова и ведущего инженера по самолету Т.В. Забродского.
Для буксирования самолета выделили буксировщик В-25 «Бостон» с экипажем во главе с В.А. Гинце.
В июле 1946 года двигатель РД-1М прошел стендовые испытания, и в декабре приступили к пробежкам самолета с использованием ЖРД. Этот двигатель отличался от предшественника не только простотой конструкции, при весе 59 кг он развивал тягу 1300 кгс.
Безмоторные полеты самолета «4302» проводились довольно долго, и лишь 25 июня 1947 года А.К. Пахомов и Т.В. Забродский подписали заключение о возможности продолжения дальнейших летных испытаний с ЖРД. В нем, в частности, говорилось: «На основании представленных (комиссии. — Прим. авт.) отчета о летных испытаниях в планерном варианте и наземных испытаний с работающим двигателем (Исаева РД-1М) <...> «4302» может быть допущен к первому вылету с работающим ЖРД.
Взлетный вес при первом вылете — 2000 кг, скорость — 600 км/ч».
Полеты с ЖРД начались в конце 1947 года, при этом была достигнута скорость 825 км/ч на высоте 5000 метров.
Третий экземпляр самолета строили с двухкамерным ЖРД РД-2М3, но его так и не изготовили. Одной из причин тому могла стать разработка в ОКБ А.И. Микояна более прогрессивного самолета И-270 (23466).

18 октября 1946 постановлением СМ N 2338-995сс был утвержден акт N 102 по результатам контрольных испытаний самолетов Ту-2 с 2-АШ-82ФН и обязал МАП (Хруничева, А.Н.Т., А.С.Я.) (2037,4).

В октябре 1946 была закончена постройка Ту-12 - пассажирской версии Б-4 с использованием агрегатов и компонентов В-29 (2546,40).

18 октября 1946 был подписан Отчет о гос. испытаниям опытного самолета Ил-12 2АШ-82ФН в НИИ ГВФ (2588).

18 октября 1946 года был подготовлен:
Отчет по госиспытаниям опытного пассажирского самолета Ил-12 с двумя моторами АШ-82 ФН
Цель испытаний:
1. Определение летно-технических данных самолета.
2. Испытание спецоборудования самолета.
3. Оценка летных и эксплуатационных качеств самолета.
4. Оценка безопасности, комфорта, экономичности самолета.
5. Заключение о пригодности самолета для эксплуатации в ГВФ.
Заключение
Опытный пассажирский самолет Ил-12 госиспытания выдержал (8671, 60-129).

18 октября 1946 был готов первый БМВ-018 мощность 3400 кгс. Так и не доработали (1795,78).

18 октября 1946 г. готов только первый опытный образец BMW-018 [63].
При сохранении общей с BMW-003 принципиальной схемы, он отличался значительно более сложной конструкцией. Компрессор имел 18 ступеней, турбина — 3. Однако главная трудность заключалась в том, что практически никакого технического задела по этому двигателю не сохранилось, все, начиная с теоретических расчетов, приходилось делать заново. К производству рабочих чертежей удалось приступить только в начале 1946 г., а изготовление самого двигателя сильно затянулось из-за перебазирования производства из подземных шахт в наземные корпуса и отсутствия на заводе некоторых видов оборудования (24920).

18 октября 1946 был подготовлен:
Отчет о работе ОКБ-4 за период с 8.10.46 г. по 17.10.46 г., направленный начальником ОКБ-4 МАП инженер-полковником Н.Н. Леонтьевым заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору М.М. Лукину. Брошюра 3 (9006).

Жизнь и внутренняя политика:

18 октября 1946 года № 2340-997с Согласно постановлению Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) с ноября доводилась до 40 % примесь овса, ячменя и кукурузы при размоле продовольственного зерна на обойную муку, а также примесь овсяной, ячменной и кукурузной муки в хлебопечении (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 32, л. 10; д. 477, л. 6.).
Как бы то ни было, стране удалось дожить до следующего урожая, и с сентября 1947 года без особой огласки началась непосредственная подготовка к отмене карточной системы. В соответствии с постановлениями Совета Министров СССР от 22 августа и 2 сентября 1947 года расширялась торговая сеть, проводился ремонт магазинов и предприятий общественного питания. Для обеспечения свободной торговли хлебобулочными изделиями наращивали мощности хлебопекарные предприятия (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 480, л. 29, 35-37, 53-57; ф. Р-405, оп. 1, д. 766, л. 14-19, 27, 28.).
Всего по данным облторготдела с 1 июля 1947 по 1 января 1948 года в области было открыто 60 магазинов, 38 палаток, 3 фуражных лабаза, 9 предприятий общественного питания (Там же, ф. Р-808, оп. 1, д. 97, л. 1, 2.). В торгующих организациях создавались запасы продовольственных и промышленных товаров.
14 декабря 1947 года вышло постановление Совета Министров СССР и ЦК ВКП(б) № 4004 «О проведении денежной реформы и отмене карточек на продовольственные и промышленные товары», отменявшее с 16 декабря карточную систему снабжения. В постановлении, в частности, говорилось:
«...Отмена карточной системы на продовольственные и промышленные товары будет осуществлена на следующих основах.
Во-первых. Продажа продовольственных и промышленных товаров будет производиться в порядке открытой торговли без карточек.
Во-вторых. Вводятся единые государственные розничные цены взамен существующих коммерческих и пайковых цен.
В-третьих. Единые цены на хлеб и крупу устанавливаются на более низком уровне чем нынешние пайковые цены, причем пайковые цены на хлеб снижаются в среднем на 12 %, на крупу - на 10 %, а по сравнению с нынешними коммерческими ценами снижаются более, чем в два с половиной раза.
В-четвертых. Единые цены на другие продовольственные товары в основном сохраняются на уровне действующих пайковых цен.
В-пятых. Единые цены на промышленные товары устанавливаются на несколько повышенном уровне по сравнению с низкими пайковыми ценами, а по сравнению с коммерческими ценами снижаются в среднем более, чем в три раза...» (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 306, л. 13, 14, 15 об., 16.).
По состоянию на 16 декабря 1947 года в Мурманской области обладателями карточек были около 230 тысяч человек, в том числе более 69 тысяч детей до 12 лет (Там же, ф. Р-808, оп. 1, д. 96, л. 45.). Теперь они могли хранить свои карточки и талоны только как реликвии, как память о прошлом.
Увы, но к ложке меда была приготовлена большая бочка дегтя. Одновременно с отменой карточной системы проводилась денежная реформа, которая предусматривала выпуск в обращение новых денег и изъятие старых. Наличные деньги, за исключением разменной монеты, обменивались в соотношении один новый рубль за десять старых (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 306, л. 13-15 об.). Таким образом, реальные цены не снизились, а выросли.
Тем не менее, партийные и советские работники, направленные 16 декабря в магазины Мурманска, докладывали, что жители города отнеслись к отмене карточной системы в целом положительно (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 349, л. 5, 6, 6 об., 7 об., 8 об., 10 об., 13 об.). Как написала в своей информационной записке инструктор обкома ВКП(б) Кабанова, «в основном политическое настроение населения хорошее. Всюду слышатся возгласы: вот теперь заживем!!» (Там же, ф. П-1, оп. 3, д. 349, л. 17.).
Действительно, люди искренне верили, что теперь все будет по-другому, что не нужно будет думать, чем питаться на следующей неделе и где купить пальто. И, конечно, даже в страшном сне никто не мог себе представить, что через четыре десятилетия, в мирное время снова вернутся карточки и талоны, пустые прилавки магазинов и огромные очереди. Но это уже совсем другая история (11911).

Авиапромышленность:

С 19 октября 1946 по 16 февраля 1947 проходил первый этап гос. испытаний Ту-12 - пассажирской версии Б-4 с использованием агрегатов и компонентов В-29 (2546,40).

Авиапромышленность:

20 октября 1946 г. была подготовлена Сопроводительная записка уполномоченного Министерства авиационной промышленности СССР в Германии В.П. Кузнецова начальнику Управления СВАГ по изучению достижений науки и техники Германии Б.Н. Лопакову к списку конструкторских и технических бюро Министерства авиационной промышленности в Германии № 150с
Секретно
Управление науки и техники СВАГ, полковнику Лопакову
В связи с постановлением Совета Министров СССР об организации при СВАГ Управления по изучению достижений науки и техники Германии и передаче в ведение указанного Управления технических и конструкторских бюро министерств101 направляю Вам сведения об указанных бюро Министерства авиационной промышленности, а также проект штатного расписания на советских специалистов, работающих в области изучения науки и техники Германии.
Приложение: упомянутое на 2 листах.
Уполномоченный Министерства авиапрома в Германии, генерал-лейтенант ИАС
Кузнецов
Резолюция: Тов. Мальцеву. Рассмотрите и включите в общий список для Госплана. 24.10.46.
Список конструкторских бюро Министерства авиационной промышленности в Германии
	№ п/п

	Наименование бюро

	Где находится

	Фамилия руководителя

	Чем занимается

	Производственная база бюро


	1

	Инженерно-техническое бюро (ИТБ)

	Берлин-Мальсдорф

	Романов Иван Михйлович

	Руководство ОКБ и отдельными группами советских] специалистов, работающих над изучением науки и техники в Германии. Изучение вопросов технологии авиационного производства

	


	2

	ОКБ-5

	Берлин-Вайсензее Франц Иосиф-штрассе, НО

	Короткое Михаил Яковлевич

	Проектирование и изготовление опытных образцов пресс-форм для литья под давлением

	Инструментальный цех завода «Шприц— унд Прессгиссерай» г. Хайденау (р[айон] Дрездена)


	3

	ОКБ-6

	Берлин, Лихтенберг Герцберг-штрассе, 128

	Семенов Владимир Афанасьевич

	Изучение технологии и изготовление высокотемпературных силитовых нагревателей. Разработка проекта силитового завода

	Цех силитового производства завода «Сименс-Плания- Верке» Берлин, Лихтенберг


	4

	ОКБ-7

	г. Галле пров[инция] Саксония

	Бердичевский Б.Е.

	Разработка и конструирование авиационных свечей и приборов зажигания

	Опытный цех з-да керамических изоляторов «Сименс-Шук-керт» г. Нойхаузен пров[инция] Тюрингия1


	5

	ОКБ-8

	г. Нойхаузен пров[инция] Тюрингия

	Степичев Н.П.

	Изучение технологии производства керамической изоляции для авиасвечей и опытное их производство. Разработка проекта з-да керамической изоляции для авиасвечей

	Тоже



(11419).

За рубежом:

20 октября 1946 года — первый полёт лёгкого самолёта Fokker F.25 Promotor. /Голландия/
Во время Второй мировой войны на заводах Fokker было налажено производство немецких военных самолётов. После освобождения Голландии авиапроизводитель вернулся к собственным проектам. F.25 Promotor стал одним из первых самолётов Fokker, выпущенных после войны.
F.25 представлял собой низкоплан с двухбалочным хвостовым оперением и убирающимся шасси. Двигатель Lycoming O-435-A приводил в движение толкающий винт. В кабине могло разместиться до 4 человек — 1 пилот + 3 пассажира. Максимальная скорость — до 217 км/ч. Полностью заправленных баков хватало на 850 км полёта.
Несмотря на хорошие лётные характеристики, коммерческого успеха проект не имел — после войны на рынке было множество недорогих самолётов, списанных из ВВС воевавших стран. Всего было выпущено 20 единиц Fokker F.25 Promotor. Производство свернули в 1948 году (22300).

Авиапромышленность:

21 октября 1946 вышел приказ МАП N 673с в исполнение постановления СМ N 2236-922с от 5 октября 1946 о производстве самолетов Ил-12 на заводе 30:
"1. Директору завода 30 Воронину и ГК С.В.И. организовать на заводе 30 производство малой серии самолетов Ил-12 в количестве 25 самолетов, из них:
пассажирских 27 местных - 15
пассажирских спальных 10 местных - 5
транспортно-грузовых - 5
с выпуском в 1946
пассажирских 27 местных - 7
транспортно-грузовых - 3
с выпуском в 1 кв. 1947:
пассажирских 27 местных - 8
пассажирских спальных 10 местных - 5
транспортно-грузовых - 2
2. Директору завода 30 Воронину заключить с ГУ ГВФ договор на поставку 25 самолетов Ил-12 в установленные данным приказом сроки и сдать ГУ ГВФ на эксплуатационные испытания первые 5 самолетов до 10 декабря 1946." (2039,17).

21 октября 1946 года на основании приказа МАП за № 673с завод № 30 организовал производство самолетов ИЛ-12, перешел на серийное изготовление этого самолета и выпускал их в вариантах пассажирского, десантного и транспортного вплоть до 4 квартала 1949 года.
В соответствии с Постановлением СМ от 14 ноября 1949 года за № 5223-194сс и приказом МАП от 17 ноября 1949 года за № 913сс завод прекратил производство самолетов ИЛ-12 и с начала 1950 года приступил к подготовке производства реактивных самолетов ИЛ-28. В декабре 1949 года завод № 381, территориально расположенный рядом с заводом № 30 был объединен с последним.
Завод № 381 до ВОВ находился в Ленинграде. В начале войны был эвакуирован в Нижний Тагил. В начале мая 1943 года был перебазирован из Нижнего Тагила в Москву, где расположился на территории и производственных площадях завода № 39, эвакуированного в Иркутск.
В соответствии с Постановлением Правительства от 12 августа 1955 года производство на заводе № 30 самолетов Ил-28 было прекращено
Директор – Воронин П.А.
Адрес: Москва 40, Первый Боткинский проезд, п/я 2402
Производственный профиль – самолетостроение (9815).

21 октября 1946 в КБ А.И.М. поставили макетный ЖРД РД-2М3В (10508,13).

21 октября 1946 года была подготовлена справка:
Омский аэропорт ГВФ существует с 1930 года. В 1941 году по постановлению ГКО за № 296-сс от 27 июля 1941 года большинство площадей аэропорта и все площади авиаремонтных мастерских были переданы эвакуированному заводу № 288 МАП.
В 1943 году завод № 288 реэвакуировался в Москву и площади аэропорта и мастерских, занимавшиеся заводом были переданы заводу № 29 МАП где был организован филиал завода № 29 (9161).

Авиапромышленность:

22 октября 1946 были построены 10 МиГ-9 И-301 ФС с РД-20 фактически вручную без оснастки (1084,60).

22 октября 1946 машина И-300 №01 была готова, и летчик-испытатель М.Л.Галлай выполнил на ней первый полет, который прошел успешно. К этому дню в ЛИИ прибыло еще 4 самолета, а в Куйбышеве завершилась сборка последней из 10 машин. Помимо бригады ОКБ-155 в ЛИИ прибыли и специалисты завода №1 для обеспечения летных испытаний собранных самолетов (11129).

К 22 октября 1946 г. собрали первый серийный истребитель И-300, который прибыл в Раменское 16 октября 1946 г., и лётчик-испытатель М.Л. Галлай успешно выполнил на нём первый полёт. К этому дню в ЛИИ прибыло ещё четыре самолёта, а в Куйбышеве завершилась сборка последней из десяти машин.
До 29 октября облёт истребителей после сборки проходил вполне успешно, пока на самолёте № 08 у М.Л. Галлая в воздухе не вырвало средний узел крепления левой половины руля высоты к стабилизатору. В исключительно сложных условиях Марку Лазаревичу всё же удалось спасти самолёт и совершить благополучную посадку. Машину № 08 отправили в ремонт для замены горизонтального оперения, а на остальных самолётах срочно провели необходимое усиление.
Итак, к концу октября в ЛИИ прибыли все десять истребителей И-300. Лётчики парадной группы отточили групповой пилотаж до блеска, до полного совершенства. Но погода перечеркнула все планы. Парад, подготовка к которому потребовала стольких усилий, отменили из-за плохих метеоусловий (23379).

22 октября 1946 начался массовый вывоз немецких авиаспециалистов из Германии в СССР (1795,86). Рано утром к домам подъехали грузовики и сотрудники МВД в сопровождении переводчиков и группой солдат зачитали приказ о немедленной отправке в СССР. Выезжали с семьями. Разрешали брать даже мебель, но тех кто не хотел - заставляли (1795,87).

22 октября 1946, на рассвете, на железнодорожный вокзал в Дессау был подан эшелон. Специальные бригады сотрудников внутренних войск на автомашинах объехали по адресам, где жили немецкие специалисты, погрузили вещи, забрали членов семей и через несколько часов эшелон был уже в пути. Оперативность, с которой была проведена эта акция даже сегодня, по воспоминаниям специалистов и членов их семей, позволяет говорить о тщательной, продуманной операции. Перевозка в СССР осуществлялась в специальных пассажирских эшелонах, кроме того, было выделено достаточно большое количество грузовых вагонов для личного имущества, так как было разрешено вести с собой багаж без ограничения веса. Некоторые специалисты везли в СССР громоздкие музыкальные инструменты, мебель. Перевозимых специалистов и членов их семей обеспечивали питанием в пути (8987).
Однако выход из вагонов на всем пути следования был запрещен и любая попытка сразу же пресекалась сопровождающей вооруженной охраной. Первоначально планировалось перевести 1400 специалистов, а вместе с семьями около 3500 человек. Так на завод №1 (завод № 458 "Московское море") было направлено инженеров и конструкторов - 250, членов их семей - 350 человек, рабочих - 260, членов их семей - 400; на завод № 2 (завод № 145 "Красная Глинка"): инженеров и конструкторов - 400, членов их семей - 600, рабочих- 440, членов их семей - 650 человек; на завод № 500: инженеров и конструкторов - 10, членов их семей - 25 человек , рабочих - 40, членов их семей - 75 человек (8987).

22 октября 1946 на рассвете на железнодорожный вокзал в Дессау был подан эшелон, специальные бригады сотрудников внутренних войск на автомашинах объехали дома, где жили немецкие специалисты, погрузили вещи, забрали членов семей, и через несколько часов эшелон был уже в пути. Оперативность, с которой была проведена эта акция, по воспоминаниям специалистов и членов их семей позволяет говорить о тщательно продуманной операции. Перевозка в СССР проводилась в специальных пассажирских эшелонах. Однако выход из вагонов на всех остановках был запрещен, и любая попытка сразу же пресекалась сопровождающей вооруженной охраной. Работа предприятий после переезда специалистов на работу в СССР продолжилась по скорректированным планам. В июле 1946 г. заместитель министра авиационной промышленности в Германии М.М. Лукин направил министру М.В. Хруничеву совершенно секретную докладную записку с предложением об организации работ в Германии после переезда немецких ОКБ в СССР. Из записки следовало, что в Германии остается свободным большое количество специалистов и рабочих. Вместе с тем, изготовление специального оборудования для авиационных нужд проходило крайне медленно. Поэтому Лукин считал целесообразным переориентировать существовавшие производственные базы в Дессау, Галле, Берлине и Штасфурте на производство лабораторного оборудования, оборудования испытательных станций и приборов. На два-три года для повышения эффективности работы указанных учреждений Лукин предлагал сохранить за этими базами привилегии в части бытовых условий (пайки, зарплата и др.), утвержденные решением правительства. Предложение замминистра авиапрома приняли, благодаря чему был налажен выпуск лабораторного оборудования и приборов для советских авиапредприятий (11480).

В ночь с 22 на 23 октября 1946 года Гельмута Греттрупа и еще около 150 немецких инженеров рангом пониже вместе с членами их семей погрузили на эшелон и вывезли из советской оккупационной зоны Германии в Москву.
Организация немецких специалистов, размещенная в городе Осташков на острове Городомля (озеро Селигер, примерно 150 километров от Москвы), получила статус филиала № 1 НИИ-88. Директором филиала был назначен Петр Малолетов, бывший директором завода № 88.
Руководство с немецкой стороны принял на себя профессор Вольдемар Вольф, бывший руководитель отдела баллистики фирмы «Крупп», а его заместителем назначили инженера-конструктора Бласса. В состав немецкого коллектива вошли видные ученые, труды которых были хорошо известны в Германии: Пейзе – термодинамик; Франц Ланге – специалист по радиолокации; Вернер Альбринг – аэродинамик; Курт Магнус – физик и видный теоретик-гироскопист; Ганс Хох – теоретик, специалист по автоматическому управлению; Блазиг – специалист фирмы «Аскания» по рулевым машинам.
В подавляющем большинстве немецкие специалисты, попавшие в НИИ-88, не были ранее сотрудниками фон Брауна в Пенемюнде. К ракетной технике они приобщились уже в институте «Нордхаузен». Вернер фон Браун впоследствии так отозвался о вывезенных немецких специалистах: «СССР все же удалось получить главного специалиста по электронике Гельмута Греттрупа… Но он оказался единственным крупным из специалистов Пенемюнде, оказавшихся в их руках».
На 1946 и начало 1947 года руководством НИИ-88 был составлен тематический план работы немецкого коллектива, включавший консультации по выпуску русского комплекта документации по «V-2», составление схем исследовательских лабораторий баллистических и зенитных ракет, исследование вопросов, связанных с форсированием двигателя «V-2», разработку проекта двигателя с тягой в 100 т, подготовку к сборке ракет из немецких деталей, укомплектованных в институте «Нордхаузен».
Важнейшим этапом этого периода была разработка предложений к программе пусков «V-2», которые планировались на осень 1947 года на полигоне в Капустином Яре. Перед немецкими специалистами, среди которых были участники боевых стрельб и специалисты по измерениям и баллистике, была поставлена задача получить максимум информации о ракетах при минимальном числе пусков. Практически речь шла о программе, не превышавшей 10 – 12 пусков. С этой работой немцы справились успешно (11688).

Ранним утром 22 октября 1946 года к домам, где жили немецкие специалисты, подъехали армейские грузовики. Сотрудники контрразведки вместе с переводчиками и солдатами заходили в дома, будили жильцов и объявляли им приказ о немедленной эвакуации в СССР. Затем им предлагали собрать необходимые вещи. Интересная деталь. С собой они могли взять не только жен, но и любых женщин (разумеется, с согласия последних) (Орлов А. С. Чудо-оружие: Обманутые надежды фюрера. — Смоленск, 1999, с. 340-341.).
Сколько всего немецких специалистов и рабочих оказалось в Советском Союзе к 1948 году? Называют цифру 200 тысяч человек — это сами специалисты и члены их семей.
Первая большая группа, в основном ученых-атомщиков, была вывезена из Германии в период между маем и сентябрем 1945 года. Вторая группа, тоже атомщиков и ракетчиков, приехала в рамках акции ОСОАВИАХИМ сразу после завершения в советской зоне оккупации в Германии общинных выборов в земельные представительства в начале октября 1946 года. Наконец, третья группа, состоящая из десятков инженеров-химиков из бывшего германского военно-химического концерна «И. Г. Фарбе-ниндустри», прибыла в сентябре 1947 года (Семиряга М. И. Как мы управляли Германией. — М., 1995, с. 142-143.).
Депортированные специалисты работали на 31 предприятии 9 советских министерств:
Министерство вооружения: заводы №71, 79, 88, 233, 349, 353, 355, 393, 784 и НИИ-88;
Министерство авиационной промышленности: заводы №1, 2, 51, 456 и 500;
Министерство сельскохозяйственной промышленности: НИИ в Пушкино;
Министерство химической промышленности: Институт им. Карпова, завод «Карболит», завод № 96, Химкомбинат в поселке Рубежное (Ворошиловоградская область); Министерство машиностроения и приборостроения: КБ завода «Компрессор»;
Министерство промышленности и средств связи: НИИ-160 и НИИ-885;
Министерство электропромышленности: заводы № 596, 659, 686 и Новочеркасский электрозавод;
Министерство Военно-Морского Флота: НИИ в Се-строрецке;
Министерство судостроительной промышленности: НИИ-49 и завод № 82.
А вот как, к примеру, были распределены немецкие специалисты по конструкторским бюро предприятий Министерства авиационной промышленности: Завод № 1
ОКБ-1 (гл. конструктор Бааде) — 332 человека; ОКБ-2 (гл. конструктор Рессинг) — 187 человек. Завод № 2
ОКБ-1 (гл. конструктор Шайбе) — 350 человек; ОКБ-2 (гл. конструктор Престель) — 251 человек; ОКБ-3 (гл. конструктор Лертес) — 61 человек. Завод № 456
Группа специалистов Баума — 24 человека; Завод № 500
Группа конструктора Герлиха — 45 человек (Соболев Д. А., Хазанов Д. Б. Немецкий след в истории отечественной авиации. — М., 2000, с. 279). Другой пример по отдельному объекту — НИИ-88 (головная организация по реактивному вооружению) создан во исполнение Постановления правительства «Вопросы реактивного вооружения» от 13 мая 1946 года № 1017-419 ее в подмосковном городке Подлипки. Всего там работало 183 человека (основная группа была сосредоточена в Филиале № 1 НИИ-88), остальные распределены по подразделениям специального конструкторского бюро. О направлениях работы этих отделов можно судить по фамилиям руководителей. Многие из них стали потом знаменитыми конструкторами. Например, С. П. Королев. Отдел 3 СКБ НИИ-88, С. П. Королев, 1 человек; Отдел 4 СКБ НИИ-88, Е. В. Синильников, 3 человека;
Отдел 5 СКБ НИИ-88, С. Е. Рашков, 3 человека; Отдел 6 СКБ НИИ-88, П. И. Костин, 3 человека; Отдел 8 СКБ НИИ-88, Н. Л. Уманский, 30 человек; Отдел 16 СКБ НИИ-88, Б. Е. Черток, 19 человек (11765).

22 октября 1946 года в 2ч. 30 мин. ночи началась Акция НКВД «Осоавиахим». В полночь по Берлину и другим городам пошли колонны военных грузовиков «Студебеккеров», они расходились по разным улицам и подъезжали к домам немецких специалистов.
Общее руководство операцией осуществлял заместитель Берии И.А. Серов. За несколько недель до ее начала он поручил руководителям конструкторских организаций в Германии подготовить списки наиболее полезных для нас немецких специалистов, в основном, конструкторов и ученых. Отобранные лица должны быть вывезены независимо от их желания. О предстоящей передислокации руководству приказали молчать, дабы никто из немцев не попытался перебежать на Запад. Для осуществления акции в помощь Серову выделялось 2500 сотрудников Управления контрразведки Группы советских оккупационных войск, а также солдаты для погрузки имущества отправляемых в СССР немцев.
Переезд в СССР явился полной неожиданностью для 2500 немецких семей. Ровно в 2 часа 30 минут сотрудник контрразведки, сопровождаемый переводчицей и группой солдат, требовательно стучался в дверь, входил в дом и зачитывал поднятым с постелей немцам приказ о немедленной отправке их для продолжения работы в Советский Союз. В это время на вокзалах уже стояли готовые к погрузке железнодорожные составы. Немецким инженерам и рабочим разрешалось взять с собой членов семьи, а также все пред-меты домашнего быта и даже мебель. Некоторые немцы согласились ехать добровольно, других увозили насильно. Каждому был выдан продовольственный паек и денежное пособие в размере от 3 до 10 тыс. рублей, в зависимости от занимаемого им положения. Некоторым выделяли машины и разрешили заехать за их подружками или членами семей.
Все эти немцы, работая на советско-германских ОКБ (СКБ, НЛБ) были в привилегированном положении по сравнению с другими немцами – они получали пайки и зарплаты в несколько раз выше остальных работающих. Остаться – значит потерять всё это. Правда, впереди их ждала неизвестность, но их уверяли, что они будут получать еще более высокие зарплаты, да они и сами понимали, что были ценными специалистами для «отсталой России». Для них было безвыходное положение – лучше было согласиться. Большинство так и поступило …
Перевозка из Германии в СССР семи тысяч немцев (около 2 500 специалистов с семьями) была проведена четко и оперативно: ведь у Сталина и его окружения был опыт депортации целых народов. Уже через две недели после начала операции всех немцев распределили по 31-ому предприятию девяти Министерств в различных точках Советского Союза.
350 специалистов было направлено на предприятия Министерства промышленности систем связи. 230 из них были сотрудниками ЛКБ «Обершпрее», и, возможно, все они прибыли во Фрязино. Хасс упоминал, что через полгода из этой группы часть была переведена в Ленинград. Осталось около 200 специалистов, считая телевизионщиков, в 1948 переведенных тоже в Ленинград.

22 октября 1946 г. Приказ министра авиационной промышленности СССР № 676сс о мероприятиях по приему и размещению немецких специалистов на опытных заводах № 1 и № 2 и ОКБ завода № 500
Совершенно секретно
Для обеспечения бесперебойной приемки эшелонов и перевозки людей и имущества, прибывающих из Германии немецких специалистов с их семьями, от станций прибытия на территории заводов ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Директорам опытных заводов № 1 т. Абрамову и № 2 т. Олехновичу организовать прием, размещение и питание немецких специалистов с их семьями.
2. Начальнику особого отдела т. Гулай командировать на опытные заводы №№ 1 и 2 своих ответственных представителей для организации и оказания практической помощи по приему и размещению прибывающих немецких специалистов из Германии.
3. Директорам заводов № 112 т. Литвинову, № 1813 т. Белянскому и № 2414 т. Жезлову выделить в распоряжение директора опытного завода № 2 т. Олехновича по пяти грузовых машин; директору завода № 3515 т. Марочкину три грузовых автомашины и директору завода № 45416 т. Муромцеву две грузовых автомашины для перевозки личного имущества прибывающих немецких специалистов.
Автомашины выделить на все время приема этих эшелонов.
4. Начальнику Красноглинской железнодорожной ветки т. Кричевскому прибывающие эшелоны в адрес опытного завода № 2 со станции Безымянка подавать под выгрузку на станцию Красная Глинка в пятичасовой срок с момента прибытия.
Подготовить фронты выгрузки и выделить для подачи и уборки вагонов, людских эшелонов с их имуществом отдельный паровоз.
5. Прием и перевозку прибывших немецких специалистов на опытный завод № 1 возложить на заместителя директора этого завода т. Бирюкова, в распоряжение которого направить колонну автомашин, выделяемых для этой цели ГАВТУ КА в количестве 80 автомашин, в том числе 20 для перевозки людей.
6. Директору завода № 30 т. Воронину выделить к 24 октября с.г. на время приема эшелонов с немецкими специалистами одну технически исправную санитарную автомашину с водителем в распоряжение опытного завода № 1.
Директору завода № 1 т. Литвинову18 для тех же целей выделить технически исправную автомашину с водителем в распоряжение опытного завода № 2.
7. И.о. управляющего трестом № 9 т. Коробко передать опытному заводу № 1 — 1500 куб. метров дров из плота № 214, прибывшего в адрес треста № 9 на площадку строительства завода для отопления жилых помещений.
8. Начальнику Главснаба т. Калинину немедленно обеспечить выделение через Дмитровскую контору Главнефтеснаба для завода № 1 и через Куйбышевскую контору Главнефтеснаба для завода № 2 необходимое количество автобензина и автола для обеспечения перевозок людского состава и их имущества со станции прибытия до территории завода.
9. Заместителю министра — начальнику 8 Главного управления т. Михайлову и директору завода № 500 т. Кононенко организовать прием и размещение немецких специалистов с их семьями и имуществом, прибывающих в двух эшелонах в адрес завода № 500 для ОКБ Яковлева.
10. Начальнику транспортного управления т. Супруну:
а) установить контроль за подходом эшелонов с немецкими специалистами с перегрузочных приграничных пунктовк станциям выгрузки, своевременно информируя соответствующие заводы;
б) согласовать график перегрузки и поступления эшелонов в пункты выгрузки с МВД и МПС, передав по одному экземпляру таких графиков заводам.
П.п. Министр авиационной промышленности М. Хруничев
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2-6. Д. 1. Л. 44-45. Зав. Копия (23848).

22 октября 1946 г. Министерство внутренних дел (МВД) начало операцию по вывозу в Союз примерно 2200 немецких конструкторов и инженеров. Часть авиационных специалистов была направлена на Государственный опытный завод М 1 в подмосковном поселке Подберезье (ныне - левобережная часть города Дубна) и расселена в сравнительно неплохих условиях.
Для Рёссинга в Подберезье было организовано ОКБ-2 по разработке скоростных самолетов с ЖРД. Заместителем главного конструктора стал один из создателей БИ Александр Яковлевич Березняк.
Самолет «346» представлял собой металлический моноплан со стреловидным (45°) крылом. Для максимального снижения лобового сопротивления пилот располагался в носовой части фюзеляжа в лежачем положении. Кроме уменьшения «миделя», такая компоновка позволяла ему переносить большие перегрузки, чем при обычной схеме.
Самолет имел оригинальную систему аварийного спасения: гермокабина соединялась с фюзеляжем на пироболтах и, в случае необходимости, могла отделяться и спускаться на парашюте. На высоте 3000 м отстреливался фонарь, и летчик вместе с ложем выбрасывался из кабины, спускаясь с высоты 1500 м на парашюте.
Двигательная установка - два модернизированньк ЖРД 109-510 суммарной тягой 4000 кгс; топлива должно было хватить примерно на 3-4 минуты работы на полной тяге. Двигатели могли включаться вместе либо по отдельности; тяга каждого регулировалась.
Не нуждаясь во взлетном шасси, самолет был оснащен лыжей, выдвигавшейся из фюзеляжа, и раскрывавшимися костылями на концах крыла.
При продувке модели самолета в первой в СССР скоростной аэродинамической трубе Т-106 выяснилось, что на околозвуковых скоростях возможна потеря эффективности органов управления. Поэтому было рекомендовано не превышать скорость М=0,8 (23388).

22 октября 1946 г. была начата операция по массовому вывозу немецких специалистов из Восточной Германии в СССР. Решение о переводе всех основных работ по авиации и другой военной техники из Германии в СССР было принято правительством СССР 17 апреля 1946 г. Общее руководство операцией осуществлял заместитель Л.П. Берии И.А. Серов. Согласно постановлению правительства, общее число намеченных к депортации ученых, инженеров и рабочих составляло примерно 2200 чел. Из этого количества, число немцев-авиастроителей составило 1250 чел. В основном это были сотрудники КБ и научных лабораторий, а также наиболее квалифицированные рабочие. С учетом членов семей специалистов численность депортируемых немцев равнялась 6—7 тыс. чел. За две недели до начала операции советским руководителям конструкторских организаций в Германии было дано задание на подготовку списков наиболее полезных специалистов в основном конструкторов и ученых. Операция проводилась под строжайшим секретом для исключения возможных попыток немцев бежать на Запад. [63] (24920).

Другие оборонные отрасли:

22 октября 1946 года вышел приказ № 262сс Министерства с/х машиностроения
План производства и поставки элементов боеприпасов на IV квартал 1946 года по заводам разных министерств
Строительного и дорожного машиностроения (завод № 258).
Машиностроения и приборостроения (Подольский механический).
Вооружения (завод № 172).
1-е Гл. управление при СМ (завод № 48).
Химической промышленности (Кемеровский завод, заводы №№ 767, 91, “Карболит” Орехово-Зуево).
Целлюлозной и бумажной промышленности (Ново-Лялинский).
Автомобильной промышленности (Московский мотоциклетный).
Черной металлургии (заводы №№ 703, 198) (6486, 13-15).

22 октября 1946, в ходе операции «ОСОАВИАХИМ», часть сотрудников OSV, как и оборудование лабораторий, была вывезена в СССР, на предприятия МПСС. В списке предприятий МПСС, на которые были направлены оборудование и немецкие специалисты: НИИ-160 (ныне «НПП «Исток» им. Шокина», Фрязино), НИИ-885 (ныне «Российский НИИ космического приборостроения», Москва), НИИ-380 (ныне ОАО «Научно-исследовательский институт телевидения», Санкт-Петербург), завод №593 («Запрудненский завод электровакуумных приборов»), завод №211 (ныне ОАО «Светлана», Санкт-Петербург), Государственный союзный завод № 619 (ныне НИИ «Вектор», Санкт-Петербург), и горьковские Государственный союзный завод №326 (ныне ОАО «Нижегородское научно-производственное объединение имени М.В.Фрунзе») и завод №197 (ныне ОАО «НИТЕЛ») (17446).

22 октября 1946 г. в ходе операции «Осоавиахим» часть сотрудников OSV (Versuchswerk Oberspree), как и оборудование лабораторий, вывезли в СССР на предприятия Министерства промышленности средств связи. В списке предприятий МПСС, на которые были направлены оборудование и немецкие специалисты: НИИ-160 (ныне «НПП «Исток» им. Шокина, Фрязино), НИИ-885 (ныне «Российский НИИ космического приборостроения», Москва), НИИ-380 (ныне ОАО «Научно-исследовательский институт телевидения», Санкт-Петербург), завод № 593 («Запрудненский завод электровакуумных приборов»), завод № 211 (ныне ОАО «Светлана», Санкт-Петербург), Государственный союзный завод № 619 (ныне НИИ «Вектор», Санкт-Петербург), горьковские Государственный союзный завод № 326 (ныне ОАО «Нижегородское научно-производственное объединение имени М. В. Фрунзе») и завод № 197 (ныне ОАО «НИТЕЛ»).
Немецкий специалист Вильгельм Оэртель так описывает ход операции:
«…22 октября в 3 ч. 30 мин. я был разбужен офицером, который через переводчика сообщил мне следующее: «По приказу Советской Военной Администрации Ваш завод переводится в Россию. Вы, как специалист, поедете вместе и при переходе через границу получите договор, согласно которого Вам полагается достаточная оплата, хорошее снабжение продуктами, зимняя и прочая одежда, хорошая квартира и урегулирование социальных вопросов. Ваша семья точно также будет переселена…»
В то же время имелся целый ряд возможностей избегнуть переезда – напротив одного из имён в списке пассажиров эшелона указано «отказался»; семейная пара Вахтер «покинула эшелон», бросив взятые с собой вещи».
Отдельную сложность представлял раздел полученного из OSV оборудования. Руководство и большая часть перемещенных сотрудников оказались в НИИ-160, куда, соответственно, были адресованы и грузы с лабораторным оборудованием. Попытки других групп вернуть собственное оборудование были осложнены разбросом работников одной лаборатории по разным предприятиям и позицией некоторых представителей руководства МПСС. Так, главный инженер 1 ГУ МПСС СССР Е. Грачёв пишет начальнику 5-го ГУ П. В. Козлову: «…В НИИ-160 прибыло из Берлина лабораторное оборудование группы немецких специалистов, работающих в настоящее время в ЦКБ-326.
Главный инженер 5 ГУ тов. Кацман вместо того, чтобы дать распоряжение о переадресовке всего этого оборудования в ЦКБ-326, предложил директору НИИ-160 тов. Гольцову распаковать это оборудование и отобрать из него все, что необходимо для НИИ-160, а остальное оформить для передачи в ЦКБ-326…» (25184).

За рубежом:

22 октября 1946 Инцидент в канале Корфу. Два британских эсминца подорвались на албанских минах а канале Корфу, погибло и пропало без вести 40 человек. Хотя мины были заложены в албанских территориальных водах, этот пролив считался международным (7594).

Авиапромышленность:

23 октября 1946 года главнокомандующий ВВС ВС маршал авиации Вершинин писал письмо N 891023 Хруничеву, министру резиновой промышленности Митрохину.
Опытные авиаколеса размером 800х260 мм с колодочными тормозами и серийными пневматиками того же предназначенные для самолета Ил-10, государственных испытаний не выдержали из-за недостаточной прочности пневматиков и наличия конструктивно-производственных дефектов у колес (акт ГК НИИ ВВС N 065 от 11.06.1946 г.).
При испытаниях покрышки разрушались в бортовой части после 37-76 взлето-посадок и имели односторонний износ протектора, что подтверждается опытом массовой эксплуатации серийных покрышек на самолетах Ил-10 в строевых частях ВВС.
По техническим условиям на 1946 год авиапокрышки самолетов-штурмовиков должны выдерживать не менее 400 взлето-посадок.
Вследствие того, что серийные авиаколеса и пневматики не удовлетворяют условиям эксплуатации их на самолете Ил-10 по прочности, недостаточной эффективности тормозов и температурному режиму, мною дано указание военным представителям ВВС на заводах принимать эти колеса и пневматики только до 1 февраля 1947 года.
Прошу Вас дать указание об отработке и предъявлении на испытания, в течение этого срока, новых авиаколес и пневматиков, обеспечивающих надежную эксплуатацию самолетов Ил-10 в строевых частях ВВС.
О принятых мерах прошу сообщить (2078,171).

23 октября 1946 года согласно директора и гл. конструктор завода N 51 МАП Челомея В.Н. 3 Ла-7, прибывших на завод 51 с завода 21 11 октября для выполнения задания наркома по оборудованию звена из трех самолетов Ла-7 с установкой на них реактивных пульсирующих двигателей, получили эти двигатели (2074,53).

23 октября 1946 С.В.И. писал Хруничеву письмо N 4/1008:
"Для вновь проектируемого нами реактивного бомбардировщика нет стрелковой установки.
Единственная механизированная осваиваемая в настоящее время турельная установка самолета Б-4 пригодна только для самолетов со скоростями до 480 км/час у земли.
На проектируемый самолет Ил-22 применить установку самолета Б-4 по вышеуказанной причине не представляется возможным.
Прошу приказать спроектировать и построить на базе турельной установки самолета Б-4 верхнюю заднюю турельную установку с прицельной станцией, однопаралаксным вычислителем и всеми входящими агрегатами под макс. скорость самолета Ил-22, равную 750 км/час на высоте 6000-8000 м. Такую установку изготовить на заводах 43 и 25.
Для самолета Ил-22 такую турельную установку необходимо изготовить к 1 февраля 1947.
Для отработки самолета до получения новой турельной установки прошу приказать выдать одну верхнюю заднюю турель из числа строящихся на заводе 43 к 1 января 1947." (2074,81).

23 октября 1946 вышел отчет о заводских испытаниях Бе-6 2АШ-73 (статкарта).

23 октября 1946 был подготовлен ОТВЕТ СПЕЦИАЛИСТОВ НЕМЕЦКИХ МИНИСТРУ АП N 999с МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ г. Москва 23.Х.46 г.
На Совете Министерства Авиационной Промышленности написать нашим семьям письма с предложением немедленно переехать в Советский Союз мы, после зренного размышления, отвечаем следующим образом:
Мы не можем перед своими женами и детьми, без чрезвычайно основательных к тому причин, взять на себя ответственность за их переезд в СССР в условиях очень суровой русской зимы, к которым они не привыкли физически и к которым они не подготовлены в смысле наличия теплой одежды. Кроме того следует учитывать и то обстоятельство, что в СССР они будут поставлены в совершенно необычные для них жилищные условия, весьма отличающиеся от тех, в которых они жили на родине. Кроме этих затруднений весьма существенными являются и те затруднения, которые очевидно будут иметь место в дороге, учитывая достаточно большое расстояние, зимние условия и наличие больных и пожилых людей, а так же маленьких детей. Все это создает для переезжающих весьма серьезную опасность.
В этой связи мы хотели бы указать на то обстоятельство, что в решениях Потсдамской конференции, касающихся эвакуации немецкого населения из районов, отошедших к союзникам, рекомендуется не проводить эту эвакуацию в зимнее время, несмотря на то, что зима в Европе значительно более мягкая.
В настоящее время мы сами лишены возможности, серьезно и с сознанием ответственности перед своими семьями побеспокоиться о соблюдении тех обещаний, относительно предоставляемых здесь нам и нашим семьям условиях жизни, которые были нам даны. Это происходит вследствие того, что все наши попытки более детально на месте ознакомиться с обещанными нами жилищными условиями или попытки оформить эти обещания договором по не достаточно ясным причинам были отклонены. Помимо этого генерал-майор Сталин и генерал Лукин заверили нас в том, что в самом скором времени мы будем иметь возможность вернутся на родину.
Заботясь о благополучии наших семей и нашей собственной работоспособности, мы в настоящее время не видим ни малейшей возможности предоставить нашим семьям возможность переезда в СССР.
Поэтому мы просим в настоящее время при всех условиях оставить наши семьи на родине, а также обеспечить им впредь обещанную защиту и поддержку.
Группа немецких специалистов завода "Юнкерс" /следующие подписи в количестве 47/.
Перевод: Инженер-переводчик: Наурлер /подпись/ (rgu).

23 октября 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
ОТВЕТ СПЕЦИАЛИСТОВ НЕМЕЦКИХ МИНИСТРУ АП N 999с МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ г. Москва 23.Х.46 г.
На Совете Министерства Авиационной Промышленности написать нашим семьям письма с предложением немедленно переехать в Советский Союз мы, после зренного размышления, отвечаем следующим образом:
Мы не можем перед своими женами и детьми, без чрезвычайно основательных к тому причин, взять на себя ответственность за их переезд в СССР в условиях очень суровой русской зимы, к которым они не привыкли физически и к которым они не подготовлены в смысле наличия теплой одежды. Кроме того следует учитывать и то обстоятельство, что в СССР они будут поставлены в совершенно необычные для них жилищные условия, весьма отличающиеся от тех, в которых они жили на родине. Кроме этих затруднений весьма существенными являются и те затруднения, которые очевидно будут иметь место в дороге, учитывая достаточно большое расстояние, зимние условия и наличие больных и пожилых людей, а так же маленьких детей. Все это создает для переезжающих весьма серьезную опасность.
В этой связи мы хотели бы указать на то обстоятельство, что в решениях Потсдамской конференции, касающихся эвакуации немецкого населения из районов, отошедших к союзникам, рекомендуется не проводить эту эвакуацию в зимнее время, несмотря на то, что зима в Европе значительно более мягкая.
В настоящее время мы сами лишены возможности, серьезно и с сознанием ответственности перед своими семьями побеспокоиться о соблюдении тех обещаний, относительно предоставляемых здесь нам и нашим семьям условиях жизни, которые были нам даны. Это происходит вследствие того, что все наши попытки более детально на месте ознакомиться с обещанными нами жилищными условиями или попытки оформить эти обещания договором по не достаточно ясным причинам были отклонены. Помимо этого генерал-майор Сталин и генерал Лукин заверили нас в том, что в самом скором времени мы будем иметь возможность вернутся на родину.
Заботясь о благополучии наших семей и нашей собственной работоспособности, мы в настоящее время не видим ни малейшей возможности предоставить нашим семьям возможность переезда в СССР.
Поэтому мы просим в настоящее время при всех условиях оставить наши семьи на родине, а также обеспечить им впредь обещанную защиту и поддержку.
Группа немецких специалистов завода "Юнкерс" /следующие подписи в количестве 47/.
Перевод: Инженер-переводчик: Наурлер /подпись/ (8987).

23 октября 1946 было подготовлено письмо:
Сов. секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
г. Москва 23.X.46 г.
На Совет Министра Авиационной Промышленности написать нашим семьям письма с предложением немедленно переехать в Советский Союз мы, после зрелого размышления, отвечаем следующим образом:
Мы не можем перед своими женами и детьми, без чрезвычайно основательных на то причин, взять на себя ответственность за их переезд в СССР в условиях очень суровой русской зимы, к которым они не привыкли физически и к которым они не подготовлены в смысле наличия теплой одежды. Кроме того, следует учитывать и то обстоятельство, что в СССР они будут поставлены в совершено необычные для них жилищные условия, весьма отличающиеся от тех, в которых они жили на родине. Кроме этих затруднений весьма существеными являются и те затруднения, которые очевидно будут иметь место в дороге, учитывая достаточно большое расстояние, зимние условия и наличие больных и пожилых людей, а также маленьких детей. Все это создает для переезжающих весьма серьезную опасность.
В этой связи мы хотели бы указать на то обстоятельство, что в решениях Потсдамкой конференции, касающихся эвакуации немецкого населения из районов, отошедших к союзникам, рекомендуется не проводить эту эвакуацию в зимнее время, несмотря на то, что зима в Европе значительно более мягкая.
В настоящее время мы сами лишины возможности, серьезно и с сознанием ответственности перед своими семьями побеспокоиться о соблюдении тех обещаний, относительно представляемых здесь нам и нашим семьям условиях жизни, которые были нам даны. Это происходит вследствии того, что все наши попытки более детально на месте ознакомиться с обещанными нам жилищными условиями или попытки оформить эти обещания договором по недостаточно ясным причинам были отклонены. Помимо этого Генерал-майор Сталин и генерал Лукин заверили нас в том, что в самом скором времени мы будем иметь возможность вернуться на родину.
Заботясь о благополучии наших семей и нашей собственной работоспособности, мы в настоящее время не видим ни малейшей возможности предоставить нашим семьям возможность переезда в СССР.
Поэтому мы просим в настоящее время при всех условиях оставить наши семьи на родине, а также обеспечивать им впредь обещанную защиту и поддержку.
Группа немецких специалистов завода "Юнкерс". /следуют подписи в количестве 47/.
Перевод: Инженер-переводчик /Наурлер/ (подпись) 24.X.46 г.
23 октября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо группы немецких специалистов завода "Юнкерс" министру авиационной промышленности от 23.10.46 г. о перевозе их семей в СССР (8991).

23 октября 1946 г. ОКБ Исаева возвращено с завода № 293 в НИИ-1 МАП. В конце 46 г. ОКБ получило заказ на разработку двигателя для зенитной ракеты от ВСНИТО. Этот заказ отвечал чаяниям Исаева и определил тематику КБ длительный период. Быстро был разработан двигатель тягой 2 т. Но дальнейшие работы были прекращены из-за отсутствия надлежащего финансирования и производственно-испытательной базы. ОКБ в 47 г. должно было перебазироваться в специально созданный НИИ-88, но испытательная база оставалась в Химках, и переезд состоялся только через год весной 48 г. Всего с Исаевым перешло 23 сотрудника. Отдел 9 СКБ НИИ-88 организован 24.05.48 г. После подключения производственной базы в Подлипках и цеха № 5 завода № 88, отработка изделий Исаева пошла более интенсивно. Достаточно сказать, что по окончании ЛКИ ускорителя на самолете Ил-28 на заводе № 88 было изготовлено 100 ускорителей СУ-1500 и сданы ВВС. Но применения они не нашли из-за успехов в ТРД (19590). 

В ночь на 23 октября 1946 г. из Германии в СССР вывезли наиболее ценных немецких специалистов. Так, из сотрудников института «Берлин» вывезли 156 немцев, проживавших в основном в советском секторе Берлина. Из института «Нордхаузен» вывезли 138 немецких специалистов (15225).

Другие оборонные отрасли:

23 октября 1946 г. было утверждено ЗАКЛЮЧЕНИЕ НТК ГБТУ ВС ПО РЕЗУЛЬТАТАМ ПОЛИГОННЫХ ИСПЫТАНИЙ ТЯЖЕЛОЙ АРТИЛЛЕРИЙСКОЙ САМОХОДНОЙ УСТАНОВКИ «ОБЪЕКТ - 704»
«Утверждаю»
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск Рыбалко
I. История вопроса
1. Опытный образец тяжелой самоходной артустановки «Объект — 704» был спроектирован и изготовлен на Кировском заводе в г. Челябинске в мае месяце 1945 г.
Согласно совместному решению НКТП, НКВ, ГБТУ ВС и ГАУ ВС в период сентябрь — ноябрь
1945 г. на ГАКП ГАУ ВС были произведены заводские испытания стрельбой артсамохода «Объект — 704» в объеме 309 выстрелов, после чего он был предъявлен на полигонные испытания.
Полигонные ходовые испытания были проведены на НИБТ полигоне в период февраль — июль
1946 г. по программе, утвержденной начальником ГБТУ ВС.
П. Краткое отличие артсамохода «Объект - 704» от серийного артсамохода ИСУ-152
1. Тяжелая самоходная артустановка «Объект — 704» представляет собой установку модернизированной 152-мм гаубицы — пушки МЛ-20СМ на базе танка ИС-3, а ИСУ-152 — установку гаубицы-пушки МЛ-20С на базе танка ИС-2.
2. Гаубица-пушка МЛ-20СМ отличается от гаубицы-пушки МЛ-20С отсутствием дульного тормоза, модернизацией противооткатных устройств и наличием электроспуска. По мощности выстрела обе пушки равноценны.
3. Толщина основных броневых листов корпуса и боевого отделения «Объекта — 704» увеличена по сравнению с одноименными листами артсамохода ИСУ-152:
Таблица
	№
п/п

	Наименование броневых листов

	«Объект - 704»

	ИСУ-152


	

	

	Толщина брони в мм

	Угол наклона к вертикали в градусах

	Толщина брони в мм

	Угол наклона к вертикали в градусах


	1

	Лобовой лист башенной коробки

	120

	50

	90

	30


	2

	Бортовые листы башенной коробки и скуловые

	90

	45

	75/60

	15


	3

	Неподвижная бронировка пушки

	100

	

	60

	-


	4

	Подвижная бронировка пушки

	160

	-

	65

	-



4. «Объект — 704» имеет на вооружении, кроме гаубицы-пушки МЛ-20СМ, еще спаренный и зенитный пулеметы ДШК.
5. Отделение управления в артсамоходе «Объект — 704» расположено не отдельно, а в боевом отделении.
В боевом положении водитель ведет наблюдение через перископический прибор МК-1У, установленный в крыше вращающегося люк-лаза.
В походном положении — через открытый люк-лаз.
Сиденье обеспечивает два положения механику-водителю: высокое и низкое. В связи с расположением механика-водителя в боевом отделении были конструктивно изменены приводы управления агрегатами трансмиссии.
6. «Объект — 704» оборудован системой командирского целеуказания от командира к механику-водителю и от командира к наводчику.
На ИСУ-152 система командирского целеуказания отсутствует.
III. Результаты испытаний
1. На НИБТ полигоне ГБТУ ВС были произведены:
а) ходовые испытания в объеме 1002 км, из них:
- по асфальтовому шоссе - 280 км;
- по проселочной дороге - 543 км;
- по целине - 102 км;
- специспытания - 77 км;
б) артиллерийские испытания в объеме:
- 19 орудийных выстрелов;
- 2375 пулеметных выстрелов из спаренного пулемета с гаубицей-пушкой;
- 515 пулеметных выстрелов из зенитного пулемета.
2. Артсамоход «Объект — 704» ходовых испытаний в объеме 1000 км не выдержал вследствие ряда дефектов, имевших место во время испытаний:
а) ходовая часть — излом кронштейна поддерживающего катка, разрушение опорных катков, разрушение торсионов, выход из строя ведущих колес, ненадежная работа гусениц;
б) трансмиссия — пробуксовка дисков главного фрикциона, коробление дисков фрикциона планетарных механизмов поворота, частые разрегулировки тормозных лент, заедание поводка кулисы, течь смазки по разъему картера и кронштейна бортредуктора;
в) система охлаждения — не обеспечивает нормального теплового режима работы двигателя при эксплуатации в условиях сильной запыленности из-за несовершенства воздушных трактов, приводящих к систематическому загрязнению водяных радиаторов пылью. Водяные радиаторы забиваются пылью и требуют периодической очистки через каждые 250 км пробега;
г) корпус артсамохода — ненадежная конструкция днища корпуса, деформация которого достигла 25 мм (около десантного люк лаза).
3. В результате артиллерийских испытаний установлено:
а) 152-мм гаубица-пушка МЛ-20СМ заводские испытания на прочность в объеме 309 выстрелов, из которых 244 на усиленном заряде, по заключению ГАКПа выдержала (отчет ГАКПа № 03988 от 30.11.45 г.);
б) кучность и меткость боя 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20СМ и спаренного с ней пулемета ДШК удовлетворительна и находится в пределах табличных норм;
в) максимальная скорострельность гаубицы-пушки МЛ-20СМ по данным Чеборкульского арт-полигона равна 2 выстрелам в минуту;
г) автоматика спаренного пулемета во время испытаний работала неудовлетворительно. Общий процент задержек составляет 10,9%;
д) заряжание, перезаряжание и устранение задержек в спаренном пулемете производить неудобно вследствие недостаточного открывания приемника пулемета и крышки коробки под ленту и неудовлетворительной фиксации последних в открытом положении;
е) кучность и меткость боя зенитного пулемета ДШК, полученная при стрельбе с закрепленной турелью, находится в пределах табличных норм;
ж) автоматика зенитного пулемета при стрельбе работала неудовлетворительно. Общий процент задержек составляет 6,5%.
ВЫВОДЫ
I. Положительными качествами опытного образца артсамохода «Объект — 704» по сравнению с артсамоходом ИСУ-152 являются:
1. Усиленная броневая защита боевого отделения и лобовой части корпуса.
2. Установка спаренного пулемета.
II. Заслуживают внимания:
1. Система командирского целеуказания, но из-за неисправности последней испытания ее не проводились и оценить ее не представляется возможным.
2. Компоновка боевого отделения (расположение механика-водителя в боевом отделении уменьшило габариты машины по высоте и улучшило взаимосвязь между членами экипажа).
III. Недостатками артсамохода «Объект — 704» являются:
1. Боевое отделение не обеспечивает удовлетворительных условий работы экипажу из-за недостаточных габаритов рабочих мест.
2. Недостаточная максимальная скорострельность (2 выстрела в минуту).
3. недоработана установка двигателя, особенно система охлаждения.
4. Устарелая к настоящему времени конструкция агрегатов трансмиссии.
5. Недостаточная надежность работы ходовой части и отдельных агрегатов трансмиссии.
6. Средние скорости чистого движения по асфальтовому шоссе (31,8 км/ч) и проселочной дороге (16,2 км/ч) — недостаточны.
7. Большие мертвые пространства приборов наблюдения.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
1. Опытный образец тяжелой самоходной артустановки «Объект — 704» ходовых испытаний в объеме 1000 км не выдержал.
2. Ввиду того, что опытный образец «Объект — 704» не имеет существенных преимуществ перед состоящим на серийном производстве артсамоходом ИСУ-152 и не отвечает современным тактико-техническим требованиям, предъявляемым к тяжелым артсамоходам в части вооружения, бронирования и скоростей движения, считать целесообразным прекратить дальнейшую работу над опытным образцом «Объект — 704».
И.о. начальника ГБТУ ВС генерал-майор инж.-танковой службы Павловский
Зам. председателя НТК ГБТУ ВС инженер-полковник Ковалев
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 467813. Д. 5. Л. 82-86 (11421).

23 октября 1946 г. аоявилось ОБРАЩЕНИЕ КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС К МИНИСТРУ ТРАНСПОРТНОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ СССР МАЛЫШЕВУ ПО ВОПРОСУ ВЫПУСКА ТАНКА Т-54 №1025428
Работы по подготовке к выпуску танка Т-54 на заводе № 183 идут крайне неудовлетворительно. До сих пор нет отработанного образца танка, который может быть эталоном для серийного производства.
Собранный образец № 3 означенного танка прошел всего 638 км и ходовые испытания выявили крайне неудовлетворительную работу его ходовой части.
Основные причины, тормозящие подготовку производства и изготовление опытных образцов Т-54:
а) Отсутствие полного комплекта откорректированных чертежей танка Т-54 в соответствии с требованиями МТрМ и ГБТУ ВС.
б) Крайне медленное изготовление деталей опытных образцов танков Т-54 по уже откорректированным чертежам. Так, например, из заданных для изготовления в заготовительных и механических цехах 1501 наименований деталей на 1 октября было изготовлено 687 наименований.
Причем к изготовлению основных деталей трансмиссии, ходовой части, бронекорпуса и деталей установки вооружения на заводе еще не приступили.
в) Неудовлетворительно идут работы по проектированию и изготовлению технологической оснастки. Так, на 1 октября из 1600 холодных штампов, необходимых для оснащения производства, было спроектировано 524 и изготовлено только 252. Приспособлений для механической обработки и сборки машины необходимо 3115, но спроектировано 897 и изготовлено только 353.
г) Из донесения военпреда следует, что на заводе нет конкретного руководителя по танковому производству, т.к. директор завода и другие руководящие работники, будучи заняты вопросами выпуска вагонов, не уделяют должного внимания танковому производству.
Считаю, что такое отношение к танковому производству может привести к срыву согласованных сроков серийного выпуска танка Т-54.
Прошу Вашего решения.
И.о. командующего БТ и МВ ВС маршал бронетанковых войск П. Рыбалко
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 25. Л. 83 (11421).

За рубежом:

23 октября 1946 основание Orient Airways, первой и единственной мусульманской авиакомпании в Британской стране. Она начнет работу в июне 1947 года (20370).

23 октября 1946 началось первое заседание Генеральной Ассамблеи ООН (4962).

23 октября в 1946 году (до 16 декабря) В Нью-Йорке открывается вторая часть I сессии Генеральной Ассамблеи ООН (окончание лондонской сессии) (14808).

Авиапромышленность:

24 октября 1946 Командующий ВВС Вершинин писал Хруничеву и Министру резинотехнической промышленности Митрохину письмо N 891023:
"Опытные авиаколеса 800х260 мм с колодочными тормозами и серийными пневматиками того же размера, предназначенные для самолета Ил-10, гос. испытаний не выдержали из-за недостаточной прочности пневматиков и наличия конструктивно-производственных дефектов у колес (акт ГК НИИ ВВС N 065 от 11.06.1946).

При испытаниях покрышки разрушались в бортовой части после 37-76 взлетов-посадок и имели односторонний износ протектора, что подтверждается опытом массовой эксплуатации серийной покрышки на самолетах Ил-10.
По тех. условиям на 1946 авиапокрышки штурмовиков должны выдерживать не менее 400 взлетов-посадок.
Вследствие того, что серийные авиаколеса и пневматики не удовлетворяют условиям эксплуатации их на самолете Ил-10 по прочности, недостаточной эффективности тормозов и температурному режиму иною дано указание военным представителям ВВС на заводах принимать эти колеса и пневматики только до 1 февраля 1947.
Прошу Вас дать указание об отработке и предъявлению на гос. испытания, в течение этого срока новых авиаколес и пневматиков, обеспечивающих надежную эксплуатацию Ил-10." (2078,171).

24 октября 1946 вышел приказ МАП N 686с:
"В соответствии с постановлением СМ N 2339-996с от 18 октября 1946 об утверждении акта ГК НИИ ВВС по результатам гос. испытаний цельнометаллического самолета-истребителя 130 конструкции С.А.Л. с АШ-82ФН с 4 синхронными пушками НС-23 калибра 23 мм:
1. Самолет истребитель 130 конструкции С.А.Л. впредь именовать Ла-9
2. Нач. ПГУ Тер-Маркаряну и директору завода 21 Агаджанову:
а) изготовить и передать ВВС к 15 ноября с.г. для проведения войсковых испытаний 30 самолетов ла-9 с АШ-82ФН с устранением на них конструктивных и производственных дефектов.
б) не ожидая результатов войсковых испытаний развернуть серийное производство самолетов Ла-9 на полную мощность завода с устранением на этих самолетах дефектов." (2038,93).

24 октября 1946 вышел приказ МАП N 687с:
"В целях обеспечения более широкого эксперимента в освоении сверхзвуковых скоростей:
1.  Проектирование и постройку летающей модели по схеме экспериментального самолета завода 293 выполнить заводу 293 - ГК М.Р.Бисноват совместно с ОЭЗ ЦАГИ - нач. КБ Кузнецов." (2038,124).

24 октября 1946 была подготовлена:
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ПОЛКОВНИКА В.ЛАЗАРЕВА от 24.10.46 г.
УПОЛНОМОЧЕННОМУ ОСОБОГО КОМИТЕТА ПРИ СОВЕТЕ МИНИСТРОВ СССР ПО ПРОВИНЦИИ САКСОНИЯ полковнику ЗОРИНУ Копия: УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА ВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ В ГЕРМАНИИ Генерал-лейтенанту и.а.с. КУЗНЕЦОВУ
СЛУЖЕБНАЯ ЗАПИСКА
Постановлением Совета Министров СССР N 2060-850с от 13-го сентября 1946 года и приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации в Германии N 0036сс от 07.10.1946 г. предприятия:
Авиационный завод "Зибельфлюгцейгверке" в г. Галле
Авиационный завод "Юнкерс" в г. Дессау
Авиационный завод "БМВ" в г. Штрасфурт (Унзенбург).
Авиационный завод "Асканиа Верке" в г. Берлине переданы к демонтажу и вывозу в Советский Союз Министерству авиационной промышленности.
Прошу Ваших распоряжений о срочном демонтаже и отгрузке оборудования, материалов, оснастки, инструмента, незавершенного производства и подъемных транспортных устройств в адреса Министерства авиационной промышленности.
Уполномоченный Министерства авиационной промышленности просит, исходя из полученных им указаний от своего Министра, сократить сроки окончания демонтажа отдельно по каждому объекту против сроков, предусмотренных приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации в Германии N 0036сс от 07.10.1946 г. на 15 дней.
Прошу Вас учесть указанную просьбу и дать соответствующие указания Трофейным отделам при составлении графиков работ по демонтажу.
Зам. Уполномоченного Особого Комитета при Совете Министров СССР по Германии
Полковник /В.ЛАЗАРЕВ/ (подпись) (rgu).

24 октября 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ПОЛКОВНИКА В.ЛАЗАРЕВА от 24.10.46 г.
УПОЛНОМОЧЕННОМУ ОСОБОГО КОМИТЕТА ПРИ СОВЕТЕ МИНИСТРОВ СССР ПО ПРОВИНЦИИ САКСОНИЯ полковнику ЗОРИНУ Копия: УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ В ГЕРМАНИИ Генерал-лейтенанту и.а.с.КУЗНЕЦОВУ
СЛУЖЕБНАЯ ЗАПИСКА
Постановлением Совета Министров СССР N 2060-850с от 13-го сентября 1946 года и приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации в Германии N 0036сс от 07.10.1946 г. предприятия:
31.	Авиационный завод "Зибельфлюгцейгверке" в г. Галле
32.	Авиационный завод "Юнкерс" в г. Дессау
33.	Авиационный завод "БМВ" в г.Штрасфурт (Унзенбург)
34.	Авиационный завод "Асканиа Верке" в г.Берлине переданы к демонтажу и вывозу в Советский Союз Министерству авиационной промышленности.
Прошу Ваших распоряжений о срочном демонтаже и отгрузке оборудования, материалов, оснастки, инструмента, незавершенного производства и подъемных транспортных устройств в адреса Министерства авиационной промышленности.
Уполномоченный Министерства авиационной промышленности просит, исходя из полученных им указаний от своего Министра, сократить сроки окончания демонтажа отдельно по каждому объекту против сроков, предусмотренных приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации в Германии N 0036сс от 07.10.1946 г. на 15 дней.
Прошу Вас учесть указанную просьбу и дать соответствующие указания Трофейным отделам при составлении графиков работ по демонтажу.
Зам. Уполномоченного Особого Комитета при Совете Министров СССР по Германии
Полковник /В.ЛАЗАРЕВ/ (подпись) (8987).

24 октября 1946 появилось письмо 47 сотрудников ОКБ в Дессау министру МАП "Мы не можем перед своими женами и детьми, без чрезвычайно основательных к тому причин, взять на себя ответственность за их переезд в СССР в условиях очень суровой зимы, к которым они не привыкли физически и к которым они не подготовлены в смысле наличия теплой одежды. Кроме того, следует учитывать и то обстоятельство, что в СССР они будут поставлены в совершенно необычные для них жилые условия, весьма отличающиеся от тех, в которых они жили на родине. Кроме этих затруднений весьма существенным являются те затруднения, которые очевидно будут иметь место в дороге, учитывая достаточно большое расстояние, зимние условия и наличие больных и пожилых людей, а также маленьких детей." (1795,91).
"...В настоящее время мы лишены возможности серьезно и с осознанием ответственности перед своими семьями побеспокоиться о соблюдении тех обещаний, относительно предоставляемых здесь нам и нашим семьям условиях жизни, которые были нам даны. Это происходит вследствие того, что все наши попытки более детально на месте ознакомиться с обещанными нам жилищными условиями или попытки оформить эти обещания договором по недостаточно ясным причинам были отклонены. Помимо этого г-н Сталин (В.Сталин) и г-н Лукин заверили нас в том, что в самом скором времени мы будем иметь возможность вернуться на родину.
Заботясь о благополучии наших семей и нашей собственной работоспособности, мы в настоящее время не видим ни малейшей возможности предоставить нашим семьям возможность переезда в СССР.
Поэтому мы просим в настоящее время при всех условиях оставить наши семьи на родине, а также обеспечить им впредь обещанную защиту и поддержку."
Мы все же вывезли 2308 из 2756 ближайших родственников (1795,92).

Другие оборонные отрасли:

24 октября 1946 года в Ижевск прибыл особый поезд с немецкими специалистам. Город Зуль, в котором он жил, оказался в советской зоне оккупации, и Шмайссеру, а также другим инженерам и конструкторам «предложили» переехать на несколько лет на Урал. В точности оценить вклад Шмайссера в разработку автомата Калашникова оценить сложно, так как официальные документы по их работе не доступны историкам и до сих пор засекречены, а сам Хюго не оставил мемуаров, раскрывающих детали его работы в СССР. Шмайссер говорил о том периоде скупо: «Дал русским несколько советов».

24 октября 1946 года немецкие специалисты, включая Уго Шмайсера на особом поезде прибыли в Ижевск. Именно после прибытия Хуго Шмайссера ижевского завода «Ижмаш» была завершена разработка окончательного варианта AK-47. В точности вклад немцев в разработку АК оценить сложно, так как официальные документы по их работе не опубликованы, а сам Шмайссер не оставил мемуаров, раскрывающих детали его работы в СССР. Однако, известно, что Шмайссер занимался в Ижевске технологией холодной штамповки до 1952 года — и заслуга отработки штампованного магазина и ствольной коробки АК/АКМ принадлежит в значительной части именно ему (11673).

24 октября 1946 года после 12 дней пути немецкие специалисты из Зуля прибыли в город Ижевск. В этой группе кроме Хуго Шмайссера были такие известные специалисты как создатель пулемета MG42 доктор Вернер Эрнст Грунер (фирма «Гроссфусс»), главный конструктор фирмы «Густлофф-Верке» Карл Август Барницке, его заместитель Оскар Шинк, разработчик MG42 Курт Отто Хорн (фирма «Гроссфусс») и Оскар Генрих Бетцольд (фирма «Густлофф- Верке») и другие, всего 16 человек.
В Ижевске немцам предоставили хорошие квартиры в центре города в доме № 133 по ул. Красной и высокую зарплату. Работали они в конструкторском бюро машиностроительного завода (тогда завод № 74). Многие из прибывших специалистов до войны участвовали в создании пулемета MG42, который отличался высокой технологичностью за счет большого числа штампованных деталей.
Советскими техническими специалистами с завода Ханель в Зуле ещё в 1945 г.были вывезены тысячи листов документации, оборудование и детали незавершённого производства, воссоздать производство STG-44 в нашей стране тогда не удалось: точно отштампованные из очень тонкой стали детали поступали Шмайссеру с завода, который отошёл в Американскую зону оккупации. Напомним, что штампование ствольной коробки для АК-47 было налажено в нашей стране только в 1952 г., после того, как Шмайссера отпустили в Зуль, а лицензия на производство АК-47 (под иным индексом) была передана Германской Демократической республике (ГДР). Производство «немецких Калашей» было налажено в том же Зуле. Возможно, там и была отлажена технология штамповки, перенесённая впоследствии на «Ижмаш».
В 1952 году немецкие специалисты выехали на родину, Шмайссер и Грунер поселились в ГДР. Вскоре Шмайссер тяжело заболел и в 1953 году скончался
в больнице г. Эрфурта. Долгое время Грунер был ректором технического университета в Дрездене, умер в 1995 году (19679).

За рубежом:

24 октября 1946 года на суборбитальной ракете V-2, запущенной в США (полет № 13) на ракетном полигоне White Sands были сделаны первые фотографии планеты Земля, непосредственно из космоса,. Фотографии делались каждые полторы секунды. Самая высокая высота (65 миль, 105 км) была в 5 раз выше, чем на любой фотографии, сделанной до этого полёта (19625).

Авиапромышленность:

25 октября 1946 закончилась подготовка к ноябрьскому параду И-300, но машина была в распоряжении ВВС до 12 ноября 1946 в качестве основного для тренировок (7524, 34).

Жизнь и внутренняя политика:

25 октября 1946 советское правительство поручило Министерству юстиции разглядывать все дела по хищениям социалистической собственности в течение десяти дней (4962).

25 октября 1946 г. приказом Министерства угольной промышленности СССР был создан в г. Ленинск-Кузнецкий Кемеровской обл. на базе филиала Макеевского научно-исследовательского института по безопасности работ в угольной промышленности "МакНИИ" Восточный научно-исследовательский институт по безопасности работ в горной промышленности "ВостНИИ". 3 марта 1954 г. институт был переведен в г. Новосибирск, а 15 февраля 1962 г. - в г. Кемерово (12102).

За рубежом:

25 октября 1946 года — первый полёт многоцелевого самолёта-амфибии Columbia XJL. /США/
В конце Второй мировой войны Grumman Aircraft серьёзно переработала самолёт-амфибию J2F Duck, который выпускался ещё с 1936 года. Т.к. компания была занята производством палубных истребителей для ВМС США, проект под обозначением XJL передали Columbia Aircraft Corporation. У неё уже был опыт производства амфибий Grumman J2F-6 Duck.
В отличие от своего предшественника, XJL был монопланом. Кроме крыла, изменилось хвостовое оперение, шасси, а также был установлен более мощный двигатель Wright R-1820-56 Cyclone (1350 л.с.) Максимальная скорость — 322 км/ч, дальность полёта — 3330 км. Оснащался 2 точками подвески для глубинных бомб. На борту размещались 2 члена экипажа + 2 пассажира.
После войны необходимость в новом самолёте-амфибии отпала. Columbia Aircraft Corporation успела построить 3 прототипа XJL — 2 летающих и 1 для статических испытаний. Два из них сохранилось и находятся в музеях (22300).

Авиапромышленность:

26 октября 1946 М.Л.Галлай выполнил первый полет на первом серийном МиГ-9 И-301 с РД-20 - аналогом БМВ-003 на аэродроме ЛИИ, куда поступил по железной дороге, как и остальные 9. Облетывали кроме М.Л.Галлая и Г.М.Шиянова л НИИ ВВС Л.М.Кувшинов, Ю.А.Антипов, А.В.Прошаков, А.Г.Кочетков, Д.Г.Пикуленко - готовились с ноябрьскому параду (1084,62).

26 октября 1946 вышел приказ МАП N 692с:
"1. Для проведения контрольно-сдаточных испытаний реактивных самолетов производства заводов 31, 1, 21 и 301 назначить ли:
М.И.Иванова и Г.С.Климушкина - по Як-15 с РД-10
Г.М.Шиянова и М.Л.Галлая - по И-300 с 2хРД-20
А.А.Попова - по И-150 с РД-10." (2037,32).

26 октября 1946 вышел приказ МАП № 692с. Для проведения контрольно-сдаточных испытаний реактивных самолетов были назначены ответственные летчики-испытатели. М.И. Иванов и Г.С. Климушкин должны были облетывать «Яки», Г.М. Шиянов и М.Л. Галлай - МиГ-9, а «Лавочкины» достались А.А. Попову (19920).

26 октября 1946 года вышел приказ МАП № 699сс, согласно которому ОКБ Алексеева за заводу № 21 начало работы по двухдвигательному одноместному истребителю-перехватчику с гермокабиной, который предназначался для круглосуточной борьбы с бомбардировщиками противника.
Согласно заданию самолет с двумя двигателями А.М. Люльки ТР-1А расчетной тягой 1500 кгс должен был развивать максимальную скорость у земли 980 км/ч, а на высоте 5000 метров — 970 км/ч и дальность полета на наивыгоднейшем режиме — 2200 км, а с дополнительными подвесными баками — 3000 км, практический потолок — 13 000 метров и время подъема на эту высоту 16 минут. Предусматривалось первоначально два варианта вооружения. В первом из них — пушка калибра 37 мм с боезапасом 35 патронов и два 23-мм орудия с боекомплектом по 75 патронов на ствол, а во втором — три 37-мм орудия с общим боезапасом 105 патронов.
Но в ноябре 1947 года требования к машине изменились. Максимальная скорость на высоте 5000 метров задавалась не менее 970 км/ч, дальность — 2000 км, а с подвесными баками и при взлете с ускорителями — 2800 км.
Первый экземпляр машины предписывалось предъявить на летные испытания 15 сентября 1947 года (23466).

26 октября 1946 вышел приказ МАП N 691:
"СМ постановлением от 18 октября 1946 N 2338-995сс утвердил акт N 102 по результатам контрольных испытаний самолетов Ту-2 с 2-АШ-82ФН и обязал МАП (Хруничева, А.Н.Т., А.С.Я.):
а) строить на заводе 23 серийные самолеты Ту-2 с АШ-82ФН по образцу испытанных самолетов Ту-2 N 37/49 и 38/49
б) устранить на вновь выпускаемых серийных самолетах дефекты, выявленные в процессе испытания." (2037,4).

26 октября 1946 года на заводе № 126 был заложен в стапель первый фюзеляж Ли-2Т, а выемка его произведена только 6 января 1947 года.
С 1947 года начался серийный выпуск машины ЛИ-2Т.
В 1947 году было выпущено 40 самолетов; в 1948 году – 148, в 1949 – 147 ( в том числе 10 пассажирских).
В начале 1949 года МАП давалось задание параллельно с выпуском самолетов ЛИ-2Т, освоить производство самолетов ЛИ-2П (пассажирский вариант), которые также были освоены, но ввиду перехода завода на изготовление новой машины, было выпущено всего 20 самолетов.
Всего заводом выпущено: ЛИ-2Т (транспортный вариант) – 335 машин; ЛИ-2П (пассажирский вариант – 20 машин).
В июне 1949 года завод получил приказ МАП о переходе завода на подготовку к выпуску новой машины МИГ-15.
С этого времени завод из системы 10-го гл. управления перешел в подчинение 1-му гл. управлению.
Перед заводом стояла задача: наряду с подготовкой к выпуску новой машины, наиболее полно использовать заделы прошлой машины и тем самым выпустить максимально возможное количество их. В результате было выпущено вместо намеченных планом 125 машин – 157. Завод не додал за год против плана 5 самолетов в пассажирском варианте в количестве 37 самолетов.
В этот период на заводе директором с 1947 года был Белиловский С.И.
На 1950 год перед заводом была поставлена задача: до 1 марта закончить в основном освоение технологии изготовления деталей, сборки агрегатов и монтажа самолетов МИГ-15 с тем, чтобы в последующий короткий срок, не более 2-х месяцев развить темпы серийного производства и выпуска самолетов.
С этой задачей завод не справился и план на 1950 год по выработке и выпуску готовых самолетов не выполнен.
Самолетов выпущено вместо 250 по плану всего 43 или 17%.
Освоение производства самолетов МИГ-15 в агрегатных цехах началось по детальной сборке с марта 1950 года, сборка в стапелях – с апреля, а внестапельная сборка и монтаж – с мая 1950 года.
В сентябре 1950 года директором завода был назначен Беляк К.Н.
В 1951 году выпущено самолетов МИГ-15 вместо 337 по плану – 362 или 107, 4%.
Главные задачи завода на 1952 год были определены приказом МАП от 16 января 1952 года за № 50сс и состояли в том, чтобы наряду с продолжением все нарастающего серийного выпуска самолета МИГ-15 бис, подготовить и поставить производство самолета МИГ-17, обеспечив к концу года развитие темпов серийного производства.
В 1952 году было выпущено 503 самолета; самолетов МИГ-15 выпущено 428 и МИГ-17 – 75.
Всего заводом выпущено самолетов МИГ-15 бис 833.
Основные задачи завода на 1953 год по объему производства и выпуску продукции были определены приказами МАП № 1438сс от 25 декабря 1952 года; № 86сс от 22 января 1953 года и дополнительными заданиями на увеличение выпуска предметов народного потребления.
В 1953 году выпущен 461 самолет МИГ-17.
Основные задачи завода на 1954 год по объему производства были определены приказом МАП № 304а от 31 декабря 1954 года и дополнительными заданиями: в июне – на постановку производства вертолета МИ-1 и в октябре – на подготовку производства самолета МИГ-17 “СФ”.
В 1954 году выпущено 604 самолета МИГ-17.
30 мая 1954 года был оформлен “Готовый к бою” – 5000-й самолет, изготовленный со дня выпуска “первенца” (1 мая 1936 года).
Приказом № 377сс от 17 апреля 1954 года перед заводом была поставлена задача подготовиться в сжатые сроки к производству вертолетов МИ-1 на существующих площадях.
В октябре завод получил новое задание: подготовиться к производству изделия МИГ-17 СФ. Производство вертолетов было приостановлено и снято с программы.
В 1955 году заводом выпущено 124 самолета МИГ-17АС и 336 самолетов МИГ-17СФ.
В апреле 1955 года сошла с производства на заводе № 126 машина МИГ-17АС.
Всего изготовлено на заводе машин МИГ-17АС – 1264.
В мае 1955 года заводом было получено задание на подготовку производства новых самолетов “СМ”.
Ввиду отсутствия постановочных средств, по указанию МАП, в декабре 1955 года все работы по подготовке производства самолета “СМ” были прекращены.
В связи с переводом Беляка К.Н. на другую работу, приказом МАП за № 229/к от 18 июня 1955 года директором завода был назначен Березницкий Ф.А.
В 1956 году завод выпустил 429 самолетов МИГ-17СФ.
Руководствуясь приказами МАП, в начале 1956 года началась подготовка производства совершенно нового реактивного самолета конструкции Сухого – СУ-7.
Техническая документация была получена на завод в марте 1956 года.
В 1957 году завод выпустил 113 самолетов МИГ-17СФ и 4 самолета СУ-7.
Завод не выполнил план по выпуску новых самолетов СУ-7, вместо 10 изготовлено только 4 самолета.
До начала освоения самолетов СУ-7 завод № 126 был “ведомым” и всю техническую документацию (чертежи, ТУ и проч.) на модернизацию, конструктивные изменения и доработки получал уже отработанными в производстве на ведущем заводе, что позволяло вводить быстрые изменения в серию.
С началом освоения самолетов СУ-7 положение резко изменилось, полученные чертежи от ОКБ в действительности носили эскизный характер, в большинстве случаев не проходили до поступления на завод производственной проверки, а зачастую и плазовой увязки.
МАП в 1957 году давалось задание освоить и выпустить 340 планеров А-13 и А-11 конструкции О.К. Антонова. Это решение было вызвано необходимостью дозагрузки мощностей завода и рабочих, ввиду создавшегося положения на заводе с тяжелым освоением и малой серии новых самолетов СУ-7 и затянувшегося решения о продлении производства самолетов МИГ-17СФ.
К моменту получения задания по выпуску планеров существовали только эскизные чертежи планера А-13, чертежей планера А-11 вообще еще не существовало и они разрабатывались на заводе двумя конструкторами ОКБ.
Запуск чертежей планера А-13 в производство был закончен в апреле 1957 года. В мае было собрано 2 планера А-13 и один из них был отправлен на статическое, а другой в июне 1957 года – на летные испытания в ОКБ (Киев).
Статические испытания показали, что отдельные элементы конструкции не удовлетворяют требованиям прочности и их необходимо серьезно доработать. Отправленные на летные испытания планер потерпел катастрофу при полетах.
Вследствие этого дальнейшая сборка планеров была прекращена, до получения от ОКБ материалов о необходимых переделках конструкции. Решение вопросов о конструктивных изменениях затянулось и завод не смог развернуть их производство и обеспечить выполнение даже уменьшенного плана – 40 единиц. Было изготовлено всего 4 планера А-13.
	Год
	Самолет
	Мотор
	План

	1936
	Р-6
	2М-17
	20

	1937
	ДБ-3Б
	2М-87Б
	

	1938
	ДБ-3Б
	2М-87Б
	

	1939
	ДБ-3Б
	2М-87Б
	

	1940
	ДБ-3Б
	2М-87Б
	125

	1940
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	50

	1941
	ДБ-3Б
	2М-87Б
	25

	1941
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	350

	1942
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	695

	1943
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	604

	1944
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	616

	1945
	ДБ-3Ф
	2М-88Б
	450

	1946
	ЛИ-2Т
	АШ-62ир
	10

	1947
	ЛИ-2Т
	АШ-62ир
	125

	1948
	ЛИ-2Т
	АШ-62ир
	150

	1949
	ЛИ-2Т
	АШ-62ир
	125

	1949
	ЛИ-2П
	АШ-62ир
	15

	1950
	ЛИ-2П
	АШ-62ир
	

	1950
	МИГ-15
	ВК-1
	250

	1951
	МИГ-15
	ВК-1
	337

	1952
	МИГ-15
	ВК-1
	400

	1952
	МИГ-17
	ВК-1А
	75

	1953
	МИГ-17
	ВК-1А
	460

	1954
	МИГ-17
	ВК-1А
	565

	1955
	МИГ-17
	ВК-1А
	75

	1955
	МИГ-17сф
	ВК-1Ф
	335

	1956
	МИГ-17сф
	ВК-1Ф
	426

	1957
	МИГ-17сф
	ВК-1Ф
	107

	1957
	СУ-7
	АЛ-7Ф
	10

	1958
	МИГ-17сф
	ВК-1Ф
	0

	1958
	СУ-7
	АЛ-7Ф
	100


(9444)

26 октября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника 1-го Отдела Управления уполномоченного при Совете Министров СССР в Германии Ананьева представителю Министерства авиационной промышленности СССР генерал-лейтенанту т. Лукину от 26.10.46 г. с переводом сообщения немецкого инженера-авиационника Эдмунда Гартенфельда по прибору "Наттер" (9006).

26 октября 1946 было подготовлено письмо:
Сов. секретно
ЗАМ. МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ГЕРОЮ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ ИАС ЛУКИНУ М.М.
Присем возвращаю, по использованиию, Ваши отчеты по опытным работам, в ОКБ NN 1, 2, 3 и 4 В/исх. N 88сс от 25.07.46 г. и N 82сс от 29.07.46 г.
Приложение:
1. Исх. N 88сс н/вхд N 89сс = 26 л.
2.Исх. N 82сс н/вхд N 95сс = 8 л.
ВСЕГО = 34 л.
только адресату.
УПОЛНОМОЧЕННЫЙ МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА В ГЕРМАНИИ Генерал-майор ИАС: /Кузнецов/ (подпись)
Дата 26.10.46 г.
Подпись (8987)
26 октября 1946 вышел Приказ Олехновича №113 по Опытному заводу № 2 о премировании денежной премией некоторых военнопленных (8987).

26 октября 1946 между ГУ ГВФ и шведским АО АБА было подписано Соглашение о возобновлении воздушных сообщений на трассе Москва- Стокгольм со стыковкой рейсов в Хельсинки (7485, 43).

Внешняя политика:

26 октября 1946 г. было подготовлено Письмо зам. министра иностранных дел СССР Я. А. Малика Главноначальствующему СВАГ В.Д. Соколовскому, политическому советнику СВАГ В.С. Семенову о решениях Лондонской конференции по репарациям № 845/ЗЕО
Секретно
Главноначальствующему СВАГ маршалу Соколовскому В.Д. Политическому советнику т. Семенову В.С.
Английское посольство в Москве прислало в МИД СССР копию заключительного акта происходившей в Лондоне конференции Комиссии по репарациям222, рассматривавшей вопрос о патентах, собственниками которых являются немцы. Заключительный акт был подписан 27 июля 1946 г. всеми правительствами, участвовавшими на конференции. Конференция выработала Соглашение по этому вопросу, которое было подписано 27 июля делегатами Франции, Голландии, Англии и США.
Перед Советским правительством поставлен вопрос о присоединении к этому Соглашению223.
В соответствии с указанием т. В.М. Молотова.посылаю Вам копии указанных документов и прошу сообщить в МИД СССР по ним Ваше заключение.
Приложение: упомянутое на 14 листах.
Зам. министра иностранных дел СССР
Я. Малик
Приложение
Перевод с английского. Дополнение.
Соглашение
Правительства, от имени которых подписано настоящее Соглашение: Желая договориться относительно бывших германских патентов, находящихся в их владении или под их контролем: Согласились о нижеследующем:
Статья 1
При условии соблюдения следующих статей каждое правительство, участник данного Соглашения, берет на себя обязательство, что все бывшие в полной собственности Германии патенты, выпущенные или находящиеся в ее владении или под контролем на основании общего закона и правил относительно германской собственности, которые не перестали существовать или не были переданы во всеобщее пользование, все эти патенты должны быть переданы во всеобщее пользование или на эти патенты будут предоставляться лицензии без оплаты авторского гонорара гражданам всех стран, участников данного Соглашения.
Статья 2
В тех случаях, когда правительство, участник данного Соглашения, представляет путем выдачи лицензий или другим путем гражданам своей страны права на основании патентов, в которых прежде были германские интересы (кроме патентов, упомянутых в статье 1), то такие же права должны предоставляться гражданам всех стран—участницданного Соглашения, на тех же условиях, что и гражданам этой страны.
Статья 3
При условии соблюдения статьи 4 все лицензии, выданные в соответствии со статьей 1, и в тех случаях, когда правительству не препятствуют условия патента, лицензии или другое право, которое оно приобретает, все лицензии, выданные в соответствии со статьей 2, должны включить право применения и использования изобретений, заявленных в патентах, и производить, использовать и продавать продукцию, полученную в результате применения этих изобретений, независимо от того, где такая продукция была произведена.
Статья 4
Условия статей 1 и 2 должны быть подчинены праву каждого правительства принимать соответствующие меры для защиты и сохранения прав собственности, лицензии или других прав или интересов в таких патентах, которые были на законном основании до 1 августа 1946 г. выданы или приобретены всяким лицом, за исключением немцев. Особая лицензия, выданная до 1 августа 1946 г., может быть гарантирована путем отказа в выдаче любой новой лицензии в течение периода, на который она была выдана, а обычная лицензия — путем выдачи новой лицензии на тех же условиях, на которых была выдана существующая лицензия.
Статья 5
Во исполнение этого Соглашения каждое правительство может рассматривать как не принадлежащие немцам те патенты или интересы в патентах, являющиеся собственностью лиц особых категорий (таких как немцы, проживающие за пределами Германии, немцы-беженцы и т.д.), чья собственность исключена или в будущем может быть исключена правительством из общего закона и правил относительно германской собственности.
Статья 6
В целях осуществления задач этого Соглашения и организации взаимного обмена информацией через центральное учреждение правительство Французской Республики окажет содействие в получении и распространении докладов от правительств, участников данного Соглашения, и для уведомления этих правительств по вопросам, представляющим общий интерес согласно этому Соглашению.
Статья 7
Каждое правительство, участник данного Соглашения, представит в ближайшее возможное время в центральное учреждение, о котором говорится в статье 6, для передачи другим правительствам, участникам данного Соглашения, список всех бывших в полном или частичном владении немцев патентов, которых нет в распоряжении граждан этих стран, полученных в результате передачи в безвозмездное пользование или выдачи лицензий, свободных от оплаты авторского гонорара, вместе с описью лицензий и негерманских интересов, имеющихся на основании или в этих патентах. Кроме того, правительства, которым представится возможность это сделать, представят список всех таких действующих патентов, лицензии на которые могут выдаваться без оплаты авторского гонорара, и всех таких патентов, срок действия которых истек или которые были переданы для всеобщего пользования.
Статья 8
Настоящее Соглашение остается открытым для подписания до 31 декабря 1946 г. в Лондоне любым правительством, представленным на данной конференции в Лондоне.
Правительство Соединенного Королевства доведет до сведения всех других правительств, представленных на данной конференции, имена правительств, от имени которых данное Соглашение подписано.
Статья 9
Любое правительство — член Объединенных Наций, или правительство любой страны, которая оставалась нейтральной во время Второй мировой войны, может стать участником данного Соглашения путем уведомления правительства Соединенного Королевства о своем присоединении к данному Соглашению до 1 января 1947 г.
Правительство Соединенного Королевства сообщит всем правительствам, представленным на конференции в Лондоне по вопросам германских патентов, и тем правительствам, которые присоединились к данному Соглашению, на основании этой статьи, о всех странах, которые сообщили о своем присоединении к этому Соглашению.
Статья 10
Любое правительство, участник данного Соглашения, может распространить действие этого Соглашения на любую из своих колоний, заморские владения или на любые территории, находящиеся под ее протекцией или юрисдикцией, или подмандатные территории путем уведомления об этом правительства Соединенного Королевства.
Правительство Соединенного Королевства сообщит всем другим правительствам, участникам данного Соглашения, о всяких уведомлениях, которые оно получит на основании этой статьи.
Статья 11
Это Соглашение вступает в силу с момента подписания или принятия его правительствами Французской Республики, Соединенного Королевства, Соединенных Штатов Америки и четырех других стран.
В доказательство чего лицо, должным образом уполномоченное на то, подписало это Соглашение.
Учинено в Лондоне 27 июля 1946 г. на английском и французском языках, оба текста являются аутентичными. Составлено в единственном экземпляре, который будет храниться в архивах правительства Соединенного Королевства.
Правительство Соединенного Королевства перешлет заверенные копии данного Соглашения всем правительствам, представленным на конференции в Лондоне по вопросам германских патентов, и всем правительствам, имеющим право стать участниками этого Соглашения на основании статьи 9.
От правительства Австралии
От правительства Бельгии
От правительства Канады
От правительства Чехословакии
От правительства Дании
От правительства Французской Республики
От правительства Люксембурга
От правительства Нидерландов
От правительства Норвегии
От правительства Южно-Африканского Союза От правительства Соединенного Королевства От правительства Соединенных Штатов Америки
Перевел: Горшанов
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 28. Д. 5. Л. 114. Подлинник. Л. 124-128. Заверенная копия (11419).

За рубежом:

27 октября 1946 В Болгарии проходят парламентские выборы, после которых формируется правительство Отечественного фронта во главе с коммунистом Георгием Димитровым (возвращается из Москвы 21 ноября) (7448).

Авиапромышленность:

28 октября 1946 начались гос. (совместные - 1084,60) испытания МиГ-9 в НИИ ВВС и летали А.В.Прошаков, А.Хрипков, А.Кубышкин, Ю.А.Антипов, П.Стефановский, Д.Г.Пикуленко, а ведущим инженером был А.Розанов (559,2).

28 октября 1946 года вышел новый приказ по МАПу, в соответствии с которым «главному конструктору опытно-конструкторского бюро при заводе № 21 тов. Алексееву» предписывалось спроектировать и построить одноместный фронтовой истребитель с герметической кабиной и двумя двигателями тов. Люльки со следующими данными:
максимальная скорость у земли – 980 км/час
максимальная скорость на высоте 5000 м – 970 км/час
дальность полета:
наивыгоднейшая дальность с подвесными баками – 3000 км
наивыгодейшая дальность без подвесных баков – 2200 км
продолжительность полета при этом на 0,8 максимальной скорости и высоте 8000 м – 3 часа
продолжительность полета – 1,75 часа
время подъема на 5000 м – 2,4 мин
практический потолок – 13000 м
время набора практического потолка – 16 мин
Вооружение: первый вариант – одна пушка калибра 37 мм с боезапасом в 35 патронов и две пушки калибра 23 мм с боезапасом по 75 патронов на пушку.
Второй вариант – три пушки калибра 37 мм с боезапасом 35 патронов на пушку.
Самолет предписывалось построить в трех экземплярах и предъявить первый экземпляр на летные испытания 15 августа 1947 года. За выполнение задания в установленный срок и достижение заданных показателей для премирования выделялось 440 тысяч рублей (18097).

28 и 30 октября 1946 года согласно директора и гл. конструктор завода N 51 МАП Челомея В.Н. были произведены полеты строем 3 Ла-7, прибывших на завод 51 с завода 21 11 октября для выполнения задания наркома по оборудованию звена из трех самолетов Ла-7 с установкой на них реактивных пульсирующих двигателей, и получившие эти двигатели 23 августа 1946 (2074,53).

28 октября 1946 вышел приказ МАП N 693с:
"В целях сосредоточения всех усилий опытных организаций на выполнении важнейших правительственных заданий по созданию реактивных самолетов путем решительной очистки тематики ОКБ от работ, потерявших свою актуальность в настоящее время:
1. исключить из плана, прекратив работы в ОКБ, следующие опытные и модифицированные самолеты:
- истребитель Ла-7 деревянной конструкции с АШ-73 с доп. реактивным двигателем конструкции Глушко; самолет разрешить использовать для отработки двигательной установки и отдельных ее агрегатов
- высотный истребитель ла-7 деревянной конструкции с АШ-82 с 2хТК
- модифицированный истребитель Як-3 под АШ-82ФН
- модифицированный пассажирский самолет Як-12 под М-12." (2037,37).

28 октября 1946 вышел приказ МАП N 696с:
"В соответствии с приказом МАП N 361сс от 7 июня 1946 о развертывании работ по реактивной технике:
1. ГК ОКБ при заводе 21 С.М.Алексееву спроектировать и построить одноместный фронтовой истребитель с ГК и 2=РД Люлька со следующими данными:
макс. скорость у земли - 980 км/час
макс. скорость на 5000 м - 970 км/час
дальность полета:
наивыгоднейший режим
с подвесными баками - 3000 км
без баков - 2000 км
продолжительность полета - 3 часа
на 0.8 макс. на 8000 м - 1250 км
продолжительность - 1.75 часа
время подъема на 5000 м - 2.4 мин.
практический потолок - 13000 м
время набора потолка - 16 мин.
вооружение:
1-й вариант - одна 37 мм с 35 снарядами и 2х23 мм с 75 снарядами
2-й вариант 3-37 мм с 35 снарядами на каждую
Самолет построить в 3-х экз. и предъявить 1-й на летные испытания 15 августа 1947." (2037,54).

28 октября 1946 вышел приказ МАП № 696сс, которым ОКБ-21 обязывали спроектировать и построить одноместный фронтовой истребитель с герметической кабиной и двумя двигателями А.М. Люльки. Срок предъявления на летные испытания - 15 августа 1947 года. Работы шли одновременно с формированием КБ. С 21-го завода перевели полторы сотни рабочих и десяток конструкторов, нескольких специалистов пригласили с других предприятий, но основу КБ-21 составили выпускники МАИ, МГУ и Горьковского авиатехникума. Под началом С.М. Алексеева оказалось около 70 молодых инженеров и техников, правда, это не стало камнем преткновения: опыта не было, зато энтузиазма хватало (19902).

28 октября 1946 вышел приказ МАП N 694с:
"В целях обеспечения потребности ГВФ в самолете для с/х и спец. применения:
1. Разрешить ГК О.К.А. выпустить 2-й экз. грузового самолета в варианте для спецприменения с АШ-21 по ТТ ГУ ГВФ и предъявить самолет на гос. испытания в НИИ ГВФ к 1 мая 1947." (2037,44).

28 октября 1946 вышел поиказ МАП, который обязывал Антонова построить втооой опытный образец самолета Ш с мотором АШ-21 вместо АШ-62ИР. На просьбы Олега Константиновича сохранить столь необходимую мощность в 1000 л.с. из Министерства пришел ответ, что “выпуск на заводские испытания Вашей машины следует произвести с мотором, указанным в утвержденном плане. Применение предлагаемого Вами нового мотора (АШ-62ИР) может быть разрешено только после отработки основного варианта и при наличии времени на дополнительную работу”. Однако ввиду крайне сжатых сроков предъявления обоих вариантов самолета на испытания и практической невозможности их выдержать. Антонов принимает и согласовывает с МАП решение о постройке только одного прототипа, но с возможностью установки на него обоих двигателей. Позже Министеоство выставило еще одно требование - создать на базе сельхозварианта самолет для зондирования атмосферы (приказ МАП от 23 декабря 1946 г.), иначе “Т” не будет включен в план 1947 г. (9631)

28 октября 1946 была подготовлена
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ПОЛКОВНИКА В.ЛАЗАРЕВА от 28.10.46 г.
и.о. УПОЛНОМОЧЕННОГО ОСОБОГО КОМИТЕТА ПРИ СОВЕТЕ МИНИСТРОВ СССР ПО ПРОВИНЦИИ ТЮРИНГИЯ подполковнику СОЛДАТОВУ Копия: УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА ВООРУЖЕНИЯ товарищу ТОЛПЫГО УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Генерал-лейтенанту КУЗНЕЦОВУ
СЛУЖЕБНАЯ ЗАПИСКА
Постановлением Совета Министров СССР N 2163 от 18-го сентября 1946 года и приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации N 0035с от 07.10.46 года оборудование завода "Монтания" в г. Нордхаузен передано для демонтажа и вывоза в Советский Союз Министерством вооружения и авиапромышленности.
Прошу Вас дать указания о демонтаже, консервации, укупорке и отгрузке оборудования в адрес Минвооружения и Минавиапрома.
Учитывая, что постановлением Совета Министров вывоз немецких специалистов возложен на заместителя Министра внутренних дел СССР т. Серова, поэтому к демонтажу оборудования приступать после согласования этого вопроса с т. Серовым.
Зам. Уполномоченного Особого Комитета при Совете Министров СССР по Германии
Полковник /В.ЛАЗАРЕВ/ (подпись).

28 октября 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ПОЛКОВНИКА В.ЛАЗАРЕВА от 28.10.46 г.
и.о.УПОЛНОМОЧЕННОГО ОСОБОГО КОМИТЕТА ПРИ СОВЕТЕ МИНИСТРОВ СССР ПО ПРОВИНЦИИ ТЮРИНГИЯ подполковнику СОЛДАТОВУ Копия: УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА ВООРУЖЕНИЯ товарищу ТОЛПЫГО УПОЛНОМОЧЕННОМУ МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ Генерал-лейтенанту КУЗНЕЦОВУ
СЛУЖЕБНАЯ ЗАПИСКА
Постановлением Совета Министров СССР N 2163 от 18-го сентября 1946 года и приказом Главноначальствующего Советской Военной Администрации N 0035с от 07.10.46 года оборудование завода "Монтания" в г. Нордхаузен передано для демонтажа и вывоза в Советский Союз Министерством вооружения и авиапромышленности.
Прошу Вас дать указания о демонтаже, консервации, укупорке и отгрузке оборудования в адрес Минвооружения и Минавиапрома.
Учитывая, что постановлением Совета Министров вывоз немецких специалистов возложен на заместителя Министра внутренних дел СССР т. Серова, поэтому к демонтажу оборудования приступать после согласования этого вопроса с т. Серовым.
Зам. Уполномоченного Особого Комитета при Совете Министров СССР по Германии
Полковник /В.ЛАЗАРЕВ/ (подпись) (8987).

28 октября 1946 г. на завод №500 в г. Тушино была доставлена группа из Дессау под руководством Манфреда Герлаха, которая должна была продолжить работы по 24-цилиндровому авиадизелю Jumo 224 (М-224) мощностью 4800 л.с. В группе Герлаха было семь дипломированных инженеров Г. Зидинг, Г. Шайбе, П. Якоб, К. Копек, К. Опперман, К. Шмарье, А. Ланге и один доктор технических наук — Вернер Бек. В 1947 из Германии на завод №500 прибыло еще 54 немецких специалистов и 100 человек их семей. Манфред Герлах привлек, из числа военнопленных, еще семь специалистов по реактивным двигателям фирмы БМВ (19598).

Другие оборонные отрасли:

28 октября 1946 г. следующий опытный образец танка Т-54 с прежними корпусом и башней и основными изменениями лишь в ходовой части и трансмиссии прошел заводские испытания пробегом в объеме 2000 км, которые начались 18 сентября. Во время испытаний с 18 по 21 сентября танк преодолел 568 км (из них 370 км по шоссе) со средней скоростью 35 км/ч. Во время третьего пробега 25 сентября разрушились четыре опоры балансиров и восемь резиновых бандажей опорных катков. С 25 сентября по 15 октября 1946 г. опытный образец танка находился в ремонте, а с 28 октября был поставлен на разборку для осмотра и оценки его тех-нического состояния (11468).

28 октября 1946 г. после проведения испытаний опытный Т-54 третьего образца (№5 по счету), который отличался от двух предыдущих машин (N93 и №4) только конструкцией трансмиссии и ходовой части был поставлен на разборку для осмотра и оценки технического состояния (12065).
Схема общей компоновки танка Т-54 обр. 1946 г. — классическая, такая же, как у опытного Т-54 обр. 1945 г., изготовленного в конце Великой Отечественной войны. Частные схемы компоновки отделений танка также не претерпели значительных изменений. В состав экипажа машины входили четыре человека: командир танка, наводчик, механик-водитель и заряжающий.
В носовой части корпуса слева располагалось отделение управления, в котором размещалось рабочее место механика-водителя, а также рычаги и педали приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка, контрольно-измерительные приборы, четыре аккумуляторные батареи, приводы управления курсовыми пулеметами и часть ЗИП. Справа от механика-водителя за продольной перегородкой устанавливались топливные баки и основная боеукладка для артиллерийских выстрелов. Над рабочим местом механика-води- теля в крыше корпуса имелся входной люк, закрывавшийся поворотной броневой крышкой. За сиденьем механика-водителя в днище танка находился люк запасного выхода. Для наблюдения за полем боя и вождения машины в шахтах у верхней кромки верхнего лобового листа перед водителем устанавливались два перископических смотро вых прибора. Третий перископический смотровой прибор располагался в левом борту отделения управления.
В боевом отделении, занимавшем среднюю часть корпуса танка и внутренний объем башни, размещались: основное оружие, прицельные приспособления и смотровые приборы, часть боекомплекта, радиостанция, три аппарата ТПУ, два огнетушителя и часть ЗИП. Слева от пушки находились рабочие места наводчика и командира танка, справа от нее - заряжающего (размещался на подвесном сиденье, снимавшемся в боевой обстановке). Посадка и выход экипажа из боевого отделения производились через два люка в крыше башни. Для облегчения открывания крышек входных люков башни использовались торсионы.
Командир танка вел наблюдение за полем боя, используя три смотровых прибора—МК-4 (центральный, не поворотный) и смотровые призмы (слева и справа от прибора МК-4), установленные во вращающемся основании командирского люка, располагавшегося на крыше башни над его рабочем местом. Еще одна смотровая призма для наблюдения в левом заднем секторе (без поворота командирского люка) находилась в крышке люка. Впереди командирского люка в крыше башни мон тировался поворотный смотровой прибор МК-4 наводчика. Аналогичным смотровым прибором располагал и заряжающий. Кроме того, в крышке его входного люка имелся вспомогательный прибор наблюдения — смотровая призма. Установка смотровых приборов не обеспечивала необходимого кругового обзора из танка. Непросматриваемое пространство с места командира танка было достаточно велико и составляло от 8,5 (на левый борт) до 15,3 м (перед танком).
По днищу боевого отделения (вдоль левого борта) проходили тяги приводов управления механизмами силовой установки и трансмиссии танка. Вращающийся полик боевого отделения отсутствовал. Для вентиляции боевого отделения использовались два вентилятора — нагнетающий (в крыше башни над казенником пушки) и вытяжной (на перегородке МТО).
МТО располагалось за боевым отделением и было отделено от него моторной перегородкой. В нем размещался двигатель с обеспечивающими его работу системами, а также агрегаты трансмиссии.
Основным оружием опытного образца №3 была 100-мм танковая пушка ЛБ-1 со щелевым дульным тормозом. На образцах №4 и №5 устанавливалась 100-мм танковая пушка Д-10Т. С пушкой был спарен 7,62-мм пулемет СГ-43. Пушка и спаренный с ней пулемет монтировались в маску и имели общие приборы прицеливания и механизмы наводки.
На левой и правой надгусеничных полках в бронированных коробах, крепившихся с помощью болтов к бонкам полок и корпусу танка, размещались два курсовых 7,62-мм пулемета СГ-43. Высота линии огня курсовых пулеметов составляла 1440 мм.
На крыше башни между люками командира и заряжающего на поворотном кронштейне монтировалась зенитная пулеметная установка с 12,7-мм пулеметом ДШК.
При стрельбе из спаренной установки использовался телескопический шарнирный прицел ТШ-19 с 4-кратным увеличением. Для стрельбы с закрытых огневых позиций на ограждении пушки устанавливался боковой уровень. Наводка в цель спаренной установки в вертикальной плоскости осуществлялась с помощью маховика подъемного механизма пушки секторного типа. Углы вертикальной наводки составляли от -4 до +17" (для пушки Д-10Т углы вертикальной наводки находились в пределах от -5' до +17'30'). Наводка пушки и спаренного с ней пулемета в горизонтальной плоскости осуществлялась с помощью МПБ, расположенного в башне с левой стороны. Конструкция механизма поворота позволяла вращать башню от ручного (например, при точной наводке) или электромоторного приводов. Электропривод поворота башни УОТ-1 был выполнен по схеме Леонарда. Максимальная скорость вращения башни достигала 13,2 град./с, минимальная — 0,67 град./с. Электродвигатель МПБ-52 мощностью 2 кВт обеспечивал вращение башни в обоих направлениях. Это достигалось за счет включения наводчиком специального пускорегули- рующего устройства — контроллера или командиром — с помощью системы командирского целеуказания при нажатии кнопки на левой рукоятке его смотрового прибора МК-4 (на правой рукоятке прибора располагалась кнопка стопора фиксирующего положения смотрового прибора). Для целеуказания на зубчатом погоне командирского люка имелась разметка угломерного круга с ценой деления 0—50 тысячных и оцифровкой от 0 до 60. При целеуказании поворот башни осуществлялся с максимальной скоростью.
Для стрельбы из пушки применялись 100-мм унитарные выстрелы с бронебойно-трассирующим снарядом БР-412 с взрывателями МД-8 и с осколочно-фугасным снарядом ОФ-412 с взрывателем РГМ. Боевая скорострельность из пушки достигала 8—9 выстр./мин.
Каждый из курсовых пулеметов СГ-43 в броневом коробе монтировался на специальном направляющем кронштейне. Внутри короба у пулемета размещались две специальные коробки с лентами по 250 патронов. Укладка лент с патронами, заряжание пулеметов и очистка короба от стреляных гильз производились снаружи машины. Стрельбу из курсовых пулеметов вел механик-водитель, наводя их на цель за счет поворота танка. Установка пулеметов на боевой взвод также осуществлялась механиком-водителем с помощью специального привода, находившегося на левом борту корпуса в отделении управления.
Стрельбу из зенитного пулемета ДШК по воздушным и наземным целям с использованием коллиматорного прицела К8-Т мог вести как заряжающий, так и командир танка в определенном секторе. Наводка пулемета по горизонту на 360' без поворота башни была невозможна.
В боекомплект танка входили 34 унитарных выстрела к пушке, 3500 патронов к пулеметам СГ-43, 150 патронов к пулемету ДШК и 12 ручных гранат Ф-1.
Броневая защита танка дифференцированная, противоснарядная. Корпус сварной из листов 20,30,45,80 и 120 мм. Конструкция корпуса обеспечивала рациональное использование его объема и высокую бронестойкость. Основные броневые детали корпуса для увеличения прочности их соединения были сварены между собой тремя способами — «в четверть», «в замок» и «в шип».
Носовая часть корпуса состояла из верхнего и нижнего броневых листов толщиной 120 мм, которые устанавливались с углами наклона от вертикали 62' и 55' соответственно. Сваренные между собой «в шип», они с помощью шипов и сварки соединялись с бортовыми листами, а сваркой «в четверть» — с днищем и крышей. В левом верхнем углу верхнего лобового листа имелся вырез, в который вваривалось основание под установку смотровых приборов механика-водителя. В нижней части верхнего лобового листа приваривались два буксирных крюка с защелками.
Вертикальные борта корпуса толщиной 80 мм «в четверть» сваривались с подбашенным листом и днищем, «в замок» — с кормовыми листами и с помощью фланца — с картерами бортовых редукторов. Верхний кормовой лист, имевший толщину 45 мм и располагавшийся под углом 60' от вертикали, откидывался на двух петлях, крепившихся к среднему кормовому листу. Средний кормовой лист толщиной 45 мм имел угол наклона от вертикали 17' и был сварен с нижним штампованным листом толщиной 30 мм «в замок». Угол наклона нижнего кормового листа составлял 81* от вертикали.
Нижняя часть картеров имела дополнительно специальную бронировку, которая приваривалась к нижнему и среднему листам и к картерам. В верхнем кормовом листе справа располагался лючок для обогревателя системы охлаждения двигателя. К этому же листу приваривались кронштейны для крепления в открытом положении крышек над вентилятором. На среднем кормовом листе устанавливался форкоп (буксирный крюк), предназначавшийся для буксировки артиллерийских систем, а также находились крепления для двух дымовых шашек и ящика ЗИП. Кроме того, к среднему кормовому листу приваривались два буксирных крюка с защелками. К нижнему кормовому листу справа крепилось основание обогревателя с лючком для установки паяльной лампы.
Снаружи к бортам приваривались: броневые накладки (в верхней средней части для защиты нижнего погона опоры башни); кронштейны направляющих колес, торсионов, упоры балансиров, а также кулаки (пальцеотбойники) и надгусеничные полки с грязевыми щитками. Передние грязевые щитки откидывались для обеспечения доступа к направляющим колесам.
Крыша корпуса состояла из двух частей: подбашенного листа толщиной 30 мм и съемной части толщиной 20 мм над двигателем и трансмиссией. В средней части подбашенного листа был сделан круглый вырез для установки нижнего погона опоры башни, а в его передней части — под монтаж основания входного люка механика-водителя. Крышка люка имела резиновое уплотнение и открывалась только изнутри машины. Справа на подбашенном листе находился лючок для заправки передних топливных баков, закрывавшийся броневой крышкой на болтах.
Днище корпуса толщиной 20 мм для увеличения жесткости имело в поперечном сечении корытообразную форму и было снабжено продольными и поперечными выштамповками.
Башня машины с вварной крышей, выполненная по типу башни тяжелого танка ИС-3, имела литой корпус, изготовленный из броневой стали марки 71 Л. Диаметр опоры башни в свету составлял 1800 мм. Толщина полусферической лобовой части башни достигала 200 мм, бортов — от 160 до 125 мм с переменным углом наклона от 35 до 45*, кормы — 60 мм под углом 45' от вертикали. Крыша башни имела толщину 30 мм. Снаружи к бортам башни приваривались десантные поручни и рымы для ее монтажа и демонтажа. В передней части крыши был вварен корпус вентилятора с броневой крышкой, а слева от командирского люка устанавливался бронированный стакан антенного ввода. Неподвижное основание командирского люка крепилось к вырезу в левой части крыши башни с помощью болтов. Стопорение башни по-поход- ному производилось с помощью гребневого стопора, монтировавшегося слева на погоне башни.
Для тушения пожара при его возникновении в различных отделениях танка служили два ручных тетрахлорных огнетушителя типа РАВ-3.
Постановка дымовой завесы осуществлялась с помощью двух дымовых шашек МДШ, крепившихся на кормовом листе и оборудованных системой дистанционного запала и сброса. Два тумблера для включения электрозапалов шашек (левой и правой) располагались на левом борту боевого отделения.
В силовой установке танка использовался дизель В-54 мощностью 382 кВт (520 л.с.) при частоте вращения коленчатого вала 2000 мин1. Пуск двигателя производился электростартером СТ-16 мощностью 11 кВт (15 л.с.). В качестве резервного применялся воздухопуск (сжатым воздухом от двух десятилитровых воздушных баллонов). В условиях низких температур окружающего воздуха для облегчения пуска двигателя использовался пародинамический подогреватель, устанавливавшийся в кормовой части танка и включенный в систему охлаждения двигателя. Источником тепла для подогревателя служила паяльная лампа, размещавшаяся снаружи машины в специальном лючке нижнего кормового листа.
Два передних топливных бака находились в правой носовой части корпуса, два средних бака — в МТО за моторной перегородкой. Емкость внутренних (основных) топливных баков составляла 545 л. Три дополнительных топливных бака общей емкостью 180 л, включенные в топливную систему двигателя, располагались на надгусеничных полках (два на правой и один на левой). Запас хода по щебеночному шоссе на одной заправке достигал 360 км (в процессе испытаний — 380 км), по проселочной дороге — 225 км.
В системе воздухоочистки применялись два воздухоочистителя типа «Мультициклон», каждый из которых обслуживал свою группу цилиндров. Воздухоочиститель состоял из корпуса с приваренным к нему бункером, кассеты с проволочной набивкой (канителью), очистительного аппарата (шесть конусов), лючка для высыпания пыли из бункера и прижимных планок, крепящих кассету.
Система смазки двигателя — циркуляционная, под давлением. В системе смазки использовались масляный фильтр «Кимаф», ручной мас- лозакачивающий насос, масляный бак с циркуляционным бачком и трубчато-пластин- чатый масляный радиатор. Емкость системы смазки составляла 50 л. Дополнительный масляный бак емкостью 50 л размещался на левой надгусеничной полке.
В жидкостной принудительной системе охлаждения закрытого типа емкостью 62 л.
В состав механической трансмиссии входили: повышающий входной редуктор, многодисковый главный фрикцион сухого трения (сталь по стали), трехходовая пятиступенчатая коробка передач с использованием на II, III, IV и V передачах инерционных синхронизаторов, два двухступенчатых ПМП и два простых однорядных бортовых редуктора. Смазка входного редуктора осуществлялась принудительно от системы смазки двигателя с помощью специального шестеренчатого насоса производительностью 2,46 л/мин, смонтированного на самом редукторе,
Минимальный радиус поворота по забегающей гусенице при включенном ПМП составлял 11,1 м. При этом в процессе проведения испытаний были выявлены большие усилия на рычагах управления (при переводе рычага ПМП в первое положение — 20 кг, во второе — 30 кг). Кроме того, отмечался сильный шум при работе коробки передач и входного редуктора. Средняя скорость движения по шоссе составляла 33,5 км/ч.
Гусеничный движитель применительно к одному борту состоял из литого стального двухскатного направляющего колеса с червячным механизмом натяжения гусеницы, пяти двухскатных опорных катков (размер катка 810x185 мм) с литыми дисками и наружной амортизацией, ведущего колеса со съемными венцами цевочного зацепления с гусеницей и мелкозвенчатой гусеницы с OMI1I. Венцы ведущих колес имели 13 зубьев. Гусеница собиралась из 92 (46 плоских и 46 с гребнями) траков, соединенных между собой шарнирно с помощью 92 пальцев. Траки шириной 500 мм и шагом 137 мм отливались из стали Гадфильда. Для повышения проходимости по грунтам с низкой не сущей способностью применялись шпоры, входившие в ЗИП танка Для установки шпор в середине безгребневых траков имелось отвер стие под крепежный болт.
Система подрессоривания танка — индивидуальная, моноторси онная. Все узлы подвески имели ограничители (упоры) хода баланси ров. Балансиры каждого борта, за исключением пятого балансира, устанавливались по ходу танка, а пятый балансир — против хода. При движении танка максимальный угол закрутки незаневоленных торсионных валов составлял 44°.
Электрооборудование танка было выполнено по однопроводной схеме. Напряжение электрической бортовой сети составляло 26 В. источников элект
рической энергии использовались четыре соединенные последовательно-параллельно аккумуляторные батареи 6СТЭ-128 (общая емкость 256 А-ч) и генератор Г- 73 мощностью 1,5 кВт с реле- регулятором РРТ-24 (также мог быть использован генератор ГТ-17).
Для внешней связи на танке устанавливалась радиостанция 10РК- 26М, для внутренней связи между членами экипажа служило танковое переговорное устройство ТПУ-4-Бис-Ф-26.
Вследствие значительного усиления броневой защиты башни, перевода гусениц на цевочное зацепление с ведущими колесами и других нововведений боевая масса танка возросла с 36 (заданных в ТТТ) до 39,15 т (12065).

Авиапромышленность:

29 октября 1946 в Раменском во время облета И-300 № 8 у М.Л.Галлая вырвало средний узел крепления левой половины РВ к стабилизатору. С трудом посадил. Отправили на замену на завод, а в остальных - усилили (7443, 33).

29 октября 1946 случилось серьезное происшествие, которое могло окончиться трагически не только для самолета, но и для летчика. Во время облета машины №08 вырвало средний узел крепления левой половины руля высоты к стабилизатору. В исключительно сложных условиях М.Л.Галлаю все же удалось спасти самолет и совершить благополучную посадку. Машину №08 отправили в ремонт для замены горизонтального оперения, а на остальных самолетах провели усиление средних узлов крепления руля высоты (11129).

До 29 октября 1946 г. облёт истребителей И-300 после сборки в Раменском проходил вполне успешно, пока на самолёте № 08 у М.Л. Галлая в воздухе не вырвало средний узел крепления левой половины руля высоты к стабилизатору. В исключительно сложных условиях Марку Лазаревичу всё же удалось спасти самолёт и совершить благополучную посадку. Машину № 08 отправили в ремонт для замены горизонтального оперения, а на остальных самолётах срочно провели необходимое усиление.
Итак, к концу октября в ЛИИ прибыли все десять истребителей И-300. Лётчики парадной группы отточили групповой пилотаж до блеска, до полного совершенства. Но погода перечеркнула все планы. Парад, подготовка к которому потребовала стольких усилий, отменили из-за плохих метеоусловий (23379).

29-го октября 1946 г. в НИИ ВВС закончились тренировки к параду на И-250,. числа, выполнив по 56 полетов. Однако воздушный парад так и не состоялся из-за плохой погоды. Но зато сохранились далеко не радужные отзывы строевых пилотов о машине, которая, по их единодушному мнению, на роль перехватчика не годилась. Недостатков выявили столько, что их лучше не перечислять, о чем главком ВВС К.А. Вершинин уведомил 15 ноября министра М.В. Хруничева. Но точку в «биографии» машины пока не поставили, и МАП приступил к устранению выявленных дефектов. Хотя уже тогда военные пришли к выводу, что самолет не имеет перспективы и следует ориентировать на МиГ-9 и Як-15. Первый из них предлагалось доводить как боевой, а второй — как переходный (23462).

29 октября 1946 закончились тренировки на И-250 к параду 7 ноября. Выполнили 56 полетов и налетали 17:11. Хотели лететь тремя звеньями с включенным ВРД. Парад не состоялся (6471, 14).

29 октября 1946 г. в Германии был собран самолет Зибель и передан на наземные испытания. В Германии тыкже было закончено изготовление и экземпляра для статических испытаний, второй летный экземпляр был готов лишь на 40%. В октябре 1946 г. первый экземпляр был отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний, кроме того, было изготовлено четыре комплекта ЖРД для этого самолета. После переезда в СССР работы по этому аппарату проводились в специально организованном для этих целей ОКБ-2 опытного завода №1. Конструкторское быро возглавлял Г.Рессинг, а его заместителем был А.Березняк.
ОКБ-3 работало также над созданием тренировочного планера - модификации самолета "346" с целью проверки и последующего улучшения его управляемости и безопасности при переходе через кризис и при посадке. Велись и предварительные изыскания по проектированию новых образцов самолетов аналогичного типа, которые должны были быть прообразом самолета типа Зибель-346.
Параллельно ОКБ-3 работал над вспомогательными проблемами:
* создание прибора для измерения скорости полета в закритической и сверхзвуковой области - махомер;
* разработка наземной установки для измерения скорости и высоты полета самолета;
* создание месдозы и прочего оборудования для замера аэродинамических нагрузок на различные части самолета.
Кроме того, при ОКБ-3 рабола группа специалистов, изучающая обтекание плоских тел в докритической и закритической областях методом световой интерференции, а также над созданием новой конструкции интерферометра.
По заключению Правительственной комиссии о работах в ОКБ-3 по постройке экспериментального самолета для изучения аэродинамики сверхзвуковых скоростей, был наиболее быстрый путь, хотя и наиболее рискованный. Задача осложнялась тем, что отсутствовали данные по аэродинамике такого самолета. Несмотря на недостаточную обоснованность проекта, самолет представляет большой интерес как попытка быстрейшего проникновениянаугад в область сверхзвуковых скоростей, тем более, что летчик завода МОТЧ изъявил желание производить испытания этого сугубо экспериментального самолета. defaultdefault
Темы работ двигательного отдела ОКБ-3:
* работы по двигателямВальтер 109-509 с тягой 1700 кг.;
* работы по двигателямВальтер 109-510№ с тягой 2000 кг.;
* работы по двигателюБМВ - 3395 (дополнительный ракетный двигатель для БМВ-003) с тягой 1200 кг.;
* работы по двигателюБМВ -33902 с тягой 4000 кг.;
* постройка стендов для испытаний двигателей и их систем;
* работы по топливам ЖРД и топливохранилищам.
Кроме того, в ОКБ-3 была организована специальная конструкторская группа из пяти немецких специалистов, которая занималась разработкой конструкции авиационных свечей с керамической изоляцией и проведением опытной работы над новой системой зажигания низким напряжением (8987).

За рубежом:

29 октября 1946 - Первый полёт лёгкого самолёта Fokker F.25 Promotor.
Во время Второй мировой войны на заводах Fokker было налажено производство немецких военных самолётов. После освобождения Голландии авиапроизводитель вернулся к собственным проектам. F.25 Promotor стал одним из первых самолётов Fokker, выпущенных после войны.
F.25 представлял собой низкоплан с двухбалочным хвостовым оперением и убирающимся шасси. Двигатель Lycoming O-435-A приводил в движение толкающий винт. В кабине могло разместиться до 4 человек — 1 пилот + 3 пассажира. Максимальная скорость — до 217 км/ч. Полностью заправленных баков хватало на 850 км полёта.
Несмотря на хорошие лётные характеристики, коммерческого успеха проект не имел — после войны на рынке было множество недорогих самолётов, списанных из ВВС воевавших стран. Всего было выпущено 20 единиц Fokker F.25 Promotor. Производство свернули в 1948 году (22331).

Авиапромышленность:

30 октября 1946 был утвержден эскизный проект УТИ МиГ-9 - И-301Т (1084,62).

30 октября 1946 все восемь И-250 опытной серии з-да № 381 сдали представителям ВВС. Фактическая стоимость составила 305700 руб. (6471, 13).

К 30 октября 1946 все восемь самолетов опытной серии наконец сдали представителям ВВС. Таким образом, даже пересмотренный план выпуска И-250 на 1946 год был выполнен только на 38 %. Фактическая стоимость изготовленных самолетов составила 3 057 000 рублей за единицу. В итоге деятельность завода № 381 в 1946 году тоже признали неудовлетворительной (12207).
Испытания И-250 начали 9 октября 1947 г. в НИИ авиации ВМФ на аэродроме Скульте (г. Рига). Однако 21 января 1948 г., после проведения 6 полетов, госиспытания были прерваны, а 3 апреля И-250 сняли с испытаний вследствие большого количества выявленных дефектов и конструктивных недостатков. Таким образом, путь в строевые части машине был закрыт.
Думается, заслугу И-250 в становлении советской реактивной авиации и освоения больших скоростей полета трудно переоценить. На нем были испытаны новые конструктивные решения, характерные для последующих реактивных самолетов – осевой компрессор, выходное сопло регулируемой площади, жаропрочные материалы и другие. Опыт, накопленный при его проектировании, постройке, испытаниях и эксплуатации, послужил необходимой базой для создания самолета с ТРД. К моменту снятия истребителя И-250 с государственных испытаний уже вовсю испытывали МиГ-15, который в мае 1948 г. запустили в серийное производство, а вскоре он получил и мировое признание (12207).

К 30 октября 1946 г. заводу № 381 удалось, наконец, сдать ВВС все восемь машин И-250 опытной серии, которые и решили продемонстрировать во время праздника, поручив это летчикам 176-го иап, дислоцировавшегося на подмосковном аэродроме Теплый Стан.
К концу октября в ЛИИ прибыли все десять истребителей И-300. Лётчики парадной группы отточили групповой пилотаж до блеска, до полного совершенства. Но погода перечеркнула все планы. Парад, подготовка к которому потребовала стольких усилий, отменили из-за плохих метеоусловий (23379).

30 октября 1946 г. все восемь оставшихся самолётов И-250 опытной серии, наконец, сдали представителями ВВС. Самолеты поступили на вооружение ВВС Северного и Балтийского флотов (24925).

К 30 октября 1946 года восемь экземпляров И-250, изготовленные на заводе № 381, были переданы заказчику. Ресурс двигателя Э3020 изначально составлял всего около 25 часов, установка так и не прошла полный цикл государственных стендовых испытаний. Увеличить ресурс ВРДК удалось к апрелю 1946 года. Тогда он достиг 35 часов, но государственные испытания установка так и не выдержала. Окончательно завершить их удалось только в мае следующего, 1947 года (25216).

Другие оборонные отрасли:

30 октября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА КОМАНДУЮЩЕГО БТ и МВ ВС ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О ФОРМИРОВАНИИ МУЗЕЯ БРОНЕТАНКОВОЙ ТЕХНИКИ ВООРУЖЕННЫХ СИЛ СССР № 0933729
Директивой Генерального штаба Вооруженных Сил Союза ССР от 27.7.46 г. № орг/4/248416 выставка по ремонту танков, самоходных артиллерийских установок и танковых дизельмоторов подлежала переформированию к 1 сентября с.г. в музей бронетанковой техники Вооруженных Сил Союза ССР по штату № 16/524 численностью: военнослужащих — 26 человек и вольнонаемных — 67 человек.
Личный состав выставки предназначался для укомплектования музея.
Переформирование выставки в музей было начато как только был получен штат музея от Генерального штаба ВС, т.е. 20 августа 1946 года.
При музее сосредоточено большое количество экспонатов, отражающих боевой опыт бронетанковых войск за период Отечественной войны. Кроме того, собрано до 250 различных танков и другой техники из частей и соединений как экспонаты.
На основании директивы ГТТТ ВС № орг/4/248416 от 20.7.46 г. и штата музея мною 24.8.46 г. личный состав выставки был допущен к исполнению должностей музея.
В связи с поздним получением штата музея мною возбуждено ходатайство перед начальником Генерального штаба о разрешении дальнейшего укомплектования музея.
Начальник Генерального штаба Маршал т. Василевский директивой № орг/4/249724 от 24.10.46 г. не разрешил укомплектование музея. В результате этого до настоящего времени вопрос о существовании музея остается не разрешенным, а допущенным к исполнению обязанностей офицерам и вольнонаемному составу музея не выплачивают денежного содержания.
Учитывая необходимость создания музея бронетанковой техники для обобщения опыта бронетанковых и механизированных войск в Великой Отечественной войне и для популяризации бронетанковой техники среди широких масс населения, прошу:
1) Разрешить формирование музея бронетанковой техники Вооруженных Сил в составе 15 военнослужащих и 15 вольнонаемных, что составит сокращение по ранее утвержденному штату: военнослужащих на 43% и по вольнонаемным на 78%.
2) Дать указание Начальнику финансового управления МВС о выплате денежного содержания офицерскому и вольнонаемному составу музея за ранее проработанное время, т.е. с октября месяца и далее до разрешения вопроса о существовании музея.
Маршал бронетанковых войск Рыбалко
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 20. Л. 193-194 (11421).

30 октября/4 ноября 1946 г. Приказом СВАТ № 0360 Саксонское горнодобывающее управление было подчинено начальнику Управления горнодобывающей и металлургической промышленности СВАТ. Правительство земли Саксония приняло 8 мая 1947 г. закон, согласно которому все горнодобывающие предприятия были национализированы и переведены в его собственность. Однако конфискованные до того оккупационной властью шахты и предприятия отрасли не перешли в распоряжение земельных властей. И среди прочих часть предприятий "Ферайнигг Фельд" (Фастенберг) саксонских горнорудных заводов под Иоханнгеоргенштадтом, а также шахты в окрестностях Шлемы, Шнееберга и Аннаберга. В документах немецких учреждений эти рудники проходили как "советские горнорудные предприятия в Эрцгебирге". На базе части предприятий бывшего АО Саксонские горнорудные заводы возник первый объект будущего САО "Висмут" (объект № 1) в Иоханнгеоргенштадте. Там в течение трех лет с момента начала разработок были введены в строй 26 шахт, а в 1949 г. объект № 1 достиг своей максимальной производственной мощности. Количество жителей Иохангеоргенштадта возросло с 7 тыс. человек в 1939 г. до почти 33 тыс. в 1950 г.». 16 мая 1947 г. на основе германского акционерного права было образовано САО «Висмут». 26 мая 1947 г. Главнокомандующий СВАТ издал приказ № 128 о переводе шести рудников и одного обогатительного предприятия в собственность Советского Союза. Уставной капитал немецкого филиала САО «Висмут» состоял из активов двух акционеров — Главного управления советским имуществом за рубежом (ГУСИМЗ) при Совмине СССР и советского государственного АО цветной металлургии «Медь». Получается, что САО «Висмут» был чисто советским государственным предприятием.
5 июня 1947 г. на проходившем в Москве 1-м заседании правления САО цветной металлургии «Висмут» генеральным директором был назначен генерал-майор МВД Михаил Мальцев. Объем работ САО «Висмут» характеризует число его сотрудников на 31 декабря 1950 г. — 195 906 немцев и 897 советских граждан. Замечу, что в 1950 г. около 60% всего урана для советского атомного проекта было поставлено из ГДР, еще 15% — из Чехословакии. 22 августа 1953 г. правительство СССР объявило о прекращении с 1 января 1954 г. репарационных поставок со стороны ГДР. В протоколе о прекращении немецких репарационных выплат от 22 августа 1953 г. САО «Висмут» не упоминался. Позже лишь сообщалось, что на основе советско-немецкого соглашения от того же 22 августа 1953 г. было образовано смешанное советско-немецкое акционерное общество «Висмут» (15226).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 30 октября и 5 ноября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
Вопрос Всесоюзного комитета по делам физкультуры и спорта при Совете Министров СССР 
Принять предложение Всесоюзного комитета по делам физкультуры и спорта при Совете Министров СССР о вступлении секции по футболу в Международную Федерацию по футболу (11652). 

Авиапромышленность:

31 октября 1946 вышел приказ МАП N 704с:
"1. Для проведения заводских летных испытаний одноместного истребителя с 2-мя ТРД РД-10 конструкции П.О.С., назначить ли л НИИ ВВС Г.М.Шиянова." (2036,48).

31 октября 1946 года был подписан приказ о проведении заводских летных испытаний самолета «К» (Су-9). Ведущими по машине в ходе заводских испытаний были летчик Г.М. Шиянов, инженеры С.С. Фаллер (ЛИИ) и М.И. Зуев (от завода № 134).
Первый полет Су-9 состоялся 13 ноября 1946 года, когда был решен вопрос с серийным производством истребителей Як-15 и МиГ-9.
Низкая надежность первых ТРД и их небольшой ресурс вынудили несколько раз менять на Су-9 двигатели, что затягивало испытания. Много усилий затратили на доводку системы управления в канале элеронов. Случались отказы и гидросистемы. Например, на 8 января 1947 года было сделано лишь 11 полетов.
Вдобавок на скорости, близкой к максимальной, дали о себе знать недостаточные запасы путевой и поперечной (раскачивание) устойчивости. Первый дефект устранили, изменив форму зализов между крылом и задней частью мотогондол, а второй — увеличив площадь вертикального оперения (23466).

31 октября 1946 Хруничев в письме N Н-33/5185 Воронину установил график выпуска Ил-12 на 30 заводе на ноябрь - 3 с выпуском 5, 22 и 29 (2073,200).

31 октября 1946 года Хруничев писал письмо N Н-33/5185 директору завода N 30 Воронину.
Утверждаю заводу график выпуска самолетов Ил-12 на ноябрь 1946 года в количестве 3 шт. со сдачей их 5, 22 и 29 ноября (2073,178).

Другие оборонные отрасли:

31 октября 1946 г. эшелоном № 47-31 в г. Горький из Германии были доставлены 94 человека – 28 специалистов OSV и члены их семей. Среди них – девять докторов, специализирующихся в различных направлениях радиотехники, в частности в разработках новейшей радиоэлектронной компонентной базы; остальной коллектив – дипломированные инженеры и конструктора, специалисты по радиоизмерительной аппаратуре. Позже, 17 марта 1947 г., в ЦКБ-326 из НИИ-160 перевозятся на постоянную работу дипломированные инженеры Бруно Флоер и Эрнст Циганке.
Один из специалистов выбыл в Москву (из МГБ СССР поступило требование перевести его зарплату за ноябрь и декабрь 1946 г. по адресу Москва, пл. Дзержинского, 2, что приводит к определенным выводам). Таким образом, всего на работах на горьковских предприятиях радиотехнического профиля было занято 29 немецких специалистов.
Стоит заметить, что из прибывших 9 человек – члены НСДРП (хотя один заявил о своем членстве в течение всего 9 месяцев 1932 г.), 15 – бывшие служащие Вермахта, в чинах от солдата до унтерофицера, большинство – в чине ефрейтора.
По прибытию в г. Горький, немецкие специалисты были распределены по трем организациям радиотехнического профиля – собственно Государственному союзному заводу №326 им. М.В. Фрунзе (серийное предприятие), ЦКБ-326 (позже НИИ-11, разработка промышленной радиотехники) и ОКБ-197 (разработка новейшей элементной базы радиотехники). Их включение в работу коллективов тормозилось различными причинами (раздробленность рабочих групп OSV, отсутствие лабораторного оборудования, конструкторской документации и элементной базы, направленных в НИИ-160, бытовые проблемы). Однако главной причиной нам видится тот факт, что для горьковских заводов немецкие специалисты стали пресловутым «чемоданом без ручки», их было чрезвычайно сложно занять в существующих разработках. В начале 1947 г. в приложении к отчету в министерство А.П. Скибарко так характеризует положение, сложившееся в ЦКБ-326: «…Обследование новых условий для них (немецких специалистов) и, в особенности, вследствие отсутствия таких безусловно необходимых вещей, как лампы, немецкие справочники и др., а также условий работы, когда помещения не отапливались почти весь 1 квартал, их производительность в особенности низка. Если русские еще в какой-то степени привыкли к этим условиям и буквально изобретают выход из положения и проявляют упорство и настойчивость, то немцы просто беспомощны.
Вследствие этого очень много тратится времени у русских инженеров на обслуживание немцев или как они еще говорят «няньчатся с ними». И это происходит в условиях, когда у каждого из них своей работы буквально по горло.
Пожалуй, можно сейчас определенно сказать, что необходимо поставить заработную плату немецких специалистов в зависимости от их выполнения работ, так как не чувствуется у них напряженности в работе. Проведению мероприятия в полной мере мешает то, что мы их не можем обеспечить безусловно необходимыми для работы полуфабрикатами и приборами…» Очевидно, попытки перевести иноспециалистов на другие предприятия Министерства предпринимались регулярно. Так, схожий рефрен звучит в отчете ОКБ-197 за 1948 г.: «Среди работающих немецких специалистов нет таких, которые бы не представляли ценности для производства вообще. Однако, учитывая профиль их специальности, следует считать, что более подходящим местом для их работы являются предприятия или научно-исследовательские организации 7 ГУ. Решение о переводе было принято министерством еще в феврале месяце 1948 г., но оно до сих пор не приведено в исполнение» (17446).

31 октября 1946 г. эшелоном № 47–31 в город Горький доставили 94 человека – 28 специалистов OSV и члены их семей. Среди специалистов было девять докторов, специализирующихся в различных направлениях радиотехники, в частности в разработках новейшей радиоэлектронной компонентной базы, остальные – дипломированные инженеры и конструкторы, специалисты по радиоизмерительной аппаратуре. А 17 марта 1947 г. в ЦКБ-326 из НИИ-160 перевели на постоянную работу дипломированных инженеров Бруно Флоера и Эрнста Циганке.
Один из специалистов выбыл в Москву (из МГБ СССР поступило требование перевести его зарплату за ноябрь и декабрь 1946 г. по адресу Москва, пл. Дзержинского, 2, что приводит к определённым выводам). Таким образом, всего на работах на горьковских предприятиях радиотехнического профиля было занято 29 немецких специалистов.
Из прибывших 9 человек – члены НСДРП (хотя один заявил о своём членстве в течение всего 9 месяцев в 1932 г.), 15 – бывшие служащие вермахта в чинах от солдата до унтер-офицера, большинство – в чине ефрейтора.
По прибытии в Горький немецких специалистов распределили по трём организациям радиотехнического профиля – собственно Государственному союзному заводу № 326 им. М. В. Фрунзе (серийное предприятие), ЦКБ-326 (позже НИИ-11, разработка промышленной радиотехники) и ОКБ-197 (разработка новейшей элементной базы радиотехники).
Для немцев даже отводили специальные санатории. Так, распоряжением Совета Министров СССР от 1 октября 1946 г. № 11730 рс заводу № 326 для организации «Дома иностранного специалиста» временно предоставлялись помещения Карповского санатория в Кстовском районе Горьковской области, в 35 км от завода.
По приезде в Карповку немецким специалистам выделялось единовременное пособие в сумме от 10 тысяч рублей (докторам) до 5 тысяч рублей (инженерам). По снабжению они приравнивались к аналогичным советским работникам: докторам выдавались хлебные карточки по группе рабочих и продовольственный лимит на 450 рублей в месяц по литере «А»; инженерам – хлебные и продовольственные карточки по группе рабочих и обеды по литере «Б». Оклады установлены от 6000 рублей для докторов до 2500 рублей для инженеров. (При этом начальник ОКБ-197 – заместитель главного инженера завода получал 1700 руб., руководитель сектора – 1200 руб.) (25184).

31 октября 1946 г. монитор "Сиваш" вступил в строй. Он был вооружен новыми 130-мм башнями Б-2-ЛМТ (завода 402) массой по 90,9 т (3898).

За рубежом:

31 октября 1946 г. Центральная разведывательная группа Бюро исследований и оценок (БИО) подготовила документ под названием: «Советские возможности в разработке и производстве некоторых типов оружия и оборудования» (Опасный самообман 1997: С. 66 – 69).
В докладе оценивались перспективы СССР в разработке и производстве в течение ближайших десяти лет атомных бомб, управляемых ракет, тяжелых бомбардировщиков, истребителей, радаров и подводных лодок. В своей оценке американские аналитики исходили из относительно низкого уровня индустриального потенциала Советского Союза, очевидности направленности части усилий СССР на восстановление промышленности в целом, а также из недостаточного уровня технологического прогресса. Отсюда авторы документа смогли сделать вывод, что в течение ближайших десяти лет Советский Союз не сможет осуществлять перспективные разработки и широкомасштабное производство во всех рассматриваемых в документе областях одновременно, поскольку это потребует максимальных усилий в каждом конкретном случае. А если и сможет, то в этом случае реальные разработки новых видов вооружения и техники не достигнут своих максимальных возможностей (Опасный самообман 1997: С. 68).
Важнейшим тезисом документа, является убежденность авторов в превосходстве западной научно-технической мысли над советской, и как следствие этого, советским ученым и конструкторам отводилась роль только копировщиков западной техники. Очевидно, в силу этого, американские аналитики не допускали даже мысли, что разработка и производство новейших образцов военной техники может с таким размахом осуществляться в Советском Союзе. Она охватит одновременно ядерное оружие, реактивную авиацию, ракетную технику, радиолокацию и морское вооружение. Так, возможность производства Советским Союзом собственного атомного оружия оценивалась следующим образом: «в период между 1950 и 1953 гг. в СССР возможно доведение атомной бомбы до стадии производства. В соответствии с этим предположением некоторое количество таких бомб может быть произведено и складировано к 1956 г.» (Опасный самообман 1997: С. 68 – 69) (25788).

Авиапромышленность:

В конце октября 1946 в ОКБ-155 закончили эскизный проект тренировочной модификации МиГ-9 (8284,18).

К концу октября 1946 был готов эскизный проект «спарки» МиГ-9, а в соответствии с графиком проектирования и постройки, утвержденным А.И.Микояном 26 августа, выкатку на аэродром первого опытного экземпляра запланировали на 20 декабря 1946 г. Машина, получившая наименование И-301Т и заводской шифр «ТФ», по конструкции практически полностью соответствовала истребителю МиГ-9 и отличалась от последнего только наличием двухместной кабины, двойного управления, а также ката-пультных кресел. Триммер на руле направления не устанавливался.
Передняя кабина (учлета) была полностью идентична кабине истребителя МиГ-9, а во второй кабине (инструктора), размещенной между шпангоутами №13 и №17, установили только самый необходимый комплект аэронавигационных приборов и приборов, контролирующих работу силовой установки. Фонарь передней кабины откидывался вправо, задней сдвигался назад по трем направляющим полозам: двум боковым и одному центральному. Открытое положение переднего фонаря фиксировалось упором. Кабины учлета и инструктора разделяла прозрачная перегородка.
Направляющие рельсы катапультируемого кресла устанавливались в передней кабине на шпангоуте №12 под углом 22,5°, в задней - на шпангоуте №17 подуглом 18,5°. Масса кресла составляла 28,5 кг. Управление пироме-ханизмом катапультирования состояло из ручки выстрела и ручки предохранителя, которая являлась одновременно и ручкой аварийного сброса подвижной части фонаря. На чашке сидения имелись две подножки для установки ног при аварийном покидании самолета. В соответствии с порядком катапультирования первым покидал машину учлет, а вторым инструктор. Предварительно в таком же порядке сбрасывались створки фонаря.
Размещение кабины инструктора и катапультных кресел заставило переработать конструкцию фюзеляжа. Изменению подвергся участок между шпангоутом №8 носовой и шпангоутом №19 хвостовой части фюзеляжа. Технологический разъем фюзеляжа был перенесен со шпангоута №15 непосредственно на наклонный шпангоут №12. Соединение головной и хвостовой частей осуществлялось при помощи четырех фрезерованных узлов, расположенных на лонжеронах фюзеляжа. В связи с переделкой хвостовой части фюзеляжа были усилены шпангоут №19, обшивка второй кабины и верхние лонжероны. Кроме этого, передняя часть центральной балки крепления двигателей была увеличена по длине на 250 мм для того, чтобы на ней установить ручку управления инструктора. Педали ножного управления крепились к шпангоуту №12.
Установка второй кабины также вызвала изменения в топливной системе. Для ее размещения был ликвидирован первый фюзеляжный бак и несколько уменьшен второй, при этом запас топлива сократился на 33%. Подход ко второму баку, ставшему первым, осуществлялся через люк в стенке шпангоута №17. Всего топливная система включала 9 баков, три фюзеляжных и шесть крыльевых, суммарной емкостью 1020 л (840 кг). Для обеспечения высотности на машину установили систему поддавливания топлива воздухом, отбираемым после 7-й ступени компрессоров двигателей РД-20.
Расположение капотов и эксплуатационных лючков осталось таким же. Правда, видоизменилась конфигурация люка у корневой части консолей крыла. Был также несколько увеличен размер фюзеляжного люка в целях более удобного доступа к двигателям.
Вооружение самолета оставили без изменения, что позволяло решать не только учебно-тренировочные задачи, но и боевые. Для регистрации результатов стрельб в левом лобовике крыла был установлен фотокинопулемет 6М1. Бронирование состояло из 12-мм бронеплиты, установленной перед приборной доской на шпангоуте №16, и 64-мм бронестекла.
Радиооборудование также осталось без изменения и включало приемопередающую радиостанцию РСИ-6 и радиополукомпас РПКО-10М с плоской рамкой РМД-К1. Приемник РСИ-6МУ располагался в кабине учлета с правой стороны у наклонного шпангоута, а передатчик РСИ-б - в кабине инструктора, также с правой стороны у наклонного шпангоута. Однолучевая жесткая антенна длиною 3,9 м шла от мачты на переднюю кромку правой половины стабилизатора. Для связи учлета с инструктором машину оснастили переговорным устройством СПУ-2М со специальной приставкой, позволяющей производить радиопередачу из передней и задней кабин. Управление приемником радиостанции и радиополукомпасом было сосредоточено в передней кабине.
Для обеспечения высотных полетов на самолет установили два кислородных прибора легочного типа КП-14. Запас кислорода был увеличен за счет установки второго 4-х литрового баллона. В хвостовой части фюзеляжа, между шпангоутами №24 и №25,устанавливалась четырехзарядная сигнальная ракетница ЭКСР-46. Для сокращения разбега и взлетной дистанции на самолете была предусмотрена установка стартовых пороховых ускорителей (11155).

К концу октября 1946 был готов эскизный проект реактивной «спарки». Машина, получившая название И-301Т и заводской шифр «ТФ», по конструкции практически полностью соответствовала истребителю МиГ-9 и отличалась от него лишь наличием двухместной кабины, двойного управления и катапультных кресел (23379).

К концу октября 1946 г. в ЛИИ прибыли все десять истребителей И-300. Лётчики парадной группы отточили групповой пилотаж до блеска, до полного совершенства. Но погода перечеркнула все планы. Парад, подготовка к которому потребовала стольких усилий, отменили из-за плохих метеоусловий (23379).

К концу октября 1946 в ЛИИ прибыли все 10 истребителей И-300, их них три уже были сданы военпреду, еще три подготовлены к приемке, а остальные готовились к полетам. Однако принять участие в ноябрьском воздушном параде им не пришлось, так как его отменили из-за плохих метеоусловий. Тем не менее, на основе опыта, полученного в процессе подготовки к параду, были сделаны предварительные выводы о технических качествах и наиболее вероятных боевых свойствах истребителей, принимавших участие в тренировках (11129).

К концу октября 1946 в ЛИИ прибыли все 10 истребителей И-300, из них три уже были сданы военпреду, еще три подготовлены к приемке, а остальные самолеты были готовы к полетам. Однако принять участие в ноябрьском воздушном параде им не пришлось, так как он был отменен из-за плохих метеоусловий. Тем не менее по результатам опыта, полученного в процессе подготовки к параду, о технических качествах и наиболее вероятных боевых свойствах принимавших участие в тренировках самолетов были сделаны предварительные выводы (12207).

В конце октября 1946 Г.М.Шиянов выполнил рулежки и подлеты на Cу-9. Из-за неблагоприятной погоды первый вылет самолета Су-9 длительное время откладывался и состоялся лишь 13 ноября 1946 года. Начавшиеся летные испытания тормозились частыми отказами двигателей, доводками шасси, гидросистемы и плохой погодой. Кроме того, первые полеты выявили неполадки в системе управления элеронами — так называемое «затирание», появляющееся на скоростях более 480 км/ч. Поначалу испытатели связали это явление с большим трением в системе управления, и на самолете установили динамометрическую ручку управления, но лишь после уменьшения усилий от трения с 2кг до 0,3кг была выявлена местная перекомпенсация элеронов. Многочисленные переделки элеронов (изменение формы носков, уменьшение аэродинамической компенсации и др.) не давали положительного результата, так как либо отодвигали явление перекомпенсации на большие скорости, либо чрезмерно увеличивали нагрузку на ручке управления. Проблема была решена путем установки 4мм уголков вдоль верхней и нижней поверхности элеронов. При этом использовались результаты работ по изучению физической картины обтекания задней кромки профиля с расположенными на ней малыми надстройками, проводимых в ЦАГИ под руководством Г.П.Свищева (10706).

В конце октября 1946 г. первая группа немецких авиаспециалистов прибыла в СССР. Не все приехали с семьями. Тогда немцам предложили самим пригласить своих родных. Но многие из специалистов, не зная, что их ожидает, были против переезда в Россию их семей. Общее число немцев, прибывших в 1946 г. на предприятия авиационной промышленности, составляло 3558 чел. Вслед за персоналом немецких ОКБ с семьями прибыли вагоны с мебелью и другим личным имуществом.
Из Германии были доставлены также опытные образцы: два самолета EF-131, самолет EF-126, самолет Зибель EF-346, ТРД Jumo-004C, Jumo-012 (5 экз.), BMW-003C (7 экз.), BMW- 018, ЖРД Вальтер 109—509 (4 экз.). Через несколько недель на предприятия прибыли станки и другое оборудование (транспорт, чертежные доски, столы, стулья и даже сантехника) бывших немецких авиационных ОКБ — всего около 3000 наименований. Демонтаж этих предприятий и вывоз оборудования закончился в феврале 1947 г. (24920).

В конце октября 1946 г. германские специалисты, работавшие над «Панцерфауст-150» и «Панцерфауст-250», были вывезены в город Красноармейск (под Москвой, в районе Софрино). Там в КБ-3 МСХМ продолжились работы над этими системами. В конце концов, на базе «Панцерфауста-150» был создан реактивный противотанковый гранатомет РПГ-2, принятый на вооружение в 1949 г (15225).

Другие оборонные отрасли:

В конце октября 1946 года гоночный автомобиль “Звезда” вышел на испытания. Доводка ее длилась недолго, но из-за погодных условий только 5 ноября 1946 г. удалось провести официальные заезды на установление рекордов скорости. Они закончились всесоюзным рекордом в классе 350 см на дистанции 1 км со стартом с хода. А. И. Пельтцер за рулем "Звезды" (учитывая дальнейшую реконструкцию, назовем ее "Звездой-1") достиг средней скорости 139,643 км/ч. Это было несколько ниже международного рекорда итальянца А. Чеккини - 146 км/ч. Однако скорость, показанная Пельтцером на испытаниях (148 км/ч), позволяла надеяться на то, что международный рекорд будет вскоре побит. Цель, к которой стремился Пельтцер при проектировании "Звезды",- получить минимальное сопротивление воздуха и при сравнительно маломощном двигателе достичь скорости 160 км/ч. Пока в СССР этот, в общем невысокий с точки зрения мирового автомобильного спорта, рубеж удалось взять лишь дважды на автомобилях ГАЗ-ГЛ1 и "ЗИС-101А-Спорт". Но они были снабжены двигателями мощностью соответственно 100 и 141 л. с. В распоряжении же Пельтцера находился силовой агрегат гоночного мотоцикла ДКВ-УЛ350 (346 см , 30,5 л. с. при 5500 об/мин). Кузов "Звезды" получил форму рассеченной капли. В поверхности его носовой части отсутствовал воздухозаборник, днище было гладким, выпускные трубы выходили в весьма небольшой срез задней кромки кузова, а выступавшие за обводы кузова колеса (они имели сравнительно большой диаметр) были закрыты обтекаемыми колпаками. Продувки моделей "Звезды" в масштабе 1:5, сделанные в аэродинамической трубе ЦАГИ, позволили довести коэффициент любого сопротивления Сх до весьма низкой величины - 0,138. Серьезную проблему создавали шины. Скоростных покрышек отечественная промышленность не делала, а следовательно, отсутствовали и пресс-формы для них. Пришлось заказать на ленинградском заводе "Красный треугольник" мотоциклетные шины размером 3,75-19 дюймов. Их изготовили из натурального каучука в серийных пресс-формах. А затем, смонтировав каждую покрышку на колесе, протачивали протектор, чтобы получить тонкую и легкую беговую дорожку, которая не отслаивалась бы при скорости 160 км/ч. Андрей Никитович Понизовкин первым из отечественных гонщиков показал скорость выше международного рекорда. 1947 г. Двухтактный двигатель ДКВ-УЛ350 в те годы выделялся высокими показателями. Он имел две пары цилиндров с общей камерой сгорания каждая. Впускными окнами управлял один поршень, выпускными - другой. Таким образом оказалось технически возможным закрывать выпускные окна с опережением против впускных, что позволяло осуществить наддув горючей смеси. Эту идею, выдвинутую немецким инженером А. Цоллером и реализованную в двигателях гоночных мотоциклов ДКВ, Пельтцер в дальнейшем творчески развил и довел до высокого совершенства. Нагнетатель на ДКВ-УЛ350 был поршневой и создавал избыточное давление 0,7 атм. Как следствие, высокая тепловая нагружен-ность двигателя потребовала водяного охлаждения - циркуляция воды в системе происходила благодаря разнице температур по термосифонному принципу. Силовой агрегат помещался в задней части кузова, вне колесной базы, поперек машины (12098).

В конце октября 1946 г. из лабораторно-конструкторское бюро (ЛКБ) на заводе «Обершпрее» в НИИ-160 направили около 200 немецких специалистов: докторов, инженеров, техников, технологов, механиков, квалифицированных рабочих и т. д. Среди 18 докторов наук были и руководители Бюро Штаймель (Штеймель) и Рихтер (25184).

Авиапромышленность:

В октябре 1946 закончились госиспытания в НИИ ВВС самолета 130 С.А.Л., которые шли с июня 1946. Ведущими по машине были инженер-летчик В.И.Алексеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин. Первые же полеты позволили выявить серьезные дефекты, связанные с устойчивостью, управляемостью истребителя и его вооружением. Спустя месяц, машину вернули в ОКБ-301 на доработки, занявшие почти две недели. Испытания же завершились в октябре с положительным результатом.
Следует отметить, что НИИ ВВС занимался не только испытаниями, но и доводкой машины. В частности, в его "стенах" доработали систему управления, доведя до нормы нагрузки на ручку управления. НИИ ВВС сделал то, что оказалось не по силам ОКБ. Одновременно, по рекомендации будущего академика Г.П.Свищева, заострили носик профиля центроплана, что улучшило штопорные свойства самолета.
В акте по результатам госиспытаний пилоты отмечали: "Оборудование кабины самолета "130" выполнено значительно лучше, чем на серийном (...) Ла-7. Наличие радиополукомпаса, авиагоризонта, дистанционного компаса и ответчика ("свой-чужой") СЧ-3 позволяет пилотировать самолет в сложных метеоусловиях и успешно вести боевую работу. Пользоваться основными рычагами управления удобно и легко. Отсутствие на самолете автоматики винтомоторной группы является для современного истребителя существенным недостатком...
По габаритам кабина вполне удовлетворяет летчика, посадка удобная и при длительном полете не утомляет... Обзор вперед и в стороны хороший, назад обзору мешает рамка (антенна) радиополукомпаса.
Взлет на самолете "130" аналогичен взлету самолета Ла-7. После отрыва и на наборе устойчивость самолета вполне достаточная. Техника выполнения фигур высшего пилотажа (...) такая же, кабина (...)Ла-7. Самолет доступен летчикам средней квалификации.
Ввиду отсутствия предкрылков исчез неприятный момент несинхронного их выхода, отражающийся на ручке пилота и поведении самолета, что имеет место на Ла-7... Сваливание в штопор предупреждается легким вздрагиванием самолета. Вход в штопор не резкий и без особого труда может быть предупрежден летчиком дачей обратной ноги. Поведение самолета в процессе штопора аналогично самолету Ла-7...
Пикирует самолет устойчиво без тенденций к затягиванию (...) и без закручивания. Допустимая скорость пикирования 700 км/ч по прибору на выводе является недостаточной, необходимо ее повысить до 750 км/ч... Самолет может летать по горизонту с брошенной ручкой.
В конце испытаний, вероятно, в связи с деформацией наклепанного носика, на аэроплане, при посадке после первого, даже небольшого "козла", самолет стремится накрениться на правое крыло. Этот дефект является существенным и должен быть устранен..."
В том же документе отмечалось, что по дальности и продолжительности полета самолет "130" имеет значительное преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У. Это преимущество можно использовать для сопровождения ближних бомбардировщиков на полный радиус их действия при условии дальнейшего увеличения запаса горючего.
По мощности огневого залпа самолет "130" значительно превосходит Ла-7, Як-3 и Як-9У. Боевые задачи истребитель может выполнять днем до практического потолка, а также в сложных метеоусловиях. Для ночных полетов он не оборудован, что ограничивает его боевое применение.
В воздушном бою на горизонтальном и вертикальном маневрах на высотах 2000-6000 м самолеты "130" и Ла-7 равноценны. В течение 20-25 минут боя могут зайти в хвост друг другу на дальность прицельного огня.
В воздушном бою с Як-3 на горизонтальном маневре на высотах 3000-5000 м последний имеет незначительное преимущество. На левых и правых виражах Як-3 заходит в хвост самолету "130" на дистанцию 200-300 м через 5-6 виражей. На вертикальном маневре на высотах 3000-5000 м Як-3 также имеет перед ним преимущество. "130"-й имел намного лучший обзор из кабины, чем у Ла-7, ФВ-190 и "Тандерболта" (9535,20).

В октябре 1946 г. на заводских испытаниях в целом были получены неплохие результаты. Уже первые полёты продемонстрировали, что новая машина ОКБ-155 значительно превосходит по лётным характеристикам серийные поршневые истребители. В ходе испытаний была достигнута максимальная скорость 920 км/ч на высоте 5000 м, которую самолёт набирал за 4,5 минуты. Дальность и продолжительность полёта на этой высоте с приборной скоростью 563 км/ч составили соответственно 633 км и 1 час 02 минуты. При полёте на этой же высоте с одним работающим двигателем на приборной скорости 360 км/ч эти показатели составили соответственно 726 км и 1 час 40 минут. Причём при полёте на одном двигателе самолёт шёл ровно и не имел тенденции к развороту. Таким образом, была подтверждена целесообразность выбора компоновки машины с размещением двигателей в фюзеляже, а не на крыле (23379).

В октябре 1946 завершили постройку макета, который предъявили представителям ГК НИИ ВВС для предварительного ознакомления. 2 декабря макет, доработанный по замечаниям ГК НИИ ВВС, был принят Государственной макетной комиссией, а проектируемый самолет в переписке стал упоминаться как Су-10 (10732).

В октябре 1946 г. машины «150» для участия в параде 7 ноября доставили на аэродром Раменское. К тренировкам на машинах «150» (иногда их называют Ла-13, но официального подтверждения этого я не встречал) приступили как военные, так и гражданские летчики-испытатели (23466).

В октябре 1946 - мае 1947 в НИИ-1 прошли летные исследования РД-10 с ФК ОКБ А.С.Я., на лл на базе Б-25 Митчел с динамической платформой. Сделали 17 полетов и это были первые испытания в СССР ТРД с ФК (2015,11).

В октябре 1946 закончились гос. испытания Ла-9 (4,239).

В октябре 1946 закончилось проектирование Ил-22 с 4хТР-1 А.М.Люлька, которое велось с июня 1946. Приняли схему установки на подкрыльевых пилонах в изолированных гондолах, вынесенных далеко вперед относительно передней кромки и разнесенных по размаху (3846,22).

В октябре 1946 г. сильный пожар уничтожил механический и слесарно-сварочный цеха завода № 39. Это ощутимо ударило по подготовке оснастки. На заводе № 39 в Иркутске Ту-2 осваивали с 1946 г. По плану серийное производство предполагалось начать со второй половины 1947 г.
Завод должен был сразу начинать с машин, соответствовавших московским 50-й - 51-й сериям. Для этого только в январе-феврале 1947 г. из Москвы прислали более 6000 чертежей, и они продолжали прибывать до декабря. Почти все детали, сделанные в прошлом году, пришлось списать, так же, как узлы, перевезенные из Куйбышева. Свой вклад внесла и недостаточная квалификация специалистов: стапель для сборки кессона центроплана переделывали пять раз, для мотогондолы - шесть.
Вместе с перебоями в снабжении это привело к тому, что при плане в 150 бомбардировщиков за год сдали всего пять. Правда, еще 50 находились на разных стадиях сборки. А по себестоимости в Иркутске побили все рекорды: каждый из этих пяти Ту-2 обошёлся в десять раз дороже плановой цены!
Заводские испытания головной машины № 10013901, удовлетворявшей перечню "403", проходили с 31 августа по 4 октября 1947 г. Летал пилот Н.С. Бушкевич. В акте записали: "Соответствует условиям договора... Исполнение хорошее".
Иркутские машины по своей конструкции как бы представляли собой гибрид московских и омских. А кое- что в технологическом плане вообще сделали по-своему. Например, в верхней панели кессона у них отсутствовали стрингеры, зато толщину обшивки увеличили. 
Однако в целом московские машины оценивались выше омских и иркутских. Вес у столичных изделий был чуть меньше, скорость немного выше, механизмы работали надежнее (11988).

В октябре 1946 г. сильный пожар уничтожил механический и слесарно-сварочный цеха завода № 39, которыйц осваивал Ту-2. Это ощутимо ударило по подготовке оснастки для Ту-2. Завод должен был сразу начинать с машин, соответствовавших московским 50-й – 51-й сериям. Для этого только в январе – феврале 1947 г. из Москвы прислали более 6000 чертежей, и они продолжали прибывать до декабря. Почти все детали, сделанные в прошлом году, пришлось списать, так же как и узлы, перевезенные из Куйбышева. Свой вклад внесла и недостаточная квалификация специалистов: стапель для сборки кессона центроплана переделывали пять раз, для мотогондолы – шесть. Вместе с перебоями в снабжении это привело к тому, что при плане в 150 бомбардировщиков за год сдали всего пять. Правда, еще 50 находились на разных стадиях сборки. А по себестоимости в Иркутске побили все рекорды: каждый из этих пяти Ту-2 обошелся в десять раз дороже плановой цены! Заводские испытания головной машины ȹ10013901, удовлетворявшей перечню «403», проходили с 31 августа по 4 октября 1947 г. Летал пилот Н.С. Бушкевич. В акте записали: «Соответствует условиям договора. Исполнение хорошее». Иркутские машины по конструкции как бы представляли собой гибрид московских и омских. А кое-что там вообще сделали по-своему. Например, в верхней панели кессона у них отсутствовали стрингеры, зато толщину обшивки увеличили. Однако в целом московские машины оценивались выше омских и иркутских (21059).

В октябре 1946 г. постройка макета бомбардировщика "Е" была завершена, и его предъявили представителям ГК НИИ ВВС для предварительного ознакомления. 2 декабря макет, доработанный с учетом замечаний военных, был принят государственной макетной комиссией, а сама машина в переписке стала упоминаться под шифром Су-10. В начале марта 1947 г. началось изготовление летного образца самолета Су-10, при этом фюзеляж статического экземпляра был передан на испытания в ЦАГИ. После выхода постановления правительства от 11 марта 1947 г. министр авиационной промышленности М.В. Хруничев подписал приказ. Указанным постановлением Совмин СССР отметил, что минавиапром не выполнил план 1946 г. в части строительства бомбардировщика с четырьмя двигателями ЮМО-004 и обязал министерство и главного конструктора П.О. Сухого обеспечить своевременное окончание работ по пересмотренному варианту самолета. Однако в указанный момент в ОКБ П.О. Сухого помимо бомбардировщика велась отработка еще нескольких машин, включая реактивный истребитель Су-9 (о котором рассказывалось в предыдущей части статьи) и разведчик Су-12. В начале сентября статические испытания самолета Су-10 свернули в связи с постановкой на статиспытания самолета Су-12. К этому моменту по самолету Су-10 завершили испытания носовой части фюзеляжа, передней опоры шасси, бомбоотсека с балками подвески и горизонтального оперения. При испытании горизонтального оперения произошло разрушение нижнего лонжерона фюзеляжа, поэтому пришлось усиливать стабилизатор и хвостовую часть фюзеляжа. Кроме того, в течение 1947 года в конструкцию самолета внесли некоторые изменения: увеличили калибр оборонительных пушечных установок, в систему управления самолетом включили бустерные механизмы, смонтировали тормозной парашют. Все эти доработки потребовали известного времени. В результате постройка опытного экземпляра самолета Су-10 (ведущий инженер Т.К. Сверчевский) завершилась только в феврале 1948 г. Налицо был срыв сроков, заданных постановлением Совмина СССР. Впрочем, даже если бы самолет был построен в октябре, оснастить его двигателями ТР-1А не удалось бы - двигателисты никак не могли справиться со своими проблемами. Из-за отсутствия двигателей Су-10 проходил наземные испытания с менее мощными ТР-1 и был вновь включен в проект плана опытного самолетостроения на 1948-1949 гг., но уже как машина с четырьмя двигателями ТР-2 номинальной тягой 1885 кгс. Планировалось до получения ТР-2 проводить заводские летные испытания с двигателями ТР-1, а госиспытания начать через четыре месяца после получения двигателей ТР-2. Любопытно, что самолет Су-10 намечался к участию в воздушном параде 1948 г. Однако в дальнейшем в связи с сокращением расходов на опытные и научно-исследовательские работы по авиационной промышленности план опытного самолетостроения на 1948-1949 гг. был переработан, самолет Су-10 из него исключен и работы по нему прекращены (11407).

В соответствии с октябрьским 1946 года постановлением правительства для проведения всесторонних эксплуатационных испытаний Ил-12 МАП обязали построить 25 самолетов, в том числе 15-27-местных пассажирских, 5-десятиместных со спальными местами и столько же транспортно-грузовых. Первая партия из 10 машин должна была быть выпушена в 1946 г. (25091).

В октябре 1946 начались гос. испытания вертолета Корректировщик артогня И.П.Братухина Г-3 на аэродроме Чкаловская. Прервались 7 января, когда А.К.Долгов и ш В.В.Ковынев на 119 полете налетав 28 час. рухнула на землю Т.Ф.Горбунов поднял Измайлово под руководством л К.И.Пономарева. Экипаж не погиб, но получил серьезные травмы. Уже было построено 10 машин (3340,11).

В октябре 1946 года начались государственные испытания, и опытный Г-3 перевезли на подмосковный аэродром Чкаловская. В НИИ ВВС предстояло не только выяснить все его характеристики, но и ответить на главный вопрос: пригоден ли аппарат для несения военной службы. Испытания, как вспоминал инженер А.М. Загордан, нередко сопровождались аварийными ситуациями. Однажды Долгов и Марьин отправились в свой первый полет по кругу. После положенного контрольного висения вертолет перешел в набор высоты и сразу резко завалился влево. Долгов выключил двигатели, и машина рухнула на взлетную полосу. Расследование летного происшествия показало, что сломалась нижняя пластинчатая муфта вертикального вала, соединявшего редуктор двигателя и левый несущий винт. После ремонта испытания корректировщика артиллерийского огня продолжили. В январе 1947 года А.К. Долгов и штурман Т.Ф. Горбунов выполнили первый удачный полет продолжительностью 15 минут на высоте 600 м. Но несколько дней спустя произошло трагическое событие. 7 января, вскоре после взлета, Г-3, пилотируемый Долговым и штурманом В.В. Ковыневым, рухнул на землю в нескольких километрах от аэродрома. До этого 16 машина выполнила 119 полетов, налетав почти 28 часов, из них 17 полетов — в Чкаловской. Расследование показало, что причиной аварии стало разрушение подшипников и поломка вала нижнего редуктора правого несущего винта. Предусмотренная на геликоптере возможность полета на одном работающем моторе не могла быть использована, так как разрушившийся редуктор привел к возникновению большого тормозного момента вращения несущего винта. А малая высота не позволила воспользоваться режимом авторотации. Этот полет, закончившийся серьезными травмами экипажа, послужил поводом для начала ресурсных испытаний вертолетной техники. Уже было построено десять «Омег», подготовлено с десяток летчиков, выявлены и устранены многие дефекты, но аварии продолжались. Несмотря на это, а главное, наблюдая за становлением вертолетной техники за рубежом, стало очевидным, что новый тип летательного аппарата постепенно завоевывает свое место в жизни. Аварийная посадка Г-3 на заснеженное поле 7 января 1948 года закрыла дорогу в небо летчику-испытателю НИИ ВВС А.К. Долгову (20260).

В октябре 1946 г. первый опытный Г-3 поступил на Государственные испытания в НИИ ВВС. Их руководителями были назначены военный инженер Л. Н. Марьин и летчик А. К. Долгов. Испытания сопровождались постоянными авариями, во время которых несколько машин полностью вышли из строя. Основными причинами были ошибки в пилотировании и отказы в системе трансмиссии. В одном из полетов вертолет Г-3 пилотировал опытный летчик П. М. Стефановский. Однако он не справился с управлением и совершил вынужденную посадку на картофельное поле. В другом полете по кругу, который выполняли летчик А. К. Долгов и инженер Л. Н. Марьин, после контрольного висения вертолет при наборе высоты резко завалился влево. А. К. Долгов успел выключить двигатели, и вертолет рухнул на взлетную полосу. Причиной аварии была поломка пластинчатой муфты сцепления. Испытатели не пострадали, но вертолету потребовался ремонт. Из-за усталостного разрушения вала нижнего редуктора правого винта 7 января 1947 года разбился первый опытный Г-3, совершивший до этого 119 полетов общей продолжительностью 28 часов. Военные испытатели — пилот А. К. Долгов и штурман Т. Ф. Горбунов — получили тяжелые травмы. По результатам расследования летного происшествия комиссия приняла решение об обязательном предполетном проведении наземных ресурсных испытаний, а один из серийных вертолетов Г-3 был перевезен в зал статических испытаний ВВИА им. Н. Е. Жуковского. Подробная информация об испытаниях военных вертолетов Г-3 и Г-4 и их предшественников — вертолетов «Омега» в ВВС приведена в книге инженера-полковника А. М. Загордана «Военные испытатели вертолетов». Причины летных происшествий зачастую оставались невыясненными, так как очень малым был опыт их разработчиков и испытателей, поэтому была наложена масса ограничений на их опытную эксплуатацию. Все полеты на серийных вертолетах Г-3, осуществляемые сформированной в начале лета 1947 г. в Серпухове первой вертолетной учебной эскадрильей ВВС, выполнялись на высотах до 50 м с небольшой скоростью и в пределах аэродрома. Все это послужило причиной постепенного изъятия вертолета Г-3 из опытной эксплуатации, и к 1950 г. все полеты на них были прекращены (10736).

В октябре 1946 был подготовлен Акт N 95 НИИ ВВС по результатам гос. испытаний опытного УТБ 2 АШ-21 П.О.С. (2586).

С октября 1946 года была начата постройка самолета Т-117 на заводе № 86 МАП в Таганроге. Проект двухмоторного пассажирского магистрального самолета Т-117 с двумя моторами АШ-73 был разработан в ОКБ МВД в 1946 году.
В комфортабельной кабине самолета, в нормальном варианте размещаются 42 пассажира при полете на дальность 1600 км с крейсерской скоростью 370 км/час в невысотном варианте (без ТК). Конструкция фюзеляжа предусматривает высотное применение самолета.
Согласно представленным в НИИ ГВФ материалам эскизного проекта в высотном варианте, самолет, в основном, удовлетворяет техническим требованиям ГВФ, предъявленным по плану опытного строительства к двухмоторным самолетам магистрального типа.
В 1946 году опытный экземпляр самолета был утвержден к постройке
По заявлению зам. начальника ОКБ майора Безродного, к апрелю 1947 ОКБ МВД было изготовлено 90% рабочих чертежей самолета, в производстве ведутся работы по постройке макета самолета, мотоотсека и опытного стенда винтомоторной группы.
СКБ предполагает предъявить макет самолета к 15 апреля 1947 года и закончить строительство первого опытного экземпляра не позднее не позднее февраля 1948 года (8652, 160-171).

В октябре 1946 года заводом № 464 был предъявлен на испытания одномоторный 4-х местный самолет ЯК-10 предназначенный для перевозки пассажиров на местных линиях.
В плане опытного строительства предусмотрена постройка двух типов самолетов этого назначения: самолет для эксплуатации во внеаэродромных условиях под мотор 200 л.с. и самолет для местных линий с мотором 400 л.с.
Отсутствие отечественных моторов средней мощности, вынуждает конструкторов использовать для этой, весьма широко распространенной, группы самолетов моторы типа М-11ФР, весьма неудовлетворительные по своим габаритам и обладающие мощностью всего 140-160 л.с. Вследствие этого, несмотря на удачно разрешенную по условиям комфорта кабину самолета, ЯК-10 естественно, не удовлетворяет требованиям ГВФ, обладая максимальной скоростью 200 км/час и дальностью около 400 км при относительно затрудненных условиях взлета (длина разбега на колесах 285 м с 2 пассажирами и 360 м – с 3 пассажирами).
В настоящее время заводом № 464 изготовлена опытная серия самолетов ЯК-10 в количестве 13 самолетов, предназначенных для эксплуатационных испытаний. Одновременно заводом строится эталон серии 1947 года с учетом замечаний ГВФ, выявленных за время испытаний, а также строятся два самолета ЯК-10 с двойным управлением для тренировки пилотов.
На эталон серии завод предполагает использовать винт с изменяемым в полете шагом для улучшения взлетных качеств самолета (8652, 160-171).

В октябре 1946 г. изготовили первый образец М-11ФР, а месяц спустя его выставили на государственные испытания. Но запорожцев сначала постигла неудача. Доводка двигателя продолжалась до апреля 1947 г. С 4-го квартала 1948 г. его запустили в серийное производство вместо ФР-1. В следующем году его стали выпускать и в Воронеже. Старый М-11Д в СССР перестали собирать в 1947 г. Но в сентябре того же года документацию на эту модификацию передали Польше, где годом позже развернули ее производство. Но в Воронеже сочли, что в серии нужно сохранить два варианта М-11 разной мощности: один, более мощный и способный работать с винтом изменяемого шага, предназначался для нового учебного самолета Як-18, второй, менее мощный и под винт фиксированного шага, нужен был для сохранявшегося в производстве У-2 (ныне По-2). В качестве первого вполне подходил ФР, а для второй позиции воронежцы предложили свой М-11К мощностью до 125 л.с. Он являлся дальнейшим развитием М-11Д. М-11К выпускался в Воронеже серийно с января 1948 г.; с третьей серии на моторах этой модификации был введен пневмопуск. Дальнейшим развитием типа К третьей серии стал М-11Л. Внесенные в него изменения в основном преследовали одну цель: добиться повышения надежности и увеличить ресурс. Заводские испытания М-11Л успешно прошли в 1948 г., а годом позже ресурс довели до 900 ч. И запустили его в массовое производство. В 1950 г. таких моторов в Воронеже делали больше, чем ФР. Но уже годом позже из Москвы поступило распоряжение прекратить выпуск типа Л. В производстве сохранили только модификацию ФР. Завод № 478 снял М-11ФР с производства фактически еще в конце 1949 г.; в начале 1950 г. там сдали три последних мотора. В Воронеже план урезали примерно вдвое. Однако до 1955 г. завод делал примерно по 1200-1300 М-11ФР в год. Далее выпуск стабильно снижался. Последние 26 двигателей сдали в 1959 г. Всего М-11 находился в СССР в серийном производстве 30 лет, за этот период сделали около 75000 экземпляров. К этому следует добавить моторы, выпущенные в Польше и Китае. Китайцам документацию на М-11ФР передали в начале 50-х годов. Один из китайских заводов выпускал эти моторы около десяти лет. Сейчас на дворе 2008-й. Последние М-11 были собраны около 50 лет назад. Большое количество М-11 хранится в разных музеях. Но некоторое число моторов, конечно, прошедших немало ремонтов, до сих пор находится в эксплуатации. Они стоят на летающих репликах По-2 и Ш-2, а также на аэросанях, строящихся любителями-энтузиастами. Так что вы не только можете полюбоваться на знаменитый двигатель, но и услышать его в работе (11479).

В октябре 1946 года О.К.А. на настойчивые просьбы сохранить нужную мощность в 1000 л.с. наконец получил такой ответ: «Выпуск на заводские испытания вашей машины следует произвести мотором указанным утвержденном плане тчк изменение предлагаемого вами нового мотора может быть разрешено только после отработки основного варианта наличии времени на дополнительную работу.
Ничего не поделаешь, пришлось сделать два варианта самолета: с мотором в 720 и с мотором в 1000 л.с. Силовые установки были спроектированы взаимозаменяемыми (11287).

В октябре 1946 г. на аэродроме НИИ ГВФ Захарково в Москве (находился в северном Тушино, напротив здания Северного речного вокзала) продолжили испытания По-2Л, которые начали в Казани на завооде № 387. В 1946 г. на заводе № 387 в Казани в соответствии с требованиями ГВФ изготовили модернизированный самолет По-2Л, главным внешним отличием которого от выпускаемых «лимузинов» стала закрытая кабина пилота. Кроме того, длину пассажирской кабины увеличили до 1300 мм, вынос верхнего крыла для обеспечения центровки уменьшили на 200 мм, использовали новый моторный капот «по типу имеющегося на самолете Ут-2». Пассажирская кабина для двух человек имела мягкие сидения и мягкую обивку бортов, вентиляцию и освещение. Самолет мог использоваться и в санитарном варианте.
Летчики Спиваковский, Петрович и Васильченко не заметили отличий в технике пилотирования по сравнению с другими По-2, однако кабина, закрытая плексигласовым фонарем, им весьма понравилась. Самолет рекомендовали к серийному производству для ГВФ. Точное количество построенных По-2Л неизвестно; утверждать можно лишь то, что было их совсем немного (11085).

В октябре 1946 г. все работы по разработке новой кон струкции лопаток и дисков турбины ТРД Jumo-004 были переведены на строящийся в г. Куйбышев (ныне Самара) завод № 2. Доктор Шайбе возглавил ОКБ-1, в котором работали ин женеры фирмы «Юнкере» (19586).

В октябре 1946 прошел официальные заводские испытания ПВРД Д-6 (1800,6).

В октябре 1946 приняли решение по прекращению работ над установкой на самолеты ЖРД ускорителей В.П.Г. (2234,14).

В октябре 1946 вышло постановление СМ, разрешившие МАП закупить по 10 Нин и Дервент и поручившее построить 2 экспериментальных самолета. Желающих конструкторов оказалось намного больше (2929,5).

В октябре 1946 была подготовлена ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ГЕНЕРАЛ-ЛЕЙТЕНАНТУ ЖИЖИНУ НАЧАЛЬНИКУ ТРОФЕЙНОГО УПРАВЛЕНИЯ ГСОВ В ГЕРМАНИИ Генерал-лейтенанту ЖИЖИНУ
С демонтируемых для Министерства Авиационной Промышленности объектов: "Юнкерс" - г. Дессау, "Зибель-Флюгцойгверке" - г. Галле, "БМВ" - г. Штасфурт и "Аскания" - г. Берлин-Фридрихсхаген отгрузите все заводское имущество полностью, а именно: оборудование металлорежущее, энерго-силовые установки, лабораторное оборудование и установки, испытательные стенды, подъемно-транспортные устройства, весь автотранспорт, заделы, оснастку и инструменты, материалы промышленные и строительные, сантехническое оборудование, кабеля, хозяйственный инвентарь и мебель.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕГО СВА В ГЕРМАНИИ
Генерал-Полковник (И. Серов) /подпись/
октября 1946 года (rgu).

В октябре 1946 г. все работы КБ А. Шайбе по разработкое новой конструкции лопаток и дисков турбины ТРД Jumo-004F с тягой на земле 1 200 кгс были переведены на строящийся в г. Куйбышев (ныне Самара) завод № 2. Доктор Шайбе возглавил ОКБ-1, в котором работали инженеры фирмы «Юнкере» (24920).

В октябре 1946 появился доклад А.С. Синяка, бывшего сотрудника военного представительства в Великобритании, и инженера В. Бирюлина о деятельности фирмы «Роллс- Ройс», направленный советскому руководству.
Из доклада следует, что английские специалисты не только ознакомили представителей СССР со своими достижениями, но и провели с ними довольно большой курс обучения конструкции и эксплуатации ТРД.
Хотя английские ТРД отличались слишком большим диаметром, свойственным центробежному компрессору и затруднявшим их компоновку, особенно на самолетах-истребителях, это был настоящий подарок советским авиаконструкторам. Отечественные ТРД, развивавшие подобную тягу, пока были лишь на бумаге (25252).

В октябре 1946 НИИ-88 Минвооружений в Калининграде (МАП не заинтересовался), в котором в это время уже было 6 отделов, получил 2 тыс. пленных, материалы, оборудование (1566,233).

В октябре 1946 было отправлено:
Сов. секретно
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР тов. ЛУКИНУ М.М.
КОПИЯ: ЗАМ. НАЧАЛЬНИКА ОКБ-1 МАП
тов. СВЕШНИКОВУ А.Е.
Дизельное лабораторное оборудование, отправленное в первых двух эшелонах отгружено было некомплектно. По этой причине по прибытии этого груза к месту назначения приступить к его монтажу будет нельзя.
Прошу Вашего указания впереди других грузов отправить следующие номера ящиков, содержащих оставшееся оборудование дизельной лаборатории:
83.	402-13-30 - трубы к одноцилиндровой дизельной высотной установке
84.	402-13-37 - трубы к одноцилиндровой дизельной высотной установке
85.	402-13-38 - трубы к одноцилиндровой дизельной высотной установке
86.	402-13-40 - детали к одноцилиндровой дизельной высотной установке
87.	402-13-41 - трубы к одноцилиндровой дизельной высотной установке
88.	402-20-1 - части одноцилиндровой дизельной установки
89.	419-16-2 - световые весы по замеру крутящего момента
90.	402-10-2 - гидротормоз от дизельной установки
91.	402-8-2 - пендельблок с динамомашиной
92.	402-17-3 - испытательный стенд для пом впрыска
93.	402-35-1 - передача Фландера типа АС-11 = 1:5
94.	402-40-6 - реостат
95.	402-49-2 - гидротормоз на 250 л.с. и 5500 об/мин.
96.	402-5-17 - агрегат маслопомпы
97.	402-5-13 - воздухомер до 1200 куб.м/ч.
98.	402-16-8 - подмостки установок
99.	402-5-2 - гидротормоз 500 л.с. и 5500 об/мин.
100.	402-48-1 - 3 подъемные тележки
101.	402-18-2 - реостат
102.	419-1-6 - гидровесы для замера крутящего момента.
ИНЖЕНЕР-ПОДПОЛКОВНИК Н. Шибаев (подпись) (8987).

В октябре 1946 г. первый экземпляр самолета Зибель-346 был отправлен в СССР для проведения натурных продувок и летных испытаний, кроме того, было изготовлено четыре комплекта ЖРД для этого самолета. После переезда в СССР работы по этому аппарату проводились в специально организованном для этих целей ОКБ-2 опытного завода №1. Конструкторское быро возглавлял Г.Рессинг, а его заместителем был А.Березняк (8987).

С октября 1946 года завод № 84 вышел в соответствии с установленной программой на выпуск одной машины в день из сборочного цеха. Выпуск самолетов в 1946 году составил 163 машины (9461).

К октябрю 1946 г. в КБ в г. Варнемюнде были спроектированы следующие конструкции:
* конструкция пиротехнической катапульты для аварийного покидания экипажем самолета;
* конструкция пневматической катапульты для аварийного покидания экипажем самолета;
* конструкция катапульты повышенной мощности для покидания самолета на сверхзвуковых скоростях;
* конструкция 15-киловатного ветряного двигателя;
* катапульта для старта самолетов взлетным весом четыре тонны (работы были выполнены только на 75%);
* начал разрабатываться проект гидроканала для протаскивания моделей и частей самолета (8987).

В октябре 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ С С С Р
тов. ХРУНИЧЕВУ М.В.
Докладываю, что согласно последним Вашим указаниям в шифртелеграммах на 8 октября с.г. окончательно отработаны списки перевозимых в Союз немецких специалистов, рабочих и членов их семейств.
1. Всего подлежит переводу 1276 человек, в том числе: инженерно-технических работников 737 человек и высококвалифицированных рабочих 539 человека.
Таблица 19
	NN
	О т к у д а
	На з-д N1
	На з-д N2
	На з-д N500

	пп
	
	ИТР
	Рабоч
	ИТР
	Рабоч
	ИТР
	Рабоч

	1.
	Дессау: самолетное ОКБ
	225
	125
	
	
	
	

	
	моторное ОКБ
	
	
	193
	173
	
	

	
	дизельное ОКБ
	
	
	
	
	21
	24

	2.
	Штасфурт: моторное ОКБ
	
	
	123
	132
	
	

	3.
	Галле: самолетное ОКБ
	150
	
	50
	
	
	

	4.
	Берлин: приборное ОКБ
	
	
	
	25
	35
	

	
	ИТОГО:
	375
	175
	341
	340
	21
	24


2. Распределение по специальностям перевозимых в Союз немецких работников ОКБ МАП.
Таблица 20.
	Специальность
	Самолеты
	Реактивн. двигатели
	Дизеля
	Приборы

	Конструкторов
	140
	145
	13
	11

	Аэродинамиков
	18
	9
	-
	-

	Прочнистов
	49
	
	-
	-

	Экспериментаторов и работников лабораторий
	42
	72
	-
	13

	Технологов
	19
	48
	-
	-

	Начальников цехов, групп, старших мастеров, мастеров
	102
	92
	19
	-

	Конструкторов винтов
	-
	15
	-
	-

	Рабочие
	150
	260
	13
	36


3. Проверкой картотеки личных дел, составлением дополнительных документов и изучением семейств установлена следующая характеристика состава семейств:
холостяков - 113 человек
имеющих 1-го члена семьи - 283 человек
имеющих 2-х членов семьи - 412 человек
имеющих 3-х членов семьи - 290 человек
имеющих 4-х членов семьи - 128 человек
имеющих 5-х членов семьи - 33 человек
имеющих 6-х членов семьи - 17 человек
ИТОГО: - 1276 семейств
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР М. ЛУКИН (подпись)
В октябре 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ ГЕНЕРАЛ-ЛЕЙТЕНАНТУ ЖИЖИНУ НАЧАЛЬНИКУ ТРОФЕЙНОГО УПРАВЛЕНИЯ ГСОВ В ГЕРМАНИИ
Генерал-лейтенанту ЖИЖИНУ
С демонтируемых для Министерства Авиационной Промышленности объектов: "Юнкерс" - г. Дессау, "Зибель-Флюгцойгверке" - г. Галле, "БМВ" - г. Штасфурт и "Аскания" - г. Берлин-Фридрихсхаген отгрузите все заводское имущество полностью, а именно: оборудование металлорежущее, энерго-силовые установки, лабораторное оборудование и установки, испытательные стенды, подъемно-транспортные устройства, весь автотранспорт, заделы, оснастку и инструменты, материалы промышленные и строительные, сантехническое оборудование, кабеля, хозяйственный инвентарь и мебель.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ ГЛАВНОНАЧАЛЬСТВУЮЩЕГО СВА В ГЕРМАНИИ
Генерал-Полковник (И. Серов) /подпись/
октября 1946 года (8987).

В октябре 1946 г. был утвержден список немецких специалистов, подлежащих отправке на завод из Германии: с испытательной станции г. Лехестен - 3 человека, с завода двигателей Монтанья в г. Нордхаузен -13, из конструкторского отдела п/п Листа - 3 человека. Всего 19 специалистов. Среди них можно назвать Шварца, Путце, Лайфельда. Для немецких специалистов и членов их семей были закуплены и собраны финские дома в небольшом пос. Лобаново, находящемся рядом с заводом №456. В настоящее время финские домики в пос. Лобаново не сохранились, на их месте были построены новые девятиэтажные кирпичные дома. Специалисты проработали на заводе до конца 1948 г., а затем в связи с новыми секретными разработками, которые начались на заводе, они были переведены на другие предприятия, причем на работы, не связанные с их прежними специальностями (8987).

С октября 1946 года завод № 41 был реорганизован в опытный завод для производства газотурбинных двигателей конструкции Уварова.
В 1948 году решением СМ от 12 июня 1948 года и приказом МАП, завод из опытных переведен в число серийных заводов по выпуску разных агрегатов для авиамоторов.
Адрес: Москва, А-130, п/я 198
Приказом МАП № 662сс от 6 августа 1949 года, завод был реконструирован для производства по выпуску стрелково-пушечного вооружения (Звезда) на самолет ТУ-4 (9584).

Октябрь 1946г Двигатель РД-1ХЗ прошел государственные испытания (11330).

[bookmark: r8]В октябре 1946 г. германские конструкторы, работавшие в Артиллерийско-минометной группе, закончили проект 56-см установки RAG, стрелявшей реактивными снарядами. Работы над этой установкой были начаты еще при Гитлере. За счет применения реактивного снаряда конструкторам удалось создать легкую и дешевую установку, которая могла доставить к цели в два раза больше тротила на дальность в два раза большую, чем самая крупная 406-мм пушка линкора. Реактивный снаряд RAG (вариант RS-142[8]) весил 1158 кг. На максимальную дальность в 60—94 км (разные варианты) снаряд выстреливался из орудия под углом 50°. Заряд был невелик — всего 29,6 кг, и дульная скорость всего 250 м/с, но зато мало было и максимальное давление в канале — всего 600 кг/см2, что давало возможность создать такой легкий ствол, да и всю систему. На расстоянии около 100 метров от дула орудия включался мощный реактивный двигатель. За 5 минут работы его сгорало 478 кг ракетного топлива, и скорость снаряда увеличивалась до 1200—1510 м/с. Стабилизация снаряда в полете осуществлялась вращением. Первоначальное вращение снаряд получал в канале ствола. На длине 5625 мм ствол имел мелкую нарезку глубиной 4 мм. Поддон снаряда длиной 100 мм имел два ведущих пояска, которые врезывались в нарезы, и снаряд начинал вращаться. После вылета из канала ствола поддон отделялся, и включался двигатель снаряда. Двигатель имел две группы концентрически расположенных сопел. Внешняя группа из 30 наклонно расположенных сопел создавала вращающий момент. Внутренние 18 сопел были направлены по оси снаряда. Таким образом, RAG после вылета из канала ствола становился обычным турбореактивным снарядом. Снаряд доставлял к цели 220 кг тротила. Габариты головной части, где помещалось взрывчатое вещество (длина 1215 мм и диаметр 545 мм), допускали размещение даже первых несовершенных спецбоеприпасов. 56-см установка RAG имела короткий тонкостенный ствол моноблок с навинтным казенником. Запирание канала орудия производилось массивным горизонтальным клиновым затвором. Устройство канала обычное, как у классических орудий. Нарезы мелкие, постоянной крутизны. Противооткатные устройства были обычного типа. Тормоз отката был расположен под стволом, а накатник — над стволом. Длина отката нормальная 1600 мм, предельная 1700 мм. Особые трудности для конструкторов представляло создание мощного гидравлического уравновешивающего механизма для системы с легким стволом и тяжелым снарядом. Для 56-см качающейся части RAG были спроектированы два лафета: лафет на гусеничном ходу и лафет на железнодорожном транспортере. Полевой лафет передвигался на двух парах гусениц. В боевом положении лафет опускался на поддон в центральной части лафета. Хоботовая часть лафета опиралась на катки, которые передвигались по специальному погону, уложенному на грунт. Интересной деталью конструкции были три сошника, выдвинутые вперед на длинных (около 10 м) ногах-станинах. Железнодорожная установка имела индекс 56 cm RAK(E), она помещалась на двух четырехосных тележках. Орудие устанавливалось на специальную железнодорожную платформу. При стрельбе установка упиралась на два поддона, которые с помощью гидравлических устройств опускались на рельсы и таким образом уменьшали нагрузку на оси тележек. Каких-либо других опор на грунт не предусматривалось. Так что переход системы из походного положения в боевое занял бы всего несколько минут.
Доработка проекта 56-см установок RAG и RAK(E) продолжалась и после окончания войны. Этот проект был закончен в октябре 1946 г. группой немецких конструкторов, работавших в артиллерийско-минометной группе, подчиненной Министерству вооружений СССР. В металле 56-см установка воплощена не была. Но ее проект, несомненно, оказал большое влияние на разработку крупнокалиберных орудий с реактивными снарядами в НИИ-58 и ЦКБ-34 (таких, как, например, 406-мм пушка СМ-54) (15225).

В октябре 1946 г. группой немецких конструкторов, работавших в артиллерийско-минометной группе, подчиненной Министерству вооружений СССР, была закончена доработка проекта 56-см установок RAG и RAK(E).
Реактивный снаряд RAG (вариант RS-142) весил 1158 кг. На максимальную дальность в 60—94 км (разные варианты) снаряд выстреливался из орудия под углом 50°. Заряд был невелик — всего 29,6 кг, и дульная скорость всего 250 м/с, но зато мало было и максимальное давление в канале — всего 600 кг/см2, что давало возможность создать такой легкий ствол, да и всю систему.
На расстоянии около 100 метров от дула орудия включался мощный реактивный двигатель. За 5 минут работы его сгорало 478 кг ракетного топлива, и скорость снаряда увеличивалась до 1200—1510 м/с.
Стабилизация снаряда в полете осуществлялась вращением. Первоначальное вращение снаряд получал в канале ствола. На длине 5625 мм ствол имел мелкую нарезку глубиной 4 мм. Поддон снаряда длиной 100 мм имел два ведущих пояска, которые врезывались в нарезы, и снаряд начинал вращаться. После вылета из канала ствола поддон отделялся, и включался двигатель снаряда. Двигатель имел две группы концентрически расположенных сопел. Внешняя группа из 30 наклонно расположенных сопел создавала вращающий момент. Внутренние 18 сопел были направлены по оси снаряда. Таким образом, RAG после вылета из канала ствола становился обычным турбореактивным снарядом.
Снаряд доставлял к цели 220 кг тротила. Габариты головной части, где помещалось взрывчатое вещество (длина 1215 мм и диаметр 545 мм), допускали размещение даже первых несовершенных спецбоеприпасов.
56-см установка RAG имела короткий тонкостенный ствол моноблок с навинтным казенником. Запирание канала орудия производилось массивным горизонтальным клиновым затвором. Устройство канала обычное, как у классических орудий. Нарезы мелкие, постоянной крутизны.
Противооткатные устройства были обычного типа. Тормоз отката был расположен под стволом, а накатник — над стволом. Длина отката нормальная 1600 мм, предельная 1700 мм.
Особые трудности для немецких конструкторов представляло создание мощного гидравлического уравновешивающего механизма для системы с легким стволом и тяжелым снарядом.
Для 56-см качающейся части RAG были спроектированы два лафета: лафет на гусеничном ходу и лафет на железнодорожном транспортере.
Полевой лафет передвигался на двух парах гусениц. В боевом положении лафет опускался на поддон в центральной части лафета. Хоботовая часть лафета опиралась на катки, которые передвигались по специальному погону, уложенному на грунт. Интересной деталью конструкции были три сошника, выдвинутые вперед на длинных (около 10 м) ногах-станинах.
Железнодорожная установка имела индекс 56-см RAK(E), она помещалась на двух четырехосных тележках. Орудие помещалось на специальную железнодорожную платформу. При стрельбе установка упиралась на два поддона, которые с помощью гидравлических устройств опускались на рельсы и таким образом уменьшали нагрузку на оси тележек. Каких-либо других опор на грунт не предусматривалось. Так что переход системы из походного положения в боевое занял бы всего несколько минут (15117).

С октября 1946 г. завода № 26 в Рыбинске (в Северном поселке) в соответствии с пост. ГКО № 1284сс и по приказам НКАП № 144сс от 21.02.1942 г. и от 5.03.1942 г. образован новый Рыбинский ГС завод № 36 в ЗГУ НКАП (ГС завод № 36 НКАП, МАП, ГКАТ, Щербаковский ГС завод и/я 20, Рыбинское предприятие п/я 20, Рыбинский моторостроительный завод (РМЗ) МАП, Рыбинское ПКО, ПО моторостроения, Андроповское ПО моторостроения, Рыбинское МПО МАП, АООТ, ОАО «Рыбинские моторы» (РМ) /152903 г. Рыбинск Ярославской обл. пр. Ленина, 163 тел. 24-31-00,24-36-00/ /Московское представительство: 123373 г. Москва ул. Василия Петушкова, 27 тел. 949-33-00/ /НПО «Сатурн»: 152903 г. Рыбинск Ярославской обл. пр. Ленина, 163 тел. 29-61-00/) получил название Щербаковский ГС завод п/я 20, с 10.1957 г.- Рыбинский ГС завод п/я 20 МАП. В соответствии с пост. СМ СССР № 713-342 от 26.06.1957 г. передан в ведение Управления приборостроения и ОП Ярославского СНХ РСФСР. С 19.01.1960 г.- Рыбинское предприятие п/я 20 Управления приборостроения Ярославского СНХ, с 03.1963 г.- в подчинении Управления агрегатостроения Верхне-Волжского СНХ, с 1965 г.- в ЗГУ МАП. С 1966 г.- Рыбинский моторостроительный завод.
В 08.1964 г. на заводе создан ИВЦ- информационно-вычислительный центр. К 1965 г. построены 4 новых производственных корпуса площадью 44.000м , новая компрессорная, испытательная станция.
В 1977 г. в серийном КБ завода создана опытная модификация двигателя Д-30КП-30 («Дебош-17»: Дерунов, Бондарев, Шляхтенко).68 В 2000-е г. - модификация Д-30КП-3 «Бурлак».
Производство авиационных двигателей; дизелей (с 1954 г.); снегоходов (с 1972 г.); наземных ГТУ (с 1993 г.). В 2001 г. велась реконструкция литейного цеха № 49 под крупногабаритное литье, в корпусе № 12 велась организация участка ионно-плазменных покрытий. В цехе № 4 планировалось разместить установку жаропрочных покрытий МАП-1М. В корпусе № 102 создавались аналитические лаборатории по механическим испытаниям, контролю топлива, химсостава. В 2004 г. велось освоение производства ТВД-1500.
С 12.1974 г. получило статус Рыбинского ПКО (производственно-конструкторского объединения) моторостроения, с 1976 г.- ПО, с 03.1984 г.- Андроповское ПО моторостроения. С 1989 г.- Рыбинское МПО (моторостроительное) МАП. С 16.12.1991 г.- Рыбинский моторостроительный завод МАП. С 27.11.07.1992 г.- АООТ «Рыбинские моторы», с 2.09.1996 г.- ОАО. В 1997 г. состав ОАО вошло РКБМ. С 1998 г. в состав «Рыбинских моторов» входит ОАО ВМЗ Минатома. 5.07.2001 г. «Рыбинские моторы» вошли во вновь образованное ОАО «НПО «Сатурн» вместе с ОКБ «Люлька- Сатурн». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО «НПО «Сатурн» вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В 1980 г. в составе ПО образован Житковичский моторостроительный завод.
В состав ОАО РМ входили (2001 г.): КБ и моторостроительный завод, который включает в себя дизельный завод, завод ГТД, инструментальный завод, завод нестадартизированного оборудования, цех № 25. Летом 1999 г. ОАО РМ приобрело обанкротившееся ОАО «Волжский машиностроительный завод» (ВМЗ). После этого созданы новые производства (промплощадка № 2): завод парогазовых установок (ПГУ) и завод по изготовлению снегоходов.
С 1998 г. начато освоение производства АЛ-41Ф. К 2007 г. построено 6 двигателей.
В 2006 г. под программу двигателя SaM 146 для RRJ.20 создается испытательный комплекс, состоящий из открытого стенда «Полуево» и трех закрытых стендов.
Численность персонала (на 1.04.2001 г.)- 22.083 чел.
Директор (1942-44 г.)- С.М. Сова, (06.1944-47 г.)- Г.М. Григорьев, (03.1947-49 г.)- А.П. Петров, (1949-56 г.)- М.И. Субботин, (1956-60 г.)- А.Д. Смирнов, (03.1960-72; 1974-86 г.)- П.Ф. Дерунов, (1972-74 г.)- П.В. Кузнецов. Гендиректор (1974-86 г.)- П.Ф. Дерунов, (1986-87 г.)- Б.Н. Леонов, (1987-95 г.)- В.Н. Аникин, (1995-97 г.)- В.И. Шелгунов, (10.1997-2004 г.-)- Ю.В. Ласточкин. Зам. гендиректора (2001 г.)- Г. Юдин..
Ген. конструктор (1997-2000 г.)- А.С. Новиков, (2000-03 г.-)- М.Л. Кузменко.
Директор: технический (1997-2000 г.)- А.С. Новиков, (2000-03 г.-)- М.Л. Кузменко; (2001 г.)- В.М. Межибовский; коммерческий (-2000-01 г.-)- В.Ю. Данилов; по качеству (1994 г.-)- А.С. Новиков; по ресурсам, экономике и финансам (1997 г.)- Ю.В. Ласточкин, (2001 г.)- В.Н. Жигалов; по капстроительству, реконструкции и социально-бытовым вопросам (2001 г.)- А.А. Вишняков.
Гл. инженер (-1976 г.)- В.М. Толоконников, Г.И. Телегин, (-1995 г.)- В.И. Шелгунов, (2000 г.)- В.Н. Крылов.50 Гл. технолог (-1986 г.)- Б.Н. Леонов. Руководитель московского представительства (2001 г.)- B.C. Картавенко. Начальник КО (1942 г.-)- Н.А. Шубин.
Производство-, двигатели авиационные: поршневые: АШ-62ИР (1944-49)- 1109, АШ-73ТК (1947-57)- 1968; ГТД: ВД-7Б (1958-67), ВД-7М (1960-65)- 510, ВД-19 (-1963)- 16, АЛ-7Ф-1 (1960-74)- более 2000, РД-7М2 (1964-77), РД36-41 (1967-68)- 12, РД36-35ФВ (1969-83)- 575, РД36-35ФВР (1981-89), ТС-21 (1970-), РД36-51А (1968-78)-	86, РД36-51В- 20, Д-30КУ (1971-2004-)- 1584, Д-30КП (1972-2004-)- 4763, Д-ЗОКУ-154 (1983-2004-)- 1384, РД-38 (1985-89)- 400, РД-41(РД-48) (1982)- 30, РМЗ-640 (2004), ПС-90А12 (1990-е), СТ-7 (-2001-04-), РД-600В (2004), PM3-320 (2004), ДН-200 (2004);
ГТД для газоперекачивающих станций ДН-70; судовые ГТД М75РУ, М70ФРУ (2000-е); снегоходы «Буран», «Икар», «Тайга»; тракторные дизели Д-48 (1954-), Д-65 (2001), Д-75 (2001); дизели для буровых установок, судов РМ-80 (2001);49'68 аварийно-спасательная машина АСМ 41-07-43101; спасательное оборудование; нестандартное оборудование и арматура для АЭС (2001) (11982).

Другие оборонные отрасли:

В октябре 1946 года группой пленных немецких конструкторов, работавших в Артиллерийско-минометной группе, подчиненной Министерству вооружений СССР был создан интересный проект ракетно-артиллерийской установки, получившей наименование 56-см RAK. За счет применения активно-реактивного снаряда конструкторам удалось создать легкую и дешевую установку, которая могла доставить в 2 раза больше тротила на дальность, в 2-3 раза большую, чем 406-мм пушка линкора. Пушка 56-см RAK была сконструирована в двух вариантах: самоходном и железнодорожном. Ее калибр 562 мм, длина ствола 6,8 м. Пушка стреляла калиберными активно-реактивными снарядами весом 1158 кг, расчетная дальность стрельбы 94 км. Подавляющее большинство отечественных орудий сверхдальней стрельбы периода 1946-1955 годов секретно до сих пор. Отметим лишь уникальную 305-мм пушку СМ-33, созданную для трехорудийных башенных установок СМ-31 тяжелых крейсеров типа "Сталинград" пр.82, железнодорожных установок СМ-41 и береговых стационарных установок. Обычный фугасный снаряд пушки СМ-33 весом 467 кг имел начальную скорость 950 м/с и дальность 53 км. А в 1954 году в НИИ-24 к пушке был разработан сверхдальний калиберный снаряд чертежа 5219. Вес снаряда 230,5 кг, начальная скорость 1300 м/с, а дальность 127,3 км. Пушки СМ-33 прошли полигонные испытания на НИАПе. Однако волюнтаристским решением Н.С. Хрущева работы были прекращены (3861).

В октябре 1946 г. группой немецких конструкторов, работавших в артиллерийско-минометной группе, подчиненной Министерству вооружений СССР был закончен проект56-см RAK(E).
Реактивный снаряд RAG (вариант RS-142[46]) весил 1158 кг. На максимальную дальность в 60–94 км (разные варианты) снаряд выстреливался из орудия под углом 50. Заряд был невелик — всего 29,6 кг, и дульная скорость — всего 250 м/с, но зато мало было и максимальное давление в канале — всего 600 кг/см2, что давало возможность создать такой легкий ствол, да и всю систему.
На расстоянии около 100 метров от дула орудия включался мощный реактивный двигатель. За 5 минут работы его сгорало 478 кг ракетного топлива, и скорость снаряда увеличивалась до 1200–1510 м/с.
Стабилизация снаряда в полете осуществлялась вращением. Первоначальное вращение снаряд получал в канале ствола. На длине 5625 мм ствол имел мелкую нарезку глубиной 4 мм. Поддон снаряда длиной 100 мм имел два ведущих пояска, которые врезывались в нарезы, и снаряд начинал вращаться. После вылета из канала ствола поддон отделялся, и включался двигатель снаряда. Двигатель имел две группы концентрически расположенных сопел. Внешняя группа из 30 наклонно расположенных сопел создавала вращающий момент. Внутренние 18 сопел были направлены по оси снаряда. Таким образом, RAG после вылета из канала ствола становился обычным турбореактивным снарядом.
Снаряд доставлял к цели 220 кг тротила. Габариты головной части, где помещалось взрывчатое вещество (длина — 1215 мм и диаметр — 545 мм), допускали размещение даже первых несовершенных спецбоеприпасов.
56-см установка RAG имела короткий тонкостенный ствол-моноблок с навинтным казенником. Запирание канала орудия производилось массивным горизонтальным клиновым затвором. Устройство канала обычное, как у классических орудий. Нарезы мелкие, постоянной крутизны.
Противооткатные устройства были обычного типа. Тормоз отката был расположен под стволом, а накатник — над стволом. Длина отката нормальная 1600 мм, предельная 1700 мм.
Особые трудности для немецких конструкторов представляло создание мощного гидравлического уравновешивающего механизма для системы с легким стволом и тяжелым снарядом.
Для 56-см качающейся части RAG были спроектированы два лафета: лафет на гусеничном ходу и лафет на железнодорожном транспортере.
Полевой лафет передвигался на двух парах гусениц. В боевом положении лафет опускался на поддон в центральной части лафета. Хоботовая часть лафета опиралась на катки, которые передвигались по специальному погону, уложенному на грунт. Интересной деталью конструкции были три сошника, выдвинутые вперед на длинных (около 10 м) ногах-станинах.
Железнодорожная установка имела индекс 56-см RAK(E), она помещалась на двух четырехосных тележках. Орудие помещалось на специальную железнодорожную платформу. При стрельбе установка упиралась на два поддона, которые с помощью гидравлических устройств опусжались на рельсы и таким образом уменьшали нагрузку на оси тележек. Каких-либо других опор на грунт не предусматривалось. Так что, переход системы из походного положения в боевое занял бы всего несколько минут (12705).

В октябре 1946 г. ОКБ-172 сдал рабочие чертежи 100-мм одноорудийной башенной установки БЛ-106, предназначенной для укрепленных районов и передал их заводу № 7 15 января 1949 г. Опытный образец изготовили в конце 1949 г.
ОКБ-172 предполагало в установке БЛ-106 использовать качающуюся часть 100-мм танковой пушки Д-10Т. В КБ завода № 7 решили ее заменить на качающуюся часть от 100-мм пушки ЗИФ-25 (25437).

В октябре 1946 Хуго Шмайссеру было предложено поехать на несколько лет в Советский Союз, на Урал, в качестве специалиста по оружейной технике. Также были направлены в СССР другие известные конструкторы оружия из города Зуль. Им было разрешено взять с собой семьи. Немецкие специалисты прибыли в Ижевск 24 октября 1946 года на особом поезде. Именно после прибытия Хуго Шмайссера ижевского завода «Ижмаш» была завершена разработка окончательного варианта AK-47. В точности вклад немцев в разработку АК оценить сложно, так как официальные документы по их работе не опубликованы, а сам Шмайссер не оставил мемуаров, раскрывающих детали его работы в СССР. Однако, известно, что Шмайссер занимался в Ижевске технологией холодной штамповки до 1952 года — и заслуга отработки штампованного магазина и ствольной коробки АК/АКМ принадлежит в значительной части именно ему (11673).

В октябре 1946 г. на заводе №183 приступили к сборке корпуса танка измененной конструкции. К этому времени на заводе №200 были отлиты и новые башни (11468).

В октябре 1946 г. в ОКБ-2 закончили разработку эскизно-технического проекта «Объект 705» (ответственный — Г.В. Крученых). После его рассмотрения в СКБ-2 приступили к выполнению технического проекта, срок представления которого на утверждение согласно постановлению Совета Министров СССР №935-288 от 9 апреля 1947 г. был определен 15 ноября 1947 г. Полноразмерный деревянный макет предполагалось изготовить к 25 декабря 1947 г.
Но из-за невыполнения сроков работа над техническим проектом танка «Объект 705» была перенесена на 1948 г. и велась на основании постановления Совета Министров СССР №2252-935 от 22 июня 1948 г. (приказ министра транспортного машиностроения №223 от 3 июля 1948 г.) В приложении к постановлению были приведены скорректированные ТТТ к машине с новым сроком представления технического проекта в августе 1948 г. Корректировка ТТТ главным образом касалась основного оружия машины и разработки для нее дизеля мощностью 1324—1471 кВт (1800—2000 л.с.). В башне танка предусматривалась установка только пушки калибра 152 мм конструкции завода №172 МВ с начальной скоростью бронебойного снаряда 880 м/с и боекомплектом 35 выстрелов раздельного заряжания (12259).

5 ноября 1946 г. филиал Опытного завода №100 начал испытания спаренной установки двигателей 2В16 завода №77, в ходе которой выявились серьезные дефекты двигателей, вызванные их недоработкой на заводе №77. Основным из них являлись:
-	плохой пуск левого двигателя (недостаток даже был отмечен в его заводском паспорте);
-	отсутствие прокачки воды в левом двигателе;
-	низкое давление масла в главной магистрали правого двигателя;
-	некачественные места подсоединения к масляным насосам и течи масла;
-	недопустимо плохая регулировка равномерности загрузки как между двигателями, так и блоков в пределах одного двигателя, что не позволяло нагружать двигатели до полной мощности;
-	разрегулировка механизма блокировки вследствие температурных расширений;
-	неустойчивая работа двигателей на режиме малого газа.
Устранение выявленных недостатков потребовало большой и кропот-ливой работы. Однако 14 декабря 1946 г. в конце пятичасовой программы обкатки спаренной установки произошла авария из-за выхода из строя подшипника редуктора левого двигателя, и испытания были прекращены217. В своем отчете филиал Опытного завода №100 по итогам работы за 1946 г. отметил полную конструктивную недоработанность и непригодность спар- ки двигателей 2В16 массой 2900 кг для монтажа в танке (12258).

В октябре 1946 года руководство нового опытного цеха Богородского завода доложило дирекции завода о получении впервые в СССР металлического кальция по немецкой технологии методом катода касания (24912).

В октябре 1946 г., в рамках выполнения приказа № 011, около восьми тысяч немецких специалистов самого разного профиля были вывезены из Восточной Германии в СССР (25184).

В период с октября 1946 г. и до конца 1947 г. из Германии привезли в СССР оборудование конструкторских отделов института «Nordhausen» и подчиненных ему предприятий объединения «Zentralwerke», собиравших ракеты либо изготовлявших детали для них (24989).

За рубежом:

В октябре 1946 г. на В-29 был установлен рекорд беспосадочного перелета, в этот раз из Гонулулу в Каир, — почти 15 000 км за 39 ч. 36 мин. (25675)

В октябре 1946 под давлением Pan American Airways правительство Мексики приостанавливает разрешения на эксплуатацию для авиакомпании Аэровиаса Бранифф, которая работает с марта 1945 года. Краткая историей Аэровиас Бранифф подходит к концу (20370).

Авиапромышленность:

В октябре — декабре 1946 г. чертежи М-251ТК передали в производство. М-251ТК (ВД-ЗТК) - дальнейшее развитие М-250, был спроектирован в ОКБ-36 в Рыбинске под руководством В.А. Добрынина. По сравнению с М-250 изменена конструкция картера, коленчатого вала, усилены шатуны, увеличен диаметр цилиндров (с сохранением положения их осей) и ход поршней. Введены два турбонагнетателя ТК-19 (скопированные с американских) при сохранении ПЦН. Последний имел крыльчатку увеличенного диаметра и односкоростной привод. Были разработаны два варианта редуктора — под обычный винт и соосные винты противовращения. Стендовые заводские испытания двигателя начали с 27 августа 1947 г. В декабре того же года прошли совместные испытания (50 ч), в июне 1948 г. — 100-часовые заводские, в июле — октябре — государственные. В январе 1949 г. приняли решение об изготовлении на заводе № 36 серии из 20 моторов, названных ВД-ЗТК. Всего собрали 34 мотора этого типа. В январе — июле 1950 г. двигатели ВД-ЗТК испытывались на самолете Ту-4.
Характеристики:
• 24-цилиндровый, звездообразный блочный (шесть блоков по четыре цилиндра), жидкостного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН и двумя турбонагнетателями;
• объем 59,43 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 148/144 мм;
• степень сжатия 6,6;
• мощность 2500/3500 л.с.;
• вес 1520 кг (по другим данным 1620 кг). ВД-ЗТК испытывался на самолете Ту-4 (11852).

Авиапромышленность:

К ноябрю 1946 была подготовлена группа военных летчиков на серийных истребителях И-250(Н) под командованием П.Ф.Чупикова (538).

Авиапромышленность:

К 1 ноября 1946 построили и сдали 19 Як-15 (4 резервных - 2864,4), 10 МиГ-9 (1 резервный) и 8 Ла-150. Больше не смогли, т.к. не было двигателей 12 сентября 1946 вышло соответствующее постановление, которое обязало НКАП к параду 7 ноября построить, а ВВС принять, облетать и показать в воздухе малые серии (8-15 шт.) реактивных самолетов. (2449,18).

1 ноября 1946 года директор и гл. конструктор завода N 51 МАП Челомей В.Н. писал письмо N 805с министру авиапрома Хруничеву М.В.
Докладываю, что ваше задание по оборудованию звена из трех самолетов Ла-7 с установкой на них реактивных пульсирующих двигателей - выполнено.
Самолеты, прибывшие с завода N 21, 11 октября с.г. были закончены производством 23-го октября с.г.
С 23-го по 28-ое октября были проведены опытные испытания и тренировка летчиков в индивидуальных полетах.
28 и 30 октября произведены полеты строем.
Летные испытания прошли нормально.
Самолеты готовы для участия в параде 7-го ноября.
Самолеты ведут летчики:
подполковник Гаврилов Н.В.
подполковник Федоров Н.К.
Петухов С.Г. (2074,53).

1 ноября 1946 года начальник ГУГВФ при СМ Авсеевич писал письмо Сталину И.В.
По Вашему указанию НИИ ГВФ провел госиспытания транспортного пассажирского самолета ИЛ-12 конструкции С.В.И. с двумя моторами АШ-82 ФН, рассчитанного на перевозку 27 пассажиров, 5 человек экипажа и 405 кг багажа.
Самолет представлен на госиспытания с полетным весом 16380 кг, однако, в ходе испытаний была выявлена возможность полетный вес увеличить до 17500 кг без дополнительных конструктивных изменений.
С.В.И. принял нормальный полетный вес самолета 16800 кг и в перегрузочном варианте – 17500 кг. Использование самолета в перегрузочном варианте даст возможность увеличить дальность полета самолета до 1600-1700 км при 27 пассажирах и в варианте “Люкс” при 10 пассажирах, до 2800-3000 км.
При дальности полета 1250 км можно перевозить 32 пассажира или 3040 кг груза.
……………….
В итоге госиспытаний установлено, что самолет Ил-12, являющийся первым транспортным самолетом отечественной конструкции, представляет собой значительный технический прогресс по сравнению с находящимися в эксплуатации в гражданской авиации самолетами Ли-2 и С-47, превосходя их в крейсерской скорости на 75-100 км в час и значительно превосходя самолет Ли-2 в безопасности полета.
Наряду с общей положительной оценкой при госиспытаниях выявлены серьезные недостатки:
1. Большой расход горючего необходимо снизить до 400 кг в час на оба мотора.
2. Гарантированный заводом № 19 срок службы авиамоторов – 200 час – очень мал. Практически это означает, что придется менять моторы через каждые 1,5-2 месяца. Желательно довести срок службы моторов до 600-650 часов.
………………….
Представляя отчет о госиспытаниях, прошу Вас, тов. Сталин, дать указание министру авиапрома Хруничеву, при производстве опытной серии, устранить недостатки на самолете Ил-12, выявленные при испытаниях (8671, 42-45).

1 ноября 1946 года Авсеевич, временно исполнявший обязанности начальника Главного управления гражданского воздушного флота, сообщал Сталину:
«По вашему указанию НИИ ГВФ провел государственные испытания <...> Ил-12, рассчитанного на перевозку 27 пассажиров, 5 человек экипажа и 405 кг багажа.
Самолет был представлен на государственные испытания с полетным весом 16380 кг, однако в ходе испытаний была выявлена возможность полетный вес увеличить до 17500 кг без дополнительных конструктивных изменений.
Т. Ильюшин принял нормальный полетный вес самолета 16800 кг и в перегрузочном варианте — 17500 кг. Использование самолета в перегрузочном варианте дает возможность увеличить дальность полета самолета до 1600—1700 км при 27 пассажирах и в варианте «Люкс» — при 10 пассажирах, до 2800— 3000 км.
При дальности полета 1250 км можно перевозить 32 пассажира и 3040 кг груза.
В ходе государственных испытаний самолет налетал на различных трассах ГВФ 132 часа 49 минут и произвел 118 посадок. Проверен в полетах через горные перевалы по маршрутам: Минеральные Воды — Тбилиси, Ереван — Москва, Ташкент — Ста- линабад (ныне Душанбе), а также в условиях высоких температур Средней Азии.
Проверена возможность продолжительного полета с одним работающим мотором в случае отказа другого, что создает уверенность безопасности полета.
Был выявлен большой расход (топлива) до 530 кг в час. По нашему предложению — снизить расход горючего — конструктор моторов АШ-82 ФН тов. Швецов изменил профиль кулачков топливного насоса, что дало возможность снизить часовой расход бензина на два мотора до 472 кг.
В результате этих мероприятий расход горючего на тонну-километр стал ниже, чем на самолете Ли-2, однако остается выше, чем на <... > С-47 (на Ил-12— 0,58, Ли-2—0,59, С-47—0,48 кг/т-км).
В итоге государственных испытаний установлено, что <...> Ил-12, являющийся первым транспортным самолетом отечественной конструкции, представляет собой значительный технический прогресс по сравнению с находящимися в эксплуатации в ГА <...> Ли-2 и С-47, превосходя их в крейсерской скорости на 75—100 км/ч и значительно превосходя <... > Ли-2 в безопасности полета.
Наряду с общей положительной оценкой, при государственных испытаниях выявлены и серьезные недостатки:
Большой удельный расход горючего необходимо снизить до 400 кг-час на оба мотора.
Гарантированный заводом № 19 срок службы авиамоторов — 200 часов — очень мал. Практически это означает, что придется менять через каждые 1,5— 2 месяца. Желательно довести срок службы моторов до 600—650 часов.
Антиобледенительные устройства самолета не доведены и к испытаниям не были предъявлены. При производстве опытной серии устанавливаются тепловые антиобледенители крыла и электротепло- вые — хвостового оперения...
Установленное радиооборудование по дальности действия не обеспечивает нормальную эксплуатацию пассажирского самолета. Желательно установить радиооборудование на Ил-12, не уступающее по своим качествам радиооборудованию, установленному на самолет С-47.
Воздушный запуск моторов необходимо заменить электроинерционным самопуском. Это увеличит автономность самолета и несколько снизит вес конструкции.
Резина главных колес не доброкачественная. За время испытаний произошло четыре случая выхода из строя покрышек...»
В ходе государственных и эксплуатационных испытаний выявилась недостаточная поперечная устойчивость, для чего, начиная с первой серийной машины, изменили угол поперечного V крыла. Тогда же увеличили толщину обшивки носовой части фюзеляжа, исключив ее упругую деформацию, и установили в самолете буфет, гардероб и более комфортабельные, чем у «Дугласа», кресла пассажиров. С шестой машины ввели откидные спинки на кресле бортмеханика, а с 20-й — аварийный люк у экипажа и механический индикатор триммеров рулей поворота и высоты и элеронов (23188).

1 ноября 1946 г. в письме на имя И.В. Сталина, направленном ГУ ГВФ, в частности, сообщалось: «По Вашему указанию НИИ ГВФ провел государственные испытания транспортно- пассажирского самолета Ил-12, предъявленного с полетным весом 16380 кг. Однако в ходе испытаний была выявлена возможность этот вес увеличить до 17500 кг без дополнительных конструктивных изменений. В результате т. Ильюшин принял нормальный вес самолета 16800 кг и в перегрузочном варианте 17500 кг. Использование самолета в перегрузочном варианте дает возможность увеличить дальность полета до 1600-1700 км при 27 пассажирах, а в варианте «Люкс» - при 10 пассажирах до 2800-3000 км. При дальности полета 1250 км можно перевозить 32 пассажира или 3040 кг груза. В ходе испытаний проверена возможность продолжительного полета с одним работающим двигателем в случае отказа другого, что создает уверенность в безопасности полета. Однако наряду с общей положительной оценкой испытания выявили и серьезные недостатки. В их числе большой расход горючего (до 530 кг в час на оба мотора), который необходимо снизить до 400 кг. Гарантированный заводом №19 срок службы моторов в 200 часов очень мал. Практически это означает, что придется менять моторы через каждые 1,5-2 месяца. Желательно довести срок службы моторов до 600-650 часов. Воздушный запуск моторов необходимо заменить электроинерционным самопуском. Это увеличит автономность самолета и несколько снизит вес конструкции. Установленное радиооборудование по дальности действия не обеспечивает нормальной эксплуатации пассажирского самолета. Желательно установить оборудование не уступающее по своим качествам имеющемуся на самолете С-47». Это пожелание было немедленно выполнено. С имеющихся ленд-лизовских самолетов С-47 сняли связную 8СВ-287, командную 5СН-274 радиостанции и радиополукомпас 5СП-269, установив их на первые серийные Ил-12.
В письме упоминается и о противообледенительных устройствах самолета, которые: «не доведены и к испытаниям не предъявлялись. В настоящее время при производстве опытной серии на самолеты устанавливаются тепловые антиобледенители крыла и электротепловые на хвостовом оперении. В ходе эксплуатационных испытаний эти устройства будут проверены. По устранении указанных недостатков самолет Ил-12 может быть поставлен в ряд с заграничными образцами этого класса, а для ГВФ стать надежным средством для перевозки пассажиров (15749).

1 ноября 1946 года Авсеевич, временно исполнявший обязанности начальника Главного управления гражданского воздушного флота, сообшал Сталину:
«По вашему указанию НИИ ГВФ провел государственные испытания <... > Ил-12, рассчитанного на перевозку 27 пассажиров, 5 человек экипажа и 405 кг багажа.
Самолет был представлен на государственные испытания с полетным весом 16380 кг, однако в ходе испытаний была выявлена возможность полетный вес увеличить до 17500 кг без дополнительных конструктивных изменений.
Т. Ильюшин принял нормальный полетный вес самолета 16 800 кг и в перегрузочном варианте - 17500 кг. Использование самолета в перегрузочном варианте дает возможность увеличить дальность полета самолета до 1600- 1700 км при 27 пассажирах и в варианте «Люкс» - при 10 пассажирах, до 2800-3000 км.
При дальности полета 1250 км можно перевозить 32 пассажира и 3040 кг груза.
В ходе государственных испытаний самолет налетал на различных трассах ГВФ 132 часа 49 минут и произвел 118 посадок. Проверен в полетах через горные перевалы по маршрутам: Минеральные Воды - Тбилиси, Ереван - Москва, Ташкент - Сталинабод (ныне Душанбе), а также в условиях высоких температур Средней Азии.
Проверена возможность продолжительного полета с одним работающим мотором, в случае отказа другого, что создает уверенность в безопасности полета.
Был выявлен большой расход (топлива) до 530 кг в час. По нашему предложению - снизить расход горючего, конструктор моторов АШ-82ФН тов. Швецов изменил профиль кулачков топливного насоса, что дало возможность снизить часовой расход бензина на два мотора до 472 кг.
В результате этих мероприятий, расход горючего на тонну-километр стал ниже, чем на самолете Ли-2, однако остается выше, чем на < ... > С-47 (на Ил-12-0,58, Ли-2 - 0, 59, С-47- 0,48 кг/т-км).
В итоге государственных испытаний установлено, что <... > Ил-12, являющийся первым транспортным самолетом отечественной конструкции, представляет собой значительный технический прогресс по сравнению с находящимися в эксплуатации в ГА < ... > Ли-2 и С-47, превосходя их в крейсерской скорости на 75-100 км/ч и значительно превосходя <... > Ли-2 в безопасности полета.
Наряду с общей положительной оценкой, при государственных испытаниях выявлены и серьезные недостатки:
1. Большой удельный расход горючего необходимо снизить до 400 кг-час на оба мотора.
2. Гарантированный заводом № 19 срок службы авиамоторов - 200 часов - очень мал. Практически это означает, что придется менять через каждые 1,5-2 месяца. Желательно довести срок службы моторов до 600-650 часов.
3. Антиобледенительные устройства самолета не доведены и к испытаниям не были предъявлены. При производстве опытной серии устанавливаются тепловые антиобледенители крыла и электротепловые - хвостового оперения...
4. Установленное радиооборудование по дальности действия не обеспечивает нормальную эксплуатацию пассажирского самолета. Желательно установить радиооборудование на Ил-12, не уступающее по своим качествам радиооборудованию, установленному на самолет С-47.
5. Воздушный запуск моторов необходимо заменить электроинерционным самопуском. Это увеличит автономность самолета и несколько снизит вес конструкции.
6. Резина главных колес недоброкачественная. За время испытаний произошло четыре случая выхода из строя покрышек... » (25091).

1 ноября 1946г Директором завода №456 назначен Л.А.Гришин (11330).

Другие оборонные отрасли:

1 ноября 1946 г. было письмо зам. министра химической промышленности СССР Б.Д. Мельника Главнона-чальствующему СВАГ маршалу В.Д. Соколовскому с перечнем остающихся в Германии технических бюро Министерства Там же. Оп. 22. Д. 6. Л. 358 (11419).

Авиапромышленность:

2 ноября 1946 вышел приказ МАП N 707с:
"Для проведения заводских летных испытаний 2-х моторного геликоптера-арткорректировщика с М-26 конструкции И.П.Братухина:
"1. Назначить л-и л К.И.Пономарева." (2036,110).

Другие оборонные отрасли:

2/4 ноября 1946 г. вышел Приказ Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ № 0358 о финансировании Управления по изучению достижений науки и техники в Германии по временному штатному расписанию — впредь до утверждения штатного расписания. Приложение: штат Управления по изучению достижений науки и техники Германии. Там же. Оп. 7. Д. 27. Л. 279-284 (11419).

Жизнь и внутренняя политика:

2 ноября 1946 сильное землятресение в северной части Чаткальского хребта повредило сотни зданий в Ташкенте и других городах (3481).

Авиапромышленность:

3 ноября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо начальника ЦАГИ С.Н. Шишкина заместителю министра авиационной промышленности СССР тов. М. Лукину от 3.12.46 г. об исследовании по определению области рационального применения турбовинтовых двигателей на скоростных бомбардировщиках, проведенном в ЦАГИ, и о его результатах (2074).

3 ноября 1946 вышел:
Приказ №143 директора завода №2 Н. Олехновича от 3.12.46 г. о присвоении вновь организуемым цехам и отделам номеров (8987).

3 ноября 1946 года в соответствии с решением СМ за № 2418-1025с ОКБ-250 занималось с конца 1946 года созданием на базе двигателя М-250 более мощного двигателя М-251ТК. Работы по двигателю М-250 во втором полугодии 1946 года были прекращены.
Этот двигатель имел максимальную мощность равную 3500 л.с. ………….
Двигатель был построен и доведен в сравнительно короткие сроки.
В декабре 1947 года были проведены совместные 100-часовые заводские испытания, а в октябре 1949 года – государственные 100-часовые стендовые испытания, после госиспытаний постановлением СМ № 356-122сс от 28 января 1949 года и приказом МАП № 99сс от 7 февраля 1949 года двигателю присвоен индекс ВД-3ТК.
Двигатель ВД-3ТК успешно прошел летные испытания на самолете ТУ-4. Для обеспечения летных испытаний была изготовлена совместно с заводом № 36 малая серия двигателей в количестве 20 шт. (постановление СМ № 131-29сс от 10 января 1949 года и приказ МАП № 25сс от 13 января 1949 года).

В соответствии с решением СМ № 3929-1608 от 16 сентября 1949 года ОКБ занималось с сентября 1949 года созданием на базе двигателя ВД-3ТК еще более мощного комбинированного двигателя М-253К для дальнего высотного бомбардировщика ТУ-85 конструкции гл. конструктора Туполева А.Н.
Первый образец двигателя был собран в январе 1950 года.
В феврале 1951 года двигатель прошел государственные 100 часовые стендовые испытания и был рекомендован для запуска в малую серию.
После госиспытаний двигателю М-253К был присвоен индекс ВД-4К.
Одновременно с доводкой двигателя на стенде производились испытания двигателя на летающей лаборатории и на самолете ТУ-85. В процессе летных испытаний самолет ТУ-85 с двигателями ВД-4К показал рекордные по тому времени дальность и высоту полета. Двигатели показали высокие эксплуатационные качества и надежность, обеспечили длительный беспосадочный полет продолжительностью 22 часа.
В соответствии с постановлением СМ № 1549-542сс от 29 марта 1952 года и приказом МАП № 356сс/ОВ от 1 апреля 1952 года ОКБ с апреля 1952 года занималось созданием мощного турбореактивного двигателя ВД-5 для дальнего высотного бомбардировщика конструкции гл. конструктора Мясищева В.М.
За период с марта 1952 года по июнь 1954 года была разработана конструкция двигателя, выпущены чертежи ………….. и проведена доводка его до наработки отдельных двигателей до 100 часов.
В июне 1954 года работы по двигателю ВД-5 были прекращены в виду прекращения работ по самолету, для которого он проектировался.
С 1954 года ОКБ занималось созданием следующих двигателей:
В соответствии с постановлением СМ № 1428-642сс от 6 июля 1954 года и приказом МАП № 438 от 17 июля 1954 года ОКБ с июня 1954 года занималось созданием на базе двигателя ВД-5, нового турбореактивного двигателя ВД-7 для дальнего бомбардировщика конструкции Мясищева В.М.
В апреле 1957 года двигатель прошел государственные 100-часовые стендовые испытания (акт комиссии от 22 июля 1957 года) и передан в серийное производство заводу № 36.
В соответствии с постановлением СМ № 1605-726сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 489сс/ов от 10 августа 1954 года было проведено в конце 1954 года форсирование турбореактивного двигателя ВД-5 с изменением его индекса на ВД-5Ф.
В соответствии с постановлением СМ № 1606-727сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 490сс/ов от 10 августа 1954 года был произведен в конце 1954 года газодинамический расчет и разработан технический проект турбореактивного двигателя ВД-5М.
Работы по двигателям ВД-5Ф и ВД-5М в связи с получением нового более актуального задания по созданию двигателя ВД-7М в соответствии с приказом МАП № 478сс от 25 июля 1955 года были прекращены.
В соответствии с постановлением СМ № 16007-728сс от 30 июля 1954 года и приказом МАП № 468сс/ов от 10 августа 1954 года был произведен газодинамический расчет турбореактивного двигателя ВД-9.
Постановлением СМ № 1317-752сс от 19 июля 1955 года и приказом МАП № 476сс/ов от 25 июля 1955 года ОКБ было поручено создание, на базе двигателя ВД-7, мощного форсированного турбореактивного двигателя ВД-7М для самолета гл. конструктора Туполева А.Н.
В 1955 году была разработана конструкция, выпущены чертежи, изготовлен первый образец и начата доводка на прочность.
В настоящее время продолжается доводка двигателя на прочность на стендах ОКБ и проводятся летные испытания на летающей лаборатории и на самолете ТУ-105.
Постановлением СМ № 713-342 от 26 июля 1957 года ОКБ при заводе № 36 реорганизовано в самостоятельную уставную организацию и наименовано: Государственное союзное ОКБ № 36 (9382).

3 ноября 1946 г. немцы-двигателисты прибыли на завод № 2 МАП, который находился на берегу Волги в 30 км от Куйбышева (сегодня Самара).
Завод № 2 был оснащен в основном немецким трофейным оборудованием. При организации завода предполагалось, что немцы здесь будут продолжать работы, начатые ими в Германии, — создание форсированных образцов серийных немецких ТРД Jumo- 004 и BMW-003 и новых мощных ТРД Jumo-012 и BMW-018. Однако в конце 1946 г. появилась новая задача: разработка турбовинтовых реактивных двигателей. После консультаций с немецкими специалистами вышло постановление правительства по опытному двигателестроению от 11 марта 1947 г., заводу № 2 поручалось:
- ОКБ-1 (главный конструктор Шайбе) — спроектировать и построить: ТВД Jumo-022 с мощностью 5000 л .с; мотоком- прессорный реактивный двигатель Jumo-032 тягой 2 000 кгс.
- ОКБ-2 (главный конструктор Престель) — спроектировать и построить: ТВД BMW-028 мощностью 6800 л.с; закончить доводку и передать на летные испытания ТРД BMW-003C тягой 1050 кгс.
Работы по двигателю BMW-003C должны были быть закончены к августу 1947 г., остальные двигатели предписывалось предъявить на испытания в середине 1948 г. Тему по форсированию варианта Jumo-004 передали на завод № 26. В 1947 г. группа бывших сотрудников фирмы «БМВ» во главе с К. Престелем занималась, главным образом, доработкой двигателя BMW-003C, так как срок этих работ истекал уже в августе. Основные трудности заключались в отсутствии жаростойких материалов для изготовления лопаток турбины, которые имелись в Германии. С переходом с немецкого материала на отечественный сплав ЭИ-403 ресурс двигателя снизился. К этому времени интерес к этому двигателю был небольшим, и вскоре эта тема была передана на завод № 16 в Казани. Этот завод уже занимался серийным выпуском BMW-003 (РД-20). Там улучшили конструкцию камеры сгорания, турбины и сопла двигателя, и ресурс удалось повысить. ТРД BMW-003C производился в серии под маркой РД-21 и устанавливался на самолетах МиГ-9. Разработка мотокомпрессорного реактивного двигателя Jumo-032, которой занимались специалисты ОКБ А. Шайбе, к концу 1947 г. также прекратилась. Как показали расчеты, этот тип двигателя не обещал каких-либо преимуществ перед серийными ТРД. Более активно шла работа над ТРД Jumo-012, он должен был стать прототипом будущего турбовинтового двигателя. В конце 1947 г. предварительные изыскания по этому двигателю были завершены, он получил обозначение Jumo-012B и был передан в производство. Летом 1948 г. после изготовления пяти экземпляров двигателя приступили к испытаниям (ответственным за испытания был Ю. Фогте). По результатам испытаний были проведены доработки двигателя, и он поступил на 100-часовые государственные испытания. На 94-м часу работы в двигателе произошла поломка лопаток. К этому времени под руководством В.Я. Климова был освоен в производстве лицензионный английский ТРД Nene (BK-1), который при той же тяге, что и у Jumo-012B, был компактнее и более чем в полтора раза легче. По этой причине работы по двигателю Jumo-012B были приостановлены. По турбовинтовому двигателю Jumo-022 работы велись успешнее. Этот двигатель был создан и прошел государственные испытания. За двигатель Jumo-022, который стал называться ТВ-2, немецкие специалисты были награждены денежными премиями. Под маркой НК-2М с соосными винта-. ми противоположного вращения этот двигатель устанавливали в середине 1950-х гг. на самолетах Ан-8, Ту-91. Работы над двигателем ТВ-2 продолжались, его форсировали. В 1951 г. была закончена сборка двух опытных образцов спаренных двигателей, получивших обозначение 2ТВ-2Ф. В 1952 г. этот двигатель прошел 100-часовые стендовые заводские испытания. После этого, не дожидаясь результатов государственных испытаний, двигатели установили на самолет. Четыре двигателя устанавливали на самолет Ту-95, и он поднялся в воздух. Между тем государственные стендовые испытания двигатель не смог пройти из-за недостаточной усталостной прочности его редуктора. Но испытательные полеты почему-то продолжались. 11 мая 1953 г. из-за разрушения шестерни редуктора двигателя в полете произошел пожар, Ту-95 потерял управление и упал. Погибли три члена экипажа корабля и командир летчик-испытатель А.Д. Перелет. Разработчики двигателя пришли к выводу, что надо создавать новый двигатель мощностью 12 000 л.с. В создании нового двигателя участвовали как немецкие, так и советские инженеры и конструкторы. Двигатель был создан в 1953 г. и получил обозначение НК-12. Это была последняя работа на заводе № 2, в которой участвовали немецкие специалисты. 
На заводе № 2 рядом с немецкими двигателистами работали и немецкие прибористы в ОКБ-3 во главе с доктором П. Лертесом. Главным конструктором ОКБ-3 был назначен советский инженер Митяхин. ОКБ-3 согласно заданию МАП продолжало работы по автопилотам, начатые в Германии. К концу 1948 г. автопилот должен был поступить на испытания. Автопилот испытывался на американском бомбардировщике В-25 в 1949 г. и показал отличные качества. Немецкие прибористы также создавали автоматическую систему управления для крылатой ракеты «16Х» конструкции В.Н. Челомея. Группа из немецких прибористов работала на заводе № 2 до 1950 г. (24920).

Другие оборонные отрасли:

3 ноября 1946. На 1-м Московском часовом заводе имени Кирова выпущена первая партия часов "Победа" (18687).

За рубежом:

November 3 1946 The airship XM-1 landed at Naval Air Facility, Glynco, Ga., completing a flight of 170.3 hours, a world record for duration in self-sufficient flight for any type aircraft. The flight, with Lieutenant H. R. Walton in command, left Lakehurst, N.J., on 27 October, followed the Atlantic coast to Savannah, Ga., then seaward to the Bahamas, to Florida, to Cuba, over the Gulf of Mexico and back to Glynco (1090).

3 ноября 1946 дирижабли XM-1 совершил посадку в Naval Air Facility, Glynco, Ga. завершив рекордный 170.3 часовой полет (3186).

3 ноября 1946 по новой конституции Япония стала конституционной монархией (3186).

3 ноября в 1946 году промульгирована Конституция Японии. Отныне Япония стала конституционной монархией, подобно Великобритании (14819).

Авиапромышленность:

4 ноября 1946 года зам. министра Авиапрома генерал-лейтенант ИАС Кузнецов и гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писали письмо N Н-27/5225 Хруничеву и Вершинину.
Докладываем, что состояние реактивных самолетов на 18 час. 3 ноября остается без изменения.
Самолет Як-15
1. Собрано и облетано летчиками
завода - 18
2. Облетано летчиками ВВС - 18
3. Принято и сдано в/части - 18
Самолет Ла-150
1. Облетано летчиками завода	8
2. Принято и передано в/части	8
Примечание:
Один из принятых в/частью самолетов при посадке подучил повреждение и находится в ремонте. Самолет войдет в строй 4 ноября 1946 г.
Миг-300
1. 1. Собрано и облетано летчиками
завода - 10
2. Облетано летчиками ВВС - 9
3. Принято и сдано в/части - 8
4. Подготовлено к облету
летчиками ВВС - 1
Примечание:
После облета девятого самолета (заводской N 7) летчиком ВВС, при посадке на неровное поле аэродрома сложилась передняя нога шасси. Самолет требует ремонта (2624,286).

4 ноября 1946 года Замминистра авиапрома А.И. Кузнецов и Главный инженер ВВС генерал-полковник Марков доложили письмом № Н-27/5225 Главкому ВВС и Министру авиационной промышленности, что на 18 часов 3 ноября собрано и облетано летчиками завода и пилотами ВВС 18 Як-15. Решение А.С. Яковлева дало ощутимые плоды. МиГов было к этому моменту построено десять, а Ла-150 только восемь. К сожалению, по погодным условиям воздушную часть парада 7 ноября отменили, но рывок был сделан мощный. Правда, после выпуска 19 машин производство остановили - надо было решать, что делать с Як-15 дальше.
Самолеты стояли на аэродроме, а на государственные испытания предъявить было нечего (19920).

4 ноября 1946 года гл. инженер ГВФ генерал-майор ИАС Лешуков подготовил:
Справка по опытному строительству самолетов для ГВФ
В настоящее время в СССР нет современных транспортных самолетов отечественного производства, кроме самолета Ли-2, конструктивно уже устаревшего и недостаточно надежного в эксплуатации (не обеспечен одномоторный полет, плохое качество моторов АШ-62ИР).
Особенно необходимы современные многомоторные самолеты дальнего действия для международных сообщений и магистральных линий большей протяженности. Кроме того развитие ГВФ тормозится отсутствием крайне важных для внутрисоюзных линий ГВФ типов самолетов, как-то:
1. Современный 2-х моторный магистральный пассажирский самолет
2. Двухмоторный пассажирский самолет для местных линий
3. Двухмоторный грузовой самолет и др.
В настоящее время некоторые КБ и отдельные конструкторы начали работу над созданием гражданских самолетов, но делается это пока без единого плана, в порядке инициативы конструкторов.
ГУГВФ разработан план опытного строительства транспортных самолетов на 1945-1946 гг., в котором отражены основные потребности гражданской авиации.
Ниже приводятся краткие характеристики намеченных типов самолетов:
1. 4-х моторный пассажирский 60-ти местный магистральный самолет для дальних международных и внутрисоюзных магистралей. Дальность полета 3000-5000 км, крейсерская скорость 450 км/час и коммерческая нагрузка до 8000 кг.
2. 2-х моторный пассажирский 30-ти местный магистральный самолет должен явиться основным пассажирским самолетом ГВФ взамен самолета ЛИ-2. Дальность полета 1700-1800 км, крейсерская скорость 400-450 км/час и коммерческая нагрузка 4000 кг. Комфортабельность пассажиров должна соответствовать уровню комфортабельности лучших самолетов этого класса.
3. Грузовой 2-х моторный самолет с фюзеляжем, обеспечивающим быструю и удобную погрузку и выгрузку разногабаритных грузов. Дальность 1200-1500 км, крейсерская скорость 300 км/час, коммерческая нагрузка до 5500 кг грузов и расход горючего 0, 29 кг/тн.км.
4. 2-х моторный самолет республиканских и подъездных для смешанных перевозок пассажиров (16 мест) и грузов. Дальность 800 км, крейсерская скорость 310 км/час, коммерческая нагрузка 1600 кг.
5. 2-х моторный самолет местных линий для пассажирских (8 мест) и почтовых перевозок. Дальность 800 км, крейсерская скорость 290 км, коммерческая нагрузка 900 кг.
6. Одномоторный 4-х местный самолет местных линий. Дальность 700 км, крейсерская скорость 290 км, коммерческая нагрузка 350 кг.
7. Одномоторный 4-х местный самолет для эксплуатации во внеаэродромных условиях. Дальность 600 км, крейсерская скорость 160 км, коммерческая нагрузка 400 кг, посадочная скорость 160 км/час, разбег – 100 м.
8. Высокогорный транспортный 8-ми местный для перевозки пассажиров, больных (санитарный) и грузовой в высокогорных районах для зондирования атмосферы. Дальность 750 км, крейсерская скорость 200 км, коммерческая нагрузка 800 кг, практический потолок 8000 м.
9. 4-х моторный пассажирский 80-ти местный гидросамолет-лодка для международных морских линий. Дальность 3000 км, крейсерская скорость 320 км, коммерческая нагрузка 1000 кг.
10. 2-х моторный пассажирский 40-ти местный гидросамолет для ближних международных и внутренних морских и речных линий. Дальность 1800 км, крейсерская скорость 370 км, коммерческая нагрузка 4500 кг.
11. 2-х моторный транспортный 6-ти местный самолет для речных и озерных районов и разведок льдов и рыбы. Дальность 700 км, крейсерская скорость 255 км, коммерческая нагрузка 800 кг.
12. Транспортный 4-х местный геликоптер для перевозок пассажиров и грузов в недоступных для самолета местах, проведения авиаработ по спецприменению (в с/х, здравоохранении) в предгорьях и лесных районах. Дальность 500 км, крейсерская скорость 170 км, коммерческая нагрузка 400 кг.
Этими 12-ю типами самолетов, основные летно-технические данные которых приведены в упомянутом выше плане опытного строительства, обеспечиваются все виды применения в н/х.
Реализация этого плана промышленностью выдвинет ГВФ на одно из первых мест в мире и обеспечит потребности государства.
Справка к вопросу “Об увеличении и улучшении самолетно-моторного парка ГВФ”
1. по состоянию на 1 ноября 1945 года ГВФ имеет следующий самолетный парк:
ЛИ-2 – 234, в т.ч. пассажирских 38
Си-47 – 236, в т.ч. пассажирских 21
Ю-52 – 37 в грузовом варианте
А-20 и Б-25 – 32 переоборудованных в грузовой вариант
“Каталина” – 6
Легкомоторная авиация состоит из 2469 самолетов По-2, С-2, АП и УТ-2.
Как видно, ГВФ имеет лишь 59 самолетов для пассажирских перевозок.
2. Наличный самолетный парк обеспечивал выполнение задач по грузовым и пассажирским перевозкам в 1945 году. Однако он не в состоянии сделать это в 1946 году ………………..(8664,62-64).

За рубежом:

4 ноября 1946 г. совершил первый полет истребитель дальнего действия «Вампир» F.3, имеющий модифицированное хвостовое оперение и два сбрасываемых топливных бака.
Другим вариантом стал истребитель-бомбардировщик «Вампир» FB.MK 5, предназначавшийся для нанесения ударов по наземным целям. Основное его отличие от прототипа — усиленное крыло, которое было оснащено подвесками, предназначенными для размещения бомб или ракет. Этот самолет имел крылья со срезанными за- концовками, что уменьшило его длину на 0,6 м (25675).

4 ноября в 1946 году вступил в силу Устав Организации Объединенных Наций по вопросам образования, науки и культуры (ЮНЕСКО). Устав ЮНЕСКО был разработан на Учредительной конференции организации и принят 16 ноября 1945 года. Основной задачей организации является "содействовие укреплению мира и безопасности путем расширения сотрудничества народов в области образования, науки и культуры в интересах обеспечения всеобщего уважения справедливости, законности и прав человека, а также основных свобод, провозглашенных в Уставе Организации Объединенных Наций, для всех народов без различия расы, пола, языка или религии" (14820).

4 ноября 1946 образована организация ЮНЕСКО (4962).

4 ноября 1946 образовали ЮНЕСКО (3263,626).

4 ноября 1946 был подписан китайско-американский договор о дружбе и торговле (3481).

4 ноября в 1946 году в Нанкине правительством Чан Кайши и США заключен договор о дружбе, торговле и навигации. Руководство СССР тем временем все настойчивее поддерживало воюющую с правящей партией Гоминьдан Коммунистическую Партию Китая (14820).

4 ноября в 1946 году на выборах в конгресс США победу одерживают республиканцы с 246 местами против 188 мест у демократов (14820).

Авиапромышленность:

5 ноября1946 года во вторник в районе московского аэропорта Внуково в течение часа последовательно произошли сразу три авиационные катастрофы, в которых были потеряны два самолёта Ли-2 и один Douglas C-47. При этом в общей сложности погибло 19 человек.
В начале ноября 1946 года в Московской области были очень плохие погодные условия. При этом близилась очередная годовщина Октябрьской революции, на которую были приглашены гости из разных регионов страны. Но сложные метеоусловия приводили к тому, что экипажи были вынуждены садиться на запасных аэродромах и там ожидать улучшения погоды. Тогда руководству аэропорта была поставлена обязательная задача обеспечить прибытие гостей. В результате 5 ноября метеослужба выдала прогноз погоды, что с 15 до 17 часов в районе аэропорта ожидается улучшение видимости. Когда же получившие такой прогноз экипажи вылетели в Москву, то фактически там был густой туман, затруднявший посадку. Из-за этого в зоне аэропорта Внуково вскоре оказались одновременно 17 самолётов, при этом руководство аэропорта не стало предпринимать мер по отправке авиалайнеров на запасные аэродромы, такие как Клин, Солнечногорск и другие (17448).

5 ноября 1946 в московском аэропорту «Внуково» разбились три самолёта подряд. Небывалая трагедия в истории мировой гражданской авиации. И произошло это в течение 48 минут. Виноват оказался праздник - 29-я годовщина Октября. Ничто не должно омрачать всеобщее ликование, многочисленные делегации из-за рубежа уже прибывали в столицу, и всего один день до праздничного салюта…
5 ноября погода в Москве и на подступах была хуже некуда. Не туман - молоко!
Но праздник же! И руководству аэропорта поступает указание: обеспечить прием гостей! Кто отдал приказ - так и осталось загадкой...
18 часов 07 минут. Самолёт Ли-2 из Ашхабада уже два дня отсидел в Воронеже, дожидаясь «добра» из Москвы. В салоне не оставалось ни одного пассажира: все, устав ждать, отправились в столицу на поезде. Нетерпение спасло им жизнь: самолёт, пилотируемый опытным лётчиком, два часа кружил над посадочной полосой и, практически выработав все горючее, делая на ничтожной высоте разворот, врезался в землю. Все пятеро человек экипажа погибли...
18 часов 27 минут. «Дуглас С-47», летевший из Берлина, тоже два часа кружил над «Внуково». Пилот промахнулся мимо посадочного знака «Т» и мгновенно принял решение уходить на второй круг. Самолёт круто поднял нос, резко потерял скорость и врезался в земл На его борту были 26 человек, погибли 13.
18 часов 55 минут. Ли-2 летел из Вильнюса, на борту - четверо человек экипажа и 22 пассажира. И этот самолёт более часа кружил на «Внуково», пока все-таки не получил разрешения на посадку. Автоматический радиокомпас отказал, и потому приходилось целиком полагаться на команды диспетчера аэропорта. Командир четыре раза пытался совершить посадку, но все неудачно. Снова поднимались в густой туман, уходили на повторный круг. При пятой попытке горючего не оставалось уже совсем. Самолёт, потеряв скорость, врезался в столб освещения и упал прямо на площадь перед аэровокзалом. Как случилось, что погиб лишь один человек, объяснить, кроме как чудом, нельзя…(22312).

Другие оборонные отрасли:

5 ноября 1946 г. удалось провести официальные заезды на установление рекордов скорости на “Звезде”. Они закончились всесоюзным рекордом в классе 350 см на дистанции 1 км со стартом с хода. А. И. Пельтцер за рулем "Звезды" (учитывая дальнейшую реконструкцию, назовем ее "Звездой-1") достиг средней скорости 139,643 км/ч. Это было несколько ниже международного рекорда итальянца А. Чеккини - 146 км/ч. Однако скорость, показанная Пельтцером на испытаниях (148 км/ч), позволяла надеяться на то, что международный рекорд будет вскоре побит. Цель, к которой стремился Пельтцер при проектировании "Звезды",- получить минимальное сопротивление воздуха и при сравнительно маломощном двигателе достичь скорости 160 км/ч. Пока в СССР этот, в общем невысокий с точки зрения мирового автомобильного спорта, рубеж удалось взять лишь дважды на автомобилях ГАЗ-ГЛ1 и "ЗИС-101А-Спорт". Но они были снабжены двигателями мощностью соответственно 100 и 141 л. с. В распоряжении же Пельтцера находился силовой агрегат гоночного мотоцикла ДКВ-УЛ350 (346 см , 30,5 л. с. при 5500 об/мин). Кузов "Звезды" получил форму рассеченной капли. В поверхности его носовой части отсутствовал воздухозаборник, днище было гладким, выпускные трубы выходили в весьма небольшой срез задней кромки кузова, а выступавшие за обводы кузова колеса (они имели сравнительно большой диаметр) были закрыты обтекаемыми колпаками. Продувки моделей "Звезды" в масштабе 1:5, сделанные в аэродинамической трубе ЦАГИ, позволили довести коэффициент любого сопротивления Сх до весьма низкой величины - 0,138. Серьезную проблему создавали шины. Скоростных покрышек отечественная промышленность не делала, а следовательно, отсутствовали и пресс-формы для них. Пришлось заказать на ленинградском заводе "Красный треугольник" мотоциклетные шины размером 3,75-19 дюймов. Их изготовили из натурального каучука в серийных пресс-формах. А затем, смонтировав каждую покрышку на колесе, протачивали протектор, чтобы получить тонкую и легкую беговую дорожку, которая не отслаивалась бы при скорости 160 км/ч. Андрей Никитович Понизовкин первым из отечественных гонщиков показал скорость выше международного рекорда. 1947 г. Двухтактный двигатель ДКВ-УЛ350 в те годы выделялся высокими показателями. Он имел две пары цилиндров с общей камерой сгорания каждая. Впускными окнами управлял один поршень, выпускными - другой. Таким образом оказалось технически возможным закрывать выпускные окна с опережением против впускных, что позволяло осуществить наддув горючей смеси. Эту идею, выдвинутую немецким инженером А. Цоллером и реализованную в двигателях гоночных мотоциклов ДКВ, Пельтцер в дальнейшем творчески развил и довел до высокого совершенства. Нагнетатель на ДКВ-УЛ350 был поршневой и создавал избыточное давление 0,7 атм. Как следствие, высокая тепловая нагружен-ность двигателя потребовала водяного охлаждения - циркуляция воды в системе происходила благодаря разнице температур по термосифонному принципу. Силовой агрегат помещался в задней части кузова, вне колесной базы, поперек машины (12098).

Авиапромышленность:

6 ноября 1946 года зам. начальника 3 гл. управления Каширин прислал в УВВС письмо за N 2069, в котором сообщил о том, что рекламации за счет промышленности на моторы АМ-42 преждевременно снятые с самолетов Ил-10 по дефектам, появление которых связано с отсутствием пылефильтров, представителями МАП при ВА и ВВС округов за счет промышленности приниматься не будут. В этом же письме Каширин сообщил, что вследствие эксплуатации моторов АМ-42 без пылефильтров в 17ВА преждевременно снято с эксплуатации 20 моторов и намечается к съемке еще около 100 моторов. Вполне соглашаясь с Кашириным о срочной необходимости форсировать установку пылефильтров считаю необходимым заявить следующее:
1. Самолеты Ил-10 были выпущены с заводов МАП без пылефильтров. В настоящее время пылефильтры изготовляются и поставляются частям ВВС самолетными заводами МАП. Последняя партия пылефильтров изготовлена заводом N 1 только в ноябре и еще не разослана по частям ВВС.
2. Претензии по установке пылефильтров относятся к самолетным заводам и к 10 Гл. управлению МАП (2294,2).

6 ноября 1946 года по приказу начальника ПГУ МАП за № 39с завод № 99 приступил к подготовке производства самолетов ЛА-9 с мотором АШ-82ФН.
Выпуск самолетов ЛА-9 продолжался до 1 июля 1948 года. За указанный период завод передал ВВС 73 машины. Начиная с июня 1948 года завод приступил к выпуску самолетов ЛА-9 УТИ. С января 1947 года по 1 января 1950 года завод передал ВВС самолетов ЛА-9 и ЛА-9 УТИ всего 323 машины. С января 1950 года Постановлением СМ № 5560-2153сс от 17 декабря 1949 года приказом МАП за № 1019сс-ов от 29 декабря 1949 года заводу было предложено приступить к освоению и производству самолетов УТИ МИГ-15 с двигателем РД-45Ф.
Завод продолжал ремонт самолетов ЛА-9 до 1951 года.
Завод, начиная с 1951 года начал серийный выпуск самолета МИГ-15 с крыльями получаемыми с родственных заводов.
Местонахождение – завод расположен в 12 км от Улан-Удэ
Производственный профиль – самолетостроительный завод по выпуску самолетов УТИ МИГ-15 и вертолетов КА-15
Основными задача, стоявшая перед заводом в 1958 году – выпуск вертолетов КА-15 в количестве 140 единиц, самолетов УТИ МИГ-15 в количестве 100 единиц и выпуск гражданской продукции (9657).

6 ноября 1946 завершил заводские стендовые 25-часовые испытания второго варианта двигателя Юнкерс с ФК - ЮФ (ЮМО - форсированный) (2015,12).

6 ноября 1946 было направлено:
Секретно
Письмо М. Лукина директору Опытного завода №2 тов. Н.М. Олехновичу от 6.12.46 г. о результатах исследования в ЦАГИ по определению области рационального применения турбовинтовых двигателей на скоростных бомбардировщиках (8987).

6 ноября 1946 была подготовлена:
Сов. секретно
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
тов. ЛУКИНУ М.М.
ЗАПИСКА СЛУЖЕБНАЯ М.М.ЛУКИНУ от 06.11.46 года
В соответствием с указанием Министра, прошу дать задание Опытному заводу N 2 разработать варианты турбовинтовых реактивных двигателей на базе двигателей ЮМО-012 и БМВ-018, результаты с предложениями срочно доложить Министру и сообщить 7-му Главному Управлению.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР (С. ШИШКИН) /подпись/ (8987).

Внешняя политика:

Между 6 и 12 ноября 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
Вопрос Всесоюзного комитета по делам физкультуры и спорта при Совете Министров СССР 
Принять предложение Всесоюзного Комитета по делам физкультуры и спорта при Совете Министров СССР о вступлении секции по футболу в Международную Федерацию по футболу (11652).

За рубежом:

6 ноября 1946 в отчете американской разведки прогнозируется, что к 1956 году Советский Союз будет иметь стратегическую авиацию и до 150 атомных бомб , а у Соединенных Штатов будет от 350 до 400 атомных бомб. Он оценивает, что Советский Союз отказался бы от своего атомного оружия во время войны, чтобы сдержать ядерное нападение Америки на советские цели (20370).

6 ноября 1946 в Великобритании была основана Гос. служба здравоохранения (3481).

6 ноября 1946 в Великобритании королевская комиссия установила равную оплату за женский труд (3481).

Авиапромышленность:

В начале ноября 1946 завод № 134 получил ТТТ ВВС, согласно которых конструкторы доработали эскизный проект самолёта. К тому же приняли решение заменить двигатели АШ-83 на М-93 (АШ-82М). 11 марта 1947 г. СМ СССР утвердил план опытного самолётостроения на 1947 г., в котором наряду с другими самолётами, главный конструктор и директор завода № 134 обязывались спроектировать и построить «артиллерийский разведчик-корректировщик с двумя АШ-82М со следующими данными:
	максимальная скорость у земли
	— 450 км/ч

	максимальная скорость на высоте 6500 м
	— 550 км/ч

	время подъёма на 5000 м
	— 5,5 мин

	разбег
	— 300 м

	пробег
	— 300 м

	дальность полёта на высоте 6500 м на скорости 300 км/ч
	— 1100 км

	практический потолок
	— 11000 м

	бомбовая нагрузка в перегрузку
	— 400 кг

	вооружение — вперёд
	— 1 пушка калибра 20 мм

	вверх
	— 1 пушка калибра 20 мм

	назад
	— 2 пушки калибра 20 мм

	экипаж
	— 3 чел.


Самолёт построить в двух экземплярах и сдать 1-й экземпляр на государственные испытания в сентябре месяце 1947 года...» (11696).

Авиапромышленность:

7 ноября 1946 из-за плохой погоды был отменен воздушный парад над КП, который должен был стать парадом реактивных машин (4,365). 1 мая 1947 политический эффект был уже не тот и награды были жидкими (2864,4).
Но уже подготовили серийные МиГ-9 (559,3) и Як-15 (2864,4).

7 ноября 1946 г. на воздушном параде были продемонстрированы зрителям истребители И-250, выпущенные малой серией из 8 истребителей на заводе № 381. Полет выполнялся на высоте .300 м со скоростью более 700 км/ч, однако низкая облачность в тот день не позволила москвичам как следует рассмотреть новинку. Все, что они смогли увидеть — это длинный, почти пятиметровый огненный хвост, тянувшийся за соплом ВРДК этих необычных самолетов. В следующем году серийные самолеты были представлены на государственные испытания. Они проходили в период с 9 октября 1947 г. по 8 апреля 1948 г., ведущим летчиком испытателем был И.М. Сухомлинов. По результатам госиспытаний в мае 1948 г. И-250 был принят на вооружение под обозначением МиГ-13 (рис. 2.71). Незначительное количество построенных самолетов поступило в полки авиации ВМФ (Северный и Балтийский флоты). Эксплуатация их продолжалась недолго: к началу 50-х гг. в СССР уже было развернуто массовое производство значительно более совершенных истребителей с реактивными двигателями [46] (24920).

К 7 ноября 1946 г. из-за подготовки к параду над Красной площадью потребовалось за месяц выпустить малую серию из 8 самолетов «150». Задание по самолету «150» было распределено поровну между опытным заводом № 301 и заводом № 21 в Горьком — по 4 самолета. Если для завода № 21 это означало постройку новых самолетов, то завод № 301 должен был доделать экземпляры, полученные им с завода № 381 (в их число входил и уже летающий первый экземпляр). Заводу № 21 были срочно переданы чертежи опытного самолета «150». Туда были направлены бригады опытных конструкторов и технологов. Даже видавшие виды военпреды, отвечавшие за проверку качественного выполнения задания, очень удивились поставленному сроку: даже в годы войны подготовка производства новой модели занимала 3—4 месяца, сборка первого образца — до 2— 4 месяцев. Теперь то же самое нужно было сделать в 10—20 раз быстрее. Подготовка производства самолета «150» заняла 5—10 дней, сборка первого самолета — 10—12 дней [57].
Работали круглосуточно, задание было выполнено. Построили бы и больше самолетов, но не хватало двигателей. К сожалению, моторостроительные заводы начали их серийный выпуск буквально единицами штук, да и те отличались малой надежностью и ресурсом (первоначально — 25 ч).
Построенные к параду самолеты были не боевыми. На самолетах «150» отсутствовали бронирование, патронные коробки, боезапас и кислородное оборудование. Вместо них в передней части фюзеляжа установили груз весом 75 кг. Тем не менее к 1 ноября все восемь самолетов «150» были готовы. Их доставили в ЛИИ и ГК НИИ ВВС, где они были облетаны заводскими летчиками и приняты военными. Заводу № 21 для доставки самолетов по автодороге (из-за неразъемного крыла) пришлось сделать специальные буксируемые автомобилем поворотные тележки, позволяющие преодолевать мосты и прочие узкие проходы по пути в Москву. Из-за подготовки к параду заводские испытания самолета «150» приостановили, так как самолеты были необходимы для изучения и тренировочных полетов летчикам ВВС. Ввиду того, что на опытном самолете «150» в первых полетах обнаружили отсос и недостаточную прочность створок шасси на скоростях около 650 км/ч по прибору, главный конструктор ограничил для «парадной» группы максимальную скорость по прибору — 600 км/ч и максимальную перегрузку — не более 3. Это не мешало проведению тренировок, поскольку предполагался простой горизонтальный пролет строя из двух звеньев по три самолета. Два самолета оставались в резерве. Несмотря на небольшой срок, летчики ВВС успели провести 67 тренировочных полетов одиночно, парой, звеном и двумя звеньями [57].
Из-за плохой погоды 7 ноября 1946 г. воздушная часть парада не была проведена.
В связи с задержкой начала летных испытаний самолет «150» С.А. Лавочкина оказался в самых невыгодных условиях. Военные увидели абсолютно недоведенные самолеты с массой недоделок и дефектов. Даже основные летные характеристики не были определены. В отчете по результатам предпа- радной эксплуатации самолетов «150» были высказаны серьезные претензии: тесная кабина, недостаточная путевая устойчивость, затрудненный подход к агрегатам двигателя, особенно к пусковому моторчику, который чаще всего выходил из строя. Обнаружилось почти полное исчезновение нагрузки на ручке управления от руля высоты при посадке, что затрудняло ее выполнение. Вызвали нарекания слабое вооружение и малый запас топлива, который к тому же усугублялся наличием значительного невырабатываемого остатка (до 30...32 л) и отсутствием топливомера. Отсутствие систем вентиляции и обогрева ухудшали работу летчика в полете [57] (24920).

К 7 ноября 1946 г. все прибывшие из Германии авиационные специалисты были распределены по предприятиям МАП.
Общее число немцев, прибывших в 1946 г. на предприятия МАП, составляло 3558 человек. Вслед за персоналом немецких ОКБ и их домочадцами прибыли вагоны с мебелью и другим личным имуществом. Через несколько недель на заводы прибыли станки и другое оборудование (транспорт, чертежные доски, столы, стулья, и даже сантехника) бывших немецких авиационных ОКБ — всего около 3000 наименований. Демонтаж этих предприятий и вывоз оборудования закончился в феврале 1947 г. 
Самолетостроителей собрали на опытном заводе № 1 на базе бывшего завода № 458, в поселке Иваньково (почтовое отделение Подберезье) Кимрского района, примерно в 100 км к северу от Москвы (г.Дубна). Основной задачей завода было продолжение проектных и экспериментальных работ, начатых еще в Германии в 1945-1946 годах; разработка новых типов реактивных самолетов и экспериментальной сверхзвуковой летающей лаборатории.
В Иваньково из Германии прибыло около пятисот специалистов, а с учетом их семей - более полутора тысяч человек.
Под жилье немцам была отдана основная часть каменного массива поселка и вновь построенные финские дома, расположенные в сосновом бору. Так для немецких специалистов были созданы сравнительно нормальные, по меркам того времени, жилищные условия.
Постепенно быт немецких специалистов налаживался. Немцы видели, что русский директорат завода и русские рабочие получают оклады в полтора раза меньше, чем близкие по рангу немецкие специалисты.
Для немцев был создан закрытый продуктовый магазин, куда допуск для русского населения был закрыт. В тот период существовала продуктовая карточная система. Немецкие семьи получали продуктовые карточки с большим продуктовым содержанием, как по количеству, так и по качеству.
На фабрике-кухне (столовой) немецким специалистам были отведены специальные залы. В школе № 3 (здание УПУ) были выделены классы для обучения немецких учащихся с преподаванием на немецком языке. Для детей дошкольного возраста организованы детские садики, уход за детьми осуществляли жены немецких специалистов.
Согласно инструкции МВД прибывшие специалисты и члены их семей должны были считаться подданными Германии, проживающими в СССР по «видам на жительство» для иностранцев с отметкой «до особого распоряжения». Однако, в отличие от обычных иностранцев, им было запрещено покидать территорию заводских поселков.
В связи с окончанием работ по тематике главных конструкторов Бааде (ОКБ-1) и Рэссинги (ОКБ-2) немецких специалистов перевели в Савелово (19598).

К 7 ноября 1946 г. все операции по перевозке немецких специалистов и рабочих в Россию опытный завод № 2 и распределение их на заводе были закончены Директором завода №2 был утвержден Н.М.Олехнович.
На заводе №2 были организованы конструкторские бюро из немецких специалистов:
* ОКБ-1 - по газовым турбинам типа Юнкерс - главный конструктор доктор Шайбе;
* ОКБ-2- по газовым турбинам типа БМВ - главный конструктор доктор Престель.
* ОКБ-3 - по авиационным приборам автоматического самолетовождения - главный конструктор доктор Лертес.
* ОКБ-4 - по шлейфовым осциллографам - главный конструктор Мюллер.
Для контроля за ходом выполнения работ, главные конструкторы обязывались представлять в Особый отдел министерства ежемесячные отчеты о состоянии выполнения заданий (8987).

К 7 ноября 1946 всех прибывших из Германии авиаспециалистов распределили по предприятиям МАП (1795,92).

Другие оборонные отрасли:

7 ноября 1946 года в СССР впервые были продемонстрированы на параде в Москве танки ИС-3. Танки ИС-3 первых выпусков, в том числе и те, что принимали участие в параде 7 сентября в Берлине, отличались от машин более поздних выпусков отсутствием встроенных контейнеров вдоль бортов корпуса. (3862).

В ночь на 7 ноября 1946 года были собраны первые два самосвала ЯАЗ-205. «Двести пятому» суждено было стать первым МАЗом, так как в 1945 году «в верхах» приняли решение строить автозавод в Минске. Первые пять МАЗ-205 минчане выпустили в 1947 году. Медведь уступил место беловежскому патриарху - зубру. (Но капотной фигуркой зубр был лишь на выставочных и подарочных экземплярах МАЗов, серийные же машины довольствовались барельефами на боковинах.) В 1947 году ярославцы спроектировали еще одного «Медведя», помощнее старшего брата: 12-тонный трехосный ЯАЗ-210 с 6-цилиндровым дизелем мощностью 165 л.с. Вскоре в «двести десятом» семействе появились тягачи и самосвал. Полноприводный трехосный ЯАЗ-214 (1951 год - опытный образец, затем серия) оснащали двухтактным 6-ци линдровым дизелем ЯАЗ-206Б мощностью 205 л.с., что позволяло машине перевозить 7 т груза, преодолевать подъемы крутизной до 30", идти по бездорожью. Проведенная в конце 1957 года модернизация всех выпускаемых моделей во многом повысила их экономичность и надежность. Детали и узлы были унифицированы в среднем на 95%. Просторнее стали новые трехместные кабины с отоплением, надежнее тормоза, легче руль. Модернизированным автомобилям присвоили индексы: ЯАЗ-219 - бортовой трехосный, грузоподъемностью 12 т; ЯАЗ-221 - трехосный тягач; ЯАЗ-222 - самосвал (11197).
Параллельно развивалось двигателестроение. Освоенные после войны двухтактные 4-х и 6-цилиндровые дизели модернизировались. Их производство увеличилось, поскольку ими оснащались еще и минские грузовики, а также различные стационарные установки. Два направления - автомобилестроение и двигателестроение - одновременно развивать очень тяжело, поэтому решили сосредоточить усилия но производстве двигателей, а производство автомобилей передать на КрАЗ в г. Кременчуг. В 1958 году Ярославский автомобильный завод переименовали в моторный. Впоследствии ЯМЗ объединился с другими смежными предприятиями области. Теперь это объединение называется «Автодизель» (12200). 

Жизнь и внутренняя политика:

7 ноября 1946. Парад на Красной площади. Сталина не было на трибуне. Появились слухи, что он тяжело болен (18687).

За рубежом:

9 ноября 1946 первый полет Lockheed R6O Конституция, позже R6V Конституция

9 ноября 1946 - Первый полёт Lockheed R6V Constitution в Бербанке с авиабазы Мюрок (Калифорния), Джо Тоул и Тони ЛеВьер. Это большой двухпалубный транспортный самолёт (168 пассажиров в гражданском варианте), разработанный в 1940-х годах компанией Lockheed как транспорт большой вместимости для ВМС США и авиакомпании Pan American Airways. Было построено только два самолёта. Они поступили на вооружение в ВМС (22310).

9 ноября 1946 Г.Трумэн отменил правительственный контроль над хоздеятельностью всех отраслей, кроме связанные с продовольствием. Остались ограничения на арендные платежи (3481).

Авиапромышленность:

С 10 ноября 1946 года ОКБ-86 - «шарашка» Р.Л.Б. - приступила к работе. Рабочий день начинался с 8 утра и длился до 17 часов, хотя фактически он длился много дольше. Что было делать в душном и тесном маленьком здании, где все было заставлено трехъярусными койками? Лучше на работе, быстрее сделать самолет, возможно быстрее отпустят. Ведь они уже многие годы были оторваны от семей. Послевоенный и так нелегкий быт был для Бартини и его сотрудников тяжел вдвойне. Они голодали. В 1947 году умер от истощения П.А. Вальтер. Один из крупнейших физиков СССР Ю.Б. Румер 26 апреля 1948 году был отконвоирован в городскую тюрьму и больше на завод не вернулся. Вскоре в ОКБ НКВД № 86 работало уже 156 человек, за счет принятых вольнонаемных. 50 инженеров, механиков и мастеров прибыли из числа военнопленных и интернированных по линии МВД СССР. Министерство авиапрома СССР разрешило директору завода ввести аккордную оплату труда за особо срочные работы по самолету Т-117. Был увеличен лимит электроэнергии и заводу и строительно-монтажному управлению № 24 который вел восстановление разрушенных и строительство новых заводских корпусов, тогда же решением коллегии Министерства на завод были переведены более 200 квалифицированных рабочих и 30 конструкторов с других серийных авиазаводов страны, из Комсомольска на Амуре, Иркутска, Тбилиси, Омска и других.
Для усиления технического руководства был назначен главным инженером крупный авиационный специалист Николай Иванович Полонский. А самое главное - был утверждении перечень первоочередных восстановительных работ под производство самолета Т-117. Эти работы и сроки контролировали и МАП и МВД СССР. В их числе - восстановление главного производственного корпуса, строительство нового заводоуправления, котельной, инженерного корпуса и др.
Решались и вопрос соцкультбыта завода. Были восстановлены гостиница, детский сад, построены десять сборнощитовых 8-ми квартирных домиков, а также построены 30 финских домов, что позволило как-то разрешить тяжелую ситуацию с жильем. На восстановление завода было направлено 1000 военнопленных, немецких и японских. Их лагеря размещались в бараках и подвалах разрушенных домов в жилом городке завода. Летом 1947 года заключенным было разрешено в обеденный перерыв купаться и загорать на берегу моря в Карантинной роще. Тогда им разрешили иметь небольшие огороды рядом с аэродромом, где стали выращивать картошку и овощи. По мере продвижения работ по Т-117, многих расконвоировали. Бартини в 1947, а Карла Сциларда в марте 1948 года. Бартини дали квартиру в заводском доме № 32, где он мог теперь иногда бывать.
Строительство самолета Т-117 фактически в эти годы перевело завод из разряда ремонтных снова в ранг самолетостроительных. Т-117 - был первый в отечественной истории широкофюзеляжный самолет. Коллектив завода включился в работу по строительству сначала макета, а потом и опытных образцов с большим энтузиазмом. Понимали, что несмотря на огромные трудности, связанные с восстановлением предприятия, работники обретают уверенность и опыт, а завод получает ресурсы для развития в те тяжелые послевоенные годы. Ведь никто не снимал с авиастроителей и текущие задачи авиаремонта. Так в 1946 году, когда уже начались работы по строительству самолета Т-117, заводчане успешно выполняют плановые задания по другим работам. Было отремонтированы и проведены доработки по усилению крыла сначала 38 истребителей Як-9, а в 1947 году еще 92 самолета Як-9. В том же 1947 году у 20 самолетов - штурмовиков Ил-2 были заменены хвостовые части фюзеляжа. Большие работы велись по усилению фюзеляжа, замене дверей, буксировочных устройств и полов на самолетах Ли-2. Таких самолетов было отправлено в части 119.
Существовавший тогда заводской аэродром в размерах 1000 метров на 600 был уже явно мал и не удовлетворял условиям посадки и взлета для скоростных самолетов, потому весной 1947 году аэродром был удлинен до 1500 метров с сохранением старта только в двух направлениях: западном и восточном. Еще в 1940 году решением Ростовского облисполкома о расширении аэродрома завода № 31 были изъяты земли у колхозов «Коминтерн» и «Красный ловец». Ведь еще до войны самолеты для испытаний возили с завода на аэродром военной школы имени Чкалова за 10 километров. Согласно планам, теперь для испытаний самолета Т-117 предполагалось расширить размеры летного поля до 2000 на 1000 метров, построить взамен сгоревшего новое здание ЛИС, возродить метеостанцию, построить бетонную взлетно-посадочную полосу размером 1800 на 80 метров. Не все успели сделать, но многое было завершено к 1948 году.
Большую работу проводили заводские летчики испытатели М.В Цепилов, С.Г. Плыгунов, Б.Н Ляхович, И.М. Попцов, С.Т. Мотов, А.Н. Копналик. Много и напряженно работали начальник аэродромного цеха Н.И. Мамлеев, старшие инженеры по испытаниям А.С. Степанов и О.Г. Макогон, бортмеханики Г.М. Чахленко, Г.П. Соколовский, бортрадист С.Н. Касьянов и другие. Часть работников летно-испытательной станции были прикреплены к строящемуся опытному самолету Т-117 в качестве будущих его испытателей.
На 18 июня 1948 года завод отчитывался перед Москвой. «Запущенные в производство самолеты Т-117 имеют процент готовности. Директивная технология - 100%, рабочая технология – 100%, проектирование приспособлений и инструментов – 100%, Шаблоны, штампы, формблоки, спецоснастка для детальной сборки – 100%. Модель, макет «А» и макет «Г», стенд – все 100%, машина «Г» - 77,6%. Машина «А» - 47, 5%.
…Только в 1948 году на опытное производство было затрачено: по проектированию работ- 333 тысячи часов, по постановке производства – 94 тысячи часов, на производство – 1054 тысячи часов». И тут как гром средь ясного неба. Приказ из Москвы – все работы по строительству Ту-117 остановить. В июне 1948 г. постройка почти готового (на 80 %) самолета была прекращена, поскольку двигатели, которые предназначались на Т-117, отдали самолету Ту-4. Этот Ту-4 должен был нести ядерное оружие, а Т-117 это был грузовой, транспортный, десантный и даже пассажирский самолет, но, увы, не бомбардировщик. 
Финансирование было прекращено и после долгих и безуспешных попыток спасти своё «дитя», Р.Л. Бартини был вынужден отступить. В этом самолете нашли воплощение многие идеи, значительно опередившие тогдашний уровень самолетостроения. Правда потом идеи, за-ложенные в этой машине, нашли свое воплощение во многих самолетах фирмы «Антонов», т.к. еще в 1948 году все чертежи, шаблоны, техдокументация были переданы в Киев (11642).

10 ноября 1946 года ОКБ-86 Р.Бартини приступило к работам. На восстановление завода, кроме советских граждан, были направлены 1000 немецких и японских военнопленных. Позже немецкие военнопленные из ОКБ-86 были отпущены в Германию (25168).

За рубежом:

10 ноября 1946 C-53 Skytrooper ВВС США падает на Gauli леднике Швейцарию. Команде спасателей из Соединенных Штатов, Соединенного Королевства и Швейцарии удается спастих все двенадцать человек (четыре члена экипажа и восемь пассажиров) благодаря использованию в Швейцарии пары самолетов Fieseler Fi 156 Storch, оборудованных лыжами с возможностью короткого взлета или посадки (STOL) (20370).

10 ноября 1946 во Франции при выборах в Национальную ассамблею наибольшее количество мест получили коммунисты - 166. Создалась тупиковая ситуация (3481).

10 ноября в 1946 году во Франции на выборах в Национальную ассамблею наибольшее количество мест завоевывают коммунисты - 166. Народно-республиканкое движение получает 158 мест, социалисты - 90, радикал-социалисты - 55, консерваторы - 70 и голлисты - 5. Создается тупиковая ситуация (14826).

Авиапромышленность:

11 ноября 1946 были подготовлены расчеты ОКБ по Ла-РД-10 - среднеплан 152 (статкарта).

С 11 ноября 1946 по 1 марта 1948 проходили летные испытания самолета 4302 И.Ф.Флорова. Было выполнено 3 полета и получены: макс. вертикальная скорость - 39 м/сек. при скорости набора 412 км/час, время набора 3000 м - 95 сек., наиб. высота моторного полета - 3200 м, тяга РД-1М Исаева - 1200 кг, запас топлива 1100 кг, взлетный вес - 2482 кг, посадочный - 1355 кг, химическое зажигание. 1-й полет был 1 августа 1947 и летал Пахомов. Набрал высоту при скорости 360 км/час, потом барражировал. На скорости 340 км/час начал посадку на высоте 1500 м. Двигатель работал с перебоями. С 12 по 17 сентября 1947 также были неуспешные попытки полетов. 2-й полет был 20 октября 1947 и летал также Пахомов. Взлетел через 950-100 м и начал набор высоты под углом 15-20 гр. с ростом до 30-40 гр. на скорости 360 км/час. Двигатель пришлось выключить из-за перебоев. Решили, что в имеющемся виде испытания продолжать не следует, т.к. машина небезопасна (2928,23).

11 ноября 1946 геликоптерная группа ЦАГИ была преобразована в отдел и начальником был назначен М.Д.Миль (323,106) вместо А.М.Изаксона (323,103).

11 ноября 1946 года министр лесной промышленности СССР Салтыков писал письмо № СМ-1320 зам. председателя СМ Косыгину А.Н.
МАП имеет в Риге деревообрабатывающий завод № 13 …. Передать в Министерство лесной промышленности Латвийской ССР (9161).

Другие оборонные отрасли:

11 ноября 1946 г. Постановлением Правительства СССР № 2455-1035с количество представительств отраслевых министерств и ведомств в Германии было сокращено с 62 до 42, количество научно-технических отделов и бюро с 216 до 82, а количество советских специалистов —почти в 3 раза (с 1982 до 631 чел.) (Сопроводительная записка Главноначальствующего СВАГ маршала В.Д. Соколовского к списку научно-исследовательских и конструкторских бюро министерств и ведомств СССР в Германии, направленная зам. Председателя Совета Министров СССР Л.П. Берии 9 декабря 1946 г. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 4. Л. 95). Такой радикальный шаг стал возможным благодаря целому ряду причин. Во-первых, основные научно-исследовательские подразделения, связанные с оборонной тематикой, были переведены в СССР летом — осенью 1946 г. вместе с их научной и экспериментальной базой и смешанным советско-немецким персоналом. Во-вторых, работа по выявлению и демонтажу научно-технических объектов, имевших для СССР приоритетное значение, была в целом завершена. В-третьих, логика дальнейшего развития и совершенствования немецкого «научно-технического задела» объективно требовала скорейшего перенесения его на советскую почву — в народное хозяйство СССР. В результате к началу 1947 г. в Германии остались представительства и, соответственно, научно-технические подразделения следующих советских министерств и ведомств:
	№ п/п

	Наименование министерства или ведомства


	1

	Дорожный отдел Транспортного управления СВАГ


	2

	Мин-во автомобильной промышленности СССР


	3

	Мин-во авиационной промышленности СССР


	4

	Мин-во судостроительной промышленности СССР


	5

	Мин-во морского флота СССР



(11419).

11 ноября 1946 г.
Протокол № 28 заседания Специального комитета при Совете Министров СССР 
г. Москва, Кремль 11 ноября 1946 г. 
Строго секретно 
(Особая папка) 
Члены Специального комитета при СНК СССР: тт. Вознесенский, Ванников, Завенягин, Курчатов, Махнев, Первухин. 
Присутствовали (при рассмотрении соответствующих вопросов): президент АН СССР акад. Вавилов, акад. Семенов, чл.-кор. АН СССР Кикоин; профессора тт. Векслер, Корсунский, Минц, Синельников, Харитон; министры тт. Круглов, Малышев, Устинов, Хруничев, Паршин, Кабанов, Зубович, Юдин, Ломако; заместители председателя Госплана СССР тт. Борисов, Кирпичников; заместители начальника Первого главного управления при Совете Министров СССР тт. Емельянов, Славский, Комаровский; заместители министров тт. Зернов, Мирзаханов, Дыгай, Меньшиков, Алексенко, Мещеряков; уполномоченные Совета Министров СССР тт. Малышев, Павлов; директор завода № 92 Министерства вооружения т. Елян; зам. начальника Первого управления Госплана СССР т. Черепнев; работники Специального комитета при Совете Министров СССР тт. Васин, Никольский, Сизов. 
I. О строительстве специального полигона 
1. Принять представленный тт. Первухиным, Завенягиным и акад. Семеновым проект Постановления Совета Министров Союза ССР «О строительстве специального полигона»1 со следующими изменениями и дополнениями: 
а) п. 1 проекта изложить в следующей редакции: 
"Принять предложение Первого главного управления при Совете Министров Союза ССР о необходимости сооружения специального полигона для испытания готовых изделий"; 
б) п.2 изложить в следующей редакции: 
"При проектировании полигона исходить из предварительной программы исследований и оснащения установками и приборами, предложенных акад. Семеновым Н.Н. и утвержденных Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров Союза ССР, согласно Приложению № 1". 
Проектирование полигона возложить на Первое главное управление при Совете Министров Союза ССР; 
в) программу исследований на полигоне дополнить задачей исследовать поражающее действие изделия на живой организм на примере различных подопытных животных; 
г) пп.З, 4, 7 и 9 исключить, записав поручение Первому главному управлению при Совете Министров Союза ССР (т. Ванникову) представить к 1 декабря 1946 г. предложения о месте и сроках сооружения полигона, о кандидатуре начальника полигона и о мерах обеспечения строительства полигона; 
д) п.4 дополнить поручением комиссии в составе тт. Борисова (созыв), Устинова, Хруничева и Кабанова разработать совместно с акад. Семеновым и представить в месячный срок Совету Министров СССР план размещения по заводам заказов на изготовление аппаратуры для целей, предусмотренных настоящим Постановлением. 
Проект Постановления Совета Министров Союза ССР «О строительстве специального полигона» после внесения в него необходимых поправок представить Председателю Совета Министров СССР товарищу Сталину И.В. 
2. Обязать Министра электростанций т. Жимерина откомандировать в распоряжение Института химической физики АН СССР (директор акад. Семенов) сроком на 1 год для выполнения специального задания следующих работников Центральной научно-исследовательской электротехнической лаборатории: Завриева Александра Сергеевича, Кевлишвили Павла Васильевича и Бакиновского Владимира Леоновича. II. О строительстве второй очереди КБ-11 
Утвердить представленный в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 21 июня 1946 г. № 1286-525сс тт. Первухиным, Курчатовым, Зерновым и Комаровским перечень объектов строительства второй очереди КБ-11, за исключением: 
а) объектов, строительство которых по предлагаемому перечню намечается позднее 1 мая 1947 г., что противоречит Постановлению Совета Министров СССР от 21 июня 1946 г. № 1286-525сс и 
б) объектов, необходимость сооружения которых оспаривается Министерством внутренних дел СССР. 
Поручить тт. Ванникову (созыв), Круглову, Зернову и Борисову еще раз рассмотреть (послав предварительно на место своих представителей) вопрос о сроках сооружения объектов второй очереди (указанных в п. а) и целесообразности строительства объектов, необходимость которых оспаривается МВД СССР, и свои предложения вместе с проектным заданием и общей стоимостью строительства представить Специальному комитету к 1 декабря 1946 г. 
III. Об изготовлении Ленинградским Кировским заводом опытной партии одноступенчатых турбокомпрессоров 
1. Принять внесенный тт. Первухиным, Малышевым, Кикоиным и Борисовым проект Постановления Совета Министров СССР «Об изготовлении опытной партии одноступенчатых турбокомпрессоров на Ленинградском Кировском заводе»2 со следующими изменениями и дополнениями: 
а) поручить тт. Ванникову, Махневу и Малышеву еще раз проверить и уточнить проектируемый штат бюро регулирования в составе ОКБ Кировского завода; 
б) поручить тт. Ванникову, Малышеву и Кикоину уточнить сроки, предусмотренные в пп.З, 4, 5, 6, 7, 9, 10, 11 проекта. 
Проект Постановления после внесения в него поправок представить Председателю Совета Министров СССР товарищу Сталину И.В. 
2. Поручить Первому главному управлению при Совете Министров СССР (т. Ванникову) рассмотреть вопрос об обеспечении специальной смазкой, необходимой для испытания опытных турбокомпрессоров Кировского завода и завода № 92, и о принятых мерах доложить Специальному комитету. 
IV. Об организации серийного производства одноступенчатых турбокомпрессоров на заводе № 92 Министерства вооружения 
Отложить решение вопроса об организации на заводе № 92 серийного производства одноступенчатых турбокомпрессоров до получения результатов испытания Лабораторией № 2 АН СССР опытной партии турбокомпрессоров. 
Поручить тт. Ванникову (созыв), Малышеву, Устинову, Борисову, Кикоину и Еляну выделить из проекта вопросы, связанные с подготовкой серийного производства турбокомпрессоров на заводе № 92, и внести их на рассмотрение Специального комитета отдельно. 
V. Об организации производства специальных приборов и лабораторного оборудования 
Поручить тт. Ванникову (созыв), Борисову, Паршину, Вавилову, Сабурову, Кабанову, Устинову, Хруничеву, Зубовичу, Юдину с привлечением руководителей других заинтересованных ведомств в 10-дневный срок рассмотреть оставшиеся спорные вопросы проекта и переработанный проект Постановления Совета Министров СССР вновь представить на рассмотрение Специального комитета. 
VI. О структуре и мероприятиях по обеспечению организации Специального управления № 1 и треста № 1 Министерства электропромышленности 
Поручить тт. Махневу (созыв), Кабанову и Борисову в 3-дневный срок, с учетом состоявшегося обмена мнениями, переработать представленный проект Постановления Совета Министров СССР по данному вопросу, в частности, сократить проектируемые штаты Специального управления № 1 и треста № 1. 
Оговорить в проекте, что штаты Специального управления № 1 и треста № 1 устанавливаются в пределах фактического штата Министерства электропромышленности по состоянию на 15 августа 1946 г. 
Проект Постановления после внесения поправок представить Председателю Совета Министров СССР товарищу Сталину И.В. 
VII. О структуре и мероприятиях по организации лаборатории 11 при Физическом институте Академии наук СССР 
1. Поручить тт. Махневу (созыв), Минцу, Курчатову, Вавилову и Малышеву в 3-дневный срок переработать, с учетом состоявшегося обмена мнениями, проект Постановления Совета Министров СССР по данному вопросу. 
2. Исключить из проекта Постановления вопросы материально-технического снабжения лаборатории №11, предусмотренные Постановлением Совета Министров СССР «О плане специальных работ на IV квартал 1946 г.» № 2394-1015сс от 27 октября 1946 г. 
Проект Постановления после внесения поправок представить Председателю Совета Министров СССР товарищу Сталину И.В. 
VIII. Об организации отдела "М" в составе лаборатории № 1 Физико-технического института Академии наук УССР3
Поручить тт. Ванникову (созыв), Курчатову, Синельникову, Борисову, Корсунскому в 3-дневный срок переработать представленный проект Постановления по данному вопросу, дополнив его программой научно-исследовательских и экспериментальных работ, возлагаемых на отдел "М", с указанием примерных сроков выполнения этих работ, перечня и сроков изготовления опытной аппаратуры и лиц, ответственных за выполнение заданий. 
Программа научно-исследовательских работ отдела "М" и сроки выполнения должны быть рассмотрены Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР. 
IX. Об организации на заводе № 678 Министерства промышленности средств связи Объединенного конструкторского бюро по установкам "М" и "С"4
Принять внесенный тт. Зубовичем и Борисовым проект распоряжения Совета Министров СССР об организации на заводе № 678 Министерства промышленности средств связи Объединенного конструкторского бюро по разработке и проектированию установок "М" и "С". Указать в проекте распоряжения мотивы объединения указанных конструкторских бюро. 
Проект распоряжения представить Председателю Совета Министров Союза ССР товарищу Сталину И.В. 
X. О покрытии убытков, полученных Московским электродным заводом при освоении производства беззольных графитированных электродов5
Принять внесенный тт. Ломако и Борисовым проект распоряжения Совета Министров СССР о покрытии убытков, полученных Московским электродным заводом Министерства цветной металлургии при изготовлении производства беззольных электродов. 
Проект распоряжения представить Председателю Совета Министров СССР товарищу Сталину И.В. 
За председателя Специального комитета при Совете Министров СССР 
Н.Вознесенский 
АП РФ. Ф.93, д.2/46, л. 187-193. Подлинник. 
1 Постановление СМ СССР № 2493-1045сс/оп от 14 ноября 1946 г. 
2 Постановление СМ СССР № 2487-1042сс от 14 ноября 1946 г. 
3 Постановление СМ СССР № 2556-1068сс от 30 ноября 1946 г. 
4 Распоряжение СМ СССР № 12927-рс от 14 ноября 1946 г. 
5 Распоряжение СМ СССР № 12926-рс от 14 ноября 1946 г. (11323).

За рубежом:

11 ноября 1946 первый полет выполнил французский реактивный SO-6000J N1 c Jumo 004B-2 (3040).

11 ноября в 1946 году первый полет самолета S.O.6000 «Тритон» - первого совершившего полет реактивного самолета французской конструкции. Проектирование самолета было начато в 1943 г. Самолет "Тритон" первоначально проектировался как летающая лаборатория для испытаний турбореактивного двигателя "Рато" SRA-1 с тягой 1440 кг, однако в процессе проектирования назначение самолета было пересмотрено, и он был построен как двухместный учебно-тренировочный самолет с сиденьями, расположенными рядом. Опытный образец совершил первый полет 11 ноября 1946г. Силовая установка самолета состояла из турбореактивного двигателя Юнкерс-Юмо 004В-2 с тягой 900 кг. Самолет S.O.6000 имел максимальную скорость полета у земли 950 км/час и крейсерскую скорость на высоте 10 000 м - 855 км/час. Скороподъемность у земли была равна 50 м/сек, практический потолок - 12 000 м. Взлетный вес самолета составлял 4700 кг, пустой самолет весил 3200 кг. Размеры самолета: длина 10,4 м, размах крыла 10 м, площадь крыла 15,1 м2 (14827).

11 ноября 1946 первый полет Avions Fairey Belfair OO-TIA SNCASO SO-6000 Triton, первого реактивного самолета Франции

11 ноября 1946 года — первый полёт летающей лодки Short S.45A Solent. /Англия/
После окончания Второй мировой войны авиакомпания British Overseas Airways Corporation (BOAC) рассматривала вариант конвертации военных летающих лодок в гражданские. Наиболее подходящей признали патрульную Short S.45 Seaford. На её базе компания Short Brothers в короткие сроки создала гражданскую версию — S.45A Solent.
Это была цельнометаллическая летающая лодка-высокоплан с двумя палубами. Оснащалась 4 × двигателями Bristol Hercules 637 (1690 л.с.) Крейсерская скорость — 393 км/ч, дальность полёта — 2900 км. На борту могло разместиться до 34 пассажиров + 7 членов экипажа.
ВОАС начала эксплуатацию S.45A Solent в 1948 году. Всего построили 23 летающих лодки Solent всех модификаций. Они также использовались авиакомпаниями Trans Oceanic Airways (Австралия), Tasman Empire Airways Limited (Новая Зеландия) и Aquila Airways. Две летающих лодки S.45A Solent сохранились до наших дней в музеях (22300).

November 11, 1946 issue of the Berlin newspaper Der Kurier claiming that the Soviet Union was manufacturing a bolt-for-bolt copy of the B-29 in a series of factories located in the Urals. (ABG: This most likely leaked from German scientists and engineers who were detained in the Soviet Union after WWII) (1034).

Авиапромышленность:

До 12 ноября 1946 г. самолет И-300 Ф-2 находился в распоряжении ВВС в качестве основного для обеспечения тренировки летного состава. После гибели первого опытного экземпляра И-300 на машине Ф-3 была завершена в большей части вся программа заводских летных испытаний, и в первых числах октября ее подготовили к передаче на госиспытания, но из-за участия в тренировках в качестве резервного намеченная передача не состоялась (11129).

12 ноября 1946 года согласно приказа МАП за № 722с заводу № 456, организованному 16 апреля 1942 года приказом НКАП № 287с на базе бывшего эвакуированного завода № 84 МАП, который до мая 1943 занимался ремонтом самолетов, находясь в составе 6 Гл. управления МАП, была поручена доработка 130 единиц самолетов-снарядов. Приказом МАП от 10 марта 1947 года заводу поручено изготовление в 1947 году 30 штук самолетов-снарядов. Получив новый производственный профиль завод с начала 1947 года развернул работы по подготовке производства изделия А-4 из немецких заготовок и реактивных двигателей РД-100 из отечественных материалов и деталей.
Со второй половины 1946 года завод № 456 стал восстанавливаться по производственному профилю для изготовления малых серий мощных жидкостных реактивных изделий.
1 октября 1950 года завод перешел из МАП в Министерство вооружения на основании Постановления СМ от 25 ноября 1950 года № 4730-2047сс и приказов министра вооружения и авиапромышленности от 7 и 16 декабря 1950 года №№ 947сс и 969с.
В течение последних лет завод 456 работает над освоением и изготовлением малых серий реактивных двигателей гл. конструктора Глушко В.П.
На основании приказа МОП от 27 октября 1956 года № 791 завод № 456 переименован в Опытный завод ОКБ-456.
Адрес: Химки Московской области, п/я 5
Директор Опытного завода – Евтеев (9558).

За рубежом:

12 ноября 1946 Английские ВМС произвели траление албанских мин в прол.Корфу, несмотря на протесты Албании в ООН (7594).

12 ноября 1946 в Чикаго открыто первое в мире банковское обслуживание водителей прямо в машине (4962).

Авиапромышленность:

13 ноября 1946 вышел приказ МАП N 725с "О внедрении решения Главкома ВВС о внедрении в серийное производства новой марки стали КВК-2 для авиаброни взамен стали АБ-2, по письму от 24 октября 1946 за N 891022 (2034,96).

13 ноября 1946 г. состоялся первый полет фронтового истребителя Су-9 П.О.Сухого (6395).

13 ноября 1946 выполнен первый полет на Су-9 с двумя РД-10 (237,209). Выполнил ли ЛИИ Г.М.Шиянов, а в испытаниях участвовали и С.Н.Анохин и л-и НИИ ВВС А.Г.Кочетков (240,8).

13 ноября 1946 года Летчик-испытатель ЛИИ Г.М. Шиянов выполнил первый полет на фронтовом истребителе Су-9 ("К"), первом реактивном самолете ОКБ П.О.Сухого (14829).

13 ноября 1946 года Г.М.Шиянов выполнил первый полет на Cу-9. Начавшиеся летные испытания тормозились частыми отказами двигателей, доводками шасси, гидросистемы и плохой погодой. Кроме того, первые полеты выявили неполадки в системе управления элеронами — так называемое «затирание», появляющееся на скоростях более 480 км/ч. Поначалу испытатели связали это явление с большим трением в системе управления, и на самолете установили динамометрическую ручку управления, но лишь после уменьшения усилий от трения с 2кг до 0,3кг была выявлена местная перекомпенсация элеронов. Многочисленные переделки элеронов (изменение формы носков, уменьшение аэродинамической компенсации и др.) не давали положительного результата, так как либо отодвигали явление перекомпенсации на большие скорости, либо чрезмерно увеличивали нагрузку на ручке управления. Проблема была решена путем установки 4мм уголков вдоль верхней и нижней поверхности элеронов. При этом использовались результаты работ по изучению физической картины обтекания задней кромки профиля с расположенными на ней малыми надстройками, проводимых в ЦАГИ под руководством Г.П.Свищева.Выполнение программы испытаний затягивалось. Учитывая сложившиеся обстоятельства, П.О.Сухой в начале февраля 1947 года обратился к руководству ВВС с просьбой оказать содействие в изготовлении малой серии (3-5) самолетов «К», которые могли ускорить заводские испытания, а кроме того, принять участие в воздушном параде 1 Мая 1947 года. В отличие от Главкома ВВС маршала авиации К.А.Вершинина, поддержавшего данное предложение, министр авиапромышленности М.В.Хруничев счел его преждевременным. Между тем испытания Су-9 продолжались (10706).

13 ноября 1946 г. Г.М. Шиянов, летчик-испытатель ЛИИ МАП, поднял самолет Су-9 в воздух. Заводские испытания успешно завершились 25 июля 1947 г.Самолет Су-9 поступил 9 августа 1947 в ГК НИИ ВВС на государственные испытания, продолжавшиеся до середины декабря. Ведущим летчиком-испытателем назначили А.Г. Кочеткова (10719).

13 ноября 1946 года, когда был решен вопрос с серийным производством истребителей Як-15 и МиГ-9, состоялся первый полет Су-9.
Низкая надежность первых ТРД и их небольшой ресурс вынудили несколько раз менять на Су-9 двигатели, что затягивало испытания. Много усилий затратили на доводку системы управления в канале элеронов. Случались отказы и гидросистемы. Например, на 8 января 1947 года было сделано лишь 11 полетов.
Вдобавок на скорости, близкой к максимальной, дали о себе знать недостаточные запасы путевой и поперечной (раскачивание) устойчивости. Первый дефект устранили, изменив форму зализов между крылом и задней частью мотогондол, а второй — увеличив площадь вертикального оперения (23466).

13 ноября 1946 года Приказом министра авиационной промышленности М.В.Хруничева № 721 «...для выполнения задания правительства, возложенного на Н.И.Камова», было предписано увеличить штат группы и выделить ей дополнительную площадь (10224,67).

13 ноября 1946 вышел приказ МАП N 721, в соответствии с которым на Н.И.Камова было возложено выполнение задания Правительства по созданию вертолета - на самом деле Ка-8 (1045).

13 ноября 1946 г. вышел приказ Министерства авиапромышленности СССР о создании Ка-8, а спустя несколько месяцев командование ВМФ утвердило тактико-технические требования на новый вертолет.
Ка-8 был оснащен мотоциклетным двигателем М-72 мощностью 38 л.с., он впервые поднялся в воздух 12 ноября 1947 г. С успехом демонстрировался в 1948 г. на воздушном параде в Тушино.
После этих успешных демонстраций был заказан вертолет-развед-чик для базирования на кораблях — он получил название Ка-10. От первого варианта он отличался рядом усовершенствований и более сильным двигателем АИ-4В мощностью 55 л.с. В октябре 1950 г. два серийных вертолета Ка-10 поступили на государственные испытания, которые проводились на Балтике. В рамках этих испытаний была осуществлена первая успешная посадка Ка-10 на палубу крейсера «Максим Горький». Затем последовали вертолеты Ка-15, Ка-18, Ка-25, которые надолго прописались в Военно- морском флоте Советского Союза (12301).

13 ноября 1946 г. приказом МАП №721 на Н. И. Камова было возложено выполнение задания правительства по созданию вертолета. В декабре последовал приказ №777 об увеличении штата и выделении дополнительной площади. Дали еще две комнаты и было принято несколько новых сотрудников, в том числе инженер Хвостовский, чертежница И. Шейко, кандидат технических наук П. О. Юрченко, инженер В. П. Барышев. Адмирал И. С. Юмашев утвердил на Ка-8 тактико-технические требования, и к нам стали приезжать представители заказчика — молодые капитаны Л. Н. Марьин и А. М. Загардан. В 1947 г. после защиты дипломных проектов пришли ученики Камова — В. И. Иванов и А. М. Конрадов.
Проектирование вертолета продвигалось достаточно быстро. В группе уже было две бригады: А. Н. Конарев руководил конструкторской, а я расчетной. К работе привлекались и специалисты из других организаций. Колонку с распределительным редуктором спроектировал Н. Г. Русанович — бывший сотрудник Камова, работавший в ЦАГИ у М. Л. Миля. Аэродинамический расчет выполнили Б. Я. Жеребцов и В. П. Бахур — специалисты КБ И. П. Братухина. Правда, эти материалы приходилось дорабатывать по результатам расчетов на прочность и в связи с изменением параметров при проектировании. Аэродинамические расчеты выполнялись сначала по методу Миля и Ярошенко, опубликованному в журнале «Техника Воздушного флота», а затем по методу Л. С. Вильдгрубе. Его расчет был впоследствии опубликован в том же журнале.
Механические детали вертолета делались на заводе №156, относящемуся к ОКБ Туполева, но Андрей Николаевич сурово наказывал рабочих, замечая на станках «чужие» детали. Литье изготовили в ВИАМе, а модели для отливок сделали знакомые Серкова — модельщики Ставенгаген и Самсонов. Лопасти заказали на винтовом заводе около платформы Новая Казанской ж.д. (25552).

13 ноября 1946 вышел приказ МАП N 720с:
"В дополнение к приказу N 650сс от 9 октября 1946 по обеспечению доработки и доделки к испытаниям самолетов-снарядов 10-Х:
1. Возложить на нач. 14 ГУ Еремеева и ГК Челомея руководство и ответственность за доработку и доделку самолетов-снарядов 10-Х в количестве 130 шт., установив окончательный срок сдачи на испытания 1 марта 1947." (2035,144).

Другие оборонные отрасли:

13 ноября 1946 г. была подготовлена Сопроводительное письмо начальника Финансового управления СВАГ П.А. Малетина начальнику Управления СВАГ по изучению достижений науки и техники Германии И.В. Коробкову к тематическому плану научно-технических работ по Отделу производства денежных знаков Финансового управления СВАГ в 1946-1947 гг. № 19/028922
Секретно
Начальнику Управления по изучению достижений немецкой науки и техники СВА в Германии т. Коробкову
При сем направляем Вам тематический план научно-технических работ по Отделу производства денежных знаков Финансового управления СВА в Германии.
Намеченные в плане работы будут проводиться сотрудниками Отдела при помощи немецких специалистов.
Стоимость работ определена ориентировочно и в основном включает в себя оплату немецких специалистов, которых намечено привлечь в количестве 3 чел.
Для выполнения намеченных планом работ просим Вас обеспечить немецких специалистов зарплатой и дополнительным пайком, начиная с ноября с.г.
Приложение: 1) тематический план, 2) план финансирования.
Начальник Финансового управления СВА
в Германии П. Малетин
Начальник Отдела производства
Финансового управления СВА в Германии П. Андреев
Резолюция: Тов. Малетину. Включить в список. Коробков.
Тематический план
научно-технических работ, проводимых Управлением Гознака Министерства финансов СССР в Германии в 1946—1947 гг.
	№ п/п

	Наименование темы

	Фамилия руководителя

	Сроки выполнения темы

	Стоимость работы в немецких марках


	1

	Изучение технологического процесса печати по способу стального офсета Гауслейтера

	Андреев ''

	31 декабря 1946 г.

	5000


	2

	Изготовление новых образцов особых изделий

	Сокольников

	31 декабря 1946 г.

	10 000


	3

	Изучение технологического процесса цветоразделения печати по способу, применяемому в типографии Ульмана в Цвик-кау

	Термаруков

	1 февраля 1947 г.

	4000


	4

	Изучение технологии многокрасочной печати в применении ее для Гознака

	Андреев

	1 марта 1947 г.

	6000


	5

	Изучение технологии способа печати «купфердрук» в применении его для Гознака

	Сокольников

	1 апреля 1947 г.

	7000


	6

	Изучение технологии изготовления баритованной фотоподложки

	Матвеев

	1 февраля 1947 г.

	5000


	7

	Изучение массного размола для изготовления высокосортных бумаг

	Матвеев

	1 апреля 1947 г.

	6000


	8

	Изучение технологии изготовления печатных валиков и условий их работы в процессе печати

	Андреев

	1 мая 1947 г.

	3000


	9

	Изучение технологии изготовления нумерационных аппаратов

	Горбатов

	1 мая 1947 г.

	4000


	10

	Изучение технологии печати по способу «глубокого офсета»

	Сокольников

	1 июня 1947 г.

	6000



Начальник Отдела производства Финансового управления СВА в Германии
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 4. Л. 2-3. Подлинник (11419).

Авиапромышленность:

14 ноября 1946 года главнокомандующий военно-морскими силами адмирал флота Кузнецов, начальник гл. управления ГВФ при СМ маршал авиации Астахов, начальник гл. управления Северного морского пути при СМ Афанасьев писали письмо № 1488сс председателю СМ Сталину И.В.
В результате слабого развития отечественного гидросамолетостроения, для удовлетворения нужд авиации ВМС, ГВФ, полярной авиации и др. организаций н/х …….. с 1926 года по 1945 год были закуплены в различных странах летающие лодки 9 наименований.
До войны в СССР существовало 5 КБ морского самолетостроения (КБ инженеров Бериева, Голубкова, Четверикова, Самсонова и Москалева), которые дали ряд образцов отечественных летающих лодок. Летающие лодки МБР-2 конструкции Бериева (постройки 1936-1938 г.г.), использовались в Отечественной войне, а их невоенные варианты применялись в ГВФ, авиации МВД, Министерстве рыбной промышленности и в Полярной авиации.
Базами опытного и серийного гидросамолетостроения в Союзе были завод № 31 и Таганроге (теперь № 86) и завод № 30 (Московское море).
С началом войны опытное гидросамолетостроение почти прекратилось и до сих пор не восстановлено. Серийное же производство в период войны прекратилось полностью. За время войны КБ Бериева создало единственный опытный самолет ЛЛ-143-2АШ-72, который по своим летно-тактическим данным стоит на уровне лучших морских самолетов этого класса. Базы для серийного строительства этого самолета нет, так как довоенные базы серийного гидросамолетостроения после их восстановления для этой цели не предназначаются.
Созданный Постановлением СМ СССР № 1289-527сс от 21 июня 1946 года опытный завод морского гидросамолетостроения № 49 на базе ОКБ Бериева, ввиду недостатка специальстов и благодаря малым темпам восстановительных и строительных работ не может удовлетворить растущие потребности по развитию опытного морского самолетостроения.
Уже в настоящее время в связи с необходимостью замены устаревших самолетов авиации ВМС и обеспечения всех областей н/х требуется около 400 гидросамолетов.
…………………
В целях создания серийной и опытной базы по строительству морских самолетов типа ЛЛ-143 конструкции Бериева Г.М. для обеспечения в течение 1947-49 г.г. потребности ВМС, ГВФ и Полярной авиации в этих самолетах, просим Вашего указания министру авиапромышленности Хруничеву М.Б. представить на рассмотрение СМ проект Постановления по этому вопросу (8655,437-438)

Авиапромышленность:

15 ноября 1946 ма К.А.Вершинин писал МАП М.В.Хруничеву письмо, в котором сообщил, что на принятых ВВС для участия в параде И-250 и ла-150 выявлено большое число дефектов, делающих невозможным их нормальную эксплуатацию и сообщил, что считает необходимым вернуть машины промышленности (6471, 15).

15 ноября 1946 вышел приказ МАП N 733с:
"Для проведения заводских летных испытаний опытного истребителя конструкции С.А.Л. с ТРД РД-10 в схеме среднеплана утвердить ли А.А.Попова." (2948,26).

15 ноября 1946 года Вершинин писал письмо N 796448с Хруничеву М.В.
Посылаю копию доклада ведущего инженера ГК НИИ ВВС по самолету И-300 конструкции Микояна и Гуревич, о ходе приемки самолета И-300.
Из этого доклада видно, что самолет И-300 до сего времени не готов для приемки на испытание, ибо у него снят мотор для регламентного просмотра.
Кроме этого посылаю копии писем начальника ГК НИИ ВВС ВС на имя гл. конструктора Микояна с требованием о представлении документации, без наличия которой испытание проводить нельзя.
Общее состояние приемки самолета И-300 для государственных испытаний на 15.11.46 года таково:
1. Самолет не готов для приемки (проводятся регламентные работы по мотору).
2. Не представлена ГК НИИ ВВС ВС документация, характеризующая самолет. Без представления этой документации самолет не может быть испытан по программе гос. испытаний.
Прошу обязать Микояна выполнить все требования ГК НИИ ВВС, связанные с предъявлением самолета И-300 на гос. испытания (2078,25).

Другие оборонные отрасли:

15 ноября 1946 года вышло распоряжение СМ № 12924-рс и 21 ноября 1946 года вышел приказ Министерства вооружения № 333 в соответствии с которыми НИИ-44 был передан полигон, принадлежавший Климовскому машиностроительному заводу Министерства машиностроения и приборостроения (полигон, находящийся вблизи ст. Львовская Курской ж/д) (10293).

Жизнь и внутренняя политика:

15 ноября 1946 Совет Министров УССР постановил ввести новое украинское правописание (4962).

Внешняя политика:

Вечером 15 октября 1946 на территорию Нюрнбергской тюрьмы были допущены 8 журналистов, по два от четырёх союзных держав: Советского Союза, Соединенных Штатов, Англии и Франции.
Восьми журналистам и официальному фотографу предстояло стать свидетелями приведения смертных приговоров в исполнение.
Помимо двух корреспондентов, от каждой из четырёх стран присутствовали также переводчик, врач и военный представитель. Кроме того, в процедуре были задействованы офицеры охраны, палач и его помощники, медицинские эксперты, священник. Всего набиралось около 40 человек.
Местом приведения приговора в исполнение стал спортзал тюрьмы, который переоборудовали буквально за пару дней.
В зале установили три виселицы: две должны были быть задействованы в казни, одна выполняла роль запасной. Чтобы ускорить процедуру, предполагалось использовать виселицы поочерёдно: пока с одной снимали труп казнённого, на второй готовили очередного «смертника».
На эшафот вели тринадцать ступеней. Основание эшафота высотой более двух метров было закрыто брезентом. Под каждой виселицей — люк с двумя створками, которые открываются нажатием рычага. Казнённый падал в отверстие на глубину 2 метра 65 сантиметров.
Перед казнью с помощью чугунных чушек были испытаны манильские верёвки, которым предстояло сыграть главную роль в экзекуции. Опыт показал, что верёвки успешно выдерживают груз в 200 килограммов.
Правый угол помещения отгородили брезентом. Там предстояло складывать тела повешенных.
Пока шли приготовления, начальник тюрьмы, американский полковник Бёртон Эндрюс, посетил каждого осужденного и сообщил об отклонении ходатайств о помиловании.
С этого момента охранники должны были наблюдать за приговоренными к смерти особо тщательно. Но это не помогло: около 22:45 Герман Геринг покончил с собой при помощи ампулы с ядом. Тем самым Геринг подтвердил правоту собственных слов: «Фельдмаршалов не вешают». До сих пор есть несколько версий о том, кто именно помог Герингу избежать петли. Как бы то ни было, повторить подобный трюк никому из нацистов не удалось.
В 23:45 15 октября приговорённых разбудили. Им был предложен последний ужин: сосиски с картофельным салатом или блины с фруктовым салатом на выбор.
Процедура началась около часа ночи 16 октября. Приговорённым ещё раз зачитывали приговор, после чего, надев наручники, вводили в спортзал. Здесь они поступали в распоряжение двух палачей: американцев Джона Вудза и Джозефа Малты. Старшим являлся Вудз, профессиональный палач, ещё до войны приведший в исполнение около 350 приговоров в США.
Перед тем как приговорённого поднимали на эшафот, ему освещали лицо, чтобы убедиться в его личности.
Первым 13 ступенек преодолел бывший министр иностранных дел Третьего Рейха Иоахим фон Риббентроп. Палач накинул и затянул петлю на его шее. После этого Риббетропу предложили произнести последнее слово. «Всевышний, храни Германию! Пощади душу мою!», — выкрикнул бывший министр. Джон Вудз накинул ему на голову колпак, священник произнёс молитву, и после поворота рычага Риббентроп провалился вниз.
Палачи и охранники работали быстро и уверенно. Нацисты один за одним исчезали в зияющей бездне люка виселицы.
Писатель Борис Полевой, присутствовавший при казни, вспоминал: «Повешенный падал во внутренность виселицы, дно которой с одной стороны было завешено темными шторами, а с трёх сторон было заставлено деревом, чтобы никто не видел предсмертные муки повешенных».
Тело оставалось висеть до тех пор, пока медицинские эксперты не констатировали смерть.
Большинство «смертников», по воспоминаниям свидетелей, сохраняли присутствие духа. Это не касается одного из нацистских идеологов Юлиуса Штрейхера. Он единственный, кто продолжал кричать «Хайль Гитлер!» даже с надетым на голову мешком.
Последним был повешен Артур Зейсс-Инкварт, бывший глава Австрии и рейхсминистр Нидерландов.
Стоя на эшафоте, он произнес: «Надеюсь, что эта казнь будет последней трагедией Второй мировой войны и что случившееся послужит уроком: мир и взаимопонимание должны существовать между народами. Я верю в Германию».
После этого в зал внесли носилки с трупом Геринга, которые символически поставили под виселицей.
Затем представители всех союзных держав осмотрели их и расписались на свидетельствах о смерти. Были сделаны фотоснимки каждого тела, одетым и обнажённым. Потом каждый труп завернули в матрац вместе с последней одеждой, которая на нём была, и верёвкой, на которой он был повешен, и положили в гроб. Все гробы были опечатаны.
В 4 часа утра 16 октября начался новый этап операции. Гробы погрузили в специально подготовленные грузовики и в сопровождении вооруженного конвоя отправили в Мюнхен.
На рассвете колонна прибыла к расположенному на окраине города крематорию. Его руководство было предупреждено о планируемой кремации «четырнадцати американских солдат». Эта информация была сообщена для того, чтобы не допустить возможной утечки сведений о том, кого на самом деле привезли сжигать.
Крематорий был оцеплен военными, неподалёку разместились танки. Все, кто входил в здание, вынуждены были оставаться там до конца дня.
Каждый гроб распечатывался в присутствии четырёх офицеров: по одному от США, Англии и Франции и СССР. Убедившись, что тело не подменили, труп отправляли на кремацию.
Процедура продолжалась весь день. Когда она была окончена, к зданию подогнали автомобиль, в который загрузили пепел
Место последней процедуры тщательно скрывалось, дабы не дать единомышленникам казнённых превратить его в «святилище».
По одной из версий, из крематория пепел доставили в здание, принадлежавшее американским войскам и значившееся в документах под названием «Морг № 1».
Вечером 18 октября американские солдаты оцепили местность вокруг моста Мариенклаузен через реку Изар и Изарский канал. Около полуночи на мост прибыла машина, с которой выгрузили ящик с перемешанным пеплом нацистов. Его медленно высыпали с моста в канал (19837).

Авиапромышленность:

16 ноября 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник Марков писал письмо N 891126 Хруничеву.
В соответствии с дополнительными соглашениями N 2380 и 2381 от 25 июля с.г., заключенными между заводом N 30 МАП и УЗиПС ВВС ВС, до 1 января 1947 года завод должен изготовить 350 металлических отсеков фюзеляжа и произвести стыковку их на самолетах Ил-2. Из 350 самолетов завод произвел перестыковку на 143 самолетах.
В письме от 13 ноября с.г. директор завода N 30, ссылаясь на неудовлетворительную подачу самолетов для перестыковки, сообщил нам, что работы по перестыковке он прекращает и считает себя свободным от выполнения обязательств, предусмотренных допсогдашениями.
Отказ директора завода от выполнения работ по перестыковке фюзеляжей считаю самоуправством, т.к. согласно допсоглашения N 2381 перебои в подаче самолетов на перестыковку не являются поводом к прекращению работ, а лишь сдвигают сроки сдачи работ по замене фюзеляжей.
Кроме этого, на базе перестыковки - аэродром Захарково, имеется 12 самолетов Ил-2, от перестыковки которых завод N 30 отказывается.
Подобное соглашение завода к выполнению взятых на себя обязательств срывает сроки выполнения работ по восстановлению парка самолетов Ил-2.
Прошу дать строгие указания директору завода N 30 Воронину более добросовестно выполнять взятые на себя обязательства по перестыковке хвостов на самолетах Ил-2 (2078,78).

16 ноября 1946 ГИ ВВС Марков писал Хруничеву письмо N 891126:
"В соответствии с доп. соглашениями N 2380 и 2381 от 25 июля с.г., заключенными между заводом 30 и УЭ и ИП ВВС до 1 января 1947 завод должен изготовить 350 металлических отсеков фюзеляжа и произвести стыковку их на самолетах Ил-2. Из 350 самолетов завод произвел перестыковку на 143 самолетах." (2078,78).

За рубежом:

16 ноября 1946 первый полет Saab 90 Scandia, прототипа SE-BCA. Этот поршневой авиалайнер класса DC-3 некоторое время обслуживал линии скандинавской авиакомпании SAS и бразильской VASP (22685).

Авиапромышленность:

17 ноября 1946 Г.М.Шиянов совершил первый полет на Су-9 с 2хЮМО-004. Успешно прошел гос. испытания, но в серию не попал (3808,86).

13 ноября 1946 год, летчик-испытатель ЛИИ Г.М.Шиянов выполнил первый полет на фронтовом истребителе Су-9 ("К"), первом реактивном самолете ОКБ П.О.Сухого.

За рубежом:

17 ноября 1946 г. после длительных переговоров (также при посредничестве США) в Вашингтоне был подписан мирный договор между Таиландом и Францией, по которому во французскую колониальную империю возвращались части Камбоджи и Лаоса, захваченные Таиландом в начале 1941 г. (17459).

Авиапромышленность:

18 ноября 1946 макет Су-10 был полностью готов для предъявления макетной комиссии (7384, 13).

Другие оборонные отрасли:

18 ноября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА ИНЖЕНЕРНЫХ ВОЙСК НАЧАЛЬНИКУ ГШ ВС СССР МАРШАЛУ СОВЕТСКОГО СОЮЗА А.М. ВАСИЛЕВСКОМУ ОБ ИСПОЛЬЗОВАНИИ ТАНКОВ-ТРАЛЬЩИКОВ ДЛЯ РАЗМИНИРОВАНИЯ №1136277
Опыт применения отдельных танков-тральщиков в 1946 году на сплошном разминировании местности показал возможность успешного их использования для разведки минных полей, уничтожения мин и фугасов натяжного действия и для контрольной проверки качества разминирования бывших рубежей обороны.
Недостатком использования танков-тральщиков явилось отсутствие на местах работ технической помощи танкистам, запасных частей и эвакуационных средств, необходимых при вынужденных остановках танков, что приводило к излишним простоям отдельных тральщиков. По этим соображениям нецелесообразно на разминировании использовать одиночные машины.
В целях полного использования танков-тральщиков на работах по завершению разминирования территории бывших рубежей обороны в 1947 году прошу Вашего приказания командующему бронетанковыми и механизированными войсками Вооруженных Сил о сформировании трех специальных рот тральщиков с включением в них ремонтных и эвакуационных средств, на срок до 1 октября 1947 года — две роты для Ленинградского военного округа и одну роту для Белорусского военного округа. Готовность рот к разминированию желательна 1 мая 1947 года.
Врио начальника инженерных войск СВ генерал-полковник инженерных войск И. Галицкий
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94668. Д. 20. Л. 192 (11421).

18 ноября 1946 года вышел приказ № 287с Министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ № 12794-рс от 12 ноября 1946 года
Выделить из состава ГНИИ-504 опытный завод (бывший завод № 604 ст. Железнодорожная Московской обл.).
Присвоить № 604 вновь выделенному опытному заводу (6490, 130).

18 ноября 1946 года по приказу МСХМ за № 287 на базе филиала НИИ-504 был организован Опытный завод № 604.
Назначение завода – отработка, испытание опытных образцов взрывателей и других видов боеприпасов.
При заводе создано ОКБ по конструированию, отработке чертежей, изготовлению опытных образцов и испытанию новейших видов взрывателей.
Директор – Баталин
Адрес: ст. Железнодорожная, п/я 19 (10051).

Авиапромышленность:

19 ноября 1946 вышел приказ НКАП N 728с:
"Модернизированное бомбардировочное вооружение самолета Ил-10 выдержало контрольные испытания в ГК НИИ ВВС и актом 83 рекомендовано для серийного производства.
В целях обеспечения выпуска самолетов Ил-10 с меодернизированным бомбардировочным вооружением:
1. Нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору завода 18 Белянскому приступить с 30 серии к серийному выпуску самолетов Ил-10 с модернизированным бомбардировочным вооружением по извещению N 26 ГК С.В.И. (2034,124).

19 ноября 1946 года на основании приказа МАП № 741с от завода № 132 были изъяты и переданы ОКБ-12 два корпуса (9434).

19 ноября 1946 года по приказу МАП за № 738сс завод № 278 был переведен на выпуск “агрегатов питания” для радиопромышленности.
На основании Постановления СМ за № 305/138сс от 18 февраля 1947 года организовано ОКБ п/я 174 на заводе № 278.
	Периоды
	Директора
	Гл. конструкторы

	1931-1936 гг.
	Капитан Н.С.
	Ершов Б.Б.

	1936-1938 гг.
	Павленко И.Н.
	Ершов Б.Б.

	1938-1940 гг.
	Зернов И.П.
	Власов В.П.

	1941-1942 гг.
	Комиссаров М.И.
	Власов В.П.

	1942-1943 гг.
	Степанов Г.С.
	Уласов

	1944-1945 гг.
	Петров А.Б.
	Эмдин

	1945-1948 гг.
	Полонников И.П.
	Карасев И.Д.

	1949-1950 гг.
	Аверин Н.В.
	Карасев И.Д.

	1950-1951 гг.
	Андреев Л.В.
	Рыбаков В.С.

	Июнь 1952 – 1953 гг.
	
	Рыбаков В.С.

	Август 1953-1959 гг.
	Солодовников В.И.
	Рыбаков В.С.


(9484)

19 ноября 1946 приказом МАП № 738 завод № 455 был профилирован как завод электромашин и агрегатов бомбардировочного вооружения.
Приказом МАП от 22 января 1954 года за № 43сс профиль завода дополнен изделиями стрелково-пушечного вооружения конструкции ОКБ-476.
Приказом МАП от 25 апреля 1955 года за № 283 заводу поручено освоение изделий ракетной техники с освобождением его от производства стрелково-пушечного и бомбардировочного вооружения и электроагрегатов.
Адрес: Костино Мытищинского района Московской области
Первый директор – Сорокин
С апреля 1943 года – директор Горбунов М.П.
С мая 1950 года – директор Аржаков М.П. (9616).

За рубежом:

19 ноября 1946 прошли парламентские выборы в Румынии и в сформированном потом правительстве ключевую роль играли коммунисты (3481).

19 ноября 1946 г. на состоявшихся выборах демократические партии (особенно Национал-цэрэнистская партия) добились значительного успеха, они получили почти 80% от общего числа голосов избирателей, однако коммунисты сфальсифицировали эти результаты, что привело к протестам со стороны демократических партий (17459).

19 ноября 1946 вышла резолюция Генассамблеи ООН против религиозного и рассового преследования (3960, 451).

Авиапромышленность:

20 ноября 1946 закончились гос. испытания Ту-10 (68) и хотя получил обозначение Ту-4 вскоре его потерял (4,182). Эти испытания шли с 16 сентября 1946 и шифр был Ту-4. По заключению НИИ ВВС модернизированный самолет 68 2АМ-39ФНВ2 прошел гос. испытания удовлетворительно и при условии увеличения дальности до 2100 км мог быть принят на вооружение ВВС и для серийного производства, но с винтами АВ-5ЛВ-22А (1835,58).

20 ноября 1946 МАП М.В.Хруничев сообщил ма К.А.Вершинину, что ГК С.А.Л. и А.И.М даны указания принять от ВВС Ла-150 и И-250, чтобы в течение месяца устранить все дефекты и предъявить в ГК НИИ ВВС на гос. испытания по два экземпляра каждой (6471, 15).

20 ноября 1946 г. Приказ министра авиационной промышленности СССР № 743сс о мероприятиях по обеспечению приема транспортов с трофейным оборудованием и доставке оборудования на опытные заводы № 1 и № 2
Совершенно секретно
В целях обеспечения приема и своевременной выгрузки транспортов с трофейным оборудованием и доставки оборудования на опытные заводы №№ 1 и 2 ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Прием и выгрузку прибывших транспортов с трофейным оборудованием в адреса опытных заводов №№ 1 и 2 организовать для завода № 1 на станции Дмитров Ярославской железной дороги и для завода № 2 на станции Красная Глинка Красноглинской железнодорожной ветки.
2. Ответственными за прием, разгрузку транспортов и доставку прибывшего трофейного оборудования на опытные заводы возложить по заводу № 1 на директора завода т. Абрамова, по заводу № 2 на директора завода т. Олехновича.
3. Начальнику транспортного управления т. Супруну:
а) для перевозки оборудования со станции Дмитров на территорию завода № 1 привлечь с предприятий авиационной промышленности Москвы и Московской области 300 автомашин, в том числе не менее 50 автомашин грузоподъемностью свыше трех тонн, и для перевозки со станции Красная Глинка ﻿на территорию завода № 2 — 50 автомашин с предприятий Куйбышевского узла;
б) для разгрузки и растаскивания оборудования выделить за счет тех же предприятий гусеничных тракторов и танков для заводов № 1 не менее 5 и для завода № 2 не менее 3.
4. Начальнику Главснаба тов. Калинину:
а) обеспечить выделение фонда автобензина для перевозки оборудования в распоряжение завода № 1 — 200 тонн, для завода № 2 — 75 тонн;
б) выделить целевым назначением для рабочих по разгрузке и вывозке оборудования теплой спецодежды для заводов №№ 1 и 2 по 300 комплектов (фуфайки, теплые брюки, валенки) и по 1500 пар рукавиц;
в) выделить для разгрузки и растаскивания оборудования стального троса опытным заводам №№ 1 и 2 по одной тонне, в том числе 12 мм по 200 кг, 15 мм по 400 кг и 20 мм по 400 кг.
П.п. Министр авиационной промышленности М. Хруничев
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2-6. Д. 1. Л. 51. Зав. Копия (23949).

Другие оборонные отрасли:

20 ноября 1946 года вышел приказ № 288сс Министра с/х машиностроения
В соответствии с распоряжением СМ № 12883рс от 14 ноября 1946 года о реорганизации завода № 325 в цех завода № 556 (6490, 132).

За рубежом:

20 ноября 1946 прервался мирный процесс во Французском Индокитае и соглашения Франции с Вьетнамом во главе с Хо Ши Мином, по которому ДРВ признавалась автономией, были сорваны из-за столкновений и 23 ноября французский флот обстреливал Хайфон (3481).

20 ноября в 1946 году конец мирного процесса во Французском Индокитае. Достигнутые ранее соглашения между Францией и Вьетмином, по которому Демократическая Республика Вьетнам во главе с Хо Ши Мином признавалась в качестве автономии в рамках Французского Индокитая, были сорваны начавшихся столкновений между французскими и вьетнамскими солдатами. 23 ноября французские корабли подвергнут обстрелу Хайфон (14836).

Авиапромышленность:

21 ноября 1946 закончились гос. испытания Ту-2 2М-83ФН N 716 в ГК НИИ ВВС, которые шли с 22 августа 1946. В заключении указывалось:
"...1. Модифицированный самолет Ту-2 2АШ-83ФН гос. испытания прошел удовлетворительно.
2. Ввиду того, что модифицированный Ту-2 2АШ-83ФН, несмотря на увеличение максимальной скорости по сравнению с серийным ту-2 2АШ-82ФН, не отвечает современным требованиям ВВС, а также в силу отсутствия серийного производства мотора АШ-83ФН, - на вооружение ВВС принять быть не может..." (1835,34).

21 ноября 1946 вышел приказ МАП N 747с:
"Для проведения заводских летных испытаний опытного пассажирского самолета с 4-АШ-73ТК конструкции А.Н.Т. назначить:
вл - Ф.Ф.Опадчего
втор. л - А.Д.Перелета (2047,52).

21 ноября 1946 состоялось 16 заседание коллегии МАП по вопросу "Об итогах соц. соревнования заводов за октябрь 1946" (1929).

Другие оборонные отрасли:

21 ноября 1946 года приказом Министерства вооружения № 333 в соответствии с распоряжением СМ № 12924-рс от 15 ноября 1946 года НИИ-44 был передан полигон, принадлежавший Климовскому машиностроительному заводу Министерства машиностроения и приборостроения (полигон, находящийся вблизи ст. Львовская Курской ж/д) (10293).

21 ноября 1946 г. была подготовлена СПРАВКА ПРЕДСЕДАТЕЛЯ НТК ГБТУ ВС ПО ВОПРОСУ РАЗРАБОТКИ И ИЗГОТОВЛЕНИЯ ОПЫТНОГО ОБРАЗЦА ОГНЕМЕТНОГО ТАНКА ИС-4 С ПРИЦЕПКОЙ
1. Предложение о разработке и изготовлении опытного образца огнеметного танка ИС-4 с прицепкой исходит из следующих соображений:
а) расположение резервуара для огнесмеси небольшой емкости (200-300 л.) внутри танка потребует резкого снижения боекомплекта снарядов и будет связано с большими изменениями в конструкции танка;
б) расположение огнесмеси вне танка (в прицепке) даст возможность увеличить запас огнесмеси до 1500л. (100-150 выстрелов);
в) наличие танковой прицепки с большой емкостью резервуаров даст возможность в случае необходимости использовать ее для применения боевых отравляющих веществ, для мощных дымопусков и для дегазации проходов.
2. Прицепка с боевым весом не более 5 тонн, изготовленная в соответствии с предлагаемыми тактико-техническими требованиями, совершенно незначительно снизит маневренность танка НС-4.
3. Уязвимость прицепки от артиллерийского огня будет незначительной, т.к. корпус прицепки будет иметь небольшие габариты, высота ее от поверхности земли не будет превышать 1200 мм, кроме того, лоб прицепки будет защищен корпусом танка.
4. Наличие большого запаса огнесмеси в прицепке не представляет огнеопасности для танка, т.к. при возникновении пожара прицепка будет отцеплена от танка без выхода экипажа из танка.
Внутри танка количество огнесмеси будет не более 12 литров (10 л в цилиндре огнемета и 2 л в трубопроводах).
Такое количество огнесмеси не даст заметного увеличения огнеопасности танка тем более, что в танке будет установлено автоматическое углекислотное противопожарное устройство.
Врио председателя НТК ГБТУ ВС инженер-полковник Солонин
Ст. офицер 1 отдела НТК ГБТУ ВС инженер-подполковник Симонов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 17. Л. 76 (11421).

За рубежом:

21 ноября в 1946 году с ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск баллистической ракеты "V-2", сер. N 15. Максимальная высота подъема ракеты составила 101,6 км (14836).

21 ноября 1946 Г.Димитров вернулся из СССР в Болгарию (3481).

Авиапромышленность:

22 ноября 1946 под двигатель ЮМО-форсированный - ЮФ в ОКБ С.А.Л. началось проектирование двух экз. истребителя, которые потом стали истребителем 152Д, а с 23 декабря 1946 - 156 (2015,12).

За рубежом:

22 ноября 1946 в Болгарии было образовано Правительство Народного фронта во главе с Г.Димитровым (3481).

22 ноября 1946 в Англии поступили в продажу первые шариковые ручки (4962).

22 ноября 1946 в Англии началась продажа шариковых ручек (3481), изобретенных венгром Biro (3481).

Авиапромышленность:

23 ноября 1946 ГИ ВВС г-п ИАС И.В.Марков отправил в МАП перечень 12 дефектов И-250 и 35 ла-150 и ГК приступили к их устранию с 2 декабря 1946 (6471, 15).

23 ноября 1946 был подготовлен:
Секретно
Краткий отчет о работе бригады подполковника проф. Мартынова, имеющей задание НКАП по выявлению научно-технических сил Германии и использованию их по потребностям НКАП (8997).

За рубежом:

22 ноября 1946 года — первый полёт поршневого авиалайнера Martin 2-0-2. /США/
Авиакомпания American Airlines в 1945 году сформулировала требования к пассажирскому самолёту для замены Douglas DC-3. В ответ компания Glenn L. Martin Company представила проект авиалайнера Martin 2-0-2.
Это был низкоплан с убираемым шасси и негерметизированным фюзеляжем. 2 × двигателя Pratt & Whitney R-2800 CA-18 Double Wasp (1800 л.с.) позволяли развивать крейсерскую скорость до 472 км/ч. Авиалайнер перевозил до 40 пассажиров или 4200 кг груза на расстояние в 1022 км.
Хотя Glenn L. Martin Company получила большие предварительные заказы на Martin 2-0-2, многие авиакомпании позже отменили их. Причины — задержки с поставками готовых самолётов, регулярные поломки, а также, обнаруженная после катастрофы в 1948 году, недостаточная прочность конструкции крыла. К тому же, на рынке появился более совершенный авиалайнер Convair CV-240. Построили всего 47 авиалайнеров Martin 2-0-2 (22542).

23 ноября 1946 Avro Lancastrian, оснащенный двумя поршневыми двигателями Rolls-Royce Merlin и двумя турбореактивными двигателями Rolls-Royce Nene, выключает свой Merlins и, работая только на Nenes, становится первым коммерческим самолетом, который летает исключительно на реактивной тяге, совершая полет из Из Лондона в Париж всего за 41 минуту (20370).

23 ноября 1946 французы бомбили и обстреливали с кораблей Хайфон во Вьетнаме и погибло 6000 чел. (3186), а по другим данным - 20000. Началась война, длившаяся до 1954 (3481).

23 ноября 1946 французские корабли подвергли бомбардировке вьетнамский город Хайфон (4962).

23 ноября в 1946 году обстрел французскими военными кораблями Хайфона в Северо-Восточном Вьетнаме. Были убиты почти 6000 вьетнамцев. Достигнутые ранее мирные соглашения были сорваны. Этим инцидентом в Индокитае 19 декабря начинается война (до 1954) первая индокитайская война, положившая начало самому длительному военному конфликту в XX веке (14838).

Авиапромышленность:

24 ноября 1946 третий МиГ-9 (Ф-3) привезли в НИИ ВВС и 7 декабря он был официально представлен на гос. испытания (7524, 34).

24 ноября 1946 третий опытный экземпляр истребителя МиГ-9 (Ф-3) привезли в ГК НИИ ВВС и 7 декабря 1946 г. он был официально предъявлен на госиспытания. На втором экземпляре после завершения тренировки летчиков, устранения выявленных при этом дефектов и замены выработавших свой ресурс двигателей РД-20 во второй половине ноября и первой половине декабря провели дополнительные заводские испытания, по завершении которых машину 13 декабря перегнали в ГК НИИ ВВС и 17 декабря предъявили на госиспытания.
Ответственными за проведение государственных испытаний истребителя МиГ-9 были назначены ведущий инженер А.С.Розанов, ведущие летчики-испытатели П.М.Стефановский,А.Г.Ко-четков, Ю.А.Антипов, Д.Г.Пикуленко и Л.М.Кувшинов. В качестве летчиков облета в испытаниях принимали участие А.Г.Прошаков, В.П.Хомяков, В.Г. Иванов и А.Г.Терентьев. Однако ввиду того, что ни один из двух опытных экземпляров не был подготовлен полностью, испытания проводили по частям на четырех самолетах, включая два серийных, с модернизацией и доводкой их в процессе испытаний:
1. На опытном МиГ-9 №03 (Ф-3) с 7 декабря 1946 г. по 19 мая 1947 г. были определены ограничения по скорости и основные летные данные, кроме дальности и продолжительности полета. Выполнено 43 полета с налетом 20 ч 38 мин.
2. На опытном МиГ-9 №02 (Ф-2):
- с 17 декабря 1946 г. по 5 апреля 1947 г. определены устойчивость и управляемость, а также взлетно-посадочные свойства с американскими колесами. Выполнено 19 полетов с налетом б ч 35 мин;
- с 21 мая по 29 мая 1947 г. оценивались изменения, проведенные ОКБ-155 в процессе модернизации. Выполнено 9 полетов с налетом 4 ч 28 мин;
- со 2 июня по 24 июня 1947 г. испытывалось вооружение после его установки. Выполнено 18 полетов с налетом 8 ч Об мин.
3. На серийном МиГ-9 №106002 с 8 мая по 21 июня 1947 г. определена дальность и продолжительность полета, взлетно-посадочные свойства с отечественными колесами и проверялась работа радиооборудования. Выполнено 27 полетов с налетом 14 ч 29 мин.
4. На серийном МиГ-9 №106001 со 2 июня по 21 июня 1947 г. оценивались маневренные и пилотажные свойства, а также проверялась общая прочность в полете. Выполнено 23 полета с начетом 11 ч 41 мин.
Также в процессе госиспытаний отрабатывались следующие вопросы, не проверявшиеся в ходе заводских испытаний: достижение предельно допустимого М=0,8 и предельно допустимого скоростного напора, равного 3600 кг/ м2; выполнение всех основных фигур высшего пилотажа; определение режимов наивыгоднейшей скороподъемности; проверка работы силовой установки при отрицательных перегрузках.
Полученные в ходе испытаний опытного МиГ-9 №03 и серийного МиГ-9 №106002 основные летные характеристики в целом соответствовали заданным. Максимальная скорость у земли составила 864 км/ч, а на высоте 5000 м, которую машина набирала за 4,3 мин - 910 км/ч. Наибольшая скорость, равная 911 км/ч была получена на высоте 4500 м. Практический потолок 13500 м. Дальность и продолжительность полета составили соответственно на высоте 5000 м - 705 км и 1 ч 35 мин, на высоте 10000 м -800 км и 1 ч 25 мин. При полете на одном двигателе в зависимости от высоты дальность увеличивалась на 16,5% и 27,9%, а продолжительность - на 26,7% и 46%.
Если в ходе испытаний машин №03 и №106002 главными неприятностями были проблемы с шасси и отказ двигателей на земле,то во время испытаний МиГ-9 №02 на определение устойчивости и управляемости, помимо этого, случались и более серьезные. В очередном полете по программе испытаний 17 февраля 1947 г. летчик-испытатель Ю.А.Антипов выполнял задание на облет и определение характеристик устойчивости. Полет также имел целью сравнение машин №02 и №03 по нагрузке на ручку управления, температурному режиму работы двигателей и выяснению наличия встряхивания при переходе скорости 700 км/ч, замеченного Ю.А.Антиповым в неоднократных полетах на самолете №03.
Произведя взлет и набор высоты 4500 м, выполнив на этой высоте дачи элеронами на приборных скоростях 350, 450 и 650 км/ч, летчик снизился согласно задания до 3000 м для выполнения горизонтального полета с максимальной скоростью при положении конуса реактивного сопла двигателей «П». Сбалансировав самолет на скорости 500 км/ч, летчик заметил, что при ее увеличении, в отличие от МиГ-9 №03, усилия на ручке становятся не давящими, а тянущими. По мере роста скорости самолет пришлось еще трижды балансировать триммером на кабрирование.
На скорости 700 км/ч явлений встряхивания, замеченных и на этой высоте на машине №03, обнаружено не было. Но на скорости 755 км/ч по прибору летчик неожиданно ощутил сильные рывки на ручке управления и резкий переход машины на кабрирование. Усилиями двух рук восстановить горизонтальное положение самолета не удалось. Неожиданно создавшаяся перегрузка вызвала потемнение в глазах летчика (11129).

За рубежом:

24 ноября 1946 г. в Чехословакии летчик Краус поднял в воздух одноместный самолет S-92.2 (25113).
Третим экземпляром самолета стал двухместный CS-92.3, аналог Ме-2628-1а. Он взлетел 10 декабря 1946 года. Двигатель по- прежнему считался «ахиллесовой пятой» самолета. Дал он о себе знать и в ходе испытаний спарки. Отказ nроизошел в 20 км от аэродрома. Казалось - недалеко - и на одном моторе можно дотянуть без проблем. Но беда не приходит одна, уже на посадочной прямой «обрезал» и второй двигатель, а вместе с ним и гидросистема. Шасси пришлось выпускать аварийно, правда, полоса была рядом, и самолет мягко зашуршал колесами по бетонке.
Как выяснилось позже, отказы двигателей в тех полетах были связаны не с их низкой надежностью, а с некондиционным керосином, выпускавшимся местным предприятием (25113).

24 ноября 1946 правительственные иранские войска заняли территорию автономного Курдистана (4962).

Авиапромышленность:

25 ноября 1946 на базе 19-го отдельного авиатранспортного полка ГВФ во Внуково сформировали отдельную авиагруппу международных воздушных сообщений (ОАМВС) во главе с А.И.Семенковым 97455, 43).

Другие оборонные отрасли:

25 ноября 1946 г. вышло Постановление Совета Министров СССР № 2538 о мероприятиях по подготовке высококвалифицированных специалистов по важнейшим разделам современной физики. ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 7. Д. 17. Л. 148-132 (11419).

Авиапромышленность:

26 ноября 1946 было подготовлено:
Сов. секретно
ВНЕСЕНИЯ В ПРОЕКТ РАСПОРЯЖЕНИЯ СОВЕТА МИНИСТРОВ
М.В. ХРУНИЧЕВУ
В проект Распоряжения Совета Министров о снабжении и оплате труда немецких специалистов и рабочих внесено:
1. Прод. снабжение.
Установлено 4 группы:
I - высококвалифицированные специалисты - доктора, профессора и к ним приравненные: санаторная норма НКО N 11; в пределах 30 % от общего контингента.
II - инженеры и конструкторы: войсковая норма N 2 и дополнительный паек; в пределах 35 % от общего контингента.
III - мастера и высококвалифицированные рабочие: войсковая норма N 2; в пределах 35 % от общего контингента.
IV - члены семей: рабочая карточка предприятий особого списка.
2. Пром. снабжение.
I - лимит на 1000 руб. в квартал;
II - лимит на 750 руб. В квартал;
III - лимит на 500 руб. в квартал.
3. Зарплата.
I - Имеющим ученое звание профессора или ученую степень доктора наук и к ним приравненные - 4000 - 7000 руб.
II - Дипломированные инженеры - 2500 - 5000 руб.
III - Инженеры и инженеры-практики - 1500 - 3000 руб.
IV - Прочим инженерно-техническим работникам (мастерам, техникам) и высококвалифицированным рабочим - 1300 - 2500 руб.
Министерству Авиапромышленности предусматривается кроме этого 65 персональных окладов в пределах 50 % надбавки к установленным окладам.
4. Разрешить немецким специалистам отправлять посылки в Германию и получать из Германии весом до 80 кг и пересылать зарплату в пределах 50 % зарплаты в немецких марках.
5. Предоставить право немецким специалистам единовременного обмена немецких марок на советские деньги в пределах 3000 рублей.
/М. ЛУКИН/ (подпись)

Другие оборонные отрасли:

26 ноября 1946 г. была подготовлена СПРАВКА НАЧАЛЬНИКА ПЛАНОВОГО ОТДЕЛА ГБТУ ВС О ПРОИЗВОДСТВЕ НОВЫХ ОБРАЗЦОВ ТАНКОВ
Постановлением Совета Министров СССР № 960-402сс от 29.04.46 года установлено:
1. Принять на вооружение новый средний танк Т-54.
2. Приступить к подготовке производства нового среднего танка Т-54 на Уральском танковом заводе им. Сталина (завод № 183) и обеспечить в 1946 году, начиная с сентября месяца, выпуск 165 танков Т-54 по месяцам:
сентябрь — 5 шт., октябрь — 30 шт., ноябрь — 50 шт., декабрь — 80 шт.
3. Создать к 1 мая 1947 года на заводе производственные мощности на выпуск 8 танков Т-54 в сутки при двусменной работе по 8 часов в каждую смену.
Постановлением Совета Министров СССР № 961-403сс от 29.4.46 года установлено:
1. Принять на вооружение новый тяжелый танк ИС-4 конструкции Кировского завода г. Челябинска.
2. Приступить к подготовке производства новых тяжелых танков ИС-4 на Кировском заводе в г. Челябинске и обеспечить в 1946 г., начиная с сентября месяца, выпуск 155 танков НС-4 по месяцам: сентябрь — 10 шт., октябрь — 25 шт., ноябрь — 50 шт., декабрь — 70 шт.
3. Создать к 1 мая 1947 года на Кировском заводе в г. Челябинске производственную мощность на выпуск 6 танков ИС-4 в сутки при 2 сменах по 8 часов в каждую смену.
Постановлением Совета Министров СССР № 1567-696сс от 16 июля 1946 года об улучшении качества танков и СУ указано:
4. В связи с переходом в III квартале 1946 г. на серийное производство новых танков ИС-4 и Т-54 и новых дизелей В-12 и В-54 считать для работников танковых и дизельных заводов важнейшей задачей обеспечение высокой эксплуатационной надежности и безотказности работы новых танковых дизелей.
Постановлением Совета Министров СССР № 1670-740сс от 31 июля 1946 г. о плане производства на III квартал 1946 г. утвержден план производства по:
Кировскому заводу в г. Челябинске НС-4 — 10 шт. в сентябре месяце;
заводу № 183: Т-54 - 5 шт.
Фактически выпуска танков ИС-4 и Т-54 в сентябре месяце с.г. не было.
Постановлением Совета Министров СССР№2287-957ссот 17.10.1946 г. о плане производства на IV кв. 1946 г. утвержден план производства по:
Кировскому заводу в г. Челябинске: ИС-4 — 50 шт. (октябрь — 7, ноябрь — 13, декабрь — 30);
заводу № 183: Т-54 — 8 шт. (ноябрь — 3, декабрь — 5).
Фактически за октябрь месяц и 20 дней ноября месяца выпуска танков ИС-4 и Т-54 не было.
Начальник планового отдела ГБТУ ВС инженер-полковник Краснопевцев
ЦАМО. ф. 38. Оп. 118880. Д. 22. Л. 17-18 (11421).

Авиапромышленность:

27 ноября 1946 состоялся первый полет Ту-12 (Ту-70) (Ф.Ф.Опадчий и А.Д.Перелет) - на 8 месяцев раньше Ту-4 (4,389). На 4 полете был поврежден Ф.Ф.Опадчим при вынужденной посадке на брюхо. Восстановили и дорабатывали до октября 1947. На гос. испытания вышла как Ту-70 уже в сентябре 1948, завершив их 14 декабря (2546,40).

27 ноября в 1946 году первый полет пассажирского самолета «Ту-70», экипаж Ф.Ф.Опадчего. Этот четырехмоторный магистральный самолет создавался на базе «Ту-4» и вмещал 72 пассажира и 6 членов экипажа. Серийно не выпускался из-за отсутствия мощных пассажиропотоков в первые послевоенные годы (14842).

27 ноября 1946 года гл. конструктор А.Н. Туполев писал письмо N 1703с Хруничеву.
Направляю Вам рапорт о готовности 4-х моторного пассажирского самолета ТУ-70, который сеголня 27-го ноября с.г. с экипажем возглавляемым 1-м летчиком подполковником Опадчим Ф.Ф., 2-м летчиком капитаном Перелет А.Д. и ведущим инженером Стоман Е.К., совершил первый полет пробыв в воздухе 30 минут.
Первый круг над аэродромом самолет сделал с выпущенным шасси, после чего убрал шасси; при посадке были выпущены шасси и закрылки. моторные установки и все механизмы работали нормально.
По докладу летчиков самолет хорошо ведет себя в воздухе и легко управляется (2074,126).

27 ноября 1946 г. Приказ командующего Тихоокеанским флотом СССР с оценкой неквалифицированных действий должностных лиц ВВС флота при организации затопления партии химических авиабомб ХАБ-25с в Японском море, в результате чего команда получила массовое поражение ОВ. Приказ на затопление партии химического оружия был дан еще в 1945 году наркоматом ВМФ СССР (№ 00165-45). Один из районов затопления -12 км южнее мыса Поворотный. Срок затопления — с 16 августа по ноябрь 1946 года. Документы с деталями операции уничтожены (17133).

Армия:

27 ноября 1946 г. вышел Приказ командующего Тихоокеанским флотом об оценке неумелых действий ВВС флота при организации затопления химических авиабомб в Японском море (команда получила массовое поражение) (4423).

За рубежом:

27 ноября 1946 первый полет выполнил флотский истребитель XFJ-1 North American Fury (3040).

27 ноября 1946 первый полет XFJ-1, прототипа FJ Fury (20370).

27 ноября 1946 Monarch Airlines начинает регулярное воздушное сообщение с рейса из Дуранго, штат Колорадо, на Douglas DC-3 (20370).

Авиапромышленность:

28 ноября 1946 вышел приказ МАП N 759с "Об обеспечении стрелковыми и бомбардировочными установками реактивного бомбардировщика Ил-22":
а) разработать на заводе 25 стрелковую установку с дистанционным управлением по 2 пушки 20 мм со всеми необходимыми агрегатами, рассчитанными на макс. скорость полета самолета, равную 850 км/час на высоте 6000-8000 м. Установку построить в 2-х экз.: первый подать ГК С.В.И. для монтажа на самолете к 1 мая, 2-й - предъявить на наземные гос. испытания в ГК НИИ ВВС к 1 июня 1947." (2046,190).

28 ноября 1946 года начались государственные испытания второго опытного экземпляра И-300 в НИИ ВВС. В них участвовали летчики-испытатели А.Г. Про- шаков, А.И. Хрипков, А.Г. Кубышкин, Ю.А. Антипов, П.М. Стефановский и Д.Г. Пикуленко. Ведущий инженер — А. С. Розанов.
В ходе государственных испытаний, кроме случая с разрушением стабилизатора, возникали и другие аварийные ситуации. Например, из-за дефекта топливной системы весной 1947 года отказал один из двигателей, и Д.Г. Пикуленко пришлось сажать машину на фюзеляж в поле (23466).

28 ноября 1946 года в Горьком комиссия ВВС ВС СССР утвердила макет истребителя И-211. Постройка самолета велась в сборочном цеху завода № 21, там устроили выгородку, поскольку своего опытного цеха или ангара у КБ не было. Сохранились снимки этого процесса, на одном из которых виден плакат, сообщающий о принятых обязательствах заводчан по досрочному выпуску машины к 25 июня 1947 года. Было организовано социалистическое соревнование между мастерскими за лучшее выполнение монтажей по сборке самолета. Все это происходило не из любви к соцсоревнованиям. В августе самолет рассчитывали показать на параде в честь дня Воздушного флота. Хотя приказом МАП была задана постройка трех экземпляров машины, имеющиеся документы пока подтверждают изготовление только двух - летного и планера для статиспытаний и отстрела вооружения.
Как уже было сказано, И-211 представлял собой цельнометаллический моноплан со сред- нерасположенным крылом и двумя двигателями ТР-1. Фюзеляж круглого сечения с работающей обшивкой из новейшего в то время сплава В-95, помимо обычных стрингеров и шпангоутов, имел четыре продольных лонжерона. В носовой части фюзеляжа размещались герметичная кабина, отсеки вооружения и радиолокатора «Торий» (из-за его отсутствия в носу установили прожектор), а также ниша передней стойки шасси. В средней части фюзеляжа располагались четыре мягких топливных бака и отсек для уборки колес основного шасси, стойки которого убирались в крыло. Для демонтажа баков в нижней части фюзеляжа были предусмотрены большие люки. В хвостовой части располагался люк для доступа к радиостанции РСИ-6, РПКО-10 и ответчику СЧ-3, а также механизмам системы управления и аккумулятору. По бокам фюзеляжа были установлены тормозные щитки общей площадью 1,2 кв. м - по тем временам это была новинка.
Однолонжеронное с двумя вспомогательными стенками крыло самолета состояло из центроплана и консолей. В его конструкции также широко применили сплав В-95. Из него были изготовлены стенки лонжерона, нервюры, элероны с внутренней компенсацией и щелевые закрылки, последние располагались между 1-й и 7-й нервюрами центроплана и 1-й и 8-й нервюрами консолей. Элероны занимали почти весь остальной размах ОЧК. Полки лонжерона были из хромансиля.
Между центропланом и консолями находились силовые установки. Конструктивно они были расчленены на воздухозаборник, тогда именовавшийся передним кольцом, хвостовую и силовые части. Последняя представляла собой кессон из трех усиленных шпангоутов, перестыкованных с узлами крепления на лонжеронах и стенках центроплана и консолей. Под мотогондолами можно было подвесить две бомбы по 250 кг или два ПТБ по 500 литров.
Двухлонжеронный киль был выполнен заодно с хвостовой частью фюзеляжа. К нему крепился регулируемый в полете однолонжеронный стабилизатор. Его задний шарнирный узел крепления располагался на лонжероне. Механизм регулировки угла установки стабилизатора крепился к передней стенке стабилизатора и переднему лонжерону киля. Рули высоты и направления имели типовую конструкцию из набора штампованных нервюр, лонжерона и изготовленных из электрона концевого стрингера и обшивки.
Система управления рулями, элеронами и закрылками - тросовая, триммером руля направления - электрическая, тормозные щитки выпускались от общей гидросистемы. От нее же осуществлялась уборка и выпуск шасси. Все три амортстойки - двухколесные. Основные колеса 570х140, передние - 500х125. Нормальное положение створок основных колес - закрытое, клапан согласования обеспечивал их открытие только при транзитном положении стоек, створки передней механически закрывались после уборки стойки.
В ходе рабочего проектирования неожиданной проблемой оказалась разработка гермовыводов. В кабине И-211 их не было, эти устройства рассчитывали установить уже в серии. Средняя створка фонаря откидывалась вправо и имела механизм аварийного сброса. В козырек фонаря установили переднее бронестекло толщиной 60 мм и боковые по 30 мм. Непрозрачная броня толщиной 8 мм включала в себя переднюю и заднюю бро- неплиты и бронезаголовник.
Для создания в кабине требуемого избыточного давления, вентиляции и обогрева самолет был оснащен высотной аппаратурой, а также кислородными приборами КП-14 и КП-15. За задней бронеплитой в так называемом заднем обзоре стояли кислородные баллоны емкостью 8 литров. Обогрев кабины осуществлялся воздухом, отбираемым от двигателя через спецфильтр и направляемым через патрубки обдува в первую очередь на остекление козырька. Сиденье летчика было оборудовано пороховой катапультой, подголовником, спинкой-подкладкой, поясными и плечевыми ремнями и подлокотниками. По бокам сиденья имелись поручни для упора рук, а спереди - стремена для постановки ног при катапультировании.
Артиллерийское вооружение самолета состояло из трех пушек 120П(Н-37) калибром 37 мм. Перезарядка - электропневматическая при давлении в воздушной системе 50 атмосфер. Боезапас на каждое орудие составлял 30 патронов. Пушки располагались под кабиной, почти по оси центра тяжести самолета на специальной раме-лафете.
Стволы проходили непосредственно через отсек передний ноги и крепились на передний шкворнях и задних регулируемых узлах. Подход к казенным частям осуществлялся через специальный люк большого размера, выброс гильз и звеньев осуществлялся непосредственно сквозь него (19902).

28 ноября 1946 года заказчик утвердил проект машины Алексеева и вскоре комиссия ВВС приняла макет машины. Темпы создания перехватчика были очень высокие, и к концу года завершился выпуск его чертежей. Первый опытный экземпляр машины, получивший обозначение И-211, был построен с тремя пушками Н-37. Помимо заданного варианта вооружения конструкторы предусмотрели (в перегрузку) до восьми турбореактивных снарядов ТРС-82 (23466).

За рубежом:

28 ноября в 1946 году в Лондоне опубликован Закон о национализации транспорта (14843).

Авиапромышленность:

29 ноября 1946 года начальник 10 гл. управления Тарасевич писал письмо N 2437 гл. инженеру ВВС ВС генерал-полковник ИАС Маркову И.В. и директору завода N 30 Воронину.
На Ваше письмо N 891126 от 16.11. с.г. сообщаю:
Вопрос о перестыковке самолетов ИЛ-2 между заводом N 30 и УЗ и ПС ВВС отрегулирован.
База по перестыковке самолетов перенесена с аэродрома Захарково на аэродром Дядьково, где завод N 30 продолжает работы.
Прошу Ваших указаний УЗ и НС ВВС о доставке самолетов ИЛ-2 на аэродром Дядьково для перестыковки (2078,77).

29 ноября 1946 года Булганин, Хруничев, Вершинин писали письмо N 796472сс Сталину.
К параду 7 ноября с.г. промышленностью было подготовлено 38 реактивных самолетов. Из них Микояна - 12, Яковлева - 18, Лавочкина - 8.
В результате опыта, полученного в процессе подготовки к параду, по техническим качествам и наиболее вероятным боевым свойствам этих самолетов можно сделать следующие предварительные выводы:
Реактивный самолет конструкции Микояна
По своим свойствам наиболее приближается к боевым требованиям реактивный самолет конструкции Микояна. Положительными сторонами в этом смысле являются:
- удовлетворительная для первого образца реактивного самолета горизонтальная скорость, достигающая на высоте 5000 метров 920 км в час.
- Мощное вооружение, состоящее из 1 пушки 57 мм и двух пушек 23 мм.
- Большая по сравнению с другими самолетами, дальность и продолжительность полета. По данным заводских испытаний дальность на высоте 5000 метров, при работе двух двигателей на скорости по прибору 563 км/час, получена 633 км и продолжительность полета - 1 час 02 минуты. При полете на этой же высоте с одним работающим двигателем на скорости по прибору 360 км/час дальность получена 726 км и продолжительность 1 час 40 минут.
По опыту полетов в процессе подготовки к параду гарантийная продолжительность полета установлена 45 минут.
- Удачная компоновка двух двигателей, обеспечивающая совершенно свободный полет на одном, любом, двигателе без ухудшения условий пилотирования.
Наряду с этим самолет имеет следующие недостатки:
- Самолет сложен в освоении летным составом по своим взлетно-посадочным свойствам; длина разбега в среднем по заводским испытаниям равна 895 м при отдельных отклонениях до 935 м. Практически у летчиков строевых частей разбег получается не менее километра. Глиссада при планировании очень отлогая, что сильно усложняет расчет.
- Неудовлетворительная путевая устойчивость, вызывающая рысканье самолета при малейшей болтанке.
- Отсутствие воздушных тормозов, что сильно ограничит возможность выполнения ряда весьма важных боевых фигур.
- Отсутствие самовыбрасывающегося кресла летчика исключает возможность оставления самолета на скоростях 600 км и более.
- Отсутствие герметической кабины снижает боевые свойства самолета.
- Сложен в технической эксплуатации из-за плохих доступов к агрегатам.
Реактивный самолет конструкции Яковлева
Наиболее простым в освоении летным составом является реактивный самолет конструкции Яковлева. При значительном сохранении качеств поршневого самолета ЯК-3 - реактивный самолет Яковлева в то же время в полете обладает всеми особенностями, присущими реактивному самолету.
Положительными сторонами в этом смысле являются:
- Простой взлет и простая посадка. По результатам заводских испытаний разбег равен 520 м, тогда как обычный ЯК-3 имеет разбег 345 м. Посадочная дистанция реактивного самолета меньше, чем у поршневого ЯК-3.
- На взлете, посадке и всех режимах в полете самолет устойчив.
- Техническая эксплуатация незатруднительна, доступ ко всем агрегатам хороший.
К недостаткам самолета для боевого использования относятся:
- Недостаточная по современным требованиям горизонтальная скорость. По заводским испытаниям на высоте 5000 метров максимальная горизонтальная скорость равна 800 км/час.
- Более слабое, чем у МИГ-300, вооружение - две пушки по 28 мм.
- Очень ограниченный для боевых условий запас горючего - 595 кг, что практически может обеспечить максимальную продолжительность полета одиночным самолетом 40-45 минут.
- Неудобное пользование педалями, сиденьем, затруднено открывание фонаря.
- Отсутствие самовыбрасывающегося сиденья.
Кроме того, имеется ряд других недостатков эксплуатационного характера, как-то: искажение наблюдений местности плексигласом фонаря, попадание газов в кабину и т.д. Однако, эти дефекты устранимы более легко, чем приведенные выше.
Реактивный самолет конструкции Лавочкина
Самолет построен без предъявления эскизного проекта и макета. Заводских испытаний не проходил. Поэтому многие, хотя бы приблизительные, данные отсутствуют.
По установленным в процессе подготовки к параду летно-техническим данным самолет для боевого варианта перспективы не имеет, хотя бы по такому признаку, как продолжительность полета, выражающаяся всего лишь около 26 минут одиночным самолетом.
Кроме того, имеются следующие недостатки:
- Самолет очень сложен в освоении летным составом, сложнее чем самолет Микояна, и среднему летчику недоступен.
- Сложно пилотирование в воздухе из-за малого расхода рулей и малых нагрузок на рули. Недостаточна путевая устойчивость.
- Кабина исключительно тесна и расположение оборудования крайне неудобно.
Так же, как и у самолета Яковлева, слабое вооружение - всего две пушки по 23 мм.
- Недостаточна прочность самолета.
- Исключительно сложна техническая эксплуатация; планер не разбирается, замена мотора очень затруднена, так как к нему крепится много агрегатов, в том числе и топливные баки, что кроме всего опасно в пожарном отношении.
Самолет с ускорителем конструкции Микояна
И-250 является одноместным высотным истребительным самолетом опытной серии, построенной на заводе N 381 МАП.
На самолете И-250 установлен двигатель ВК-107А с ускорителем Холщевникова.
Самолет гос. испытаний не проходил, двигатель подвергался гос. испытаниям, но не прошел (был забракован по дефектам).
В процессе подготовки к параду на предъявленных самолетах И-250 было выявлено большое количество дефектов.
В освоении летным составом самолет исключительно сложен. На взлете совершенно неустойчив. В воздухе рыскает при даче и уборке газа на 15-20 градусов.
Самолет по своей схеме и данным устарел и потерял актуальность.
Выводы и предложения
Исходя их приведенных характеристик, целесообразно определить следующую перспективу использования перечисленных самолетов:
1. Реактивный самолет конструкции Микояна необходимо доводить как боевой вариант, для чего провести государственные и войсковые испытания по полной программе.
В заданные сроки сделать этот самолет в учебном варианте с двойным управлением.
В целях создания условий для окончательного серийного освоения промышленностью и ускорения внедрения в войсковые части, в отступление от существующих правил разрешить построить серию 50 самолетов до окончания государственных испытаний с устранением дефектов, обнаруженных в процессе подготовки к параду.
В процессе дальнейшей его доводки установить воздушные тормоза, сделать самовыбрасывающееся сиденье и герметическую кабину, увеличить эффективность торможения колес, увеличить крутизну глиссады планирования, а также увеличить запас горючего с одновременным применением взлетных ракет, с целью уменьшения разбега на взлете.
2. Реактивный самолет конструкции Яковлева использовать в широких масштабах в качестве переходного самолета для переучивания летного состава с поршневых истребителей на реактивные.
Для обеспечения этой задачи повысить запас горючего за счет уменьшения вооружения, оставив 1 пушку 23 мм, довести кабину и ее оборудование, установить фотокинопулемет, РПК и поставить самовыбрасывающееся сиденье. Изготовить опытный экземпляр этого типа на трехколесном шасси.
Для ускорения освоения самолета частями, сохранения и развития опыта в серийном производстве промышленностью - в изъятие из общих правил разрешить выпустить серию в 50 самолетов до окончания гос. испытаний, из них не менее 40% с двойным управлением.
3. Реактивный самолет конструкции Лавочкина использовать как экспериментальный, сделать необходимую доводку и провести гос. испытания.
Вопрос о запуске в серию поставить в зависимость от результатов доводки и гос. испытаний.
4. Самолет с ускорителем конструкции Микояна использовать для исследований самим конструктором, ЛИИ МАП и НИИ ВВС.
Дальнейшее производство этого типа самолета прекратить.
5. При осуществлении этих предложений будет целесообразно установить следующий порядок переучивания с поршневых на реактивные истребители:
- В центре переучивать только инструкторов на реактивные самолеты Яковлева и знакомить их с методикой переучивания на реактивных самолетах Микояна.
- В частях вначале переучивать с поршневых самолетов на реактивные Яковлева и считать этот самолет как переходной.
- После освоения реактивного самолета Яковлева - части, выполнившие эту задачу, перевооружать на реактивный самолет Микояна с переучиванием на месте.
Представляем эти соображения для рассмотрения и Вашего решения (2078,110).

29 ноября 1946 г. министр Вооруженных Сил Н.А.Булганин, министр авиационной промышленности М.В.Хруничев и главком ВВС К.А.Вершинин направили лично И.В.Сталину свои соображения для рассмотрения и принятия окончательного решения. Наиболее приемлемыми для ВВС они сочли истребители И-300 и Як-15. Первый в наибольшей степени отвечал боевым требованиям, особенно в части мощности вооружения, скорости, дальности и продолжительности полета. Особо отмечалась удачная компоновка двух двигателей, обеспечивающая свободный полет на любом из них без ухудшения условий пилотирования. Второй был признан наиболее простым в эксплуатации, пилотировании и освоении летным составом. При значительном сохранении качеств поршневого Як-3 самолет Як-15, в то же время, в полете обладал всеми особенностями, присущими реактивному истребителю. Естественно, были и недостатки.
В части истребителя И-300 отмечалось, что самолет сложен в освоении летным составом, особенно по своим взлетно-посадочным свойствам. Если длина разбега на заводских испытаниях в среднем составила 895 м (в отдельных случаях 935 м), то у строевых летчиков разбег получался не менее километра. Неудовлетворительная путевая устойчивость вызывала рысканье самолета даже при малейшей болтан-ке, а очень отлогая при планировании глиссада сильно усложняла расчет на посадку. Самолет оказался сложен в технической эксплуатации из-за плохих доступов к агрегатам. К недостаткам истребителя Як-15 были отнесены недостаточная горизонтальная скорость и слабое вооружение (на заводских испытаниях максимальная скорость составила 800 км/ч на высоте 5000 м, вооружение включало две 23-мм пушки). Также указывалось на очень ограниченный для боевых условий запас горючего, равный 595 кг, что практически могло обеспечить максимальную продолжительность полета одиночного самолета всего 40-45 мин. Одним словом, практически все, что у И-300 было в «плюсах», то у Як-15 в «минусах», и наоборот. Кроме того, указывалось на отсутствие у обеих машин катапультируемого сидения летчика, а это исключало возможность покидания аварийного самолета на скоростях 600 км/ч и более. В отношение Ла-150 отмечалось, что по своим летно-техничес-ким данным самолет для боевого варианта перспектив не имеет, хотя бы по продолжительности полета, равной всего 26 мин. К И-250 тоже были одни претензии, особенно к неустойчивости на взлете и сложности освоения летным составом. Но самое главное, самолет по своей схеме и данным уже устарел и потерял всякую актуальность.
В своих выводах Н.А.Булганин, М.В.Хруничев и К.А.Вершинин предлагали определить следующую перспективу для новой реактивной техники. Истребитель И-300 доводить как боевой вариант, для чего провести его государственные и войсковые испытания по полной программе, а также в заданные сроки сделать учебный вариант самолета с двойным управлением. В целях создания условий для завершения освоения промышленностью серийного выпуска истребителей И-300 и ускорения его внедрения в строевые части, в отступление от существующих правил разрешить построить серию из 50 самолетов до окончания госиспытаний с устранением дефектов, обнаруженных в ходе подготовки к параду. В процессе дальнейшей доводки истребителя было рекомендовано установить на нем воздушные тормозные щитки, катапультируемое сиденье и герметическую кабину, а также увеличить эффективность торможения колес и крутизну глиссады на планировании. Предлагалось также увеличить запас горючего с одновременным уменьшением разбега на взлете за счет применения пороховых ускорителей.
Реактивный истребитель Як-15 -использовать в качестве переходного самолета для переучивания летного состава с поршневых истребителей на реактивные. При осуществлении этих предложений предлагалось установить следующий порядок переучивания. В центре подготовки готовить толь ко инструкторов на Як-15 и знакомить их с методикой переучивания на И-300. В строевых частях в начале переучивать с поршневых самолетов на Як-15, а после его освоения часть, выполнившую эту задачу, перевооружать на И-300 с переучиванием на месте.
Что касается Ла-150 и И-250, то их судьбу предлагалось решить следующим образом: первый доводить и после проведения госиспытаний решить вопрос о запуске в серию, второй использовать для исследований самим конструктором, Л ИИ МАП и ГКНИИ ВВС, а дальнейшее производство этого типа самолета прекратить (11129).

29 ноября 1946 года министр Вооружённых сил Н.А. Булганин, министр авиационной промышленности М.В. Хруничев и главком ВВС К.А. Вершинин направили свои соображения лично И.В. Сталину для рассмотрения и принятия окончательного решения по судьбе первенцев реактивной техники.
Для ВВС наиболее перспективными были истребители И-300 и Як-15. Первый в наибольшей степени отвечал боевым требованиям, особенно в части мощности вооружения, скорости, дальности и продолжительности полёта. Отмечалась также удачная компоновка двух двигателей, обеспечивающая свободный полёт на любом из них без ухудшения условий пилотирования. Второй был признан наиболее простым в эксплуатации, пилотировании и освоении лётным составом. При значительном сохранении качеств поршневого Як-3 самолёт Як-15 в то же время в полёте обладал всеми особенностями, присущими реактивному истребителю. Естественно, были и недостатки. Одним словом, практически всё, что у И-300 было в «плюсах», у Як-15 — в «минусах», и наоборот.
В своих выводах авторы обращения предлагали И-300 доводить как боевой вариант (для этого требовалось провести его государственные и войсковые испытания по полной программе, а также в заданные сроки сделать этот самолёт в учебном варианте с двойным управлением). Реактивный истребитель Як-15 — использовать в качестве переходного самолёта для переучивания лётного состава с поршневых истребителей на реактивные.
Судьбу Ла-150 и И-250 предполагалось решить следующим образом: первый самолёт доводить и после проведения госиспытаний определиться с запуском в серию, второй — использовать для исследований самим конструктором, ЛИИ и ГК НИИ ВВС, а дальнейшее производство этого типа самолёта прекратить.
Чтобы завершить освоение промышленностью серийного выпуска истребителей И-300 и ускорить их внедрение в строевые части, предлагалось — в отступление от существующих правил! — разрешить построить серию из пятидесяти самолётов до окончания госиспытаний с устранением дефектов, обнаруженных в ходе подготовки к параду. В процессе дальнейшей доводки истребителя было рекомендовано установить на нём воздушные тормозные щитки, катапультируемое сиденье и гермокабину. И.В. Сталин с таким предложением согласился, и вскоре истребитель И-300, получивший название МиГ-9 (напомним, что он унаследовал его от поршневого предшественника, не попавшего в серийное производство), вышел на государственные испытания. Их успех означал серийное производство со всеми вытекающими последствиями (23379).

29 ноября 1946 Як-19, разработанный в ОКБ А.С.Я. группой Л.Л.Селякова, перевезли на ЦА. При отработке 12 декабря 1946 (2015,11) возник пожар и машину ремонтировали до 26 декабря 1946, когда она была передана на заводские испытания (1847,91) и начались рулежки, а первый полет л М.Иванов выполнил уже 8 января 1947 (2015,11).
Проектирование и постройка машины велась с 1 августа. Ви был сначала Л.Шехлер, которого сменили сначала Н.Скржинский, а затем - в период летных испытаний Л.Селяков (2015,11).

29 ноября 1946 г. самолет Як-19 был передан на заводские испытания и перевезен на центральный аэродром. При отработке систем самолета, на нем возник пожар (бортмеханик Сбитнев). Пожар быстро был ликвидирован и самолет после небольшого восстановительного ремонта был вторично передан на заводские испытания 26.12.46 г. (15504).

29 ноября 1946 Нач. 10 ГУ Тарасевич писал директору завода 30 Воронину письмо N 2437:
"База по перестыковке (металлических хвостовых отсеков) самолетов перенесена с аэродрома Захарово на аэродром Дядьково." (2078,78).

29 ноября 1946 М.В.Келдыш стал начальником РНИИ - ННИ-1 (1136,267).

29 ноября 1946 г. начальником НИИ-1 НКАП был назначен выдающийся ученый нашей страны академик М.В. Келдыш [53. С. 7]. М.В. Келдышу было дано задание разобраться с проектом самолета Зенгера и Бредт и подумать о работах в НИИ-1 по внедрении ЖРД и ПВРД в авиации (24920).

Авиапромышленность:

30 ноября 1946 г. работа над проектом барражирующего истребителя на основе бомбардировщика Ил-14 была прекращена Постановлением СМ СССР (23907).

30 ноября 1946 вышло постановление СМ N 2548-1065, по которому ОКБ А.Н.Т. по проектированию Ту-2 и под 2М-250 в 2500 л.с. разработки ОКБ-36 прекратили (1835,35).

30 ноября 1946 СМ постановлением N 2548-1065сс в целях сосредоточения внимания ОКБ на выполнение наиболее важных и перспективных заданий постановил снять с плана опытного самолетостроения в 1946 задания по самолетам, потерявшим актуальность (2045,104).

30 ноября 1946 г. Постановлением Совета Министров №2548-1065 работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (5852,40).

30 ноября 1946 г. Постановлением Совмина работы по самолетам И—222 и И—224 были прекращены (9984).

30 ноября 1946 г. постановлением Совмина работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (12045).

30 ноября 1946 г. Постановлением Совета Министров №2548-1065 работы по самолетам И-222 и И-224 были прекращены (25230).

30 ноября 1946 года постановлением Совета Министров СССР были прекращены работы «по потерявшим актуальность самолетам», среди них значились реактивные бомбардиров щики В.М.Мясищева и И.В.Четверикова (10732).

30 ноября 1946 г. постановлением Совмина СССР работы "по потерявшим актуальность самолетам", среди которых значились реактивные бомбардировщики В.М. Мясищева и И.В. Четверикова, официально прекращались (11407).

30 ноября 1946 вышел Приказ №143 Олехновича по опытному заводу № 2 о присвоении вновь организуемым цехам и отделам номеров (8987).

30 ноября 1946 г. Приказ № 143дсп директора опытного завода № 2 о присвоении номеров подразделениям завода
Для служебного пользования
В дополнение приказа № 65* от 1 сентября 1946 г. присвоить вновь организуемым цехам и отделам следующие номера:
§ 1
Цех № 1 «А» — механо-сборочный (обслуживающий ОКБ доктора Шайбе).
Цех № 1 «Б» — механо-сборочный (обслуживающий ОКБ инженера Престеля).
Цех № 13 — промышленных] отходов.
Цех № 14 — испытательная станция.
§ 2
Исключить из числа действующих механо-сборочный цех № 1.
§ 3
Присвоить следующие номера вновь организованным отделам:
ОКБ доктора Шайбе	— ОКБ № 1.
ОКБ инженера Престеля	— ОКБ № 2.
ОКБ доктора Лертеса	- ОКБ № 3.
ОКБ инженера Мюллера	- ОКБ № 4.
Отдел подготовки кадров	- № 16.
Отдел главного металлурга	- № 17.
Отдел проектирования установок	- № 22.
§ 4
С сего числа назначить:
Начальником цеха № 1 «Б»	доктора Бредендика.
Начальником цеха № 1 «А»	инженера Шрёдтера.
Начальником цеха № 5	инженера Глюка.
Начальником испытательной станции	товарища Сергеева.
Начальником отдела № 22	инженера Трайбера.
§ 5
С сего числа назначить заместителями главного инженера завода дипломированного] инженера Зингера и дип[ломированного] инженера Макелла.
Директор завода	Н. Олехнович
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 1-6. Д. 1. Л. 31-32. Подлинник (24136).

Другие оборонные отрасли:

30 ноября 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА ГБТУ ВС КОМАНДУЮЩЕМУ БТ и МВ ВС О ПЕРСПЕКТИВНОЙ ТЕМАТИКЕ НИР НА 1947 г.
Мощная броневая защита современных средних и тяжелых танков, СУ и в перспективном ее развитии должна обладать надежной бронестойкостью и живучестью против артиллерии больших калибров.
Такие высокие тактико-технические требования к броневой защите ставят конструкторов и металлургов в затруднительное положение по выбору оптимального типа брони, вследствие того, что до настоящего времени еще не разработаны основные положения теории рационального легирования и сочетания легирующих элементов броневой стали для брони различных типов, и поэтому данная проблема приобретает актуальное значение.
В связи с этим считаю целесообразным и своевременным проведение в 1947 году опытной работы по теме: «Разработка основных положений теории легирования броневых марок сталей».
При выполнении этой работы предполагается разрешить следующие вопросы:
а) установление зависимости снарядостойкости от соотношения легирующих элементов в броневых марках стали для брони разных типов толщиной до 300 мм;
б) установление оптимального режима термообработки различных типов брони и марок сталей, обеспечивающего волокнистый излом и высокую бронестойкость для тех же толщин;
в) установление зависимости механических свойств от степени легирования броневых марок сталей, а также связи между бронестойкостью;
г) обобщение заграничного и отечественного многолетнего опыта по теории и практике легирования броневых марок сталей для различных типов и назначений брони.
Прошу Вашего согласия на проведение по нашим тактико-техническим требованиям указанной опытной работы.
Начальник ГБТУ ВС генерал-лейтенант танковых войск Вершинин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 122409. Д. 4. Л. 82-83 (11421).

За рубежом:

30 ноября 1946 лидер Польши В. Гомулка провозгласил “польский путь к коммунизму” (4962).

Авиапромышленность:

В конце ноября-начале декабря 1946 на втором опытном экз. МиГ-9, использовавшемуся для подготовки к несостоявшемыся параду, после устранения дефектов и замены РД-20 прошли дополнительные заводские испытания и 13 декабря машину передали в НИИ ВВС, а 17 предъявили на гос. испытания (7524, 34).

Другие оборонные отрасли:

В конце ноября 1946 г. ЗиД изготовил первые мотоциклы, а уже в 1948 г. выпустили 25-ти тысячный мотоцикл. В 1949 г. скончался известный конструктор стрелкового оружия В. А. Дегтярев. В целях увековечения его памяти Совет Министров СССР постановил присвоить имя Василия Алексеевича Дегтярева Ковровскому заводу № 2 (9698).

В конце ноября 1946 года на Ковровском заведе были изготовлены первые мотоциклы.
Заводу предписывалось начать изготовление легкого мотоцикла рабочим объемом двигателя около 125 куб.см. За основу при этом был выбран мотоцикл немецкой фирмы ДКВ, считавшийся одним из лучших образцов этого класса. Несмотря на то, что из Германии был получен полный комплект чертежей этого мотоцикла, их необходимо было переработать для условий производства на заводе и условий эксплуатации в нашей стране. Для этого в ОГК создается специальное конструкторское бюро во главе с Н.Н. Лопуховским. В состав бюро вошли М.В. Белянцев, В.К. Егоров, С.А. Харыкин, Е.А. Васильев, П.В. Чувар-даев, В.В. Евстигнеев и другие.
Организовано мотоциклетное производство. Его возглавил А.П. Павлов.
Создан образец первого мотоцикла «К-125», что означает «Ковровский, с объемом цилиндра 125 куб.см.» Мотоцикл, принятый заводом на серийное производство, имел следующую техническую характеристику: мощность двигателя 4,25 А6 При 4800 об/мин., расход горючего на 100 км пути 2,5 кг, максимальная скорость 70 км/час, вес 82 кг.
Модель имела переднее колесо, подрессоренное за счет параллелограммной вилки с амортизатором в виде бочкообразной пружины. Заднее колесо соединялось с рамой при помощи жесткого крепления. На мотоцикле была установлена батарейная система зажигания.
В дальнейшем в работу включились технологические службы завода, возглавлявшиеся С.Н. Братановским, С.Д. Соболевым, службы подготовки производства, разработавшие технологическую документацию и за короткий срок изготовившие необходимую оснастку.
Для улучшения снабжения: в 2-месячный срок смонтирован и пущен в эксплуатацию электропоезд мощностью З000 МВт (12221).

Авиапромышленность:

Во второй половине ноября и в начале декабря 1946 к госиспытаниям подготовили три самолета Як-15. В ходе заводских испытаний и подготовки к параду выполнение фигур на Як-15 не проводили, поэтому машину с серийным № 310009 и бортовом № 29 готовили для специальных испытаний на пилотаж и передавали почти «как есть». На 310015 установили одну пушку НС- 23 с боекомплектом 60 патронов, радиополукомпас РПКО-10М с наружной рамкой, установленной сверху хвостовой части фюзеляжа, и двухлучевую мачтовую антенну. С машиной № 310002 история непонятная. Подтвержденных фотографий этого самолета пока обнаружить не удалось. В некоторых публикациях за эту машину выдают борт № 32, но, следуя логике присвоения номеров на заводе № 31, он, скорее всего, имел серийный номер 310012, а 310002 должен был иметь бортовой номер 12. Именно такой самолет, правда, без указания в отчете серийного номера, проходил в Тбилиси испытания на отстрел оружия в декабре 1946 года. На нем стоял полный комплект вооружения - две пушки НС-23. Отчет по испытаниям заместитель А.С. Яковлева К.А. Вигант утвердил 23 декабря, как раз в день повторной передачи Як-15 на госиспытания. Перед этим Главком ВВС маршал Вершинин устроил скандал, так сказать, по формальному поводу (19920).

Авиапромышленность:

В ноябре 1946 ОКБ А.С.Я. переключилось на Як-23 и Як-25 с ТРД РД-500 (Дервент 5) с тягой 1590 кг (2015,12).
В целях улучшения качества эксплуатационного обслуживания авиационных бортовых приборов, СМ постановлением от 3 декабря 1946 N 2580-1078с обязал МАП организовать соответствующее ОКБ (1041,29).

В ноябре 1946 года в соответствии с постановлением правительства СССР все работы по Су-5 прекратили (23462)

В ноябре 1946-го все работы по самолету И-225 были прекращены. Основная причина, видимо, была в том, что пришла эра реактивной авиации, это поняли и в верхушке ВВС и даже выше (25231).

В ноябре 1946 из штаба ВВС на завод № 166 прислали ведомости дефектов, выявленных на войсковых испытаниях партии из десяти бомбардировщиков завода № 23. Их потребовали исправить на 2-й серии. Для этого из Москвы направили еще более 3500 чертежей. Многочисленные переделки привели к тому, что себестоимость самолетов оказалась втрое выше назначенной цены. Однако до конца года удалось сдать ВВС всего две машины из семи собранных. 2-я серия из Омска уже получила арочные колеса и увеличенное хвостовое колесо, а также установку ВУБ68 вместе с новым фонарем кабины стрелка-радиста, но в остальном осталась старой. Зато 3-я уже впитала все новшества московских 50-й и 51-й серий. Далее все новинки внедрялись в Омске с небольшим запозданием по сравнению с заводом № 23 (21059).

В ноябре 1946 А.Г.Кочетков, который с 15 августа 1946 испытывал Ме-262 N 110426 в НИИ ВВС, на 18 полете встретился с затягиванием машины в пикирование. Смог убрать тягу. Этот Ме-262 был одним из четырех, полученных из Германии и был восстановлен на Опытном заводе НИИ ВВС после всестороннего обследования и НИИ ВВС В.А.Березиным, В.А.Ивановым, Ю.З.Манышевым и С.Ш.Фрадковым. Потом в заключении по гос. испытаниям отметили, что Ме-262 является доведенным реактивным самолетом и обладает большим преимуществом в максимальной горизонтальной скорости перед современными отечественными и зарубежными истребителями с поршневыми двигателями. Имеет удовлетворительные скороподъемность и дальность. Плохие взлетные свойства машины с ГТД требуют больших полос, длинной до 3 км или применения ускорителей взлета (3552,21).

В ноябре 1946 П.В.Дементьев, получив первые результаты летных испытаний Ме-262, направил Зам. Пред. СНК Г.М.М. письмо:
"Для сокращения времени изучения и освоения в производстве реактивных двигателей и самолетов НКАП считает целесообразным начать серийное производство реактивных самолетов Ме-262 мс двумя ГТД ЮМО-004.
Максимальная скорость полета самолета на 6000-8000 м - 850-875 км/час, у земли - 780-806 км/час. Потолок - 11500 м. дальность полета на максимальной скорости на 9000 м - 875 км...
В НИИ ВВС КА на... Ме-262 сделано несколько испытательных полетов, при которых выявлено, что скорость самолета близка к указанным данным и, по отзывам л, проводивших испытания, он несложен в управлении.
Производство самолета м.б. организовано на заводах 381 в Москве и 292 в Саратове. Изучение конструкции Ме-262, выпуск чертежей и приспособление самолета под наше вооружение и оборудование поручено ГК В.М.М., который приступил к этой работе. Изучение двигателей ЮМО-004 поручено ГК Климову...(3552,21).

В ноябре 1946 г., выполняя 18-й полет на Me 262A-1 № 110426 в ходе испытаний в НИИ ВВС, Кочетков столкнулся с затягиванием машины в пикирование (25236).

В ноябре 1946 г. в заключении акта по результатам летных испытаний Me 262A-1 № 110426 отмечалось, в частности, что Ме.262 является доведенным реактивным самолетом и обладает большим преимуществом в максимальной горизонтальной скорости перед современными отечественными и иностранными истребителями с поршневыми двигателями. Имеет удовлетворительную скороподъемность и дальность. Плохие взлетные свойства самолета с газотурбинными двигателями требуют больших взлетных полос, длиной до 3 км или применения ускорителей взлета.
В этом же месяце заместитель наркома авиационной промышленности П.В. Дементьев, получив первые результаты летных испытаний трофейного истребителя, направил заместителю председателя СНК Г.М.Маленкову письмо где, в частности, говорилось:
«Для сокращения времени изучения и освоения в производстве реактивных двигателей и самолетов НКАП считает целесообразным начать серийное производство реактивных самолетов Ме.262 с двумя газотурбинными воздушно-реактивными двигателями ЮМО-004. Максимальная скорость полета самолета на высоте 6000-8000 м — 850-875 км/ч, у земли-780-806 км/ч. Потолок-11500 м. Дальность полета на максимальной скорости и высоте 9000 м — 875 км… В НИИ ВВС КА на (…) Ме.262 сделано несколько испытательных полетов, при которых выявлено, что скорость самолета близка к указанным данным, и по отзывам летчиков, проводивших испытания, он несложен в управлении. Производство самолета может быть организовано на заводах №381 в Москве и №292 в Саратове. Изучение конструкции самолета Ме.262, выпуск чертежей и приспособлений самолета под наше вооружение и оборудование поручено главному конструктору Мясищеву, который приступил к этой работе. Изучение двигателей ЮМО-004 поручено главному конструктору Климову…» (25237).

В ноябре 1946 из штаба ВВС в Омск прислали ведомости дефектов, выявленных на войсковых испытаниях партии из 10 бомбардировщиков завода № 23. Их потребовали исправить на 2-й серии. Для этого из Москвы направили еще более 3500 чертежей.
Многочисленные переделки привели к тому, что себестоимость самолетов оказалась втрое выше назначенной цены. Однако до конца года удалось сдать ВВС всего две машины из семи собранных.
2-я серия из Омска уже получила арочные колеса и увеличенное хвостовое колесо, а также установку ВУБ-68 вместе с новым фонарем кабины стрелка-радиста, но в остальном осталась старой. Зато 3-я уже впитала все новшества московских 50-й и 51-й серий. Далее все новинки внедрялись в Омске с небольшим запозданием по сравнению с заводом № 23 (11988).

В ноябре 1946 началось эскизное проектирование бомбардировщика Ил-24, но работы прекратили, т.к. самолет мог эксплуатироваться только с бетонных ВПП (3846,23).

В ноябре 1946 г. постановлением правительства были прекращены работы по ряду самолетов, потерявших актуальность, среди них оказался и Су-5 (19719).

В ноябре 1946 на заводе № 464 в Долгопрудном работала макетная комиссия во главе нач. ЛИИ ГВФ И.Ф.Петрова по рассмотрению макета Як-16/I (9392,13).

В ноябре 1946 года ОКБ-3 МАП составило эскизный проект, схемы и модели с/х геликоптера. Однако МАП без доклада Правительству сняло эту машину с плана опытного строительства 1947 года. В результате с/х геликоптер не будет построен в 1947 году и поскольку ОКБ-3 не работает над разработкой этой темы, с/х геликоптер не может быть построен и испытан и в 1948 году.
Необходимо обязать МАП (7 гл. управление) и ОКБ-3 Братухина предъявить ГВФ эскизный проект и макет до 1 августа 1947 года и в 1947 году выпустить опытный экземпляр с/х геликоптера (8652, 160-171).

В ноябре 1946 г. в СССР в Московской области в Жуковском Центральный аэрогидродинамический институт завершил продувки в трубе Т-101 привезенного из Германии и законченного в СССР силами завода союзного значения №1 и созданного в его составе из немецких и советских специалистов ОКБ-2 Ганса Рессинга самолета Зибель 346. У нас он получил обозначение «346А», а на исследование в ЦАГИ поступил как «объект 46». Эксперименты выявили быстрое развитие срыва потока на его крыле стреловидностью 45 градусов по линии четвертей хорд – он начинался от элеронов и распространялся к фюзеляжу, расширяющиеся к законцовкам. Расширяющиеся к законцовкам элероны при этом эффективность сохраняли, но подъемная сила несущей поверхности падала. Метод борьбы с этим уже знали и рекомендовали установить на верхнюю поверхность крыла гребни, которые придавали бы потоку нужное направление течения, не давая соскальзывать к концам консолей (25762).

В ноябре 1946 г. АШ-21 прошел государственные. АШ-21 - мотор — «половинка» от АШ-82. Проектировался в 1944 г. в ОКБ-29 в Омске под руководством В.С. Нитченко. В нем было использовано большое количество деталей от АШ-82ФН, однако непосредственный впрыск заменили более дешевым карбюратором. В сентябре 1947 г мотор был доведен до ресурса 200 ч. При этом изменили носок картера главный шатун и внесли мелкие изменения в головках цилиндров. Серийно выпускался с 1947 г. на заводе № 29 в Омске. Производство прекращено в 1955 г. Всего выпустили 7636 экз.
Характеристики:
• 7-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, редуктор-ный, с одноступенчатым односко-ростным ПЦН, карбюраторный;
' диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм;
• объем 20,6 л;
• степень сжатия 6,4;
• мощность 615/700 л.с.;
• вес 497 кг.
Экспортировался в Чехословакию, Австрию, Албанию, Алжир, Болгарию, Вьетнам, Гвинею, ГДР, Египет, Ирак, Йемен, Польшу, Румынию, Сирию.
С 1952 г. выпускался по лицензии в Чехословакии на заводе им. Димитрова как М-21 (вес 495 кг).
АШ-21 устанавливался на серийных самолетах Як-11 и УТБ, опытных ТА (ТА-1), ТАФ, Як-16, Як-200. Его использование предусматривалось проектами Ан-2 и амфибии-разведчика Четверикова. Узлы и агрегаты АШ-21 были использованы при создании двигателя М-26 (АИ-26) (11852).

В ноябре 1946 г. мотор М-26, который дважды предъявляли на госиспытания, наконец, завершил их. Вертолетный М-26ГР закончили проектировать в начале 1946 г. К сентябрю прошли заводские испытания. В том же году завод № 478 начал осваивать серийное производство М-26ГР, выпустив к концу года 10 двигателей. С 1947 г. эти моторы выпускались в больших количествах и применялись на различных советских вертолетах, в том числе на широко распространенном Ми-1. С 1948 г. двигатель стал именоваться АИ-26В. Он неоднократно модифицировался и выпускался длительное время. Два других мотора этого же семейства, М-27ГР и М-29ГР, оказались менее удачными, и в начале 1948 г. работу над ними прекратили. В том же 1948 г. ОКБ-478 начало проектирование мотора М-4 для легкого вертолета. Он был построен и испытан, в том числе на вертолетах Ка-10, но в серийное производство не передавался (11852).

В ноябре 1946 г. АШ-21, разработку которого начали в 1944 г. в Омске в ОКБ-29 под руководством В.С. Нитченко, прошел- государственные испытания. Этот семицилиндровый двигатель представлял собой как бы «половинку» двухрядной звезды - двигателя АШ-82ФН и имел расчётную взлётную мощность 700 л.с. при номинальной 570 л.с. на уровне земли и 615 л.с. на высоте 1700 м. Двигатель имел приводной центробежный нагнетатель и редуктор. В отличие от АШ-82ФН на АШ-21 топливную аппаратуру непосредственного впрыска заменили на карбюратор. Ресурс мотора первоначально составлял 100 ч, к сентябрю 1947 г. он был доведён до 200 ч. Двигатель серийно выпускался с 1947 по 1955 г. на заводе № 29 в Омске (24858).

В ноябре 1946 г. большинство работников СКБ-РД вместе с семьями переехали в Химки. Одновременно сюда привезли 23 немецких специалиста (тоже с семьями) из числа работников завода «Монтания» для помощи в копировании двигателя ракеты А-4. Их лично выбрал В. П. Глушко (24989).

В ноябре 1946 была подготовлена:
Сов.секретно
СПРАВКА О ПОСТАНОВЛЕНИИ СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР
Постановлением Совета Министров Союза ССР от 17-го апреля 1946 года за N874-366сс Министерство Авиапромышленности обязывалось организовать в Германии конструкторские бюро из немецких специалистов и выполнить на месте следующие проектно-опытные работы:
I. По самолетам.
1. Конструкторское бюро в г. Дессау - главный конструктор Бааде:
а) закончить постройку реактивного бомбардировщика Юнкерс-131 с шестью двигателями ЮМО-004, с максимальной скоростью 860 км в час, с бомбовой нагрузкой 2000 кг и дальностью полета 1050 км. Срок окончания постройки опытного образца - сентябрь 1946 года.
Тема эта полностью выполнена. В сентябре месяце в Союз был доставлен первый экземпляр этого самолета для проведения наземных и летных испытаний и в ноябре месяце доставлен в Союз второй летный экземпляр и третий экземпляр для проведения статиспытаний.
Статиспытания этого самолета будут проводиться в ЦАГИ. Летные испытания в ЛИИ Министерства Авиапромышленности;
б) закончить постройку реактивного штурмовика Юнккерс-126 с двигателем ЮМО-221 Аргус (скорость 780 км в час) и в мае-июне 1946 года провести летные испытания на территории Союза.
Самолет Юнкерс-126 в количестве четырех экземпляров был полностью закончен в срок, заданный постановлением Совета Министров.
В Союз доставлены одновременно с первым экземпляром самолета - Юнкерс-131 и в настоящее время подготовлен к проведению летных испытаний в ЛИИ МАП и один экземпляр для продувки в натуре направлен в ЦАГИ;
в) закончить разработку технического проекта по реактивному дальнему бомбардировщику Юнкерс-132 с шестью двигателями ЮМО-012, со скоростью 950 км в час, с бомбовой нагрузкой 4000 кг, с дальностью полета 2250 км.
Окончание технического проекта по этому самолету - декабрь месяц 1946 года. Опытные и конструкторские работы по этому самолету проводились в строгом соответствии с заданными сроками окончания технического проекта.
Главным конструктором Бааде подготовлен подробный доклад по самолету Юнкерс-132 для экспериментальной разработки в конструкторских бригадах.
С прибытием технического актива (через 3-4 дня) работы по самолету Юнкерс-132 будут проводиться как первоочередные.
2. Конструкторское бюро в г. Галле - главный конструктор Ресинг:
а) закончить чертежи экспериментального реактивного самолета Зибель-346 с двумя жидкостными и реактивными двигателями "Вальтер", с целью достижения сверхзвуковых скоростей. Изготовить опытный образец этого самолета для испытания в сентябре 1946 г. с проектной скоростью 2500 км в час на высоте 20 км и продолжительностью полета 2 минуты. [37] -СПРАВКА О ПОСТАНОВЛЕНИИ СОВЕТА МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР (стр. 4-6)
Самолет Зибель-346 закончен постройкой 26 сентября с.г. В настоящее время самолет прибыл в Союз и направлен в ЦАГИ для проведения аэродинамических испытаний в трубе в натуральную величину.
Провести испытания двигателя "Вальтер" в Германии не предоставлялось возможным из-за отсутствия топлив (перекись водорода и С штоф). В настоящее время принимаются меры по доставке этих топлив в Союз.
В целях изыскания новых видов топлив для жидкостных реактивных двигателей в этом же конструкторском бюро организована большая химическая лаборатория.
II. По реактивным двигателям и авиадизелю.
1. Конструкторское бюро в г. Дессау - главный конструктор доктор Шайбе:
а) закончить форсирование турбореактивного двигателя ЮМО-004Ф с тягой на земле 1200 кг (вместо 900 кг) в мае 1946 года. В производстве указанный двигатель был закончен в мае с.г. В течение всего этого времени на двигателях вились испытательные и доводочные работы. Проведено несколько длительных испытаний в пределах от 10 до 25 часов. Форсирование двигателяЮМО-004Ф до требуемых 1200 кг достигнуто и подтверждено этими испытаниями. Однако, устойчивой и надежной работы двигателя ЮМО-004Ф в течение 20-25 часов достигнуть не удалось из-за недостаточной прочности лопаток турбинных колес. В настоящее время конструкторское бюро доктора Шайбе занято разработкой новой конструкции турболопаток и турбоколес в целях, позволяющих обеспечить надежную работу двигателя в течение 25 часов и более;
б) закончить проектные работы и изготовление опытных образцов ЮМО-012 с тягой на земле 3000 кг, с постановкой его на стендовые испытания в августе 1946 года.
Первый двигатель ЮМО-012 был закончен производством к 1 августа и к настоящему времени изготовлено 4 двигателя. Все эти двигатели отправлены на завод N2 (Красная Глинка) для проведения испытаний, на завод прибудут в ближайшие 3-4 дня.
В Дессау были проведены предварительные испытания этих двигателей и отработка систем питания горючих, схемы маслопитания, зажигания и проч.
При первых испытаниях двигателей были выявлены некоторые дефекты этих двигателей, вызвавшие изменения в конструкции некоторых узлов. Работы по этим двигателям на заводе N2 будут проводиться как первоочередные.
2. Конструкторские бюро в г. Штасфурт - главный конструктор Престель:
а) закончить постройку турбореактивного двигателя БМВ-003С с тягой на земле до 1050 кг и выпустить его на стендовые испытания в июне 1946 года.
Эта тема полностью выполнена. Двигатель БМВ-003С был изготовлен в количестве семи штук. На них была проведена вся доводка, закончившаяся двумя длительными испытаниями каждое свыше 30 часов. Получены все заявленные данные. Вся техническая документация по этим двигателям направлена также и заводу N16 в г. Казани для работы а ОКБ главного конструктора тов. Колосова. Три двигателя БМВ-003С переданы для летных испытаний главному конструктору тов. Микояну; [37] -СПРАВКА О ПОСТАНОВЛЕНИИ СОВЕТА МИНИСТРОВ СОЮЗА ССР (стр. 7-9)
б) закончить чертежи и изготовление опытного образца реактивного двигателя БМВ-018, с тягой на земле 3400 кг, с возможностью дальнейшего форсажа до 4000 кг и выпустить его на стендовые испытания в октябре 1946 года.
Эта тема также выполнена. 18-го октября с.г. двигатель был закончен производством и передан испытательной станции для первичных испытаний. 19-20 октября была проведена 4-х часовая обкатка этого двигателя на стенде от электромотора. Результаты обкатки положительные.
Двигатель отправлен на завод N2 и в настоящее время ведется подготовка этого двигателя.
3. Конструкторское бюро в г. Дессау - главный конструктор Герлах:
а) по авиационному дизелю ЮМО-224 полностью восстановить чертежи, после чего приступить к постройке опытных образцов. Проект авиадизеля ЮМО-224 полностью закончен.
Данные дизеля: взлетная мощность - 4400 л.с. расчетная высота - 9000 м мощность на расчетной высоте - 3200 л.с. вес мотора - 2700-2800 кг
На 1-е октября с.г. были полностью закончены рабочие чертежи, технические описания, расчеты прочности и топлив, отработаны все специальные нормы.
Группа специалистов - мастеров и высококвалифицированных рабочих в количестве 45 человек переведена в Союз на завод N500 для работы по авиадизелям.
Работы полностью развернутся с прибытием (через 3-4 дня) технического архива дизельного ОКБ.
4. Конструкторское бюро в г. Берлине - главный конструктор доктор Лертес:
Закончить в июне 1946 года чертежи автоматической аппаратуры самолетовождения, позволяющего производить взлет самолета, полет по заданному курсу и самостоятельную посадку самолета без участия летчика.
Технический проект полного электропитания системыАскания и технические испытания полностью закончены в августе с.г. и переданы в Научно-исследовательский институт (НИСО Министерства Авиапромышленности) и в конструкторские бюро.
Конструкторское бюро и лучшие кадры механиков в количестве 60 человек переведены для продолжения работы в Союз на завод N2 (Красная Глинка).
Постановлением Совета Министров от 17-го апреля Министерство Авиапромышленности обязывалось в октябре 1946 года перевезти в Советский Союз специалистов и рабочих для продолжения работ на вновь организуемых опытных заводах: N1 - (Московское море), N2 - (Куйбышев - Красная Глинка) и N500 - (г. Тушино).
К 7 ноября с.г. операции по перевозке немецких специалистов и рабочих в Союз и распределение их по заводам закончены.
Всего перевезено немецких специалистов и рабочих 1250 человек. Распределение специалистов и рабочих по их квалификации и по заводам прилагается.
ЗАМЕСТИТЕЛЬ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ (М.ЛУКИН) (8987).

В ноябре 1945 г. в Германию был направлен В.И. Поликовский с поручением организовать КБ из специалистов фирмы Аскания по выпуску опытной партии электрического автопилота и горизонткомпаса. Для испольования иностранного опыта по созданию мощных паротурбинных авиационных установок СНК разрешил НКАП заключить договора с австрийским профессором Лезелем и группой его помощников на создание мощной авиационной паротурбинной установки (19693).

Другие оборонные отрасли:

В ноябре 1946 в Спецотделе КЭО ЗИС под руководством ГК ЗИС Б.М.Фиттермана приступили к работе над БТР Объект 140. Болучил заводское обозначение ЗИС-152, а шасси - ЗИС-123, бронекорпус, установка вооружения и система связи - ЗИС-100 (9624).

В ноябре 1946 был собран опытный автомобиль-самосвал ЯАЗ-205 грузоподъемностью 6 тонн (11246).

По состоянию на ноябрь 1946 г. Министерство химической промышленности СССР располагало в Советской зоне оккупации Германии 10 техническими подразделениями. В их число, кроме Технического отдела в г. Биттерфельде, входили следующие технические бюро: по хлору (г. Биттерфельд), по основной химии (г. Вольфен), химической аппаратуры (г. Биттерфельд), лакокрасочной промышленности (г. Берлин), азотной промышленности (гг. Лейна и Пистериц), контрольно-измерительных приборов и автоматики (г. Биттерфельд), органического синтеза (гг. Лейна, Шкопау), пластмасс (г. Эйленбург), анилиновых красок (г. Вольфен). Общее количество научно-технических сотрудников этих подразделений составляло 100 чел. (11419).

В ноябре 1946 года завод № 12 отгрузил первую промышленную партию урановых блоков весом в 36 тонн.
В США на изготовление необходимого количества металлического урана для первичных работ по созданию ядерного оружия было затрачено 23 месяца. В СССР эта задача была решена всего за шесть месяцев. На строительство опытного реактора Энрико Ферми «СР-1» в Чикаго ушло около 6 тонн металлических урановых блоков, тогда как для реактора Курчатова «Ф-1» их требовалось… 36 тонн.
На завод поступило оборудование, демонтированное на заводах Германии. Прибывал группа немецких специалистов во главе с доктором Рилем. Кроме того, в 1945 году из Германии были вывезены более 100 т урана, которые затем доставлены на завод №12 в город Электросталь.
Охрана завода № 12 в городе Электростали была поручена войсковой части внутренних войск № 3270. Командиром полка по охране объекта в то время был подполковник Михаил Тимофеевич Фокин. В состав полка входили три стрелковых батальона, которые охраняли завод и сопровождали грузы по его территории. Отдельная стрелковая рота в составе полка охраняла ГРЭС № 3 имени Р.Э. Классона.
Вся территория завода была разделена на сектора, которые строго контролировались охраной. Кроме того, все приходившие на территорию и выходившие с неё подвергались тщательному досмотру на контрольно-пропускных пунктах. Была установлена жёсткая пропускная система. Пропуска периодически менялись и имели определённые формы, благодаря которым определялось, в какое здание и в какое время сотрудник имеет право пройти.
Отдельные сотрудники через заводские проходные пытались вынести продукты питания, различные детали, стройматериалы и пр. Часовым приходилось проявлять высочайшую бдительность. Пресекались также преступления и иного характера. Иногда при досмотре выходивших с предприятия обнаруживались бумаги и материалы, составлявшие государственную и военную тайну. Но ими занимались уже другие службы.
В начале 1947 года охрана объекта была переведена на систему гарнизонов. Их было создано 11. За каждым из них закрепили определённую часть предприятия. Вся система была очень тщательно разработана и расписана по исполнителям. Например, один гарнизон отвечал за охрану железнодорожных и автогужтранспортных ворот, заводоуправления, архива завода, конструкторского бюро. Другой четырнадцатью суточными постами обслуживал периметр ограждения завода, центральный материальный склад, котельную, склады и платформы, часть заводских цехов (19703).

Внешняя политика:

В период с ноября 1946 до ноября 1947 было девять распределений в счет репараций, в ходе которых «было намечено передать СССР 293 завода, из них ценных предприятий числом 39». Автор дает ссылку на архив: АВП РФ, ф.0457«г», оп.1, порт.3., п.2, л.89-90.
1. Встреча ЭкДир №70, 12 ноября 1946. Было распределено 70 заводов на сумму 58,164,677 РМ. Из них ИАРА получило 43,643,040 РМ (75,02%), а СССР – 14,521,637 РМ (24,98%). При поиске описания этой встречи и списка заводов я столкнулся с неожиданной проблемой – в томе №5, где она должна была находиться, протокол полностью отсутствует. В последующих томах ее упоминают в итоговых подсчетах как ни в чем не бывало, благодаря чему удалось узнать сумму советской доли, но не количество заводов, полученных СССР тогда (определю ее сейчас как N1).
2. ЭкДир №79, 24 января 1947. Распределялось 24 завода из американской зоны на сумму 12,806,290 РМ, и шесть заводов из французской зоны на 261,382 РМ. СССР получил 3 американских завода (2,853,948 РМ) и ноль французских. В процентах: ИАРА - 78.16% и СССР - 21.84%. Ссылка: том VI, p.47.
3. ЭкДир №98, 2 июня 1947. Сумма - 13,743,834 РМ. Число заводов – 8. СССР получил 3 завода (2,080,375 РМ, или 15,14%). Ссылка: том VII, p. 194.
4. ЭкДир №99, 14 мая 1947. 58 заводов на сумму 10,387,433 РМ. СССР ничего не выбрал для себя из этого списка, и это связано с советским протестом против односторонних британских действий. Британские оккупационные власти изъяли с заводов из этого списка оборудования на сумму 2,398,160 РМ (при общей первоначальной стоимости заводов в 12,776,593 РМ). Британцы оправдывались тем, что именно это оборудование было зарезервировано за ИАРА в рамках «авансовых поставок». Советских делегатов это объяснение не удовлетворило. С их точки зрения, британцы изъяли самое ценное оборудование из заводов, которые должны были поставляться целиком. Ссылка: том VII, p. 166.
5. ЭкДир №101, 5 июня 1947. Семь заводов - 4,705,871 РМ. СССР получил один завод (1,270,585 РМ, или 27%). Ссылка: том VIII, pp.23-25.
6. ЭкДир №107, 7 августа 1947. Пять заводов - 2,106,075 РМ. Все заводы отошли ИАРА, так как на тот момент агрегированная доля СССР значительно превышала положенные 25%. Ссылка: том VIII, p.60.
7. ЭкДир №108, 14 августа 1947. Двадцать три завода – 18,117,658 РМ. СССР получил два завода – 695,001 РМ, или 3,84%. Британцы опять изъяли оборудование в одностороннем порядке с некоторых репарационных предприятий, что привело к новой претензии со стороны СССР, которую поддержали США. Ссылка: том VIII, p.65.
8. ЭкДир №114, 4 ноября 1947. Девять заводов – 3,470,716 РМ. СССР получил 3 завода (667,787 РМ, или 19,24%). Ссылка: том VIII, p.90.
9. ЭкДир №119, 20 ноября 1947. Девять заводов – 10,085,429 РМ.
СССР отказался получать свою часть заводов. Советская претензия вновь была адресована британской стороне, которая в односторонней порядке изъяла оборудования с этих заводов на сумму 533,880 РМ. Британский делегат опять объяснял про срочные потребности членов ИАРА и свою схему «авансовых поставок», обещая, что это было в последний раз. Также британец заявил о насущной необходимости бóльшего перераспределения в пользу ИАРА из-за того, что агрегированная доля СССР всё еще превышает 25%. В этот момент встрял американский делегат, который подтвердил, что требуется подсчитать все полученные доли на данный момент, и попросил французов и СССР снабдить СКС отчетами об их одностороннем демонтаже оборудования в своих зонах. В частности США просили СССР отчитаться, сколько и чего советские трофейные бригады успели демонтировать в западных секторах Берлина в мае-июне 1945 года, так как это оборудование должно быть учтено в доле СССР. Советский делегат ответил на это, что такая информация может быть предоставлена только на условиях, заявленных на Четвертой сессии СМИД в Москве. В своем отдельном заявлении (p.30) советский делегат обращал внимание СКС, что подобные британские действия по одностороннему изъятию оборудования с заводов, предназначенных для репараций, приняли хронический характер, и из-за того, что наиболее ценное оборудование было уже изъято, то СССР предлагает передать все эти заводы членам ИАРА. Также советский делегат напомнил, что ранее американский делегат поддержал его в его претензии к подобной британской практике.
Было и самое первое, т.н. «нулевое авансовое» [Operation RAP] распределение, которое состоялось 10 декабря 1945 года. Распределение в пользу СССР приостановилось в январе 1948 года, но демонтаж ранее распределенного и вывоз этого демонтированного оборудования в СССР продолжался до 1951 года (19844).

Авиапромышленность:

Ноябрь-декабрь 1946г Переезд коллектива ОКБ-СД из Казани на завод №456 в Химках (11330).

Другие оборонные отрасли:

В течение ноября 1946 г. — февраля 1947 г. в соответствии с приказом министра транспортного машиностроения №211 от 27 августа 1946 г. заводом №183 был собран Танк Т-54 (четвертый опытный образец) и предназначался для проведения межведомственных испытаний. При его изготовлении были учтены замечания комиссии по межведомственным испытаниям изготовленных в 1946 г. опытных образцов машины №3 и №4, а также выполнен ряд конструктивных и других мероприятий по доработке танка согласно перечню, утвержденному 20 декабря 1946 г. министром транспортного машиностроения В.А. Малышевым и первым заместителем командующего бронетанковыми и механизированными войсками маршалом бронетанковых войск П.С. Рыбалко. В период с 18 по 26 февраля танк прошел заводские, в период со 1 по 12 марта 1947 г. — министерские испытания в районе Нижнего Тагила, которые не выдержал из-за недостаточной прочности основных механизмов (ПМП, кронштейна правого балансира, передних балансиров и торсиона). По всем недостаткам и дефектам, выявленным в процессе испытаний, завод №183 провел ряд соответствующих мероприятий по улучшению конструкции машины, которые нашли свое отражение в двух головных образцах первой серии танков Т-54.
Четвертый опытный образец машины отличался от Т-54 обр. 1946 г. конструкцией корпуса и башни (в целях уменьшения боевой массы и улучшения характеристик), а также некоторыми изменениями в установке вооружения. В результате боевая масса машины была доведена до 36 т (с экипажем, без бревна для самовытаскивания и шашек МДШ — 35505 кг).
У механика-водителя устанавливались два смотровых прибора типа МК-4. Для улучшения обзорности механику-водителю правый смотровой прибор был повернут вправо до пределов видимости правой гусеницы. Третий перископический смотровой прибор, устанавливавшийся в левом борту отделения управления, упразднили. В целях повышения прочности и жесткости сиденья механика-водителя, а также более удобной регулировки по продольной оси, его конструкцию полностью переработали. Для вождения танка по-походному для механика-водителя было введено ветровое стекло с защитным тентом.
Улучшили обзорность с места командира танка, убрав из поля зрения его смотрового прибора МК-4 люк вентилятора боевого отделения и установив низкопрофильную командирскую башенку. Размещение основных смотровых приборов в башне осталось неизменным, но были упразднены дополнительные смотровые призмы в крышках люков наводчика и командирской башенки. Для лучшей вентиляции боевого отделения использовали новые электромоторы вентиляторов боевого отделения (ВМ-42).
В башне танка монтировалась 100-мм пушка Д-10Т со спаренным 7,62-мм пулеметом СГ-43. Высота линии огня составляла 1790 мм. На пушке Д-10Т был установлен опытный подъемный механизм, введен механизм сбрасывания лапок экстрактора, указатель отката отнесен назад — в наиболее удобное для наблюдения место, а выдвижное ограждение пушки заменено откидным. Кроме того, был изготовлен специальный лентоулавливатель для сбора отработанных патронных лент и увеличена емкость мешка гильзоулавливателя спаренного пулемета СГ-43.
При стрельбе из пушки и спаренного пулемета использовался телескопический прицел TШ-20 с четырехкратным увеличением и полем зрения 15'. Углы наводки спаренной установки по вертикали находились в пределах от -5'30' до +18'"°.
Для 12,7-мм зенитного пулемета ДШК ввели новую конструкцию турели (по типу турели, применявшейся на тяжелом танке ИС-3). Углы наводки зенитного пулемета по вертикали составляли от -5 до +85', по горизонтали — 360* без поворота башни. При стрельбе из пулемета, как и ранее, использовался коллиматорный прицел К8-Т. Стрельбу из пулемета мог вести только заряжающий, стоя на своем сиденье. В связи с этим конструкция сиденья заряжающего была изменена: в рабочем положении (при стрельбе из пулемета) оно жестко фиксировалось на кронштейне, крепившемся к верхнему погону опоры башни; при стрельбе из пушки сиденье снималось со стопора и опускалось вниз (располагалось вдоль ограждения пушки).
Для поворота башни служили электропривод ЭПБ-1, выполненный по схеме Леонарда, с командирским следящим целеуказанием и ручной механический привод. Минимальная скорость поворота башни составляла 0,13 град/с, максимальная от контроллера наводчика — 13.7 град./с, при целеуказании от командира (перебросочная) — 13.8 град./с. При крене танка 15* максимальная скорость поворота башни как от контроллера наводчика, так и при целеуказании от командира уменьшалась до 6,5 град./с.
Короба для установки курсовых пулеметов, имевшие неполное бронирование, были выполнены съемными. Высота линии огня курсовых пулеметов осталась без изменений. В конструкцию магазин- коробок для курсовых пулеметов ввели вращающиеся ролики под ленты с патронами.
В боекомплект танка входили 34 выстрела к пушке, 2500 патронов к спаренному пулемету, 1000 патронов к курсовым пулеметам и 150 патронов к зенитному пулемету. Кроме того, в боевом отделении укладывались 12 ручных гранат и сигнальный пистолет с шестью сигнальными патронами.
Броневая защита — противоснарядная. Конструкция корпуса машины и сварных соединений его броневых листов осталась практически без изменений. Для снижения массы у танка уменьшили высоту вертикальных бортовых листов, а редан днища (толщиной 20 мм) увеличили до 220 мм. В связи с этим изменился угол наклона нижнего кормового листа с 81 до 70' от вертикали.
Верхний и средний кормовые листы, имевшие толщину 45 мм и устанавливавшиеся, соответственно, под углами 60* и 17* от вертикали, между собой были сварены «в четверть». Дополнительно соединение верхнего листа с бортами усиливали четыре штифта диаметром 32 мм. В связи с приваркой верхнего кормового листа была изменена балка крыши. В среднем кормовом листе имелся люк с броневой крышкой, крепившейся четырьмя болтами, который предназначался для доступа к болтам крепления оси вентилятора системы охлаждения двигателя. В нижнем кормовом листе были сделаны два овальных лючка, обеспечивавшие доступ к оттяжным пружинам тормозных лент, и один лючок под маслобаком, предназначавшийся для слива масла, а также доступа к масляному фильтру и перепускному клапану. Форкоп для буксировки артиллерийских систем был упразднен.
Существенные изменения (для снижения массы) претерпела башня танка за счет сокращения ее объема и изменения формы. Литой корпус башни имел максимальную толщину брони в лобовой (сферической) части 200 мм, в бортовой —160—125 мм с переменными углами наклона от 0 до 45", в кормовой — 52 мм. Вварная крыша, сваренная (под углом друг к другу) из двух катаных броневых листов толщиной 30 мм, располагалась с углом наклона вперед 86' и на борта — 82' от вертикали. Диаметр опоры башни в свету увеличили до 1815 мм.
Для повышения защищенности телескопического прицела от поражения пулями и их свинцовыми брызгами его амбразура в башне танка была выполнена ступенчатой формы.
В связи с изменением формы крыши башни изменились конструкция (увеличили высоту) и крепление основания командирской башенки. Для удобства работы командира ввели мягкую обшивку крышки командирского люка, улучшили видимость угломерного круга (удалили перемычку и установили концевые выключатели). Диаметр люка заряжающего увеличили на 50 мм. Кроме того, рабочие места командира и заряжающего оснастили поручнями для дополнительной опоры во время движения танка.
Для защиты от пыли при совершении маршей ввели установку чехла на броневую маску пушки и лобовую часть башни. Чехол в походном положении надевался на маску пушки с перекрытием амбразур спаренного пулемета и прицела. Для его крепления на лобовой части и крыше башни приваривались специальные бонки. Кроме того, на стыке левого борта башни и крыши, а также лобовой части (с двух сторон от амбразуры пушки) для удобства расположения десанта ввели малые поручни.
В качестве противопожарного оборудования на машине использовались автоматическая углекислотная установка двухкратного действия, обеспечивавшая тушение пожара в МТО, и ручная углекислотная установка для тушения пожара в боевом отделении. В их состав входили четыре баллона с углекислотой, два из которых устанавливались в боевом отделении и два — в МТО. Количество углекислоты в каждом баллоне составляло 3,2—3,8 кг. Для тушения мелких очагов пожара служил ручной тетрахлорный огнетушитель РАВ-3.
Для постановки дымовых завес применялись две дымовые шашки МДШ, крепившиеся на кормовой части корпуса танка и оборудованные системой дистанционного запала и сброса.
Силовая установка, трансмиссия, ходовая часть, электрооборудование и средства связи танка по сравнению с опытными Т-54 обр. 1946 г. (машины №3, №4 и №5) остались практически без изменений, за исключением отдельных систем двигателя, агрегатов трансмиссии и гусеничного движителя. В топливной системе двигателя были введены два параллельно включенных фильтра тонкой очистки, емкость внутренних топливных баков приведена в соответствие с заданной в ТТТ — 530 л, а наружных баков (на надгусеничных полках), включенных в общую систему, увеличена со 180 до 201 л. В системе смазки двигателя установили масляный бак емкостью 70 л.
Запас хода танка по шоссе составлял 330 км (по заснеженному шоссе — 243 км), по целине—160 км.
Изменения в трансмиссии были связаны со снижением уровня шума работы входного редуктора, коробки передач и ПМП за счет более качественного их изготовления и сборки (ввели шлифовку зубьев шестерен входного редуктора, части шестерен коробки передач и ПМП). Кроме того, переработали конструкцию синхронизаторов коробки передач.
В гусеничном движителе устанавливались усиленные опорные катки (количество ребер на литых дисках катков увеличили с 10 до 12, изменили материал дисков с литой стали марки 2 на 32X06 с последующей закалкой и отпуском, повысили требования к изготовлению катков в литейном цехе).
Наличие поручней на башне танка обеспечивало возможность размещения (в положении сидя) 15 человек десанта с личным оружием (12065).

Жизнь и внутренняя политика:

В ноябре-декабре 1946 года более 533 000 человек, в большинстве своем колхозники, были приговорены к тяжелым лагерным работам за воровство колосков или хлеба. Тысячи председателей колхозов были арестованы за "вредительство в кампаниях по хлебозаготовкам". В результате этих мер за два месяца выполнение плана хлебозаготовок поднялось с 36 до 77% (6804).

Авиапромышленность:

К декабрю 1946 г. для испытаний ракет А-4 в Тюрингии сформировали два спецпоезда. Каждый состоял из 34 немецких вагонов и платформ. В их числе были вагоны-лаборатории для автономных испытаний всех бортовых приборов, вагоны службы радиотелеметрических измерений «Мессина», фотолаборатории, вагон испытаний двигательной автоматики и арматуры, дизельные электростанции, компрессорные, мастерские со станочным оборудованием, бани и душевые, рестораны, салоны для совещаний.
В поездах имелись даже броневагоны с электропусковым оборудованием и специальные пусковые платформы со стартовыми столами и подъемными механизмами для установки ракет.
Пять комфортабельных жилых вагонов с двухместными купе, два вагона-салона для высокого начальства и санитарный вагон позволяли жить в любом месте без палаток и землянок. Эти спецпоезда перегнали в СССР, в них с удобствами располагалось начальство, приезжавшее из Москвы на полигон Капустин Яр (24989).

К декабрю 1946 г. для испытаний ракет А-4 в Тюрингии было создано два спецпоезда. В составе каждого предусматривалось наличие не менее двадцати спецвагонов и платформ. В их числе были вагоны-лаборатории для автономных испытаний всех бортовых приборов, вагоны службы радиотелеметрических измерений «Мессина», фотолаборатории с устройствами обработки пленки, вагон испытаний двигательной автоматики и арматуры, вагоны-электростанции, компрессорные, мастерские со станочным оборудованием, рестораны, бани и душевые, салоны для совещаний, броневагоны с электропусковым оборудованием. Позже эти спецпоезда будут работать на полигоне Капустин Яр (25184).

Авиапромышленность:

С 1 декабря 1946 г. завод (Завод № 381 НКАП, МАП /г. Ленинград ст. Ижора; г. Нижний Тагил Свердловской обл.; г. Москва Ленинградское ш., 31/33/) передан из 1ГУ в 10ГУ, затем с 1.11.1948 г. обратно, из 10ГУ в 1ГУ.
В соответствии с пост. СМ № 5223-1994сс от 14.11.1949 г. и приказом № 913с от 17.11.1949 г. завод № 381 был миг с 1.10.1949 г. в состав расположенного рядом завода № 30 МАП для увеличения выпуска Ил-28.
Директор (07.1940-05.1941 г.-)- Т.Х(М). Филимончук, (1941-03.1943 г.; 1944-05.1946 г.)- В.И. Журавлев (снят за срыв сроков выпуска И-250), (12.1943 г.)- Ю.Н. Карпов; И.О. директора (05.1946 г.-)- П.Д. Грушин; (1947 г.)- Л.П. Соколов.
Гл. инженер (05.1943-10.1946 г.)- П.Д. Грушин, (1947 г.)- В.И. Засульский.
Начальники цехов: (1945 г.)- А.К. Кулагин.
Производство; самолеты: Ил-2 (1941-42)- 270, Ла-5ФН (1943-44)- 461, Ла-7 (1944-45)- 1298, И-150 (1946)- 5, И-250 (1946)- 8, УТБ-2 (1947-49), МиГ-15 (1949)- 75; детали снарядов М-13 (1941-42), хвостовое оперение для «10Х» (1-я половина 1945), детали двигателей ТР-2 и ТР-3 (1948).
Заводской номер: Ил-2 М 381355 (11982).

На 1 декабря 1946 в ГВФ числились 46 П-5 и ПР-5 только 20 (17 могли летать). В декабре списали и все остальные. Еще примерно год П-5 продержались в ведомственной авиации. В апреле 1947 г. четыре самолета принадлежали Министерству рыбной промышленности восточных районов, три - тресту "Сельхозаэросъемка", три (все - неисправные) - Главному управлению геодезии и картографии. Четырьмя машинами обладала так называемая "хозяйственная" (обслуживающая лагеря) авиация МВД (та, которую иногда даже в документах называли "авиацией ГУЛАГа"). Там они дожили до весны 1948 г. Последняя информация о летающем П-5 относится к июлю 1948 г. Аэрофотосъемоч- ный самолет пилота Хасанова во время руления по аэродрому в Ташкенте был перевернут ветром, после чего машину списали.
Когда списали последние Р-5 пограничники - неизвестно. Но во второй половине 40-х годов они еше повоевали на Западной Украине против бандеровцев. Операции против банд, действовавших в тылу советской армии, начались там еще весной 1944 г. Самый значительный эпизод имел место у села Мостки, юго-западнее Ровно. Там в Кременецких лесах окружили банду численностью около 3000 человек. Р-5 и У-2 поддержи вали войска, атаковавшие бандеровцев. У-2 сбрасывали мелкие бомбы, а Р-5 летали по периметру и вели пулеметный огонь. Когда бандиты сдались, взяли немало трофеев, включая самолет У-2, ранее принадлежавший одной из частей 16-й воздушной армии.
В отличие от всех других ведомств МВД и МГБ отказывались предоставлять данные о численности своего авиапарка и аварийности для централизованного учета как министерству гражданской авиации, так министерству вооруженных сил. Они мотивировали это спецификой деятельности, но "конкуренты" говорили о том, что они скрывают разбазаривание средств и высокую аварийность. Однако достоверно известно, что к 1955 г. все Р-5 в авиации погранохраны уже списали (12034).

Авиапромышленность:

2 декабря 1946 гос. макетная комиссия приняла макет Су-10 (7384, 13).

2 декабря 1946 года начальник ГУГВФ маршал авиации Астахов писал письмо № 05209 министру авиапромышленности Хруничеву М.В.
По решениям Правительства МАПом строится для ГВФ 9 типов новых опытных транспортных самолетов, находящихся в данное время в разной стадии готовности, в том числе ряд самолетов в 1947 году необходимо ставить на серийное производство.
1. Самолет Ил-12 конструкции С.В.И. – прошел госиспытания, на заводе № 30 строится опытная серия в 25 штук. Аэрофлоту требуется в 1947 году 200 самолетов Ил-12, а всего в текущей пятилетке 460 самолетов.
2. Самолеты Ил-18 и Ту-12 проходят заводские испытания. Аэрофлоту требуется в 1947 году 10-15 таких самолетов, а всего в текущей пятилетке 60 самолетов.
3. Самолет Як-10 конструкции Яковлева, прошел госиспытания. Аэрофлоту требуется в 1947 году 200 самолетов Як-10 и в текущей пятилетке 800-1000 самолетов.
4. Самолет Як-16 конструкции Яковлева построен и предъявлен макет, начата постройка, самолет должен выйти на госиспытания в мае. По своим данным самолет представляет собой крайне важный для ГВФ тип массового самолета для республиканских и подъездных воздушных линий. В 1947 году Аэрофлоту желательно получить хотя бы малую серию в 15-20 штук, а в текущей пятилетке 500-600 самолетов.
5. Транспортный самолет Амфибия ТА-1 конструкции Четверикова заканчивается постройкой.
В текущей пятилетке Аэрофлоту требуется ежегодно по 30-40 самолетов этого типа.
Кроме того в опытном строительстве находятся также важные для Аэрофлота типы самолетов, как-то: двухмоторная пассажирская гидролодка конструктора Бериева, самолет для с/х работ конструктора Антонова и геликоптеры Братухина.
Прошу Вас предусмотреть соответствующие производственные мощности для строительства перечисленных мною выше самолетов, как в 1947 году, так и в пятилетнем плане (8652, 142).

Другие оборонные отрасли:

2 декабря 1946 Министерство автомобильной и тракторной промышленности приказом № 562 намечает проведение подготовительных работ по созданию при НАТИ автомобильного полигона.
Эти работы проводил А.А. Крживицкий. Им был намечен и обследован большой земельный участок площадью до 1200 га, расположенный в 25-30 км к северо-западу от Москвы в районе селений Коротово, Чернево, Сабурово, примыкающий к Волоколамскому шоссе.
На будущем полигоне предполагалось соорудить скоростную кольцевую дорогу, испытательную дорогу (20-25 км) с различными покрытиями, серию подъемов крутизной от 5 до 75%, тяжелые грунтовые дороги (25-30 км), специальные испытательные дороги с искусственными покрытиями, бетонированную площадку диаметром 120 м для испытаний на устойчивость и др. Однако, как и в ранее отмеченных случаях, вопрос о строительстве полигона на данном участке разрешения, по независящим от института причинам, не получил (22518).

2 декабря 1946 г. была подготовлена Докладная записка уполномоченного Министерства морского флота СССР в Германии Г.И. Вольперта заместителю Главноначальствующего СВАГ по экономическим вопросам К.И. Ковалю о работе научно-технического бюро Министерства в Германии № 01618/26
Секретно
Заместителю Главноначальствующего СВАГ тов. Ковалю
Министерство морского флота СССР располагает в Германии научно-техническим бюро в составе небольшой группы советских специалистов. Эта группа разрабатывает актуальные и необходимые для Морского флота темы, а именно:
1. Разработка проектов грузовых судов грузоподъемностью 5000 т, 2000 т, 1000 т.
Процент готовности — 40%.
2. То же, пассажирских судов на 500 пассажиров и 300 пассажиров.
Процент готовности — 30%.
3. Проекты морских буксиров мощностью 1500 л.с. и 1000 л.с.
Процент готовности — 60%.
4. Разработка новейшей конструкции паровой судовой машины Ленца
(окончание через два месяца).
На эти начатые и неоконченные темы затрачено 300 000 марок. Причем все разрабатываемые темы являются переходящими на 1947 г., т.е. незаконченными в 1946 г.
27 ноября 1946 г. нам было объявлено о ликвидации бюро.
В то же время мною получена ВЧ-грамма министра Морского флота СССР о том, что постановлением Совета Министров Союза ССР от 3 ноября 1946 г. за № 2424-1027с наше бюро включено в список организаций, действующих при СВАГ на 1947 г.
Генерал-полковник Виноградов и генерал-майор Жуков разрешили доложить Вам, что они также считают целесообразным сохранение бюро.
Кроме того, министром Морского флота СССР тов. Ширшовым на Ваше имя также дана шифрограмма за № 6739 от 30 ноября с.г. (исходящий номер 8-го отдела ГСОВГ № 6446) с ходатайством об оставлении бюро.
Учитывая изложенное, прошу Вас дать распоряжение об оставлении нашего бюро для продолжения работ.
Уполномоченный Министерства морского флота в Германии, полковник Вольперт
Резолюция: т. Короткову. Коваль. 4.ХП.46. ГА РФ. Ф. Р-7317. Он. 22. Д. 4. Л. 99-99 об. Подлинник (11419).

За рубежом:

2 декабря 1946 первый полет Beechcraft T-34 Mentor

2 декабря 1946 США и Британия объединили оккупационные зоны в Германии (2100) в рамках экономического союза (3907,264).

2 декабря в 1946 году государственный секретарь США Бирнс и министр иностранных дел Великобритании Бевин договариваются о создании американо-британского экономического союза в своих оккупационных зонах в Германии (решение вступит в силу с 1 января 1947) (14848).

Другие оборонные отрасли:

3 декабря 1946 г. была подготовлена ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА НАЧАЛЬНИКА НИБТ ПОЛИГОНА НАЧАЛЬНИКУ ГБТУ ВС ОБ ИСПОЛЬЗОВАНИИ БРОНЕТАНКОВОЙ ТЕХНИКИ, ХРАНЯЩЕЙСЯ НА ПОЛИГОНЕ №01591
Докладываю, что в настоящее время на НИБТ полигоне имеется в наличии 549 отечественных и иностранных танков и самоходных установок.
Такое количество матчасти в условиях полигона не может быть обеспечено необходимыми условиями хранения и обслуживания, так как существующим штатом полигона предусмотрено всего 124 боевых машин.
Полигон не располагает парками-стоянками и оборудованием для хранения такого количества машин, а также экипажами для их обслуживания.
В музее НИБТ полигона хранятся отечественные и иностранные танки и СУ всевозможных марок, причем многие образцы представлены несколькими экземплярами.
Прошу Вашего разрешения о следующем изменении количества хранящихся на полигоне танков:
а) оставить в музее по 1 экземпляру всех отечественных и иностранных танков, а наиболее интересные в техническом отношении в 2 экземплярах. Всего в музее танков и СУ оставить 167 шт.
б) Штатных танков и СУ в подразделениях (серийных и опытных) отечественных и иностранных машин, предназначенных для испытаний, оставить 122 шт.
Из числа излишествующих 260 танков и СУ прошу Вашего разрешения списать как не подлежащие восстановлению 44 танка (которые будут использованы для ремонта и укомплектования оставленных в музее экспонатов).
Остальные 216 единиц передать для учебных целей танковым и самоходным училищам и высшим офицерским школам.
Начальник НИБТ полигона генерал-майор танковых войск Романов
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 118871. Д. 4. Л. 139 (11421).

Авиапромышленность:

4 декабря 1946 ролучено разрешение на установку на Су-10 вместо 6 РД-10 4 ТР-1 (7384, 13).

4 декабря 1946 года приказом МАП № 766 от разработку реактивного бомбардировщика прекратили (11446).

4 декабря 1946 г. вышел Приказ МАП № 766 «О прекращении разработки бомбардировщика Мясищева с четырьмя двигателями ЮМО-004». Причиной тому стала ликвидация предприятия.
После расформирования конструкторского бюро Мясищева почти все его сотрудники вместе с опытным заводом № 482 вошли в состав ОКБ-240 и приняли самое активное участие в создании первого бомбардировщика С.В. Ильюшина Ил-22. Предложение о его создании было направлено в МАП в мае 1946 года. И здесь, видимо, не обошлось без их влияния. Достаточно сказать, что проекты РБ-17 и Ил-22 имели похожее шасси, убиравшееся в фюзеляж, а конструктивно-технологическую схему крыла заимствовали с ДВБ-102 (23462).

4 декабря 1946 вышел приказ МАП во исполнение постановления СМ N 25481065, по которому ОКБ А.Н.Т. по проектированию Ту-2 под 2М-250 в 2500 л.с. разработки ОКБ-36 прекратили (1835,35).

4 декабря 1946 вышел приказ МАП N 766, которым работы по самолету 65 с дизелями были прекращены. Однако в развитие темы ОКБ А.Н.Т. стало работать над проектами высотного разведчика с гермокабинами - самолета 74 и среднего высотного бомбардировщика - самолета 72 (1835,62).
"СМ постановлением от 30 ноября 1946 N 2548-1065сс в целях сосредоточения внимания ОКБ на выполнение наиболее важных и перспективных заданий постановил снять с плана опытного самолетостроения в 1946 задания по самолетам, потерявшим актуальность:
	Наименование
	Основание к постройке

	А.С.Я.
	

	Одноместный истребитель с ВК-108
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	С.А.Л.
	

	Истребитель с АШ-83 и доп. ЖРД Глушко
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	А.И.М.
	

	Высотный истребитель с АМ-39 с ТК
	Постановление СМ N 1637-724сс от 27 июля 1946

	С.В.И.
	

	Бронированный 2-х местный ш с М-43
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	4-х моторный бомбардировщик с М-45
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	Дальний истребитель на базе
	

	бомбардировщика с М-45
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	2-х моторный пассажирский с АШ-93
	

	(модификация Ил-12)
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946

	А.Н.Т.
	

	Высотный бомбардировщик с АМ-42ТК
	Постановление СМ N 1282-524сс от 20 июня 1946

	Дальний бомбардировщик с дизель-
	

	моторами АЧ-30Б (мод. Ту-2 под М-250)
	Постановление СМ N 1282-524сс от 20 июня 1946

	Четвериков
	

	Бомбардировщик с 4хБМВ-003
	Постановление СМ N 1282-524сс от 20 июня 1946

	МБР с 2хВК-107А
	Постановление СМ N 1282-524сс от 20 июня 1946

	П.О.С.
	

	Одноместный истребитель с ВК-107А
	

	и ВРДК ЦИАМ
	Постановление ГОКО N 5946сс от 22 мая 1946

	В.М.М.
	

	Бомбардировщик с 4хЮМО-004
	Постановление СНК N 472-191сс от 26 февраля 1946


(2045,104).

4 декабря 1946 в соответствии с распоряжением П.В.Дементьева два И-250 начали готовить к гос. испытаниям, а производственную оснастку на з-де № 381 - сохраняли (6471, 15).

4 декабря 1946 года вышло распоряжение П.В Дементьева № Н-33/5699 в соответствии с которым два И-250 начали готовить к проведению гос- испытаний. Тогда же было дано указание о консервации на заводе № 381 до особого распоряжения оснастки и производственного задела, а также техдокументации (23462).

4 декабря 1946 вышел Приказ №144 Олехновича по опытному заводу № 2 о выплате заработной платы за ноябрь немецким специалистам (8987).

4 декабря 1946 г. Приказ министра авиационной промышленности СССР № 767сс об организации опытных заводов и ОКБ из состава немецких специалистов
Совершенно секретно
Согласно постановлению Совета Министров СССР № 874-366с от 17 апреля с.г. в системе министерства вновь организованы опытные заводы и ОКБ из состава прибывших в Союз немецких специалистов и рабочих:
а) опытный завод № 1 — по реактивным самолетам бомбардировщикам и истребителям.
Гл[авные] конструкторы:
Бааде	— ОКБ б[ывшего] завода «Юнкерс»
Рессинг	— ОКБ б[ывшего] завода «Зибель»
б) опытный завод № 2 — по турбореактивным двигателям и приборам автоматического самолетовождения.
Главные конструкторы:
Д-р Шайбе	— ОКБ б[ывшего]завода «Юнкерс»
Престель	— ОКБ б[ывшего]завода «БМВ»
Д-р Лертес	— ОКБ б[ывшего]завода «Аскания»
в) ОКБ при заводе № 500 — по авиационному дизелю.
Главный конструктор — Герлах — ОКБ б[ывшего] завода «Юнкерс».
Для обеспечения нормальной деятельности указанных опытно-конструкторских бюро ПРИКАЗЫВАЮ:
Заместителям министра тов. Шишкину С.Н. и тов. Михайлову А.И.:
а) обязать институты министерства: ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ, НИИ-1, НИИ-2, НИИСО, ЛИИ и БНТ обеспечивать заводы №№ 1, 2, 500 всей необходимой технической помощью, рекомендациями, изданиями институтов, литературой и т.п. наравне с другими опытными заводами и ОКБ;
б) выделить в каждом институте высококвалифицированных специалистов в качестве ведущих инженеров для связи с указанными ОКБ и заводами, выявления их нужд и запросов и оказания помощи;
в) выделять указанным заводам и ОКБ по 2 экземпляра технической и справочной литературы, издаваемой институтами, а также подобрать библиотеки из изданных материалов за 1945-1946 гг. и направить на заводы и ОКБ.
П.п. Министр авиационной промышленности	М. Хруничев
Филиал РГАНТД. Ф. Р-187. Оп. 2-6. Д. 1. Л. 25. Зав. Копия (23863).

Другие оборонные отрасли:

4 декабря в 1946 году на Московском заводе малолитражных автомобилей (с 1968 года — Автомобильный завод имени Ленинского комсомола, АЗЛК) был собран первый легковой автомобиль «Москвич-400», серийное производство которого началось в 1947 году. Эта четырехместная «легковушка», развивающая максимальную скорость 90 км/ч, представляла собой почти точную копию немецкого автомобиля «Опель-Кадет К38». «Москвич-400» изготавливался на оборудовании и по документации бранденбургского автозавода фирмы «Опель», в июле 1945 года с согласия союзников полностью вывезенных в Москву из советской зоны оккупации Германии (14850).

Жизнь и внутренняя политика:

5 декабря 1946 г. Совет Министров СССР принял постановление “Об упорядочении ведомственной охраны и ее оперативном подчинении войскам МВД” (10303).

5 декабря 1946 г. Советом Министров СССР было опубликовано решение об образовании на промышленных предприятиях фонда директора, формируемого за счет отчислений от прибыли или экономии от снижения себестоимости продукции (от 2 до 4 % в зависимости от отрасли, но не более 5 % годового фонда зарплаты). Средства из этого фонда могли расходоваться директорами, по согласованию с фабрично-заводскими комитетами профсоюзов, на расширение производства, дополнительное строительство и ремонт жилья, улучшение культурно-бытового обслуживания работников, выдачу им премий и оказание единовременной помощи58. Эта мера была направлена на развитие инициативы руководителей предприятий, усиление их ответственности не только за количественные, но и за качественные показатели работы (1616). 

За рубежом:

5 декабря 1946 Нью Йорк стал местом постоянного пребывания ООН (3907,264).

Авиапромышленность:

6 декабря 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо Хруничеву, гл. конструктору самолета ИЛ-10 генерал-лейтенанту ИАС С.В.И.
Сообщаю6 что при эксплуатации в строевых частях ВВС самолетов Ил-10 выявлен целый ряд конструктивно-производственных дефектов, вследствие которых самолеты терпят аварии, поломки или преждевременно выходят в ремонт чем снижается боевая готовность частей.
За период эксплуатации самолетов Ил-10 с 1.01.46 г. по 1.10.45 г. выявлены следующие дефекты:
1. На всех самолетах Ил-10 и УИЛ -10 производства заводов NN 1 и 18, после 20 часов налета и 30-35 посадок происходит значительное ослабление затяжки гаек стыковки хвостовой части фюзеляжа к бронекорпусу самолета. Гайки, после указанной наработки самолета, как правило, доворачиваются свободно ключом от руки на 1,5-2 оборота.
Эти дефекты требуют от обслуживающего техсостава дополнительных систематических работ на самолете, что усложняет его эксплуатацию и не гарантирует стабильность нивелировки фюзеляжа, могущей изменяться при каждом подтягивании гаек.
2. Имеют место случаи ослабления заклепок обшивки хвостового оперения после 40-50 часов работы самолета. Наиболее частые ослабления заклепок наблюдаются в местах перехода обшивки от фюзеляжа к килю и у обшивки стабилизатора.
Указанный дефект вызывает длительные простои самолетов, при устранении ослабления заклепок.
Процесс устранения ослабления заклепок требует: специального оборудования, приспособлений и вырезки дополнительных лючков обшивки хвостового оперения, что в свою очередь ведет к снижению аэродинамических качеств.
При эксплуатации Ил-10 в частях ВВС зафиксировано 40 случаев ослабления заклепок у хвостового оперения.
3. На всех самолетах Ил-10 после 25-50 часов налета происходит произвольное открытие в полете верхних лючков расположенных на центроплане и консолях крыла, после чего крышки лючков срываются и теряются. Срыв крышек лючков влечет за собой большие простои самолетов из-за необходимости изготовления новых крышек и устранения повреждений вызванных их срывом.
Причиной дефекта является недоброкачественность пружин замков.
4. Зафиксировано 10 случаев среза болтов крепления нижнего узла складывающегося подкоса к стойкам шасси. После 40-50 часов налета и 70-100 посадок: NN 1898405, 107001, 107045, 1894205, 109002, 109008, 109005, 1894205, 1893708, 107001. Шесть из указанных случаев привели к поломкам самолетов, остальные обнаружены в процессе проверки болтов путем их проворачивания ключом за головки. Причиной среза болтов является недостаточная их прочность. Необходимо ускорить рассылку в строевые части ВВС ВС усиленных болтов для замены согласно бюллетеню N 88 завода N 18. до сих пор болты не разосланы хотя бюллетень и вышел в августе с.г.
5. Зафиксировано 14 случаев наличия трещин у складывающихся подкосов шасси и их поломок, после 30-40 часов налета и 30-70 посадок. NN 1893905, 1895005, 1895805, 1890705, 105145, 105111, 105088, 105099, 105069, 105076, 1891605, 1894107, 1892104.
Наиболее частые случаи появления трещин имеют место у нижней половины складывающегося подкоса правой и левой стороны шасси в месте перехода нижней полки тавра подкоса в щелку узла сочленения его с верхней половиной подкоса. В начале трещины появляются в виде поверхностных малозаметных волосовин, затем постепенно углубляются и увеличиваются по длине.
Этот дефект требует изучения и принятия срочных мер к его устранению.
6. Имеют место случаи выпадения пальца сочленения тендера верхнего замка уборки шасси. Зафиксировано два случая выпадения пальцев на 40-50 часу полета после 50-60 посадок на самолетах Ил-10 NN 1893105, 1890207.
В 14 Воздушной армии произошла поломка самолета вследствие того, что указанный палец выпал в полете при убранном положении шасси, когда замок остался в закрытом состоянии и выпуск ноги был невозможен даже аварийным способом.
Палец имеет недостаточную длину и при установке на него шайбы отверстие в пальце под шплинт частично перекрывается, после чего шплинт устанавливается на свое место с натягом и изгибом. В дальнейшем при работе замка такой шплинт срезается, а палец будучи отконтренным выпадает.
При проверке контровки пальцев на многих самолетах Ил-10 было обнаружена установка шплинтов с натягом и изгибом, а на 8-ми самолетах шплинты были установлены без шайб на пальце и площадью соприкосновения для шплинта являлась проушина тендеров. Из 51 осмотренного самолета в 4 и 14 ВА только на 4-х оказалась шплинтовка нормальной: необходимы срочные меры по улучшению технологии сборки указанного узла шасси и усилению контроля со стороны ОТК.
7. На самолетах Ил-10 и особенно УИЛ-10 при учебно-тренировочных полетах на 40-150 посадке имеют место случаи появления трещин и среза болтов в центропланных узлах крепления подкосов шасси. NN 109002, 109005, 109008, 1893502, 189406, 110020, 110016, 109071, 110045, 100021, 110029, после 10-40 часов полета и 40-1500 посадок. На 100-150 посадке образуются трещины в башмаках крепления осей колеса к амортизационным стойкам шасси. Трещины, как правило, начинаются у внешнего торца башмака и доходят до отверстий под болты крепления оси колеса.
Такие случаи зафиксированы на самолетах Ил-10 NN 106178, 109178, 109005, 109008.
8. При пользовании рычагом управления стопором костыля из кабины, при нормальном усилении на ручку происходит его изгиб, что затрудняет дальнейшее пользование им. Этот недостаток в жесткости рукоятки стопора костыля наблюдается на всех самолетах Ил-10. Зафиксировано 3 случая поломки рукоятки стопора костыля на самолетах Ил-10 NN 1893905, 18995005, 1899605.
Это свидетельствует о недостаточной жесткости рукояток стопора требующей ее усиления.
9. При торможении самолета в дифференциале тормоза происходит травление воздуха из-за износа резиновых клапанов дифференциала.
Средний срок службы клапанов исчисляется примерно 28 часами работы самолета.
При работе тормоза на пути движения клапанов внутри корпуса дифференциала встречается отверстие двух пересекающихся цилиндрических каналов, образующих острые края. При движении клапанов в момент их набегания на отверстие резина заплывает в последние и при дальнейшем движении эти участки резины обрываются, вследствие чего происходит односторонний значительный износ клапанов.
Травление воздуха в дифференциале делает работу тормозов ненадежной и требует частой замены резиновых клапанов.
10. Массовым дефектом является травление сжатого воздуха в соединениях трубопроводов пневмосистемы. Этот дефект имел также место на самолетах Ил-2 и являлся основной причиной частых отказов агрегатов и пневмосистемы, работающих на сжатом воздухе, дефект перенесен на самолеты Ил-10 и до сих пор продолжает иметь место.
11. Замки запросов фонаря кабины летчика и стрелка и аварийное сбрасывание фонаря имеют значительные недостатки, как-то: замки требуют большого усиления для их открытия и в то же время не обеспечивают надежный запор, что приводит к самопроизвольному открытию в полете.
Каркас фонаря имеет недостаточную прочность вследствие чего рамки каркаса перекашиваются и мешают свободному движению фонаря. Плексиглас фонаря также подвержен короблению под действием атмосферных условий, что то же в свою очередь усугубляет недостатки фонаря. Зафиксировано 3 случая, когда при открытии аварийного сбрасывания фонарь зависал на своих петлях и находился в таком состоянии до окончания полета, в то время как аварийный сброс предусматривает свободный срыв фонаря с петель. При полете самолета Ил-10 в дождливую погоду вода вследствие плохой подгонки фонаря проникает в кабину, забрызгивает стекла приборов и летчика.
О всех вышеперечисленных дефектах самолета Ил-10 своевременно сообщалось заводам и Министерству авиапромышленности рекламационными актами и письмами.
Прошу Вас дать указание разработать необходимые мероприятия по устранению отмеченных недостатков на самолетах имеющихся в строевых частях и выпускаемых с заводов (2078,261).

6 декабря 1946 в ОКБ А.Н.Т. были закончены работы по модификации серийного Ту-2 N 26/46 под установку 57 мм пушки РШР-57. Изменили носовую часть, усилили конструкцию центральной части фюзеляжа и центроплана, сняли крыльевые ШВАК и люковую ПУ. пушку поставили в бомбоотсеке с выводом ствола в нос (1835,67).

6 декабря 1946 года в ОКБ А.Н.Т. закончили работу по модификации серийного Ту‑2 «26/46», способного нести пушку РШР‑57. Чтобы самолет смог нести орудие, изменили носовую и усилили центральную часть фюзеляжа. Пушка РШР‑57 калибра 57 мм предназначалась для поражения воздушных, надводных и наземных целей. Казенная часть пушки находилась в бомбоотсеке, а ствол шел через носовую часть фюзеляжа.
Заводские испытания продолжались с 9 декабря 1946 по 28 февраля 1947 года.
Пушка функционировала надежно, без отказов. Огонь из пушки можно было вести почти в любых режимах полета, при этом пилотирование самолета практически не затруднялось.
Закончив заводские испытания, Ту‑2РШР перешел в ведение НИИ ВВС. Государственные испытания продолжались с 21 апреля по 30 мая 1947 года. По результатам испытаний было рекомендовано использовать пушку РШР‑57 для вооружения истребителей‑перехватчиков. Существовали также планы вооружить самолет Ту‑2 пушками системы Чарнко калибра от 57 до 75 мм (25073).

6 декабря 1946 г. все работы, связанные с модификацией Ту-2 №26/46 под «тяжелую» версии 57-мм пушки ОКБ-16 РШР-57/45, оснащенную пневматическим механизмом перезарядки, были завершены. Пушку установили на неподвижной установке в бомбовом отсеке фюзеляжа. При этом ее ствол выступал за обводы носовой части фюзеляжа (несколько левее оси симметрии самолета) примерно на 500 мм. Автоматика обеспечивала ее непрерывное питание из ленты. Это позволило остановиться на варианте двухместного самолета с летчиком в передней кабине и штурманом в задней кабине (25381).

6 декабря 1946 зам. министра М.М.Лукин писал директору опытного завода 2 (Красная Глинка, Куйбышевская обл.) Н.М.Олехновичу:
"В ЦАГИ было проведено исследование по определению области рационального применения турбовинтовых двигателей на скоростных бомбардировщиках.
По этим условиям область рационального применения турбовинтовых двигателей определяется максимальными скоростями от 600 до 900 км/час.
Наибольшая выгода получается на бомбардировщиках со скоростью порядка 750-800 км/час в зависимости от тоннажа самолета. Эта выгода выражается в увеличении дальности полета на 2-2.5 тыс. км, что составляет примерно 80-100% от всей максимальной дальности полета таких же бомбардировщиков с ВМГ и ТРД.
Наиболее целесообразным представляется разработка турбовинтового двигателя, обеспечивающего на высоте 8000 м при скорости 800 км/час суммарную тяговую мощность 4000-4500 нр.
Предлагаю срочно дать задание ГК Шайбе и Престелю на проектирование и постройку в 1947 винтовой установки для двигателей ЮМО-012 и БМВ-018 (1795,106).

Другие оборонные отрасли:

6 декабря 1946 г. была подготовлена Докладная записка уполномоченного СВАГ Н.А. Иванова зам. Главноначальствующего СВАГ И.А. Серову о целесообразности ликвидации специального конструкторского технического бюро при заводе фирмы «Лоренц» в г. Радеберге
Совершенно секретно
Заместителю Главноначальствующего СВА в Германии генерал-полковнику товарищу Серову
В соответствии с постановлением Совета Министров от 30 сентября 1946 г. и приказом Главноначальствующего от 17 октября 1946 г. № 0323108 за СКТБ (специальные конструкторские технические бюро) закрепляются оборудование и специалисты, имеющиеся у этих СКТБ.
Задачей СКТБ является изучение достижений в различных отраслях техники в Германии и перенесение опыта ее в СССР в виде опытных образцов, чертежей, технологии и оснастки для постановки этих образцов на производство в СССР.
При фирме «Лоренц» в г. Радеберге с февраля месяца т.г. номинально существует тоже СКТБ, но оно не имеет ни оборудования, ни специалистов и задачи, поставленные Правительством перед СКТБ, не выполняет, а всю свою деятельность за 8-месячное свое существование свело к приемке аппаратуры от фирм, т.е. по существу к дублированию репарационных заказов для своего Министерства промышленности средств связи, которые выполняет фирма «Лоренц».
Это СКТБ при фирме «Лоренц» по-существу состоит из 3 русских инженеров: начальник Хенвейн, Куканов и Левит. Располагает оно преимуществами в сравнении с другими заказчиками: выдает немецким специалистам фирмы «Лоренц» дополнительные пайки, за проведенную работу фирмой «Лоренц» выплачивает наличными деньги, а не переводом через банк, как это делают остальные заказчики, и бесконтрольно размещает дополнительные заказы, которые по существу тормозят выполнение репарационных заказов.
Кроме этого, эти три инженера находятся в Германии уже второй год в одном районе (они из числа демонтажников), имеют тесные связи с немцами, в частности, с Дрезденским ландратом Вейнером, который является постоянным гостем у Хенвейна, и дружба их построена на взаимных услугах.
На основании вышеизложенного полагал бы необходимым:
1. СКТБ при фирме «Лоренц» как нежизненное, фактически не существующее, исключить из списков СКТБ Управления по изучению достиже-
ний науки и техники в Германии СВАГ, а трех инженеров Хенвейна, Кука-нова и Левит направить в Советский Союз.
2. Выполненные фирмой «Лоренц» заказы для Министерства промышленности средств связи оформить наряд-заказом через Репарационное управление, а уполномоченному МПСС тов. Творогову выделить приемщи-
ка этих заказов.
Уполномоченный СВАГ, полковник Н.А. Иванов
Резолюция: т. Коробкову (лично). Хенвейна, Куканова и Левита надо удалить в СССР. И. Серов. 7.XII.
Пометы: 1) Принято к исполнению. 2) Проверить всю работу для составления характеристики и оценки. 3) Составлена комиссия и направлена в Радеберг. В. Коробков. 9.12.46.
13.12.46 г. состоялась комиссия и результаты ее работы доложены н[ачалъни]ку Упр[авления]н[ауки]и т[ехники]. 15.12.46. А. Говоров.
См. акт комиссии от 14.12.46 г.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 4. Л. 105-106. Копия (11419).

Авиапромышленность:

В начале декабря 1946 закончились дополнительные заводские испытания второго опытного экз. МиГ-9, использовавшегося для подготовки к несостоявшегося парада. Испытания пшли с конца ноября после устранения дефектов и замены РД-20. 13 декабря машину передали в НИИ ВВС, а 17 предъявили на гос. испытания (7524, 34).

В начале декабря 1946 приказом министра авиапромышленности для серийного производства самолёта УТБ-2 определили завод № 381, переданный этим же приказом из 1 ГУ МАП (истребительного самолётного) в ЮГУ МАП (бомбардировочное самолётное) (15809).

В начале декабря 1946 года начальник секретариата главнокомандующего ВВС ВС майор Башкуров писал письмо N 796477сс начальнику секретариата министра Авиапрома полковнику Новикову.
По указанию главнокомандующего ВВС направляю Вам для доклада Хруничеву копию письма N 796472сс, представленного Сталину (письмо от 29 ноября 1946) (2078,109).

Другие оборонные отрасли:

В начале декабря 1946 г. в Совете Министров СССР было проведено совещание по вопросу доработки танка Т-54 и подготовки производства к серийному выпуску (в конструкцию танка было внесено 90 пунктов конструктивных доработок).
Танк Т-54 с новым корпусом был собран на заводе №183 в первой половине февраля 1947 г., а с 18 по 26 февраля начались его заводские испытания с башней старой конструкции (без пушки). На последние два заезда танк вышел с новой башней, но без пушки. После пробега в 511 км была установлена пушка и произведено 14 выстрелов.
Основные отличия четвертого опытного образца танка Т-54 от предыдущих машин заключались в следующем:
- для уменьшения массы танка ширина (высота) бортовых листов корпуса была уменьшена, а редан днища увеличен до 220 мм;
- верхний лист кормы поставлен на гу-жон и приварен вместо откидного;
- в среднем кормовом листе выполнен люк для доступа к ступице вентилятора;
- уменьшен объем башни и изменена ее конфигурация;
- зенитно-пулеметная установка для 12,7-мм пулемета ДШК выполнена по типу зенитно-пулеметной установки, используемой на тяжелом танке ИС-3;
- упразднен смотровой прибор механика-водителя, устанавливавшийся в левом борту.
Всего во время заводских испытаний танк прошел 1021 км со средней скоростью 23,4 км/ч. Одновременно завод № 183 изготовил корпус с башней танка Т-54 для проведения отстрела на артиллерийском полигоне.
После завершения заводских испытаний танк Т-54 был представлен на министерские испытания, которые состоялись в районе Нижнего Тагила в период со 2 по 12 марта 1947 г. Председателем комиссии, проводившей испытания, был назначен ЕА Кульчицкий (11468).

В начале декабря 1946 г. в Совете Министров СССР состоялось совещание по вопросу доработки танка Т-54 и подготовки серийного производства (в конструкцию танка было внесено 90 конструктивных изменений). Всего за 1946 г. завод №183 внес 649 изменений. Из них 110 были направлены на улучшение качества танка, 66 - на снижение трудоемкости, остальные - на снижение массы и на уточнение чертежей для увязки с технологией изготовления деталей.
Танк Т-54 (образец №4) с новым корпусом был собран на заводе №183 в первой половине февраля 1947 г., а с 18 по 26 февраля прошли его заводские испытания с башней старой конструкции (без пушки). На последующие два заезда танк вышел уже с новой башней, но пока без установки основного оружия. После пробега в 511 км на нем установили пушку и произвели 14 выстрелов. Основные отличия опытного танка Т-54 (образец №4) от предыдущих машин заключались в следующем:
- для снижения массы танка ширина (высота) бортовых листов корпуса уменьшена, а редан днища (толщиной 20 мм) увеличен до 220 мм;
- верхний лист кормы поставлен на гужон и приварен вместо откидного;
- в среднем кормовом листе выполнен люк для доступа к ступице вентилятора;
- уменьшен объем башни и изменена ее конфигурация;
- зенитно-пулеметная установка для 12,7-мм ДШК выполнена по типу зенитно-пулеметной установки, используемой на тяжелом танке ИС-3;
- упразднен смотровой прибор механика-водителя, устанавливавшийся в левом борту.
В результате выполненных мероприятий массу танка удалось снизить с 39 до 36 т.
За время заводских испытаний танк прошел 1021 км со средней скоростью 23,4 км/ч. Одновременно на заводе №183 изготовили корпус с башней танка Т-54 для проведения отстрела на артиллерийском полигоне (11770).

Авиапромышленность:

7 декабря 1946 В.Н.Юганов выполнил первый полет на И-270 (Ж) А.И.М. (563,26).
Первый полет с работающим ЖРД был выполнен только в 1947. Машин было две и кроме В.Н.Юганова летал и А.К.Пахомов (173,420).

7 декабря 1946 г. МиГ-9 (Ф-3) был официально предъявлен на госиспытания. На втором экземпляре после завершения тренировки летчиков, устранения выявленных при этом дефектов и замены выработавших свой ресурс двигателей РД-20 во второй половине ноября и первой половине декабря провели дополнительные заводские испытания, по завершении которых машину 13 декабря перегнали в ГК НИИ ВВС и 17 декабря предъявили на госиспытания (11129).

7 декабря 1946 был принят на гос. испытания И-300 с 2хРД-20 МиГ (заводской N 03). С 7 по 25 декабря 1946 на этом самолете удалось произвести только четыре доводочных полета, из которых: два полета были прекращены из-за отказа шасси, в третьем полете отказал правый двигатель (заклинился вал турбины) и потек керосиновый бак, в четвертом полете, произведенном после замены двигателя, отказал термометр газов (2078,267).
	7 декабря 1946 - 19 мая 1947 
	определили ограничения по скорости и основные ЛД, кроме дальности и продолжительности полета. Выполнили 43 полета и налетали 20:38 (7524, 34).



За рубежом:

7 декабря 1946 во время пожара отеля “Вайнекофф” в Атланте погибло 119 человек (самый большой пожар гостиниц в истории США) (4962).

Авиапромышленность:

8 декабря 1946 Марков писал Хруничеву и С.В.И. письмо N 882798с:
"Сообщаю, что при эксплуатации в строевых частях ВВС самолетов Ил-10 выявлен целый ряд конструкторско-производственных дефектов, вследствие которых самолеты терпят аварии, поломки или преждевременно выходят в ремонт, чем снижается боеготовность.
За период эксплуатации Ил-10 с 1 января 1946 по 1 октября 1946 выявлены следующие дефекты:
1. На всех самолетах Ил-10 и УИл-10 производства заводов 1 и 18 после 20 час. налета и 30-35 посадок происходит значительное ослабление затяжки гаек стыковки хвостовой части фюзеляжа к бронекорпусу самолета. Гайки, после указанной наработки самолета, как правило, доворачиваются свободно ключом от руки на 1.5-2 оборота.
Эти дефекты требуют от обслуживающего техсостава дополнительных систематических работ на самолете, что усложняет его эксплуатацию и не гарантирует стабильности нивелировки фюзеляжа, могущем измениться при каждом подтягивании гаек.
2. Имеют место случаи ослабления заклепок обшивки хвостового оперения после 40-50 час. работы самолета. Наиболее частые ослабления заклепок наблюдаются в местах перехода обшивки от фюзеляжа к килю и у обшивки стабилизатора.
Указанный дефект вызывает длительные простои самолетов при устранении ослабления заклепок.
Процесс устранения ослабления заклепок требует специального оборудования, приспособлений и вырезки доп. лючков обшивки хвостовой части фюзеляжа, что в свою очередь ведет к снижению аэродинамических качеств самолета.
При эксплуатации Ил1- в частях ВВС зафиксировано 40 случаев ослабления заклепок у хвостового оперения.
3. На всех самолетах Ил-10 после 25-50 часового налета происходит произвольное открытие в полете верхних лючков, расположенных на центроплане и консолях крыла, после чего крышки лючков срываются и теряются. Срыв крышек лючков влечет за собой большие простои самолетов из-за необходимости изготовления новых крышек и устранения повреждений, выхванных их срывом.
4. зафиксировано 10 случаев среза болтов крепления нижнего узла складывающегося подкоса к стойкам шасси. После 40-50 час. налета и 70-100 посадок N 1898405, 10701, 107945, 1894205, 109002, 109008, 109005, 1894205, 1893708, 107001. Шесть из указанных случаев привели к поломкам самолета, остальные обнаружены в процессе проверки болтов путем их проворачивания ключом за головки. Причиной срыва винтов является недостаточная их прочность. Необходимо ускорить рассылку в строевые части ВВС усиленных болтов для замены согласно бюллетеню N 88 завода 18. До сих пор болты не разосланы, хотя бюллетень и вышел в августе.
5. Зафиксировано 14 случаев наличия трещин у складывающихся подкосов шасси и их поломок после 30-40 часов налета и 30-70 посадок.
Наиболее частые случаи появления трещин имеют место у нижней половины складывающегося подкоса правой и левой стороны шасси в месте перехода нижней полки тавра подкоса в щеку узла соединения его с верхней половины подкоса. В начале трещины появляются в виде поверхностных малозаметных волосовин, затем постепенно углубляются и увеличиваются по длине.
Этот дефект требует изучения и принятия срочных мер к его устранению.
6. Имеют место случаи выпадения пальца сочленения тендера верхнего замка уборки шасси. Зафиксировано 2 случая выпадения пальца на 40-50 часу полета после 50-60 посадок на самолетах Ил-10 N 1893105 и 1890207.
В 14 ВА произошла поломка самолета вследствие того, что указанный палец выпал в полете при убранном положении шасси, когда замок остался в закрытом состоянии и выпуск ноги был невозможен, даже аварийным способом.
Палец имеет недостаточную длину и при установке на него шайбы отверстие в пальце под шплинт частично перекрывается после чего шплинт устанавливается на свое место с натягом и изгибом. В дальнейшем при работе замка такой шплинт срезается, а палец будучи отконтренным, выпадает.
7. На самолетах Ил-10 и особенно УИл-10 при учебно-тренировочных полетах на 40-150 посадке имеют место случаи появления трещины и среза болтов в центральных узлах крепления подкосов шасси.
На 100-150 посадке образуются трещины в башмаках крепления осей колеса к амортизационным стойкам шасси. Трещины, как правило, начинаются у внешнего торца башмака и доходят до отверстий под болты крепления оси шасси.
8. При пользовании рычагом управления стопором костыля из кабины, при нормальном усилии на ручку происходит его изгиб, что затрудняет дальнейшее пользование им. Этот недостаток в жесткости рукоятки стопора костыля наблюдается на всех самолетах Ил-10. Зафиксировано 3 случая поломки рукоятки стопора костыля.
Это свидетельствует о недостаточной жесткости рукояток стопора, требующей ее усиления.
9. При торможении самолета в дифференциале тормоза происходит травление воздуха из-за износа резиновых клапанов дифференциала.
Средний срок службы клапанов исчисляется примерно 28 часами работы самолета.
...
Травление воздуха в дифференциале делает работу тормозов ненадежной и требует частой замены резиновых клапанов.
10. Массовым дефектом является травление сжатого воздуха в соединениях трубопроводов пневмосистемы. Этот дефект имел также место на самолетах Ил-2 и является основной причиной частых отказов агрегатов и пневымосистемы, работающих от сжатого воздуха, дефект перенесен на самолет Ил-10 и до сих пор продолжает иметь место.
11. Замки запоров фонаря кабины л и с и аварийное сбрасывание фонаря имеют значительные недостатки: замки требуют большого усилия для их открытия и в то же время не обеспечивают надежный запор, что приводить к самопроизвольному открытию в полете.
Каркас фонаря имеет недостаточную прочность, вследствие чего рамки каркаса перекашиваются и мешают свободному движению фонаря. Плексиглас фонаря также подвержен короблению под действием атмосферных условий. Зафиксировано 3 случая, когда при открытии аварийного сбрасывания фонарь зависал на своих петлях и находился в таком состоянии до окончания полета, в то время как аварийный сброс предусматривает свободный срыв фонаря с петель. При полете Ил-10 в дождливую погоду, вода вследствие плохой подгонки фонаря, проникает в кабину, забрызгивает стекла приборов и л." (2078,261).

8 декабря 1946 года главнокомандующий ВВС ВС маршал авиации Вершинин писал письмо Хруничеву.
В соответствии с Положением, утвержденным ГОКО 17 марта 1945 года за N 7860с, на гос. испытания самолеты и другие образцы авиационной техники должны предъявляться в НИИ ВВС гл. конструкторами через соответствующие министерства, после успешных заводских испытаний.
Однако, предъявляемые на гос. испытания самолеты передаются в ГК НИИ ВВС недоведенными с наличием большого количества конструктивных и производственных дефектов, что чрезвычайно затрудняет испытания и удлиняет сроки проведения их.
В процессе приемки самолетов и проведения гос. испытаний, ГК НИИ ВВС приходится выполнять большое количество производственных работ по доводке самолета и его агрегатов, которые должны выполняться на заводах до предъявления самолетов на гос. испытания.
Самолеты Як-15 с РД-10 конструкции Яковлева, предъявлены на гос. испытания в ГК НИИ ВВС непосредственно зам. гл. конструктора Вигант. (Самолет N 15 предъявлен 9.12.46 и самолет N 02 - 15.12.46).
От МАП предъявление на гос. испытания этих самолетов получено 23 декабря 1946 года.
На предъявленных самолетах не установлено все положенное оборудование, и самолеты имеют ряд существенных дефектов, а именно:
- на самолете N 02 не установлены РПК, оружие, фотокинопулемет; вследствие неудовлетворительной герметизации кабины на взлете и в полете в кабину летчика проникают продукты пиролиза керосина и масла в концентрации, превышающей в 7 раз максимально допустимую,
это вызывает у летчика обильное слезоточение и является опасным для полета.
На этом же самолете при осмотре обнаружено разрушение поршня цилиндра пневмосистемы посадочных щитков.
На самолете N 15 не установлен фотокинопулемет и имеются следующие дефекты:
- неудовлетворительная герметизация кабины летчика;
- люфт в заднем креплении пушки;
- раннее сцепление пускового мотора с валом двигателя;
- установленная пушка имеет большой настрел и подлежит замене;
- не установлено приспособление для выверки прицела.
Наличие указанных дефектов задерживает приемку самолетов и не позволяет начать летные испытания.
На самолете И-300 с 2-мя РД-20, конструкции Микояна и Гуревича (заводской N 03), принятом на гос. испытания в ГК НИИ ВВС 7.12.46 г., до сего времени не начаты летные испытания по программе по причине систематических отказов материальной части.
С 7 по 25 декабря на этом самолете удалось произвести только четыре доводочных полета, из которых: два полета были прекращены из-за отказа шасси, в третьем полете отказал правый двигатель (заклинился вал турбины) и потек керосиновый бак, в четвертом полете, произведенном после замены двигателя, отказал термометр газов.
Таким образом, начало гос. испытаний реактивных самолетов в ГК НИИ ВВС задерживается по причине недоведенности предъявленных на испытания самолетов.
Не лучше обстоит дело и с предъявлением на испытания самолетов с поршневыми моторами:
Геликоптер, конструкции Братухина, находится на испытании в ГК НИИ ВВС уже 83 дня.
За это время произведено только 14 полетов, так как более 40 дней геликоптер находился в нелетном состоянии в связи с проведением на нем работ по устранению крупных производственных и конструктивных дефектов, опасных для производства полетов.
На самолете Ту-2 N 37/49 с флюгерными винтами после перегонки его заводом на аэродром Чкаловская производились заводской бригадой доводка и устранение дефектов, препятствующих полетам - 27 дней.
На самолете Ту-2 N 1/36 в варианте фоторазведчика, перегнанном заводом N 23 на аэродром Чкаловская 10 декабря, до сего времени заводской бригадой производится устранение дефектов. Самолет на испытания не принят.
Самолет Ту-2 N 38/49 с оборудованием для ночных полетов, ввиду наличия большого количества дефектов этого оборудования, на испытания не принят и возвращен на завод для доводки.
Перечисленные примеры показывают, что конструкторы предъявляют самолеты на гос. испытания недоведенными и с большим количеством конструктивных и производственных дефектов, не выявляя их во время заводских испытаний и тем самым превращают ГК НИИ ВВС в доводочную базу. При таком положении время гос. испытаний значительно удлиняется.
Прошу Вас обязать гл. конструкторов и директоров заводов перед предъявлением опытных и модифицированных самолетов на гос. испытания проводить заводские летные испытания их такого объема, чтобы выявлять и обязательно устранять все выявленные в процессе испытаний дефекты, а предъявление самолетов на гос. испытания производить через МАП с представлением полной положенной технической документации (2078,267).

Жизнь и внутренняя политика:

В ночь с 8 на 9 декабря 1946 года первый серийный автомобиль модели М-400 (М-400-420) вышел из ворот сборочного цеха завода. 28 апреля 1947 года был организован осмотр нового «Москвича» в числе автомобилей других марок руководителями Партии и Правительства. Машина была одобрена и утверждена к массовому производству. За 1947 год удалось выпустить 1501 автомобиль, в 1948-м- 6706, в 1949-м – 19806. В 1948 году была освоена модификация автомобиля М-422 (М-400-422) с кузовом типа фургон, в 1949 – модификация М-420А (М-400-420А) с открытым кузовом типа кабриолет. В июле 1952 года завод перешел порог рентабельности, став самоокупаемым предприятием. В октябре этого же года с конвейера сошел 100000-й автомобиль, а в марте 1954 года – 150000-й, и в этом же месяце был освоен выпуск модернизированной модели М-401, позволившей в целом изжить те конструктивные дефекты, которые достались модели М-400 от автомобиля-прототипа Опель-Кадет. Последний автомобиль этой модели сошел с главного конвейера завода 20 апреля 1956 года. Всего за девять лет выпуска автомобилей семейства М-400/М-401 было выпущено 247439 штук, из них 19809 поставлено на экспорт. Их максимальный годовой выпуск был достигнут в 1955 году, составив 47758 автомобилей (10766).

Авиапромышленность:

С 9 декабря 1946 по 28 февраля 1947 проходили гос. испытания Ту-2 с РШР-57 и летали ли В.П.Марунов, а ви по вооружению был Баженов, а по машине - Горохов. Отметили, что прочность установки - достаточная, пневмосистема работала безотказно, электросигнализация - тоже, при стрельбе на всех режимах самолет был устойчив, установка пушки технику пилотирования не усложнила и она на всех режимах не отличалась, "8. Стрельба из пушки РШР-57 в воздухе с горизонтального полета, кабрирования и пикирования и на малых высотах (штурмовых) технику пилотирования самолета не усложняет, опасности для экипажа не представляет". После гос. испытаний пушки РШР-57, которые шли с 21 по 30 мая 1947 ГК НИИ ВВС сделал вывод: "1. Авиационная автоматическая пушка 57 мм пушка РШР-57 конструкции и изготовления ОКБ-16 МВ гос. летные испытания выдержала и может быть рекомендована для вооружения истребителей-перехватчиков..." Потом в КБ А.П.Голубкова в Томилино была сделана модификация Ту-2 под пушки системы Чарыки калибра 57 мм и 75 мм, а потом то же КБ превращало Ту-2 в носитель ракет класса воздух-поверхность Hs-293 Щука, для буксирования планеров КБ Цыбина, для испытания РЛС Курс, как носитель снарядов Х и т.п. (1835,67).

С 9 декабря 1946 г. по 28 февраля 1947 г. проходили заводские летные испытания (летчик В.П. Ма- рунов) орудия орудие РШР со сменными стволами калибра 57 и 45. 
Первое такое орудие РШР со сменными стволами калибра 57 и 45 мм создали конструкторы С.Е. Рашков, В.Е. Шенцов и С.С. Розанов. Длина пушки была столь велика, что ее казенную часть с боезапасом пришлось размешать в грузовом отсеке Ту-2 (заводской № 26/46 завода № 23). Поскольку это была летающая лаборатория, то остальное вооружение бомбардировщика демонтировали, сократив экипаж до двух человек. Причем штурман располагался в задней кабине. 
Весной того же года самолет передали в НИИ ВВС. Испытания заняли чуть больше месяца, но орудие так и осталось в разряде опытных.
К лету 1948 года в ОКБЛ-46 Министерства вооружения под руководством Е.В. Чарн- ко была создана автоматическая авиационная пушка Ч-21П калибра 57/76 мм. 12 июня того же года было подписано постановление Совета Министров о создании на базе бомбардировщика Ту-2 в ОКБ-ЗО А.П. Голубко- ва экспериментального самолета под установку двух таких орудий.
Самолет, получивший обозначение Ту-2П, предназначался для определения эффективности применения этого оружия при стрельбе по воздушным и наземным целям, а также поведения машины в воздухе.
Пушки с электропневматическим управлением стрельбой и перезарядкой установили параллельно строительной горизонтали фюзеляжа таким образом, чтобы их казенные части располагались в грузовом отсеке. При этом стволы орудий проходили под полом передней кабины экипажа. Для стрельбы предусмотрели прицел АСП-1Н, закрепленный на телескопической штанге.
Начальная скорость снаряда пушки в зависимости от калибра (57 или 76 мм) составляла соответственно 1087 или 920 м/с при весе осколочно-фугасного снаряда (ОФЗТ) 2,485 и 4,735 кг. Темп стрельбы - 80 и 70 выстрелов в минуту соответственно. Патроны весили соответственно 6,5 и 9 кг. Боекомплект орудий не превышал 15 патронов на ствол.
Для установки орудий пришлось усиливать каркас носовой части фюзеляжа, а в грузовом отсеке крепить дополнительные боковые подкосы в районе 12-го шпангоута и изготавливать новые створки грузового люка с учетом габаритов казенной части пушки, а крепление их осуществлялось с помощью винтов. При этом гидропривод створок демонтировали.
Кроме этого изменили системы бензопи- тания и нейтрального газа. Пришлось снять бак № 1 и отключить бак № 2. В результате емкость топливных баков сократилась до 2390 литров. Фактически на самолете образовались две самостоятельные группы баков, соединявшихся обшей магистралью с перекрытым краном.
Заводские летные испытания Ту-2П без стрельбы из орудий (ведущий летчик Я.Г. Пауль) проходили с 18 по 27 января 1949 г. За тот период выполнили одиннадцать полетов, не выявивших каких либо аномалий в поведении самолета.
К стрельбам в воздухе приступили с середины июня, после соответствующих наземных испытаний, и продолжали до конца сентября 1949 г. Испытания показали отсутствие деформаций планера после стрельб. При этом оценить изменение скорости машины не представилось возможным из-за воздействия пороховых газов на приемник воздушного давления самолета.
Отчет о заводских испытаниях с рекомендацией предъявления Ту-2П на государственные испытания утвердили в начале декабря 1949 г. Как они проходили и с каким результатом установить пока не удалось, но известно, что главное орудие 4-21П так и осталось в опытных экземплярах.
На Ту-2 испытывали не только новые пушки, но и управляемые бомбы и ракеты класса "воздух-воздух" и воздух-земля" (12035).

С 9 декабря 1946 г. по 28 февраля 1947 г. проходили заводские испытания Ту-2 с РШР-57. Их провел экипаж в составе летчика-испытателя В.П. Марунова, ведущего инженера по вооружению М.Л. Баженова, ведущего инженера по вооружению А. Горохова. Испытания показали, что:
— За отстрел во время заводских испытаний прочность установки оказалась достаточной.
— Пневматическая система работала безотказно.
— Нарушений в системе электросигнализацйи, освещения и т. д. не было.
— При стрельбах на всех режимах самолет устойчив, и увода с цели нет.
— Установка на самолете пушки РШР-57 технику пилотирования самолета не усложняет. Техника пилотирования на всех режимах полета в пилотаже не отличается от пилотирования серийного самолета.
— Стрельба из пушки РШР-57 в воздухе с горизонтального по-1дета, кабрирования, пикирования и на малых высотах (штурмо-• вых) технику пилотирования самолета не усложняет, опасности < для экипажа не представляет.
Далее рекомендовалось, после устранения отмеченных в отчете дефектов, предъявить машину на государственные испытания. Они проходили с 21 апреля по 30 мая 1947 г. Было сделано заклю-г чёние, что авиационная автоматическая 57-мм пушка РШР-57 г конструкции и изготовления ОКБ-16 государственные летные испытания выдержала и может быть рекомендована для вооружения истребителей-перехватчиков. Тем не менее Ту-2 с РШР-57 в серию не пошел (10695).

С 9 декабря 1946 г. по 28 февраля 1947 г. проходили заводские летные испытания (летчик В.П. Марунов) орудия РШР со сменными стволами калибра 57 и 45.
Первое такое орудие РШР со сменными стволами калибра 57 и 45 мм создали конструкторы С.Е. Рашков, В.Е. Шенцов и С.С. Розанов. Длина пушки была столь велика, что ее казенную часть с боезапасом пришлось размешать в грузовом отсеке Ту-2 (заводской № 26/46 завода № 23). Поскольку это была летающая лаборатория, то остальное вооружение бомбардировщика демонтировали, сократив экипаж до двух человек. Причем штурман располагался в задней кабине.
Весной 1947 года самолет передали в НИИ ВВС. Испытания заняли чуть больше месяца, но орудие так и осталось в разряде опытных.
К лету 1948 года в ОКБЛ-46 Министерства вооружения под руководством Е.В. Чарнко была создана автоматическая авиационная пушка Ч-21П калибра 57/76 мм. 12 июня того же года было подписано постановление Совета Министров о создании на базе бомбардировщика Ту-2 в ОКБ-З0 А.П. Голубкова экспериментального самолета под установку двух таких орудий.
Самолет, получивший обозначение Ту-2П, предназначался для определения эффективности применения этого оружия при стрельбе по воздушным и наземным целям, а также поведения машины в воздухе.
Пушки с электропневматическим управлением стрельбой и перезарядкой установили параллельно строительной горизонтали фюзеляжа таким образом, чтобы их казенные части располагались в грузовом отсеке. При этом стволы орудий проходили под полом передней кабины экипажа. Для стрельбы предусмотрели прицел АСП-1Н, закрепленный на телескопической штанге.
Начальная скорость снаряда пушки в зависимости от калибра (57 или 76 мм) составляла соответственно 1087 или 920 м/с при весе осколочно-фугасного снаряда (ОФЗТ) 2,485 и 4,735 кг. Темп стрельбы - 80 и 70 выстрелов в минуту соответственно. Патроны весили соответственно 6,5 и 9 кг. Боекомплект орудий не превышал 15 патронов на ствол.
Для установки орудий пришлось усиливать каркас носовой части фюзеляжа, а в грузовом отсеке крепить дополнительные боковые подкосы в районе 12-го шпангоута и изготавливать новые створки грузового люка с учетом габаритов казенной части пушки, а крепление их осуществлялось с помощью винтов. При этом гидропривод створок демонтировали.
Кроме этого изменили системы бензопитания и нейтрального газа. Пришлось снять бак № 1 и отключить бак № 2. В результате емкость топливных баков сократилась до 2390 литров. Фактически на самолете образовались две самостоятельные группы баков, соединявшихся обшей магистралью с перекрытым краном.
Заводские летные испытания Ту-2П без стрельбы из орудий (ведущий летчик Я.Г. Пауль) проходили с 18 по 27 января 1949 г. За тот период выполнили одиннадцать полетов, не выявивших каких либо аномалий в поведении самолета.
К стрельбам в воздухе приступили с середины июня, после соответствующих наземных испытаний, и продолжали до конца сентября 1949 г. Испытания показали отсутствие деформаций планера после стрельб. При этом оценить изменение скорости машины не представилось возможным из-за воздействия пороховых газов на приемник воздушного давления самолета.
Отчет о заводских испытаниях с рекомендацией предъявления Ту-2П на государственные испытания утвердили в начале декабря 1949 г. Как они проходили и с каким результатом установить пока не удалось, но известно, что главное орудие 4-21П так и осталось в опытных экземплярах (18990).

С 9 декабря 1946 по 28 февраля 1947 года продолжались заводские испытания серийного Ту‑2 «26/46», способного нести пушку РШР‑57. Чтобы самолет смог нести орудие, изменили носовую и усилили центральную часть фюзеляжа. Пушка РШР‑57 калибра 57 мм предназначалась для поражения воздушных, надводных и наземных целей. Казенная часть пушки находилась в бомбоотсеке, а ствол шел через носовую часть фюзеляжа.
Пушка функционировала надежно, без отказов. Огонь из пушки можно было вести почти в любых режимах полета, при этом пилотирование самолета практически не затруднялось.
Закончив заводские испытания, Ту‑2РШР перешел в ведение НИИ ВВС. Государственные испытания продолжались с 21 апреля по 30 мая 1947 года. По результатам испытаний было рекомендовано использовать пушку РШР‑57 для вооружения истребителей‑перехватчиков. Существовали также планы вооружить самолет Ту‑2 пушками системы Чарнко калибра от 57 до 75 мм (25073).

С 9 декабря 1946 г. по 28 февраля 1947 г. заводские испытания Ту‑2 «26/46», способного нести пушку РШР‑57 провел экипаж в составе: летчик-испытатель В.П.Марунов, ведущий инженер по вооружению М.Л.Баженов, ведущий инженер по вооружению А.Горохов. Испытания показали, что:
«… 1. За отстрел во время заводских испытаний прочность установки оказалась достаточной.
2. Пневматическая система работала безотказно.
3. Нарушений в системе электросигнализации, освещения и т.д. не было…
6. При стрельбах на всех режимах самолет устойчив и увода с цели нет.
7. Установка на самолете пушки РШР-57 технику пилотирования самолета не усложняет. Техника пилотирования на всех режимах полета в пилотаже не отличается от пилотирования серийного самолета.
8. Стрельба из пушки РШР-57 в воздухе с горизонтального полета, кабрирования, пикирования и на малых высотах (штурмовых) технику пилотирования самолета не усложняет, опасности для экипажа не представляет…»
Далее рекомендовалось, после устранения отмеченных в отчете дефектов, предъявить машину на государственные испытания. Они проходили в НИИ с 21 апреля по 30 мая 1947 г.
Было сделано заключение, что: «Авиационная автоматическая 57 мм пушка РШР-57 конструкции и изготовления ОКБ-16 министерства вооружения государственные летные испытания выдержала и может быть рекомендована для вооружения истребителей-перехватчиков…»
В 1947 г. на заводе № 535 начали производство пушки РШР, но после выпуска опытной серии прекратили.
Причиной свертывания работ по пушке РШР стали дальнейшие проекты тяжелых авиапушек ОКБ-16, в которых Нудельман попытался вернуться к унифицированной артсистеме умеренной мощности, не столь слабой, как Н-57, но и не столь мощной, как РШР. Развитием этого направления стали 57-мм опытные пушки 113-П и 200-П, проходившие испытания в конце 40-х годов (25381).

9 декабря 1946 вышел приказ МАП N 770с "Об организации подготовки серийного производства самолета УТБ 2хАШ-21 на заводе 381." (2045,153).

9 декабря в 1946 году запущен в серийное производство «УТБ-2», первый самолет ОКБ Сухого, поставлявшийся на экспорт (ПНР). Следует отметить, что УТБ пользовался популярностью среди летного состава, и машины вырабатывали свой ресурс до предела. С наступлением эры реактивной авиации функции УТБ прочно и на десятилетия перешли к учебному «Ил-28У» (14855).

9 и 15 декабря 1946 самолеты Як-15 с РД-10 конструкции Яковлева N 15 и 02 были предъявлены на гос. испытания в ГК НИИ ВВС непосредственно зам. гл. конструктора Вигант, а от МАП они были предъявлены 23 декабря 1946 (2078,267).

9 декабря 1946 состоялось 17 заседание Коллегии МАП по вопросу "О состоянии производства на заводах 24 и 84" (1925).

Другие оборонные отрасли:

9 декабря 1946 года Постановление Правительства предписывало создать на базе завода No. 544 (г. Глазов) Наркомата вооружения предприятие для атомной промышленности СССР, прежде всего по производству металлического урана для ядерных реакторов. Первым директором завода No. 544 был А.Р. Белов. При создании этого производства использовался опыт завода No. 12 в городе Электросталь. Первый металлический уран на заводе был получен в конце 1948 года, однако для освоения серийного производства потребовалось создание новой технологической схемы. В 1950-1951 годах завод вошел в стадию нормальной эксплуатации. В связи с переработкой рудного сырья на заводе было освоено получение таких редких элементов, как концентраты радия и протактиния (10549).
Увеличение объема продукции и повышение ее качества требовали совершенствования технологий и реконструкции производства. В номенклатуру продукции завода в 60-е годы входили: слитки из металлического урана, тетрафторид урана, диоксид урана, ТВЭЛы, продукция из обедненного урана (10549).
Важным видом работ стало создание на заводе производства металлического кальция высокой чистоты, необходимой компоненты для выпуска основной продукции, которое начало действовать с 1954 года (10549). В 1959 году на ПО "Чепецкий механический завод" было освоено производство металлического циркония, а затем сплавов на его основе, а в конце 60-х годов - циркониевых труб и другой циркониевой продукции, необходимых для энергетических ядерных реакторов (10549).

9 декабря 1946 г. было подготовлено Письмо Главноначальствующего СВАГ — Главнокомандующего ГСОВГ В.Д. Соколовского председателю Государственной штатной комиссии при Совете Министров СССР Л.З. Мехлису о численности и штатах научно-исследовательских и конструкторских бюро советских министерств и ведомств в Германии № 43/05258
Секретно
Председателю Государственной штатной комиссии при Совете Министров СССР генерал-полковнику т. Мехлису
Во исполнение постановления Совета Министров Союза ССР № 2211-905-с от 30 сентября 1946 г. препровождаю штаты научно-исследовательских и конструкторских бюро министерств и ведомств Союза ССР, подлежащих оставлению для продолжения научно-исследовательских и конструкторских работ в Германии.
Руководствуясь постановлением Совета Министров Союза ССР № 2455-1035-с от 11 ноября 1946 г., количество представительств министерств и ведомств по изучению немецкой науки и техники сокращено с 62 до 39, количество научно-технических бюро —с 216 до 75, количество специалистов-с 1982 до 593.
Временно оставлено до 1 мая 1947 г. для завершения начатых работ 3 представительства министерств и ведомств, имеющих преимущественно военную тематику с количеством научно-технических бюро — 7, с количеством специалистов — 38.
Итого, с временно оставленными, будут функционировать 82 бюро с 631 специалистом.
Совет Министров Союза ССР своим постановлением за № 2211 -905-с от 30 сентября 1946 г. поручил рассмотреть и утвердить штаты советских специалистов и количество научно-исследовательских и конструкторских бюро Государственной штатной комиссии при Совете Министров Союза ССР и Советской военной администрации в Германии.
Прошу Вас рассмотреть и утвердить представляемые мною штаты научно-технических бюро министерств и ведомств Союза ССР в Германии.
Приложение. Упомянутое на 54 листах, только адресату.
Главноначальствующий СВАГ — Главнокомандующий ГСОВГ, маршал Советского Союза Соколовский
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 4. Л. 96. Заверенная копия (11419).

10 декабря 1946, согласно Д.Ф.Устинову, «В соответствии с Вашим (Л.П.Берия) указанием Сильванский был мною принят 10.XII 46 г. В беседе со мной он повторил свои клеветнические заявления. Когда же я отказал ему в принятии на работу в НИИ-88, он заявил, что тогда идёт работать в НКВД, что через год половина работников, которые сейчас занимаются ракетными делами, будут арестованы. После такого заявления я вынужден был разговор с Сильванским прекратить и выгнал его из кабинета». [РГАЭ Ф.8157. Оп.1. д. 1149 л. 52-54, 56-57].

За рубежом:

9 декабря 1946 был выполнен первый моторный полет на Bell X-1 с В-29 (2256).

9 декабря в 1946 году С.Гудлин облетал второй экземпляр ракетного самолета «Х-1» с двигателем. В двадцатом полете была достигнута скорость М=0,8. Через год, 14 октября 1947 года, летчик Ч. Йигер впервые на «Х-1» превысит скорость звука (М=1,05). До января 1949 года было выполнено еще около 80 полетов. Последний был выполнен при самостоятельном старте с земли с половинным запасом топлива (14855).

9 декабря 1946 первый полет Bell X-1 (первый полет с двигателем - 12 декабря)

9 декабря 1946 года — первый полёт экспериментального самолёта Bell X-1 с работающим двигателем. /США/
Уже в середине Второй мировой войны стало понятно, что будущее боевой авиации за реактивной тягой. Поэтому в 1943 году Национальный консультационный комитет по аэронавтике (NACA, National Advisory Committee for Aeronautics) начал программу MX-524 по преодолению звукового барьера. Через год компания Bell Aircraft получила контракт на постройку самолёта X-1.
X-1 представлял собой среднеплан с убираемым шасси. Оснащался ракетным двигателем Reaction Motors XLR11-RM-3 с тягой 27 кН. Максимальная скорость — 2594 км/ч, топлива хватало на 5 минут полёта.
Полёту с работающим двигателем предшествовали запуски самолёта как планера с носителя — бомбардировщика Boeing B-29 Superfortress. 14 октября 1947 года лётчик Чарльз «Чак» Йегер (Chuck Yeager) развил на X-1 скорость 1066 км/ч, впервые превысив скорость звука. Всего в рамках программы MX-524 построили 7 самолётов Bell X-1 (22300).

9 декабря 1946 г. состоялся первый полет XS-1 с включением ЖРД, однако безмоторных полетов было выполнено гораздо больше, чем моторных - они требовались для снятия аэродинамических характеристик. Как правило, XS-1 сбрасывался с бомбардировщика В-29, планировал и приземлялся на аэродром. Первым, кто преодолел на XS-1 звуковой барьер, стал капитан ВВС США Чарльз Егер (Charles Е. Yeager). Был в этом некий элемент случайности: Гудлин запросил за преодоление звукового барьера $150 тыс. и BellAircraаt eмy oткaзaлa. Егер же, будучи военным, считал рискованный полет своим долгом (23388).

9 декабря в 1946 году созыв Конституционной ассамблеи Индии для обсуждения вопроса о независимости. Мусульманская лига бойкотирует работу ассамблеи (14855).

Авиапромышленность:

10 декабря 1946 П.М.Стефановский первый раз летал на Як-15 (2921,269).

10 декабря 1946 г. возобновились полеты на Як-17. В тот день полет (видимо, третий) закончился аварийной посадкой. Правую опору шасси заклинило щитком в куполе крыла. В итоге смяли законцовку правой консоли крыла и сопло двигателя. В том же полете на скорости чуть больше 500 км/ч обнаружилась недостаточная эффективность элеронов. Последний дефект объяснили перекомпенсацией элеронов (25,5%) и впоследствии устранили. Самолет вновь поставили на прикол, и лишь к 15 марта ОКБ сообщило об окончании наземных испытаний доработанного шасси. Но было уже поздно. На летные испытания предъявили более перспективный истребитель Як-19, а под обозначением Як-17 серийно строился совсем другой самолет (23466).

10 декабря 1946 вышел приказ МАП N 773с об организации доводочных работ и летных испытаний самолетов Ю-126 и Ю-131 в ЛИИ (2044,36).

10 декабря 1946 завод перегнал на аэродром Чкаловская самолет Ту-2 N 1/36 в варианте фоторазведчика. Самолет на испытания не был принят из-за дефектов (2078,267).

10 декабря 1946 г. главным контролером завода Сулейманом Алескеровичем Мирзаевым был подписан акт приемки собранного АМТКРД-01 и двигатель отправили на станцию. При монтаже на стенд к носку двигателя подвели пусковой электромотор. И тут обнаружилось, что стыковочные места на двигателе и на пусковом устройстве не соответствуют друг другу. Пришлось двигатель возвращать в сборочный цех. Ошибка конструкторов стоила четырех суток задержки. Микулин был в ярости, на виновников обрушились взыскания, а заместитель главного конструктора В.А. Доллежаль, отвечавший за этот узел, был отстранен от работы и вскоре перевелся в ЦИАМ (9017).

10 декабря 1946 г. акт приемки собранного АМТКРД-01 был подписан главным контролером завода Сулейманом Алескеровичем Мирзаевым, после чего двигатель отправили на испытательную станцию (10781).

10 декабря 1946 на заводе № 45 с большим трудом был собран всего один АМТКРД-01 (9034).

10 декабря 1946 было направлено:
Сов. секретно
Письмо заместителю министра авиационной промышленности генерал-майору ИАС т. М.М. Лукину с мнением НИИ-1 по работе Зенгера (8987).

За рубежом:

10 декабря в 1946 году первый полёт чехословацкого учебного реактивного самолёта «CS-92» («Me.262») (14856).

10 декабря 1946 года в Чехословакии взлетел третий экземпляр самолета - двухместный CS-92.3, аналог Ме-2628-1а. Двигатель по- прежнему считался «ахиллесовой пятой» самолета. Дал он о себе знать и в ходе испытаний спарки. Отказ произошел в 20 км от аэродрома. Казалось - недалеко - и на одном моторе можно дотянуть без проблем. Но беда не приходит одна, уже на посадочной прямой «обрезал» и второй двигатель, а вместе с ним и гидросистема. Шасси пришлось выпускать аварийно, правда, полоса была рядом, и самолет мягко зашуршал колесами по бетонке.
Как выяснилось позже, отказы двигателей в тех полетах были связаны не с их низкой надежностью, а с некондиционным керосином, выпускавшимся местным предприятием (25113).

10 декабря 1946 Нью-Йорк. СБ ООН начал расследование по делу о вмешательстве Югославии, Болгарии и Албании в гражданскую войну и поддержку повстанцев в Греции (7594).

Авиапромышленность:

11 декабря 1946 года гл. инженер ВВС ВС генерал-полковник ИАС Марков писал письмо N 882823с Хруничеву.
6 ноября 1946 года зам. начальника 3 гл. управления Каширин прислал в УВВС письмо за N 2069, в котором сообщил о том, что реламации за счет промышленности на моторы АМ-42 преждевременно снятые с самолетов Ил-10 по дефектам, появление которых связано с отсутствием пылефильтров, представителями МАП при ВА и ВВС округов за счет промышленности приниматься не будут. В этом же письме Каширин сообщил, что вследствие эксплуатации моторов АМ-42 без пылефильтров в 17ВА преждевременно снято с эксплуатации 20 моторов и намечается к съемке еще около 100 моторов. Вполне соглашаясь с Кашириным о срочной необходимости форсировать установку пылефильтров считаю необходимым заявить следующее:
1. Самолеты Ил-10 были выпущены с заводов МАП без пылефильтров. В настоящее время пылефильтры изготовляются и поставляются частям ВВС самолетными заводами МАП. Последняя партия пылефильтров изготовлена заводом N 1 только в ноябре и еще не разослана по частям ВВС.
2. Претензии по установке пылефильтров относятся к самолетным заводам и к 10 Гл. управлению МАП.
Исходя из вышеизложенного, прошу Вас дать указание уполномоченным МАП при ВА и ВВС округов о приеме рекламаций за счет промышленности на преждевременно вышедшие из строя моторы Ам-42 на самолетах Ил-10 независимо от вопроса по установке пылефильтров.
О Вашем решении прошу поставить меня в известность (2294,2).

11 декабря 1946 последовал приказ МАП № 777 об увеличении штата группы и выделении дополнительной площади. Адмирал И.С. Юмашев утвердил тактико-технические требования на Ка-8.
Проектирование вертолета продвигалось достаточно быстро. В группе было уже две бригады: А.Н. Конарев руководил конструкторской бригадой, а В.Б. Баршевский — расчетной. Группа летных испытаний включала начальника В.А. Карпова, летчика М.Д. Гурова и авиамеханика. 
Признанным лидером считался Н.И. Камов, защитивший кандидатскую диссертацию по автожирной тематике. Ему принадлежало право единоличного принятия окончательного решения по любому вопросу. Ка-8 — это его детище. Недаром соратники Н.И. Камова предложили назвать вертолет-малютку «Иркутянин» — в честь родины конструктора города Иркутска.
Механические детали вертолета делались на заводе № 456, относившемся к ОКБ А.Н. Туполева, но Андрей Николаевич, по свидетельству В.Б. Баршевского, сурово наказывал рабочих, замечая на станках «чужие» детали.
Рассказывает В.Б. Баршевский: 
Для сборки на заводе № 456 нам выделили огороженный угол в полуразрушенном и неотапливаемом цехе, где были сложены двигатели ракет «Фау-2», привезенные из побежденной Германии. Наш новый сотрудник Мурылев набрал бригаду рабочих, с завода в Филях привезли ферму, а из НИИ, где работал знакомый Николая Ильича стратонавт, доставили баллоны. Поставив ферму на баллоны, Камов первым забрался на нее и позвал к себе всех нас — человек шесть-семь. «Теперь попрыгаем», — сказал Николай Ильич, и мы вместе с ним, взявшись за руки, чтобы не упасть, стали подпрыгивать. «Теперь все на весы, а вы, Володя, пишите акт об испытании на прочность», — последовала команда.
Одновременно с проектированием, постройкой и испытаниями Ка-8 Николай Ильич закончил и отправил в Оборонгиз рукопись своей книги «Винтокрылые летательные аппараты». Имея коллектив, который размещался в трех небольших комнатах, Камов мечтал об огромных, мощных машинах. Первым из них был четырехвинтовой тяжелый транспортный вертолет «Иван Грозный», в фюзеляже которого десантники сидели двумя рядами, спина к спине, и могли выпрыгивать на землю на режиме висения через открывающиеся вверх створки-двери. Шасси было не колесным, а гусеничным. Второй проект — одноместный истребитель вертикального взлета и посадки с тремя мощными четырехрядными поршневыми двигателями 
В.А. Добрынина и соосными винтами (11648).

За рубежом:

11 декабря 1946 в Англии запатентован первый программируемый компьютер (4962).

11 декабря в 1946 году запатентован первый компьютер "Марк-1", с накопителем программ и катодной лучевой трубкой, созданный в Манчестерском университете (Великобритания) 

11 декабря 1946 создан Детский фонд ООН (ЮНИСЕФ) (4962).

11 декабря 1946 был учрежден ЮНИСЕФ (3263,722).

11 декабря в 1946 году образован Фонд ООН помощи детям (UNICEF). Он создавался для помощи детям отвоевавшей Европы (считали, что три капсулы витамина А могут спасти детей от слепоты на целый год). Затем он стал действовать и на Чёрном континенте: делали прививки, кормили, учили, лечили. Впоследствии гуманитарные задачи переросли в законодательные: в 1989 г. принята Конвенция о правах ребёнка. Коллективный лауреат Нобелевской премии мира 1965 г. Ему долгие годы помогали Одри Хепберн, Питер Устинов, Ванесса Редгрейв, Хулио Иглессиос, доктор Куин - Джейм Эймур. Детский фонд получает в год 1 000 000 000 000 $ (14857).

11 декабря 1946 ООН отказал Испании в приеме (3907,264).

11 декабря 1946 вышла резолюция Генассамблеи ООН против геноцида (3690, 483).

Авиапромышленность:

12 декабря 1946 года Хруничев писал письмо N Н-27/5816 главнокомандующему ВВС ВС маршалу авиации Вершинину К.А.
На N 891023
На Ваше письмо об отработке мероприятий по увеличению количества взлето-посадок самолета Ил-10 на авиационных колесах 800х260, сообщаю:
Начальнику ЛИИ МАП Чесалову дано указание о проведении в двухнедельный срок сравнительных летных испытаний самолета Ил-10 с посадками на бетонную полосу и грунт по программе, согласованной с гл. конструктором авиаколес Башта, а также с представителем Министерства резиновой промышленности (2078,170).

12 декабря 1946 Хруничев писал Командующему ВВС Вершинину письмо N Н-27/5816:
"На письмо об отработке мероприятий по увеличению количества взлетов-посадок самолета Ил-10 на колесах 800х260 мм.
Нач. ЛИИ Чесалову дано указание о проведении в 2-х недельный срок сравнительных летных испытаний самолета Ил-10 с посадками на бетонную полосу и грунт, по программе, согласованной с С.В.И. и ГК авиаколес Байста." (2078,170).

12 декабря 1946 вышел приказ МАП N 780с о финансировании постановки производства самолета Ил-12 на заводе 30 (2044,177).

12 декабря 1946 на второй день монтажа двигателя на стенд по указанию Л.И. Гершмана к носку двигателя подвели пусковой электромотор. И тут обнаружилось, что стыковочные места на двигателе и на пусковом устройстве не соответствуют друг другу, поскольку оказалось перепутанным направление вращения ротора турбокомпрессора и электромотора. Пришлось двигатель срочно снимать со стенда и возвращать его в сборочный цех. Конструкторы спешно внесли необходимые изменения в чертежи, технологи подкорректировали технологии, на складе подобрали новую болванку для храповика. В цехе пришлось заново налаживать оснастку, проводить механическую обработку заготовки, потом подавать узел на термообработку... Короче — ошибка конструкторов стоила четырех суток задержки. Микулин был в ярости, на виновников обрушились взыскания, а заместитель главного конструктора В.А. Доллежаль, отвечавший за этот узел, был отстранен от работы и вскоре перевелся в ЦИАМ (10781).

12 декабря 1946 Спецкомитет по реактивной технике доложил ЦК ВКП(б) о работе по изучению материалов немецкого реактивного вооружения (1566,231).

12 декабря 1946 вышел Приказ №155 Олехновича по опытному заводу № 2 о привлечении к судебной ответственности инженера Вильгельма Бора за хулиганский поступок (8987).

12 декабря 1946 было направлено:
Секретно
Письмо М.М. Лукина заместителю министра авиационной промышленности т. С.Н. Шишкину от 12.12.46 г. о проектировании, изготовлении и поставке Опытному заводу №1 некоторых агрегатов для тяжелого реактивного бомбардировщика "Е-132" (9005).

13 декабря 1946 года самолёт Н-400 Фокке-Вульф FW 200 “Кондор” разбился во время выполнения рейса Хатанга -Игарка - Москва при вынужденной посадке в губе Байдарацкой из-за отказа двух моторов. Затем прибыл другой такой же “фокке-вульф”, получивший номер Н-401. Эксплуатировался он тоже недолго (6393).

12 декабря 1946 г. Специальный Комитет по реактивной технике отчитывался в ЦК ВКП(б) о проделанной работе. Отчетный доклад содержал подробный анализ обследования институтов, фирм, полигонов и центров немецкой реактивной техники, а также перечень восстановленного оборудования, изготовленных из остатков производства ракет, двигателей, приборов управления и технической документации к ним, включая чертежи по 413 объектам (' РГАСПИ, ф. 17, оп. 127, д. 1296, л. 5-14.) (22685).

Другие оборонные отрасли:

12 декабря 1946 ГПТУ утвердило проект аналога канадского Бомбардира - С20, разрабатываемого в КБ из 4-х чел. во главе с М.В.Веселовским при НИО Горьковского индустриального института с 15 октября 1946. В сентябре НИО ГИИ и ГПТУ заключили договуор на 235000 руб. О разработке отечественной снегоходной гусеничной. Постройка началась 2 января 1947 (7639,50).

12 декабря 1946 г. было подготовлено Письмо уполномоченного Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии Н.Г. Жукова зам. Главноначальствующего СВАГ по экономическим вопросам К.И. Ковалю о подготовке экспонатов для выставки, характеризующей научно-технические достижения Германии № 01406
Заместителю Главноначальствующего СВАГ товарищу Ковалю К.И.
В соответствии с решением Особого комитета нами закончены работы по подготовке выставки экспонатов, характеризующих научно-технические достижения Германии и представляющие интерес для промышленности Советского Союза. По состоянию на 10 декабря 1946 года подготовлены материалы по следующим отраслям промышленности:
	По отраслям

	Количество экспонатов

	Площадь в кв.м, необходимая для выставки

	Вес в кг


	1. Авиационной промышленности

	—

	500

	—


	2. Автомобильной промышленности

	48

	160

	20000


	3. Бумажной промышленности

	4

	20

	—


	4. Военно-морскому строительству

	28

	30

	300


	5. Главному управлению газовой и топливной промышленности

	2

	20

	4000


	6. Геологической промышленности

	2

	5

	20


	7. Гидролизной промышленности

	3

	10

	100


	8. Здравоохранению и медицинской промышленности

	94

	75

	3000


	9. Комитету стандартов

	34

	30

	300


	10. Кинематографии

	71

	30

	3000


	1 1 . Легкой промышленности

	3

	25

	1200


	12. Лесной промышленности

	30

	120

	—


	13. Мясомолочной промышленности

	122

	250

	52000


	14. Машиноприборостроению

	94

	100

	19000


	15. Нефтяной промышленности

	9

	20

	2000


	16. Пищевой промышленности

	70

	75

	20000


	17. Производству средств связи

	100

	75

	2500


	18. Резиновой промышленности

	10

	25

	300


	19. Речному флоту

	26

	25

	3000


	20. Станкостроительной промышленности

	71

	300

	104 000


	21. Строит[ельно]-дорожн[ому] машиностроению

	8

	15

	300


	22. Судостроительной промышленности

	13

	150

	4000


	23. Сельскохозяйственному машиностроению

	5

	25

	-


	24. Строительных материалов

	—

	—

	—


	25. Связи

	52

	75

	—


	26. Транспортному машиностроению

	50

	100

	3000


	27. Текстильной промышленности

	65

	70

	5000


	28. Строительство предприятий тяжинду-стрии

	100

	—

	-


	29. Тяжелому машиностроению

	53

	50

	750


	30. Угольной промышленности (западных районов)

	ПО

	100

	1200


	31. Химической промышленности

	2500

	1500

	75000


	32. Цветной металлургии

	63

	75

	8000


	33. Черной металлургии

	47

	30

	1500


	34. Электрической промышленности

	326

	750

	100 000


	35. Электростанциям

	97

	50

	15000


	Итого

	4310

	4885

	448 470



Экспонаты для выставки направляются в адрес соответствующих министерств. По состоянию на 10 декабря 1946 г. направлены экспонаты для выставки по авиационной промышленности, бумажной промышленности, военно-морскому строительству, лесной промышленности, сельскохозяйственному машиностроению, строительным материалам, связи и строительству предприятий тяжелой индустрии.
Прошу дать указание о том, чтобы не препятствовали в отгрузке экспонатов для выставки достижений немецкой техники.
Уполномоченный Особого комитета при Совете Министров СССР по Германии, генерал-майор
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 72. Л. 23-24. Подлинник (11419).

За рубежом:

12 декабря 1946 Испании отказано во вступлении в ООН (4962).

12 декабря 1946 впервые в продаже появилось моющее средство “Тайд” (4962).

Авиапромышленность:

13 декабря 1946 после окончания в начале декабря 1946 дополнительных заводских испытаний второго опытного экз. МиГ-9, использовавшегося для подготовки к несостоявшегося парада машину передали в НИИ ВВС, а 17 предъявили на гос. испытания (7524, 34).

13 декабря 1946 вышло постановление СМ N 2888-1107с, которое обязало МАП спроектировать самолет для вертикального зондирования атмосферы (спец. вариант грузового самолета конструкции О.К.А.) и предъявить эскизный проект в декабре 1946. По согласовании проекта с ГУ Гидрометслужбы - включить постройку самолета в план 1947 (2042,46).

С 13 декабря 1946 года по 1 июня 1950 года – директором Научно-исследовательского экспериментального института парашютно-десантного снаряжения (НИЭИ ПДС) был Воронин Г.М. С 1 июня 1950 года по 13 мая 1955 года – директор Павлов С.А. С 13 мая 1955 года – начальник Ткачев Ф.Д.
Приказом министра легкой промышленности от 5 июня 1951 года за № 148с при НИЭИ ПДС была организована летно-испытательная станция по испытанию парашютно-десантной техники на земле и в воздухе.
Приказом по гл. управлению швейной промышленности МЛП от 31 марта 1952 года за № 1с при ЛИС было организовано опытное производство парашютов на базе швейно-монтажной и слесарно-механической лабораторий НИЭИ ПДС.
ЛИС с опытным производством действовала как самостоятельная производственная единица при НИЭИ ПДС до 1 января 1959 года.
За период деятельности ЛИС ее руководителями были:
Николаев В.Н., Новиков С.А. С 1 января 1959 года ЛИС как самостоятельная единица упразднена, а опытное производство и летно-испытательный отдел перешли в состав подразделений НИЭИ ПДС
Начальник – Ткачев
Адрес: Москва, Старый Петровско-Разумовский проезд, д. 43/1, п/я 3910 (9880).

Другие оборонные отрасли:

13 декабря 1946 года приказом МГБ СССР № 2701 было объявлено отдельным приложением штатная расстановка личного состава Отдела оперативной техники Министерства государственной безопасности Союза ССР.
Отдел возглавил полковник Железов Ф.Ф.. Он состоял из рабочего аппарата технического совета, секретариата, 6 лабораторий, эксперементальных мастерских, планово-финансового отделения, административно-хозяйственного отделения, завода серийного производства. Всего в Отделе числилось 359 чел.
Отдел оперативной техники постепенно развивался. В соответствии с постановлением Совета Министров Союза СССР от 21 января 1948 года приказ МГБ СССР от 19 февраля 1948 года объявил "Об организации специальной лаборатории по разработке и изготовлению засекречивающей аппаратуры для Правительственной ВЧ связи".
Специальную лабораторию предлагалось разместить на объекте в подмосковном поселке Марфино.
Отделу Правительственной ВЧ связи предлагалось передать в Отдел оперативной техники МГБ СССР существующую лабораторию со всем оборудованием, измерительной аппаратурой, хозяйственным инвентарем и личным составом.
Начальник Тюремного отдела МГБ СССР полковник Боярский должен был принять от МВД СССР под охрану весь контингент осужденных, намечаемых к использованию на работе в спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР.
Начальником спецлаборатории Отдела оперативной техники МГБ СССР был назначен по совместительству главный инженер Отдела оперативной техники инженер-полковник Васильев Антон Михайлович, с освобождением его от должности начальника лаборатории № 4.
В этот период развернулось строительство производственной базы ЦРЛ на площадке «А». Было построено здание ЭП. В бывшем жилом доме стали размещаться лабораторные подразделения, начали строить новое административное здание, которое было введено в строй в 1953 году (11779).

13 декабря 1946 три немецких эсминца Z-14, Z-15 и Z-16 были переименованы в Прыткий, Пылкий и Прочный (10670,362).

13 декабря 1946 г. немецкие эсминцы Z-14 «Фридрих Инн», Z-15 «Эрих Стейнбрикк» и Z-20 «Карл Галстер» были переименованы в «Прыткий», «Пылкий» и «Прочный». Их вооружение составляли пять 127/45-мм орудий. «Прыткий» и «Пылкий» вошли в состав Северо-Балтийского флага и были исключены из боевого состава 22 марта 1952 г. и 30 апреля 1949 г., а «Прочный» вошел в состав Юго-Балтийского флага и был выведен из боевого состава 30 ноября 1954 г (15225).

Авиапромышленность:

14 декабря 1946 была подписана Справка о состоянии самолетов Туполева
1. Самолет Ту-2Д - дальний бомбардировщик с двумя моторами АШ-82ФНВ, с увеличенным крылом и оперением, в 5-ти местном варианте - прошел государственные испытания в ноябре 1945 г. с заключением "отработать модификацию кабины самолета с расположением летчиков рядом" и построить войсковую серию.
В данное время самолет, проходивший гос. испытания, переоборудован в варианте торпедоносца и проходит заводские испытания в ЛИИ.
2. Самолет Ту-8 является модификацией самолета Ту-2Д в варианте с уширенным фюзеляжем для расположения летчиков рядом.
Макет этого самолета утвержден макетной комиссией 1.Х-1946 года, с предложением построить малую серию и два головных самолета, из нее выпустить к 1.III и 1.V-1947 года:
Самолет - в одном экземпляре на заводе N 156 находится в начальной стадии производства. Заводом намечается срок предъявления на гос. испытания к 1.VII-46 года.
3. Самолет Ту-2 с моторами АМ-39ФН-2 ("68") закончил в ноябре с.г. государственные испытания. отчет написан и находится на утверждении у Вершинина и Маркова.
4. Работа по новому заданию, по самолету - высотный разведчик с моторами АШ-84 с турбокомпрессорами - находится с начальной стадии проектирования, изготавливается макет самолета и моторной установки (на заводе (N 156).
У зам. министра Михайлова находится проект постановления СМ, составленный в развитие основного постановления по этому самолету, для определения высотной винтомоторной группы и мероприятий, обеспечивающих выпуск этого самолета.
5. Самолет Ту-70 - четырехмоторный пассажирский самолет с моторами АШ-73 с ТК, модификация Б-4, закончен производством; 27.XI произведен первый вылет, а 10.XII совершен второй полет для определения устойчивости и маневренности.
Намечено приступить к производству заводских испытаний по программе (2622,270).

14 декабря 1946 вышел приказ МАП N 782 о выпуске на 23 заводе Ту-2Т с оборудованием для подвески реактивных торпед типа РАТ. В 1947-1948 из ВВС в ВМФ передали несколько полков Ту-2, переформированных в минно-торпедные (1835,65).

14 декабря 1946 г. К.В.Пеленберг по совету А.И.Микояна направил в бюро по делам изобретательства Министерства авиационной промышленности материалы по проекту поворотного сопла. В заявке, посланной вместе с пояснительной запиской и чережами под названием “Поворотное сопло ТРД”, автор просил зарегистрировать данное предложение как изоретение “для закрепления приоритета”. В январе 1947 г. состоялось заседание экспертной омиссии при техническом отделе МАЛ под председа-эльством кандидата технических наук В.П.Горского. В эстав комиссии также входили А.Н.Волохов, Б.И.Че-ановский и Л.С.Каменномостский. В решении от 28 января комиссия отметила, что данное предложение в ринципе является правильным и рекомендовала авто-у продолжать работу в этом направлении (6209, 49).

Другие оборонные отрасли:

14 декабря 1946 г. в конце пятичасовой программы обкатки спаренной установки 2В16 завода №77 на филиале Опытного завода № 100 произошла авария из-за выхода из строя подшипника редуктора левого двигателя, и испытания были прекращены. В своем отчете филиал Опытного завода №100 по итогам работы за 1946 г. отметил полную конструктивную недоработанность и непригодность спарки двигателей 2В16 массой 2900 кг для монтажа в танке (12258).

За рубежом:

14 декабря 1946 Генеральная Ассамблея ООН избрала Нью-Йорк местонахождением своей штаб-квартиры (4962).

14 декабря 1946 Генеральная Ассамблея ООН проголосовала за создание штаб-квартиры в Нью Йорке (3263,730).

Авиапромышленность:

15 декабря 1946 двигатель АМТКРД-01 снова привезли на стенд. Надо понимать, что у испытателей после происшедшего, как говорят, была "дрожь в коленках". Но сказалась тщательная предварительная подготовка и твердость характера Льва Гершмана (9017).

15 декабря 1946 двигатель АМТКРД-01 снова привезли на стенд (10781).

15 декабря 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР товарищу ХРУНИЧЕВУ М.В.
Р А П О Р Т
Настоящим докладываю Вам основные итоги полного окончания всех работ по демонтажу и отгрузке оборудования в Советский Союз с немецких предприятий, переданных решениями Правительства Министерству Авиационной Промышленности СССР, а также о выполнении других заданий, возложенных Правительством и Министерством на коллектив Уполномоченного Министерства Авиационной Промышленности в Германии за период с 8 мая 1945 года по 15 декабря 1946 года.
1. ПО ДЕМОНТАЖУ И ОТГРУЗКЕ В СОЮЗ ОБОРУДОВАНИЯ НЕМЕЦКИХ ЗАВОДОВ
Решениями Правительства было передано министерству Авиационной промышленности для демонтажа оборудования 8 немецких авиационных предприятий с их филиалами, расположенных на территории Советской зоны оккупации Германии и на территории, отошедшей к Польше - 23 предприятия.
На указанных предприятиях было демонтировано:
а) на заводах, расположенных в Советской зоне оккупации 66.426 единиц оборудования, в том числе металлорежущих станков 30.744;
б) на заводах, расположенных на территории, отошедшей к Польше - 6.176 единиц оборудования, в том числе металлорежущих станков - 4.477.
Демонтаж, консервация и упаковка оборудования была произведена в установленные Правительством сроки. К 28-му апреля 1946 года все указанные немецкие предприятия с их филиалами были полностью демонтированы, кроме опытных заводов ф. "Юнкерс" - в г. Дессау, "Зибель" в г. Галле, "БМВ" в г. Штасфурте и ф. "Асканиа" в г. Берлине, где были организованы ОКБ Министерства.
Демонтаж указанных опытных заводов был начат в срок, предусмотренный постановлением Совета Министров после ликвидации ОКБ, в настоящее время так же полностью закончен.
2. ОТГРУЗКА ОБОРУДОВАНИЯ
По состоянию на 15-декабря с.г. все смонтированное оборудование с объектов Министерства Авиационной Промышленности полностью отгружено в Союз в адреса, указанные в решениях ГОКО и Совета Министров, за исключением пяти штук негабаритных тяжеловесных деталей и части имущества (сантехники, материалы и пр.) с наших опытно-технических баз, которые демонтировались в ноябре и окончание отгрузки этих грузов предусматривается планом в декабре с.г.
Всего отгружено из Германии 18.215 вагонов в 2-х осном исчислении, общим весом 237.000 тонн, в том числе 22.000 тонн отгружено баржами по реке.
На перевалочной базе в порту Штеттин нами были приняты доставленные на баржах и по железной дороге 47.00 тонн грузов, которые были перегружены на пароходы и отправлены морем в советские порты. В настоящее время в порту Штеттин наших грузов не имеется.
Подлежит отгрузке после 15 декабря:
а) 5 штук негабаритных тяжеловесных деталей весом от 100 до 137 тонн каждая ("И.Г.Фарбениндустри" - г. Биттерфельд 4 штуки и "Мемефа" г. Варен - 1 шт.), для вывоза которых имеется только два спецтранспорта, курсирующих до Бреста и обратно.
б) Мостовой кран грузоподъмностью 100 тонн на объекте "И.Г.Фарбениндустри" - г. Биттерфельд, демонтаж которого будет произведен после отгрузки тяжеловесов.
в) Оборудование опытно-технических баз:
Юнкерс - Дессау - 500 вагонов;
БМВ - Штасфурт - 100 вагонов;
Зибельфлюгцойгверке - Галле - 50 вагонов.
В процессе выполнения заданий Правительства и Министерства Авиационной Промышленности по демонтажу немецких заводов коллективу работников Министерства пришлось преодолеть ряд серьезных трудностей.
Перед приходом Красной Армии немцы умышленно разукомплектовали оборудование. Узлы, детали и части, снятые немцами с оборудования, закапывались в землю, расхищались и прятались в складских помещениях. Техдокументация, рабочие чертежи новых конструкций самолетов, уничтожались или также прятались. Все эти недостающие детали, узлы и чертежи приходилось искать, приводить в порядок, ремонтировать и укомплектовывать оборудование и пополнять техдокументацию.
На ряде объектов имеющиеся погрузочные площадки не могли обеспечить нормальную погрузку оборудования, а некоторые объекты этих площадок совсем не имели и их приходилось строить заново.
Для обеспечения упаковочными материалами /гвоздями, досками/ на заводах организовывались лесопильные и гвоздильные цехи.
Демонтаж сложного и уникального оборудования требовал особой тщательной подготовки. Сложные агрегаты подвергались разборке на части и для них составлялась технология разборки и сборки, которая пересылалась вместе с оборудованием в Союз.
Оборудование, имевшее незначительные поломки, подвергалось ремонту на месте. Таким образом было восстановлено значительное количество оборудования.
Демонтаж подземных заводов, расположенных в шахтах, представлял исключительные трудности: особенно был труден подъем оборудования на поверхность земли при разрушенных немцами подземно-транспортных сооружений. Министерством Авиационной Промышленности было демонтировано 10 подземных заводов с общим количеством оборудования 9.892 единицы.
Особо следует отметить демонтаж металлургических заводов "Мемефа" и "И.Г.Фарбениндустри".
На заводе "Мемефа" было демонтировано, кроме другого оборудования, горизонтальный пресс 12.000 тонн, три горизонтальных пресса по 5.000 тонн и бесшаботный воздушный молот 35.000 кг.
При демонтаже прессовых цехов комбината "И.Г.Фарбениндустри", имевшие в своем составе уникальные сверхмощные прессы /мощностью 30.000 и 15.000 тонн/, был решен ряд сложных технических вопросов, при решении которых пришлось идти на большой технический риск. Общий вес демонтированного оборудования прессового цеха составил около 13.000 тонн, в т.ч. имелись 94 негабаритные и тяжеловесные детали весом от 40 до 138 тонн каждая, для отгрузки которых потребовалось изготовление спецплатформ.
В результате проведения ряда организационно-технических мероприятий и напряженной круглосуточной работы, демонтаж прессовых цехов был закончен в установленный Правительством срок - 40 суток.
Необходимо также отметить большую и напряженную работу, выполненную при демонтаже заводов в западных зонах Большого Берлина, отходивших к союзникам. На демонтаж и отгрузку заводов в западных зонах Берлина был установлен весьма сжатый срок. В этот срок было демонтировано и вывезено 17 заводов с количеством оборудования 14.980 единиц, в том числе два подземных завода.
3. ПО ОБСЛЕДОВАНИЮ И ОЦЕНКЕ НЕМЕЦКИХ ЗАВОДОВ, РАСПОЛОЖЕННЫЕ В ЗАПАДНЫХ ЗОНАХ ОККУПАЦИИ СОЮЗНИКОВ
В течение 1946 года бригадами Министерства Авиационной Промышленности было обследовано и произведена оценка 44 немецких заводов, расположенных в западных зонах оккупации союзников, заявленных доступными к репарациям.
Из указанного количества обследованных заводов после рассмотрения материалов, представленных оценочными бригадами, оборудование 11 заводов было признано пригодными для использования его на предприятиях Министерства Авиационной Промышленности СССР.
О необходимости приобретения в счет репарации оборудования этих 11 заводов было своевременно заявлено западному отделу Управления Репараций СВАГ.
Некоторые обследованные заводы оборудования вовсе не имели, хотя и были объявлены доступными к репарациям. О всех выявленных фактах отсутствия оборудования на заводах, объявленными доступными к репарациям, своевременно была информирована Межсоюзная Репарационная Комиссия.
4. ПО ИССЛЕДОВАНИЮ НЕМЕЦКОЙ НАУКИ И ТЕХНИКИ
Коллектив работников Уполномоченного Министерства в Германии, параллельно с работой по демонтажу и отгрузке оборудования, организовал сбор и изучение образцов немецкой авиационной техники, научно-исследовательских материалов лабораторий и авиационных научно-исследовательских институтов ( и др.)
Было собрано и отправлено в Союз значительное количество новейших образцов немецкой авиационной техники. В том числе:
САМОЛЕТЫ:
Ме-262 с реактивным двигателем ЮМО-004 - 4 экз.,
Не-162 с реактивным двигателем БМВ-003 - 2 экз.,
Ме-163 с реактивным двигателем Вальтер - 3 экз.,
Арадо-234 с 2-мя воздушно-реактивными двигателями БМВ-003 - 1 экз.,
Не-319 с 2-мя моторами ДБ-610 и радиолокационной установкой - 1 экз.
МОТОРЫ И РЕАКТИВНЫЕ ДВИГАТЕЛИ:
Воздушно-реактивный двигатель ЮМО-004 - 20 экз.,
Воздушно-реактивный двигатель БМВ-003 - 15 экз.,
Жидкостный реактивный двигатель БМВ-003 - 2 экз.,
Мощный сдвоенный мотор ДБ-610 - 5 экз.
АВИАЦИОННЫЕ ПРИБОРЫ:
1. Радиолокаторные установки.
2. Агрегаты командного управления.
3. Автопилоты.
4. Датчики.
5. Высотомеры и др. новейшей конструкции авиационные приборы.
Были выявлены и взяты на учет крупные немецкие авиационные специалисты, которые в дальнейшем были организованы в особые конструкторские бюро для выполнения научно-исследовательских и конструкторских работ по тематике Министерства Авиационной Промышленности. Таким образом было использовано более 600 человек высококвалифицированных специалистов: докторов, научных работников, дипломированных инженеров и т.д. и около 1.500 человек авиационных инженеров и техников. Указанными немецкими специалистами, под руководством советских специалистов, проделана большая научно-исследовательская и конструкторская работа по плану, утвержденному Правительством.
Кроме того, немецкими специалистами было написано большое количество отчетов и докладов на теоретические и научно-технические темы, интересующие Министерство Авиационной Промышленности.
В этих работах были освещены перспективные вопросы, касающиеся достижения сверхзвуковых скоростей и посадки сверхскоростных самолетов, проекты стратосферных самолетов, данные по анализу развития реактивных самолетов, авиационных моторов, авиационных приборов, доклады и отчеты по вопросам исследований высокопрочных алюминиевых сплавов, изучения свойств жаростойких сплавов и т.д. В Советский Союз было отправлено около 80 таких отчетов и докладов.
Было демонтировано и отгружено в Советский Союз, кроме производственного оборудования указанного выше, большое количество лабораторного оборудования, научно-исследовательских и испытательных установок, как, например, высокоскоростные аэродинамические трубы и высотные установки для авиамоторов немецкого научно-исследовательского института "DV Z" и "Юнкерс".
В настоящее время коллектив работников Уполномоченного Министерства продолжает работать над изучением отдельных вопросов авиационной науки и техники Германии. Среди этих вопросов особенно следует отметить работы по изучению и освоению производства керамических изоляторов для авиасвечей. Эти работы имеют большое значение для нашей авиационной промышленности и коллектив работников Министерства приложит все усилия для того, чтобы решить эту задачу в ближайшее время.
Отчет о проделанной работе коллективом Уполномоченного Министерства в Германии прилагается.
УПОЛНОМОЧЕННЫЙ МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА В ГЕРМАНИИ /КУЗНЕЦОВ/ (подпись)
15 декабря 1946 г. (8987).

За рубежом:

15 декабря 1946 Хо Ши Мин обратился к Франции с предложением о перемирии, но поддержка Южного Вьетнама со стороны США сделала войну неизбежной (2100).

Авиапромышленность:

С середины декабря 1946 г. в переписке «дублер» Су-9 стал называться «модификацией истребителя с ТР-1», а данная тема была включена в план опытного самолетостроения на 1947 год, утвержденный постановлением Совета Министров СССР от 11 марта 1947 года и приказом МАП от 26 апреля 1947 года. Этими документами П.О. Сухому предписывалось: «... Построить и сдать на государственные испытания: ... фронтовой истребитель с двумя турбореактивными двигателями ТР- 1А т. Люлька с тягой 1500 кг или Дервент-У (модификация истребителя с двигателями РД-10), со следующими данными: Максимальная скорость у земли - 940 км/ч Максимальная скорость на высоте 5000 м - 950 км/ч Время подъема на 5000 м - 3,0 мин Разбег - 700 м Пробег - 450 м. Дальность полета на высоте 1000м с двигателями ТР- 1А т. Люлька: на скорости 750 км/ч - 900км максимальная дальность - 1200км с двигателями «Дервент- на скорости 750 км/ч - 1550 км максимальная дальность - 2000 км Практический потолок - 14000 м Бомбовая нагрузка в перегрузке предусмотреть - 500 кг Вооружение - 1 пушка калибра 45мм - 2 пушки калибра 23 мм. Самолет построить в одном экземпляре и сдать на государственные испытания в августе 1947 года...» (10706).

К середине декабря 1946 года в документах «дублер» двухмоторного истребителя П.О.С., разрабатываемый с весны 1946 г., уже фигурировал как «модификация истребителя с ТР-1».
Отечественный экспериментальный двигатель С-18 А.Люльки превзошел трофейный Jumo-004 по тяге, экономичности и массе. Это дало старт работам над его летным вариантом — ТР-1, которые к концу года уже выпустили серией в 36 экземпляров.
Именно этот прорыв стал причиной коренной переделки «дублера». Форсированные РД-10 уступили место новым ТР-1.Этой теме был дан официальный статус: она вошла в план опытного самолетостроения на 1947 год, утвержденный Советом Министров СССР.
Перед ОКБ Сухого поставили жесткую задачу: построить и сдать на государственные испытания в августе 1947 года фронтовой истребитель с двумя ТР-1. Техническое задание впечатляло: скорость у земли — 940 км/ч, потолок — 14 000 метров, вооружение из одной 45-мм и двух 23-мм пушек. Рождался новый самолет, который и получил обозначение Су-11 (25737). 

В середине декабря 1946 завершили изготовление рабочих чертежей и приступили к сборке статического экземпляра самолета Су-10 (10732).

Авиапромышленность:

16 декабря 1946 вышло Постановление СМ № 2698-1114, которым директору завода № 31 В.Саладзе поручалось изготовить и передать ВВС еще 50 Як-15. 25 в боевом варианте и 25 в тренировочном с сокращенным составом вооружения и двойным управлением. Сроки:
январь - 5
февраль - 15
март - 20 (в т.ч. 15 с двойным управлением)
апрель - 10 (все с двойным управлением) (9071,8).

Другие оборонные отрасли:

16 декабря 1946 года - Создание Радиационной лаборатории (ныне Институт биофизики, г. Пущино) для изучения воздействия радиации на человека (руководитель - Г.М. Франк) (10549).

Жизнь и внутренняя политика:

16 декабря 1946. Из письма П. Левченко И.В. Сталину: "Сейчас, когда Вы ушли на несколько дней, видимо, отдыхать, весь народ спрашивает друг у друга: "Гдe Сталин"; почему Сталин не был на торжественном заседании, посвященном 29-й годовщине Великого Октября"; "Почему не Сталин подписал приказ 7 ноября с. г."; "Почему Булганин подписывает второй приказ" а где же Сталин? " И кто как вздумает, так и отвечает. Одни говорят, что уехал в Америку, другие - отдыхает, а третьи, что, наверное, болен, и т. д. (18687).

Авиапромышленность:

17 декабря 1946 второй опытный экз. МиГ-9 (№02 или Ф-2), использовавшийся для подготовки к несостоявшемуся параду предъявили на гос. испытания, которые продолжались до 24 июня 1947.
	17 декабря 1946 - 5 апреля 1947
	определены устойчивость и управляемость, а также взлетно-посадочные свойства с американскими колесами. Выполнили 19 полетов и налетали 6:35

	21 мая - 29 мая 1947
	оценивались изменения, проведенные ОКБ-155 в процессе модернизации. Выполнили 9 полетов и налетали 4:28

	2 июня 24 июня 1947
	испытывали вооружение. Выполнили 18 полетов с налетом 8:06 (7524, 34)


Ви А.С.Розанов, л/и П.М.Стефановский, А.Г.Кочетков, Ю.А.Антипов, Д.Г.Пикуленко, Л.М.Кувшинов. В оьлете приняли участие А.Г.Прошаков, В.П.Хомяков, В.Г.Иванов, А.Г.Терентьев.
Испытания шли на 4-х машинах фактически одновременно по комплексной программе.
(7524, 34).

17 декабря 1946 МиГ-9 (Ф-3) предъявили на госиспытания (11129).

17 декабря 1946 было направлено:
Секретно
Письмо уполномоченного Министерства авиационной промышленности в Германии В.П. Кузнецова министру авиационной промышленности СССР т. М.В. Хруничеву от 17.12.46 г. с приложенным на утверждение тематическим планом конструкторских и научно-исследовательских работ (8997).

За рубежом:

17 декабря в 1946 году с ракетного полигона "Уайт-Сэндс" (штат Нью-Мексика, США) осуществлен пуск Баллистической ракеты "V-2", сер. 17. Максимальная высота подъема ракеты составила 184 км (14863).

17 декабря 1946 года Первый полёт самолета, получившего обозначение Szpak-3 и являющегося очередной модификацией польского легкого связного и разведывательного самолета Szpak (14863).

Авиапромышленность:

К 18 декабря 1946 двигатель АМТКРД-01 подготовили к холодной прокрутке (10781).

Внешняя политика:

Между 18 и 24 декабря 1946. Из протокола заседания Политбюро № 55, 1946 г.
О мерах помощи в изучении русского языка в Северной Корее 
В целях оказания помощи в изучении русского языка в школах и вузах Северной Кореи, ЦК ВКП(б) постановляет: 
Обязать ЦК ВКП(б) и Советы Министров Казахской и Узбекской ССР организовать с 1 января 1947 года при педагогических институтах в Алма-Ата и Ташкенте шестимесячные курсы на 100 человек (по 50 человек в каждом институте) для подготовки преподавателей русского языка в школах Северной Кореи из числа корейцев, проживающих в Казахской и Узбекской ССР. На курсы принимать лиц, хорошо владеющих русским языком и имеющих среднее образование в объеме средней школы (11652).

За рубежом:

18 декабря 1946 года Первый полёт опытного самолета Grumman G-70. Это был свободнонесущий среднеплан с экипажем из двух человек, сидящих рядом (бок о бок), и способный нести предположительно 1814 кг авиационных бомб, глубинных бомб или торпед во внутреннем оружейном отсеке и две 20-мм пушки. Он рассчитывал на свою скорость для выхода из-под атаки, и для этой цели его главный звездообразный поршневой двигатель, установленный в носу фюзеляжа, был дополнен турбореактивным двигателем Westinghouse в хвостовой части, получавшим воздух через овальные воздухозаборники в корневой части крыла. Три опытных самолета включали два аппарата XTB3F-1 с двигателями Pratt & Whitney R-2800-34W мощностью 2300 л.с. и Westinghouse 19ХВ-2В тягой 726 кгc и один аппарат XTB3F-2 с двигателями Wright R-3350 и Westinghouse 24C-4B (14864).

18 декабря 1946 в Англии национализирован транспорт (4962).

Авиапромышленность:

19 декабря 1946 С.В.И. писал Хруничеву, Министру резиновой промышленности Т.Б.Митрохину, Главкому ВВС Вершинину письмо N 6/1211с:
"При эксплуатации самолета Ил-10 в в/ч отмечен быстрый износ авиапневматиков 800х260 мм, вследствие чего Главком ВВС Вершинин сообщил л прекращении приемки серийных колес и пневматиков 800х260 мм для Ил10 с 1 февраля 1947.
Изучив имевшиеся в нашем распоряжении материалы о случаях выхода из строя авиапневматиков, мы считаем, что они явились следствием следующих причин:
1. Сильного снижения качества материала покрышки.
2. Устарелой конструкции пневматика, не приспособленной к работе на бетонной дорожке.
Обращаем Ваше внимание, что все известные нам случаи преждевременного выхода этих пневматиков из строя произошли на бетоне, тогда как на грунтовых аэродромах срок их службы удовлетворительный.
Выдвигаемая Министерством резиновой промышленности в качестве причины выхода из строя пневматиков, якобы перегруженность колеса на самолете Ил-10, не имеет места, как это видно из нижеприведенных цифр:
Стояночная нагрузка на одно колесо Ил-10:
при взлете - 2720 кг
при посадке - 2450 кг
Стояночная нагрузка на пневматик колеса 800х260 допустимая по сортаменту колес Министерства резиновой промышленности - 2800 кг.
Работники Министерства резиновой промышленности ссылаются на установку колеса на самолете Ил-10 неперпендикулярно плоскости земли, а с углом развала 6 градусов.
Установка колес неперпендикулярно земле широко применяется на современных самолетах (например Фокке-Вульф 190, Мессершмитт..., Мессершмитт 262, Мустанг и др.) и не может быть устранена и в дальнейшем, поэтому современные пневматики должны быть рассчитаны на такую установку колес.
Поэтому прошу Вас дать заказ Министерству резиновой промышленности изготовить современный пневматик с рисунчатым протектором по типу американских и испытать его на самолете Ил-10 не позднее 1 февраля 1947 года.
Для новых пневматиков необходимо установить срок службы на самолете Ил-10 при работе на бетонной дорожке 150 посадок, причем после 60-80 посадок переставлять колесо, с правой ноги на левую и наоборот или же не переставляя колес перевернуть покрышку на 180 градусов (2074,135).

19 декабря 1946 вышел приказ МАП N 786сс "О мероприятиях по подготовке серийного выпуска самолетов Ту-2 со стрелковой установкой ВЭУ-1 конструкции ОКБ-25" (2043,64).

С 19 декабря 1946 приостановили войсковые испытания 29 Як-9П в 246 иад из-за массового разрушения заклепок крепления внутренних перегородок маслобаков на всех самолетах и попадания их вместе с шайбами в моторы.
4 октября 1946 года 29 Як-9П передали на войсковые испытания в 246 иад. Последнюю машину сдали заказчику лишь 30 октября, и поэтому она не вошла в число самолетов, предназначавшихся для испытаний. Из 29 машин сформировали три эскадрильи, выделенные из двух полков 246-й иад и объединенные в отдельный полк. Летный состав полка состоял в основном из пилотов, окончивших летную школу в 1942- 1943 годах. Лишь три летчика участвовали в воздушных боях на фронтах Великой Отечественной войны.
Испытания проходили с 4 октября 1946-го по 4 февраля 1947 года на аэродроме Толмачево (Новосибирск), имевшего две бетонированных взлетно-посадочных полосы, при температуре воздуха от +10 до -43 градусов.
Для определения боевых летно-пилотаж- ных качеств "яка" во время испытаний провели 1171 воздушный бой одиночных машин и пар. Выяснилось, что на высотах до 7000 м бои проходили без потери высоты, но стоило забраться выше, высота полета при маневрировании постепенно уменьшалась до 6000-7000 м. При этом перегрузки изменялись от четырех до восьми единиц. 
Средняя техническая дальность изменялась в зависимости от режима полета от 690 до 900 км.
По отзывам летчиков, по эксплуатационным летно-техническим данным Як-9 с мотором ВК-107А был доступен пилотам ниже средней квалификации. Руление на нем с расстопоренным и зафиксированным хвостовым колесом трудностей не вызывало, даже с боковым или попутным ветром. Этому в немалой степени способствовал и установленный на некоторых машинах более удобный тормозной рычаг по типу истребителя Ла-7. Самолет имел достаточный для истребителя запас устойчивости во всем диапазоне скоростей.
Маневренность Як-9 в вертикальной и горизонтальной плоскостях - удовлетворительная. До высоты 6000-6500 м все фигуры (простого и сложного пилотажа) в вертикальной плоскости можно было выполнять с набором высоты. Наивыгоднейшей высотой для ведения воздушного боя считался диапазон от 1000 до 7000 м (практический потолок - 10 000 - 11 000 м). Штопорные свойства оставались такими же, как и у других истребителей А.С. Яковлева.
До приборной скорости 500 км/ч нагрузки на руль высоты и элероны не превышали допустимые, но на большей скорости были чрезмерны. При выполнении переворотов, бочек и иммельманов появлялась небольшая вибрация элеронов. Нагрузки на руль поворота с изменением скорости заметно менялись по величине и по знаку, к тому же требовалось установить на него управляемый триммер.
Полеты строем у пилотов затруднений не вызывали. При пикировании до приборной скорости 700 км/ч и восьмикратной перегрузке при выводе в горизонтальный полет самолет был устойчив, затягивания и разрушения частей машины не наблюдалось.
Двигатели в течение испытаний работали удовлетворительно. Приемистость их при температуре воды, установленной техническими условиями, - хорошая. В то же время, отмечались сбои в их работе и тряска, вызванные низким качеством комплектующих изделий, втом числе и свечей. Случались отказы моторов и прорыв газов в подкапотное пространство. Последнее было связано с трещинами в выхлопных коллекторах, обрывом шпилек крепления и прогара прокладок под их фланцами и т.п.
В целом, обслуживание и техническая эксплуатация Як-9 с мотором В К-107 А по сравнению с машиной, оснашенной мотором ВК-105ПФ. оказалась более трудоемкой из-за большого количества конструктивных и производственных дефектов. Например, по самолету их насчитали 32, а по двигателю - 15. Нет смысла их все перечислять, тем более, что часть из них уже известна. Но вывод, сделанный специалистами ВВС отметить следует: "По технико-эксплуатационным качествам (...) Як-9 с (...) BK-I07A не удовлетворяет требованиям, предъявляемым к одноместным самолетам-истребителям".
В заключении "Акта по результатам войсковых испытаний 29 самолетов Як-9...", утвержденного Советом Министров СССР лишь в сентябре 1947 года, отмечалось, что на Як-9 с моторами ВК-107А выявлено большое количество дефектов, снижающих боевые качества самолета и затрудняющих его эксплуатацию в воздухе и обслуживание на земле. В то же время, говорилось, что Як-9, построенные по образцу самолетов, проходивших войсковые испытания, могут быть допущены на вооружение ВВС только после устранения выявленных дефектов. Дефекты же относились преимущественно к двигателям. Достаточно сказать, что их назначенный ресурс по-прежнему не превышал 100 часов. В ходе испытаний вышло из строя шесть моторов: три из-за разрушения коренных подшипников и три в связи с поломкой деталей заднего узла приводов (12046).

19 декабря 1946 г. Гершман дал команду электрикам: "Включить главный рубильник - 10 ампер на вал!" Ротор АМТКРД-01 начал сначала медленно, затем все быстрее вращаться. Осмотрелись: все вроде работает нормально, стрелки приборов отошли от нулевых отметок. Остановились, еще раз осмотрелись - все было нормально. Правда вызывала сомнения система охлаждения узла подшипника задней опоры. Для контроля туда поставили термопару. Сделали еще несколько прокруток, постепенно увеличивая частоту вращения. Дошли почти до 400 об/мин; поработали 10 минут, остановились. После остановки "полезла" температура подшипника. Немного, всего на 30 °С, но что будет на горячей гонке? Посоветовались с конструкторами и решили для охлаждения протянуть туда шланг промышленного воздуха. Работа заняла целый день (9017).

19 декабря 1946 г. Гершман дал команду электрикам: «Включить главный рубильник — 10 ампер на вал!» Ротор АМТКРД-01 начал сначала медленно, затем все быстрее вращаться. Осмотрелись: все вроде работает (10781).

Другие оборонные отрасли:

19 декабря 1946 г. приказом ПГУ в соответствии с пост. СМ СССР от 9.12.1946 г. патронный завод № 544 MB (Завод № 544 НКВ, MB, ПГУ, Чепецкий механический завод (ЧМЗ) МСМ, ПО, ОАО «ЧМЗ» Росатома /Удмуртия 427620 (427600) г. Глазов ул. Белова, 7 тел. 36-070/) передан в ведение ПГУ для организации производства металлического урана. На тот момент имелось 10 производственных корпусов, площадей которого было недостаточно для нового производства. В начале 1947 г. началось строительство, начальником которого стал Ш.Л. Теплицкий. На завод переведено несколько десятков специалистов с завода № 12. В 11.1948 г. выпущена первая продукция, а в 1950 г. первая очередь уранового производства вышла на проектную мощность. В 09.1949 г. вступил в строй цех приготовления металлического кальция (дистилляции), в 11.1949 г. он выдал первую продукцию. Затем было принято решение о расширении на заводе производства кальция для обеспечения всей отрасли. Первая очередь производства сдана в 11.1954 г., вторая- в 08.1956 г. В 05.1957 г. принято решение об организации на заводе производства циркония, в 1959 г. получен первый слиток. 11.11.1966 г. вышел приказ МСМ о строительстве прокатно-прессового производства изделий из циркониевых сплавов, а в 06.1973 г. трубное производство вышло на проектную мощность.
Имел название (возможно, неофициальное) - Глазовский металлургический завод. В 1994 г. ПО ЧМЗ преобразовано в ОАО. В 1996 г. предприятие вошло в состав Корпорации ТВЭЛ (и на 2005 г.). В 2006 г. ОАО ЧМЗ- в ведении Росатома.
Производство (1998-2005 г.): цирконий и его сплавы (отечественный монополист), изделия из него (оболочки для ТВЭЛов), фторцирконат калия, оксид циркония; рафинированный уран и тетрафторид урана;75 металлический кальций; металлический ниобий; технологические каналы для реакторов РБМК; трайб-аппараты для введения порошковой проволоки в расплав; редкоземельные металлы. Планируется построить мощности по производству сверхпроводников для строящегося термоядерного реактора во Франции.ъ"29 06 05
Производственные площади (1946 г.)- 32 тыс. м2.
И.О. директора (1947 г.)- Ш.Л. Теплицкий. Директор (11.12.1947-53 г.)- А.Р. Белов. Гендиректор (1994-99 г.)- Н. Ганза, (2003 г.)- В.В. Рождественский, (2004-12.01.2007 г.)- В.Б. Филиппов,101 (13.01.2007 г.-)- С.Б. Сухарев.
Зам. гендиректора (2004 г.)- О. Дедов (11982).

19 декабря в 1946 году основан Чепецкий механический завод (ныне ОАО, город Глазов, Удмуртия). Входит в состав ОАО "ТВЭЛ". Крупнейший в России производитель изделий из циркониевых сплавов, природного и обедненного урана, металлического кальция и его соединений (14865).

За рубежом:

19 декабря 1946 Учреждена комиссия ООН по решению вопроса о нарушении границ Греции со стороны Албании, Югославии и Болгарии (7594).

19 декабря 1946 во Вьетнаме началась война против французов (4962).

19 декабря 1946 с нападения вьетнамской милиции под руководством Хо Ши Мина на французские оккупационные части в Ханое началась война в Индокитае (3186).

19 декабря в 1946 году в ответ на начавшуюся в начале декабря ре-колонизацию французами стран "Союза Франции и Индокитайских государств" происходит первое сражение сил вьетнамского движения Вьет Мин под руководством Хо Ши Мина. Вьет Мин имеет к этому моменту опыт войны с японцами (с 1941). Прелюдия Вьетнамской Войны 1957-1975 (14865).

Авиапромышленность:

20 декабря 1946 вышел приказ МАП N 773сс "Об обеспечении выпуска первых 3-х самолетов Б-4 и о подготовке серийного производства их на заводе 23." (2043,120).

C 20 декабря 1946 завод 21 начал сдачу серийных Ла-9, производство которых началось в августе 1946. Первые 30 прошли войсковые испытания на аэродроме Теплый стан (2902,9).

Лишь с 20 декабря Ла-9 стали сдавать заказчику на заводе № 21. До конца года изготовили 15 экземпляров.
В середине 1946 г. Ла-9 запустили в серийное производство на заводе №21 в Горьком под обозначением "изделие 48" (или "тип 48").
На серийных истребителях общую емкость бензобаков довели до 850 л, что несколько увеличило радиус действия. Первые четыре машины построили в августе, но военные их не принимали, поскольку отсутствовал утвержденный эталон.
Все выявленные на государственных испытаниях недостатки разбили на несколько групп; 17 наиболее существенных дефектов требовалось устранить с самого начала серийного производства. Поэтому уже собранные истребители подвергались доработкам. 
Горьковские машины имели восьмизначные серийные номера: первые две цифры "48" обозначали номер изделия, следующие две - номер завода, очередные две - номер серии и две последних - номер самолета в серии.
Полномасштабное серийное производство развернулось в 1947 г. В мае этого года летчики А.Г. Терентьев и К.Ф. Волынцев провели в НИИ ВВС контрольные испытания двух машин 4-й серии, №48210410 и №48210425, подтвердившие полученные ранее характеристики. Дальность полета за счет увеличения запаса бензина выросла. При полетном весе 3675 кг в первый самолет заливали 850 л горючего, а во второй - 825 л. Техническая дальность на наивыгоднейшем режиме (высота 1000 м, приборная скорость 381 км/ч) составила 1955 км при продолжительности полета 5 ч 9 мин против 1735 км и 4 ч 30 мин у опытного образца. Скоростная дальность в полете с приборной скоростью 430 км/ч на высоте 6000 м составила 1060 км при продолжительности 3 ч 21 мин.
Опыт первой эксплуатации в воинских частях уже в середине 1947 г. вынудил внести ряд мелких изменений в конструкцию и оборудование истребителя: немного увеличили угол открытия заслонки маслорадиатора, ввели карданную подвеску выхлопных патрубков, усилили крепление звеньеотводов, поставили новый кран разжижения масла бензином (с 8-й серии). С той же серии для улучшения температурного режима двигателя сочли необходимым укоротить выхлопные патрубки. На машинах более раннего выпуска прямо в строевых полках патрубки снимали с самолетов и попросту обрезали ножовкой. Вносились также изменения, связанные с технологией сборки машины. Например, с 7-й серии ликвидировали разъем половин стабилизатора на две части.
В том же году выпуск новых истребителей стали осваивать на заводе №99 в Улан-Удэ. Первый самолет, собранный в Улан-Удэ из узлов горь- 
ковского изготовления, поднялся в воздух 9 июля 1947 г. Структура заводских номеров построенных машин была аналогична горьковским: вторая пара цифр - "99", по номеру предприятия.
Ла-9 постоянно совершенствовался. Только за 1948 г. в его конструкцию ввели 197 изменений. В мае на 14-й серии усилили крепление зализа крыла, поставив заклепки с меньшим шагом. На части машин стали монтировать второй кислородный баллон емкостью 4 л и штуцер для зарядки баллонов без снятия их с истребителя. Одновременно произвели замену стрелкового прицела. Вместо устаревшего прицела ПКИ-1, стоявшего на ранних сериях, стали ставить АСП-1Н (заводское обозначение "97-П"), разработанный в ОКБ-16. Он представлял собой копию английского прицела Mk.llD, использовавшегося на истребителях, поставлявшихся в СССР в годы войны. Замена прицелов осуществлялась и на машинах предыдущих серий в различных мастерских и непосредственно в полках по чертежам, рассылавшимся с завода.
До самолета №48211458 все Ла-9 комплектовались американскими фотокинопулеметами "Фэйр- чайлд", смонтированными в носке крыла у стыка центроплана и правой консоли. Но запасы их, хранившиеся на складах со времен ленд-лиза, вскоре были исчерпаны. Пришлось перейти на советский фотокинопу- лемет С-13, ставившийся в обтекателе над козырьком кабины. Замену проводили и в воинских частях, при этом гнездо в крыле от старого объектива закрывали заглушкой. В августе того же года на 20-й серии ввели новый, более надежно работавший на высоких скоростях механизм аварийного сбрасывания подвижной части фонаря. Подобной доработки специалисты НИИ ВВС требовали еще по результатам контрольных испытаний, прошедших в сентябре 1946 г. На всех поздних сериях Ла-9 (начиная с 13-й) аккумулятор стоял в радиоотсеке за кабиной пилота и монтировался через люк в левом борту; ранее же он находился в кабине.
Некоторые нововведения, опробованные на отдельных самолетах, в серию так и не внедрили. На один истребитель установили электрический автомат переключения скоростей нагнетателя АПСН-44, который использовали уже на появившемся позже Ла-11. Весной 1949 г. на Ла-9 прошел испытания и был рекомендован к установке на серийные машины прибор АППС-ЦАГИ, предназначенный для предупреждения выхода на большие перегрузки и сваливания в штопор. Но никаких сведений о его монтаже на заводах нет.
Во время облета новых машин на предприятиях иногда имели место и весьма неприятные происшествия. Только в течение 1948 г. при облете произошли четыре поломки шасси. Во всех случаях в момент посадки складывалась одна из основных стоек. Отмечались и другие дефекты, но утверждать, что Ла-9 страдал какими-то существенными "врожденными" конструктивными пороками, нельзя. Иногда причиной аварии являлось обычное головотяпство. Так, у летчика Г.С. Большакова при стрельбе из пушек оторвались лопасти воздушного винта. К счастью, пилот сумел посадить машину, лишенную тяги. Последовавшее расследование показало, что моторный завод по ошибке прислал двигатель с другим передаточным числом редуктора, которое не соответствовало регулировке синхронизатора.
На заводе №21 производство Ла-9 к концу года свернули, а в Улан-Удэ оно продолжалось до конца 1949 г. Параллельно с боевыми истребителями здесь строили самолеты двухместного учебно-тренировочного варианта (11990).
Серийное производство самолетов Ла-9
	Завод
	1946
	1947
	1948
	1949

	№21
	15
	840
	704
	-

	№99
	-
	18
	102
	203



С 20 декабря 1946 г. завод № 21 стал сдавать заказчику «по бою» истребитель «130», получивший заводское обозначение - изделие «48» (тип «48») (24980).
28 декабря 1946 г. Первый экземпляр истребителя-перехватчика И-270 («Ж») был закончен в производстве. Ответственными за проведение заводских испытаний были назначены ведущий инженер А.Ф. Турчков и летчик-испытатель В.Н. Юганов. На самолете был установлен макет двигателя, что не позволило приступить к летным испытаниям с включениями ЖРД. В связи с отсутствием ЖРД испытания решили разделить на два этапа.
На первом этапе должны были выполняться буксировки И-270 («Ж») за бомбардировщиком Ту-2. После набора высоты происходила расцепка с самолетом-буксировщиком, а затем опытный самолет, пилотируемый В.Н. Югановым, как планер, совершал самостоятельный полет и посадку. Перед проведением первого этапа испытаний проводилась тренировка на истребителе Як-9, который специально был загружен свинцовыми болванками для имитации характеристик продольной и поперечной устойчивости, сходных с расчетными характеристиками И-270. Этап буксировочных испытаний был завершен в июле 1947 г. (24920).

На 20 декабря 1946 г. назначили горячий запуск АМТКРД-01. С утра у всех было нервозно-приподнятое настроение. В бригаде испытателей по указанию Микулина произошли некоторые кадровые изменения: первые запуски было поручено проводить Ефиму Гольденбергу - заместителю Кузьмина, специалисту по розжигу камер сгорания. В пультовой кабине остались только самые необходимые специалисты. За рычагом управления двигателем стоял Ефим Гольденберг, слева от него Лев Гершман с перечнем команд, справа - Л. Берне, которому поручалось фиксировать в протоколе все параметры. Позади испытателей стояли Микулин, рядом с ним Стечкин, Туманский и Виталий Сорокин, назначенный ответственным ведущим конструктором по этой машине. Ефим Гольденберг последовательно подавал команды: дать воздух, двадцать ампер на вал и, наконец, последовала долгожданная фраза: "Разжигаю котлы!" Из сопла двигателя сначала полетели искры, затем появился голубой отсвет, обороты двигателя существенно увеличились. Ефим скомандовал: "Снять напряжение, убрать пусковой двигатель!" АМТКРД-01 заработал самостоятельно! Частота вращения вала где-то около 2000 об/мин. Гольденберг подал команду: "Осмотреть двигатель". Это сделал старший механик установки Каракаш и доложил: "Внешне вроде нормально". Но тут начала расти температура подшипника. Микулин отдал распоряжение остановить машину. В процессе остановки, уже на выбеге, температура злополучного подшипника "зашкалила". Александр Александрович поблагодарил всех и велел Стечкину и Туманскому подготовить премиальные списки. Двигатель Микулин распорядился снять со стенда и отправить в сборочный цех, частично разобрать, "устранить безобразие с задним подшипником" с тем, чтобы через три дня продолжить испытания. Разборка показала, что все детали АМТКРД-01 не имели поломок. В область подшипника поместили специальную форсунку для подачи масла. При следующем запуске состав команды испытателей остался прежним. Микулин поставил задачу - выйти на расчетные обороты и замерить тягу. Сопло двигателя раскрыто, поэтому тяга и температура газа должны быть небольшими. После запуска Гольденберг крайне осторожно увеличивал частоту вращения ротора, доведя ее до отметки 5700 об/мин. Тяга составила около 1500 кгс. В то время казалось, что это много: на двигателе Люлька ТР-1 такая величина тяги соответствовала максимальному режиму. Убедившись, что двигатель устойчиво держит частоту вращения, что все работает нормально, Микулин дал команду уменьшить обороты. По инструкции, скопированной с аналогичного регламента для поршневых моторов, двигатель перед остановкой необходимо было охладить. Перед следующим запуском Микулин распорядился подключить программу реактивного сопла, т.е. после запуска установить его в расчетное положение, а затем наращивать частоту вращения ротора турбокомпрессора. Так и сделали. Микулин уехал куда-то к руководству, а на стенд пришел Стечкин. Теперь запуск производил Лев Гершман. Все было как и раньше, постепенный набор частоты вращения, но совершенно неожиданно на средних оборотах произошел небольшой хлопок, а из реактивного сопла вырвался огромный огненный шлейф. Гершман мгновенно отреагировал, вернув РУД на "стоп". Остаток дня тщательно осматривали машину, но, к счастью, все оказалось в порядке. При следующем запуске уже в присутствии Микулина все повторилось. И впервые из уст Стечкина прозвучало слово "помпаж" (9017).

Другие оборонные отрасли:

20 декабря 1946 Для зам. Минвооружения СССР т. Рябикова Зам. Нач. 3 ГУ МВ Н.Плоткиным была подготовлена Справка
	№№ п/п
	Номер завода
	Откуда эвакуирован
	Вид продукции
	Куда переведен
	Номер завода
	На какую базу
	Краткая характеристика базы
	Примечание

	1.
	17
	Подольск
	Патрон 7,62 с легкой пулей
Патрон 7,62 с пулей Т-46
Патрон 12,7 с пулей Б-20
Станкостроение
	Барнаул
	17
	2-я очередь Меланжевого комбината НКТекстиля
	Недостроеннные корпуса площадью 80000, электроснабдение от ТЭЦ Меланжевого комбината
	-

	2.
	38
	Тула
	Патрон 7,62 с легкой пулей
Патрон 7,62 Наган
Патрон 7,62 ТТ
	Юрюзань
	38
	Подковный завод НКместпрома
	Небольшие кирпичные производственные корпуса общей площадью 13500 м2, своя ТЭЦ
	

	
	
	
	Цех проката пульного би-металла № 3
	Нытва
	54
	Нытвенский метзавод НКЧермета
	Завод типа Уральских на р. Нытва, собственная ТЭЦ
	Передан металлургическому управлению в 1946 г.

	3.
	44
	Москва
	Опытный з-д
	Барнаул
	17
	2-я очередь Меланжевого комбината НКТекстиля
	Недостроеннные корпуса площадью 80000, электроснабдение от ТЭЦ Меланжевого комбината
	В 1942 переведен на старую базу в Москву

	4.
	46
	Кунцево
	Патрон 7,62 с пулей П3, Б-32, Т-46, БЗТ и 12,7 мм БЗТ и Б-32 (гильза поступала по кооперации с заводов №№ 17 и 38)
	Свердловск
	46
	Льно-прядильная фабрика им. Ленина
	Кирпичные двухэтажнае фабричные здания общей площадью 17800 м2, своя котельная, электроснабжение от Уралэнерго
	Закрыт в 1946 и передан з-ду 217

	
	
	
	
	Новая Ляля
	529
	Новолялинский бумажно-целлюлозный комбинат НКбумпрома
	Кирпичные и деревянные здания площадью 17400 м2 на одной территории с бумкомбинатом, электро-теплоснабжение от ТЭЦ комбината
	Закрыт в 1945

	5.
	60
	Ворошиловград
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	Фрунзе
	60
	Моторемонтный, чугунолитейный заводы и частично табачная фабрика
	Производственные корпуса площадью 24800 м2, своя ТЭЦ
	

	
	
	
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	Иркутск
	540
	Горно-металлургический сельхоз, финансовый, педагогический институты, гараж Главсевморпути
	Учебные корпуса площадью 21300 м2, своя котельная, электроснабжение от городской ТЭЦ
	закрыт в 1945

	
	
	
	Патрон ТТ
	Челябинск
	541
	Институт механизации, сельхоз, пединститут и институт иностранных языков
	Производственные и учебные корпуса общей площадью 13700 м2, своя котельная, электроснабжение от Уралэнерго
	Закрыт в 1945

	
	
	
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	Казань
	543
	Швейная фабрика № 6 НКлегпрома
	Небольштие производственные двухэтажные помещения общей площадью 9000 м2. Своя котельная, электроснабжение от Казэнерго.
	

	
	
	
	Патрон 7,62 с легкой пулей
	Глазов 
	544
	Новостройка льнокомбинат
	Законсервированное строительство в основном с выведенными фундаментами
	

	
	
	
	Патрон 7,62 с тяжелой пулей
	Чкалов
	545
	Сельхозинститут НКЗем, база автотракторосбыт, склады Заготзерно
	Производственные и учебные корпуса общей площадью 11000 м2, своя котельная, электроснабжение от Чкаловской ТЭЦ
	

	
	
	
	Звенья пулеметные ШКАС и БС
	Киров
	537
	Артель Игрушка, Зооветеринарный институт, фабрика Ручка местпрома
	Корпуса фабричного и институтского тиап общей площадью 12000 м2. Своя котельная, электроснабжение от Кировэнерго
	

	
	
	
	Станки
	Барнаул
	17
	2-я очередь Меланжевого комбината НКТекстиля
	Недостроеннные корпуса площадью 80000, электроснабдение от ТЭЦ Меланжевого комбината
	

	6.
	188
	Подольск
	Снаряжение патрона 7,62 мм с пулей ПЗ, Б-32 и 12,7 мм с пулей БЗТ и Б-32 (гильза поступала по кооперации с завода 17)
	Новосибирск
	188
	Завод № 3 комбината 179 НКБ
	Производственные механические и специальные снаряжательные корпуса патронного з-да № 3 комбината 179 - общей площадью 53500 м2, электротеплоснабжение от ТЭЦ комбината
	

	7
	303
	Владимир
	Законченный строительством и монтажем завод, смонтированный на патрон 12,7 мм - в начале войны переключен на патрон 7,62 мм
	Ульяновск
	3
	На базу завода 3
	Специально построенный завод
	

	
	
	
	
	Чкалов
	545
	Сельхозинститут НКЗем, база автотракторосбыт, склады Заготзерно
	Производственные и учебные корпуса общей площадью 11000 м2, своя котельная, электроснабжение от Чкаловской ТЭЦ
	Завод закрыт в 1945

	8.
	304
	Рязань
	Вновь строящийся завод (два корпуса по 10000 м2 в металлоконструкциях
	Ульяновск
	3
	На базу завода 3
	Специально построенный завод
	

	9
	529
	Калинин
	Патрон ТТ
	Челябинск
	541
	Институт механизации, сельхоз, пединститут и институт иностранных языков
	Производственные и учебные корпуса общей площадью 13700 м2, своя котельная, электроснабжение от Уралэнерго
	Закрыт в 1945

	10.
	
	
	Патрон ТТ и малокалиберный патрон
	Кунцево
	304
	Восстановлен на базе завода 46 в 1942 
	Специально построенный патронный завод
	

	11.
	
	
	Патрон ТТ и станкостроение
	Ворошиловград
	270
	Восстановле на базе з-да 60 в 1942
	Специально построенный патронный завод
	

	12.
	
	
	Патрон ТТ и станкостроение
	Тула
	539
	Восстановле на базе з-да 38 в 1942
	Специально построенный патронный завод
	

	13.
	
	
	Патрон ТТ и станкостроение
	Подольск
	710 и ЦКБ-3
	Восстановле на базе з-да 17 в 1942
	Специально построенный патронный завод
	

	14.
	
	
	Патрон ТТ и станкостроение
	Подольск
	711 и ОКБ-44
	Восстановле на базе з-да 17 в 1942
	Специально построенный патронный завод
	


Примечание: Из всех патронных заводов оставался работать на месте только один завод - № 3 в г. Ульяновске и вновь переданный в НКВ в сентябре 1941 из системы НКБ завод № 3 комбинате 179
(10505,163).

20 декабря 1946 г. было подготовлено Донесение начальника Отдела электропромышленности Управления промышленности СВАГ Я.Е. Чеснокова начальнику Штаба СВАГ М.И. Дратвину о выявлении на заводе «Сименс-Рейнигер-Верке» в г. Рудолынтадт электронной аппаратуры сверхвысокого напряжения № 20/029349
Секретно
Начальнику Штаба СВА в Германии генерал-лейтенанту т. Дратвину
Согласно Вашего приказания мною, совместно с инженером Тулиным А.С. и зам. начальника Отдела внутренних дел СВА Тюрингии т. Авдеевым, 16 декабря 1946 г. был посещен завод «Сименс-Райнигер-Верке» в г. Рудольштадт (ФЗ Тюрингия), где совместно с комендантом города подполковником Лебедевым установлено следующее:
Несколько недель тому назад в заводском подвале была обнаружена рентгеновская трубка более 3 метров длины на напряжение 1 млн вольт.
Директор завода Гримм (выдвинут на должность директора из числа рабочих, на данном заводе работает около 25 лет, член КПГ с 1926 г.) сообщил, что означенная трубка (электронная пушка) была изготовлена на этом заводе в 1939 г. под предлогом ее применения в медицине для глубокой терапии.
Каких-либо других полных сведений по этому вопросу Гримм сообщить не мог.
Беседа с другими техниками и специалистами завода дополнительных данных не дала.
Все же нам удалось выяснить, что упомянутая электронная трубка испытывалась на этом заводе на максимальное напряжение до 800 тыс. вольт, а для испытания ее на 1 млн вольт ее доставляли в Берлин в институт «Кайзер Вильгельм», однако первого и второго протокола испытания обнаружить не удалось.
Из этих документов можно было бы определить все интересующие нас технические данные этой трубки.
Чертеж трубки найден, и его копия будет представлена представителем министерства в СВАГ.
Можно сделать вывод, что на этом заводе в военное время проводилась работа, связанная с электронной техникой, а значит и с атомной энергией.
Дополнительно нами выяснено, что в мае 1945 г. американцы на этом заводе изъяли и вывезли ценнейшую техническую документацию. Список этой документации обнаружен и находится у представителя Министерства промышленности средств связи майора Поливкина, которому дано указание подобрать копии, а где возможно, и оригиналы. Означенные материалы будут представлены в СВАГ.
Кроме того, американцы тогда же увезли с собой крупнейшего специалиста по электронной технике доктора Циммана и его ассистента Кауша. Ушел с ними тогда технический директор завода доктор Унгеленг, а ведущий специалист доктор Вельфель был арестован местной советской оперативной группой в 1945 г.
В октябре 1946 г. уехал в г. Берлин (Сименсштадт) крупный специалист доктор Якоби, который долгое время занимался на этом заводе вопросами трубок.
Обнаруженная трубка представляет из себя интерес в области электронной техники и должна быть передана в Управление науки и техники СВАГ.
Все остальные сведения, которые могут быть выяснены в процессе расследования Отделом внутренних дел, будут представлены им дополнительно по своей линии.
Начальник Отдела электропромышленности Управления промышленности СВА в Германии Чесноков
Докладная записка начальника Центрального технического бюро Министерства судостроительной промышленности СССР в Германии Т.Д. Походуна, главного инженера бюро С.А. Базилевского зам. министра судостроительной промышленности СССР А.М. Редькину о пересмотре плана работы бюро на 1947 г.
20 декабря 1946 г. Совершенно] секретно
Заместителю министра судостроительной промышленности инженер-контр-адмиралу Редькину А.М.
Копия: начальнику Управления по изучению науки и техники СВАГ По вопросу: пересмотр плана на 1947 г.
Для полноценного выполнения плана, намеченного нами для работы бюро в 1947 г., необходимо присутствие в Германии квалифицированных советских инженеров по всем соответствующим специальностям. Кроме того, нормальная работа такой крупной организации, как наше бюро, насчитывающее в общей сложности свыше 1500 сотрудников, требует четкого планирования, снабжения, финансового контроля, работы 1-го отделаи т.д.
В соответствии с этим нами представлено на утверждение (при письме № 326с от 13 ноября с.г.) штатное расписание на 163 советских сотрудника. В это число вошло 134 инженера для научно-исследовательской работы и технического руководства и 29 чел. административно-хозяйственного и обслуживающего персонала.
При рассмотрении нашего штатного расписания в Управлении по изучению науки и техники СВАГ в соответствии с отпущенным последнему лимитом наш штат был сокращен до 101 чел. При этом уже некоторые специалисты из нашей номенклатуры были исключены.
Комиссия ЦК под председательством т. Виноградова, не обсуждая особенностей нашей работы, предложила сократить личный состав советских сотрудников бюро до 58 чел. (при наличии 73 чел.).
На это количество нам выданы удостоверения на право проживания в Германии и продовольственные пайки.
Маршал Соколовский дал указание о дальнейшем сокращении нашего штата до 30 чел., однако в жизнь это указание пока не проводится.
В связи с сокращением штата советских специалистов мы вынуждены были пересмотреть заново наш годовой план.
При этом выяснилось, что из 81 научно-исследовательской темы, запланированной нами на 1947 г., только 52 (64% номенклатуры плана) могут быть обеспечены при наличном составе советских специалистов хотя бы поверхностным контролем и квалифицированным руководством. Остальные 29 тем, достаточно укомплектованных немецкими исполнителями, могут выполняться последними, но без технического контроля с нашей стороны.
Список несекретных тем, не обеспеченных советским руководством, прилагается к настоящему докладу (список № 2).
Независимо от степени обеспеченности работ советским руководством нами получено устное распоряжение маршала Соколовского (через вице-адмирала Седельникова — начальника Военно-морского отдела СВАГ) о немедленном прекращении всех работ, носящих военный характер. Список 28 тем, подпадающих под это распоряжение (35% номенклатуры плана), прилагается к настоящему докладу (список № 3).
Из этого числа 18 тем могли бы быть обеспечены наличным советским руководством, а 10 тем имеют лишь необходимый контингент немецких специалистов.
Если исключить из нашего плана все темы военного характера и темы, не обеспеченные руководством советских специалистов, из него выпадет 46 тем (57%). Список остающихся 35 тем (43% номенклатуры плана) приведен в приложении (список № 1).
Наконец, третьей причиной, снижающей полноценность работы бюро в 1947 г., является указание о демонтаже опытного цеха точной механики на бывшем заводе ГЕМА в Берлине.
Не считая специального раздела «Опытное производство», с работой цеха теснейшим образом связаны и от нее зависят научно-исследовательские и лабораторные работы по 28 темам основного плана (85% номенклатуры). Список их приведен в приложении (список № 4).
Из этих 23 тем 12 не носят военного характера и вполне обеспечены как немецкими исполнителями, так и советским руководством, однако работа по ним должна быть также прекращена или обесценена невозможностью изготовления и экспериментальной проверки образцов при отсутствии опытного цеха.
Для возможного уменьшения вредных последствий изложенных выше факторов просим:
1. Вашего ходатайства перед Правительством об увеличении штата советских сотрудников бюро хотя бы до 100 чел., предусмотренных прилагаемым штатным расписанием (список № 5).
2. Вашего содействия через маршала Соколовского к выделению для бюро 2—3 помещений типа загородных замков или вилл для производства в них работ, носящих военный характер (по приборам управления стрельбой, по торпедам, военному кораблестроению и т.п.).
3. Вашего ходатайства об отмене правительственного решения о демонтаже опытного цеха бюро, учитывая, что его производство будет носить чисто мирный характер.
4. Вашего разрешения отправлять в Союз немецкий материал по темам, не обеспеченным советским руководством, без всякой проверки и обработки в бюро.
5. Вашего распоряжения всем институтам и ЦКБ МСП принимать указанный в пункте 4 материал для немедленной обработки и сообщить нам свои отзывы и указания в наикратчайший технически возможный срок.
Со своей стороны мы принимаем меры по ликвидации всей военной тематики на территории завода ТЕМА в Берлине и по подысканию соответствующих помещений вне последней.
Приложение: 5 списков на 11 листах.
Начальник Центрального технического бюро МСП в Германии Походун
Главный инженер ЦТБ МСП Базилевский
Резолюция: Тов. Анищенко. Тер-Мкртичьян. 24.12.46 г. Помета: Принято к сведению. Анищенко. 28.ХН.46 г.
Список № 3 Темы, носящие военный характер
Приложение
Секретно
	№ п/п

	Шифр

	Наименование

	Советские специалисты"


	Кораблестроительный отдел


	1

	7301

	Восстановление механической установки подводной лодки 26 типа218

	Инженер-капитан 1-го ранга Злотопольский. Инженеры: Миновицкий, Станкевич, Шустин, Яковлев


	2

	7302

	Электрооборудование кораблей военного флота

	Инженер-капитан 2-го ранга Торопов


	3

	7303

	Разработка проекта многосерийного эскадренного миноносца

	-


	4

	7304

	Разработка проекта многосерийной подводной лодки

	—


	5

	7305

	Разработка проекта эскортного корабля

	—


	6

	7306

	Систематизация материалов по выполненным проектам и построенным кораблям быв. германского ВМФ

	—


	7

	7307

	Проектирование экспериментального торпедного катера с реактивным двигателем

	—


	Приборостроительный отдел


	8

	7501

	Прибор управления торпедной стрельбой со световым построителем

	Инженер Богданов


	9

	7502

	Система стабилизации подводной лодки по глубине

	Лауреат Сталинской премии Сердюк


	10

	7503

	Лабораторная измерительная аппаратура для радиолокационных исследований

	Инженер Шунта.


	И

	7504

	Теплопеленгаториые приборы

	Инженер по приборам И-К-онтики


	12

	7505

	ПУСы

	Доцент Маликов


	13

	7506

	ПУС морской артиллерии

	Инженер по ПУС


	14

	7507

	ПУТС — приборы управления торпедной стрельбой

	Инженер Богданов


	15

	7508

	Приборы и установки артиллерийской стабилизации

	Инженер Уоган


	16

	7509

	Учебно-тренировочные приборы управления стрельбой

	Инженер по ПУС


	17

	7510

	Проект научно-исследовательской лаборатории по ПУС

	Инженер по ПУС


	Минно-торпедный отдел


	18

	7701

	Прибор «Пфау» и «Амзель»1

	Инженер-капитан 3-го ранга Казанцев Б. С.


	19

	7702

	Прибор «Лерхе»11

	«


	20

	7703

	Проект корабля для испытания акустич. систем торпед

	Инженер-капитан 3-го ранга Хлудов М.Ф.


	21

	7704

	Оптический торпедный взрыватель

	Инженер Приказчиков М. С.


	22

	7705

	Бензо-кислородные и инголиновые двигатели для торпед

	Инженер-капитан 2-го ранга Кокряков Д.А.


	23

	7706

	Электро- и электро-пневматические приборы управления торпедой

	Инж.-капитан 3-го ранга Беляков А.Г.


	24

	7707

	Прибор программного управления торпедой

	«


	25

	7708

	Измерительные приборы для исследований торпеды в воде

	«


	26

	7709

	Борьба с подводными лодками

	Инженер-капитан 3-го ранга Кузнецов


	27

	7901

	Практика переоборудования коммерческих кораблей для военных целей

	Инженер-кораблестр[о-итель]. Технолог


	28

	7902

	Технология серийной постройки миноносцев

	Григорьев, Орлов, Панов



Приложение
Секретно
Список № 4 Темы, выполнение которых связано с работой опытного цеха
	№ п/н

	Шифр

	Наименование


	1

	7207

	Специальное лабораторное оборудование для кораблестроительных исследований


	2

	7301

	Подводная лодка с установкой Вальтера220


	3

	7307

	Проектирование катера с реактивным двигателем


	4

	7401

	Система умерения качки корабля


	5

	7403

	Электрические элементы счетно-решающих приборов


	6

	7404

	Гироскопические « «


	7

	7405

	Унификация счетно-решающих механизмов


	8

	7406

	Дистанционные следящие системы


	9

	7407

	Электро-навигационные приборы


	10

	7409

	Система автоматической стабилизации курса малых судов


	11

	7410

	Лабораторная измерительная аппаратура по токам ультравысокой частоты


	12

	7501

	Приборы управления торпедной стрельбой со световым построителем


	13

	7502

	Система стабилизации подводной лодки по глубине


	14

	7503

	Лабораторная измерительная аппаратура для радиолокационных исследований


	15

	7601

	Акустический трал низкого тона


	16

	7602

	Трал против гидродинамических мин


	17

	7604

	Обнаружитель подводных препятствий


	18

	7607

	Лабораторные измерительные приборы для минно-тральных следований

	ис-


	19

	7701

	Система самонаправления торпед «Амзель» и «Пфау»


	20

	7702

	« « «Лерхе»


	21

	7703

	Оборудование испытательного корабля для акустических исследований


	22

	7704

	Оптический взрыватель


	23

	7706

	Приборы управления ходом торпеды


	24

	7707

	Приборы программного управления торпедой


	25

	7708

	Приборы для исследований хода торпеды в море


	26

	7806

	Технология судостроительных и машиностроительных материалов


	27

	7807

	Борьба с коррозией в судостроении


	28

	7814

	Сварка (автоматика)



ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 22. Д. 4. Л. 195-197. Подлинник; Л. 203-205 (11419).

За рубежом:

20 декабря 1946 года — первый полёт лёгкого самолёта Emigh A-2 Trojan. /США/
Инженер Гарольд Эмиг (Harold Emigh) в 1937 году начал работу над лёгким спортивным самолётом, который смог бы конкурировать с ERCO Ercoupe. До начала Второй мировой войны существенного прогресса он не достиг. Лишь в 1946 году, уволившись из ВВС США, где он летал пилотом военно-транспортного самолёта, Эмиг основал компанию Emigh Trojan Aircraft Company. Первым проектом стал A-2 Trojan.
Это был двухместный цельнометаллический низкоплан с неубирающимся шасси. Отличительной особенностью было крыло с усиленными нервюрами, по которому даже можно было ходить. Оснащался двигателем Continental C90 (90 л.с.) Крейсерская скорость — 185 км/ч, дальность полёта — 800 км.
Производство A-2 Trojan началось в 1948 году. Самолёт выпускался малой серией — построили всего 58 единиц, которые были проданы частным владельцам. Несколько A-2 Trojan сохранились в лётном состоянии до наших дней (22300).

20 декабря 1946 Объединенный комитет по планированию войны США сообщает, что военно-воздушные силы Италии состоят из 112 истребителей британских Королевских ВВС и 198 устаревших боевых самолетов плохо обученных ВВС Италии , которые имеют низкий боевой дух, и что во время вторжения в Италию Советский Союз и его союзники столкнулись бы с 642 боевыми самолетами югославских ВВС (20370).

20 декабря 1946 во Вьетнаме французские войска захватили резиденцию Хо Ши Мина, но тот скрылся (3907,265).

20 декабря в 1946 году французские колониальные войска подавили вооружённое восстание коммунистов под руководством Хо Ши Мина в Ханое. Сам Хо Ши Мин с частью повстанцев сумел бежать из города (14866).

Авиапромышленность:

21 декабря 1946 Командующий ВВС Вершинин писал Хруничеву письмо:
"В связи с тем, что предполагаемый выпуск в 1947 1900 самолетов Ил-10 (из них 200 учебно-боевых) не обеспечивает нашу потребность в штурмовой авиации, должны быть сохранены в строю до середины 1948 Ил-2, срок службы которых м.б. продлен за счет замены деревянных частей фюзеляжа на металлические.
Для проведения такого мероприятия требуется изготовить 1298 металлических хвостов Ил-2." (2078,266).

За рубежом:

21 декабря 1946 первый полет Northrop N-23 Pioneer

Жизнь и внутренняя политика:

22 декабря 1946 в СССР были сыграны первые матчи по хоккею с шайбой (3481).

Авиапромышленность:

22 декабря 1946 года Уполномоченный Специального комитета по реактивной технике в Германии Носовский направил председателю Комитета Г.М. Маленкову через члена Специального комитета И.А. Серова 22 дела с документами о работе советских специалистов по ракетной технике в Германии: отчет о работе специалистов и отчеты о работе институтов «Нордхаузен» и “Берлин». Отчет о работе института «Нордхауэен» включал в себя четыре части: Часть I. Обыщи отчет института «Нордхаузен»; Часть II. Отчеты о работе Отдела управления и Отдела конструкции ракеты; Часть III. Отчеты о работе Отдела двигателей, Отдела испытания двигателей, Отдела наземного оборудования и Отдела взрывателей; Часть IV. Отчеты производства Завода № 3, Завода № 2, Завода № 1 и Отдела главного металлурга и семь альбомов фотоматериалов: 1) Завод № 1; 2) Завод № 2; 3) Завод № 3 и станция огневых испытаний; 4) Отдел управления. Книга 1; 5) Отдел управления. Книга 2; 6) Поезд-лаборатория; 7) Наземное оборудование. И.А. Серов наложил резолюцию на препроводительной: «Тов. Ордынцеву! Когда будет свободное время у Л.П. Берия, прошу кое-что из этих документов, а главное фотографии — показать. 29.12.1946. Серов». 31 декабря 1946 г. документы поступили в секретариат Л.П. Берии, а оттуда — в ЦК ВКП(б) для г.М. Маленкова. 6 января 1947 г. 21 дело было возвращено из ЦК ВКП(б) в группу № 1 Управления делами Совета Министров СССР. Дело с отчетом о работе советских специалистов в Германии было оставлено в ЦК ВКП(б) для ознакомления у Г.М. Маленкова и возвращено в Управление делами Совета Министров 11 ноября 1947 г. (См.: ГАРФ. Ф. 5446. Оп. 105с. Д. 897. Л. 1-2). По просьбе заместителя председателя Специального комитета И.Г. Зубовича были сделаны светокопии всех текстовых дел отчетов о работе в Германии и высланы в адрес Спецкомитета. Именно этот экземпляр и отложился в Центральном архиве Ракетных и Космических войск (11751).

Авиапромышленность:

23 декабря 1946 года и.о. начальника 10 главка подготовил справку Сдача
самолетов после проведения доводок и изменений, улучшающих качество.
1946 год
	
	Ил-10
	Ту-2
	Ли-2

	
	(з-д N 18)
	(з-ды NN 23 и 166)
	(з-д N 84)

	окончат. сборке
	338
	29
	183

	боеготовности
	417
	33**
	129

	* из них: 1 учебная
	завод N 18 с 20.06.46 г.
	5*
	

	4 боевых
	завод N 84 с марта 1946 г.
	-
	

	** из них: 24 учебных
	заводы NN 23 и 166 с 18.10.46 г. (2075,140)
	
	



23 декабря 1946 МАП были предъявлены на гос. испытания в ГК НИИ ВВС самолеты Як-15 с РД-10 конструкции Яковлева N 15 и 02, а непосредственно зам. гл. конструктора Вигант они были предъявлены 9 и 15 декабря 1946.
На предъявленных самолетах не установлено все положенное оборудование, и самолеты имеют ряд существенных дефектов, а именно:
- на самолете N 02 не установлены РПК, оружие, фотокинопулемет; вследствие неудовлетворительной герметизации кабины на взлете и в полете в кабину летчика проникают продукты пиролиза керосина и масла в концентрации, превышающей в 7 раз максимально допустимую,
это вызывает у летчика обильное слезоточение и является опасным для полета.
На этом же самолете при осмотре обнаружено разрушение поршня цилиндра пневмосистемы посадочных щитков.
На самолете N 15 не установлен фотокинопулемет и имеются следующие дефекты:
- неудовлетворительная герметизация кабины летчика;
- люфт в заднем креплении пушки;
- раннее сцепление пускового мотора с валом двигателя;
- установленная пушка имеет большой настрел и подлежит замене;
- не установлено приспособление для выверки прицела.
Наличие указанных дефектов задерживает приемку самолетов и не позволяет начать летные испытания (2078,267).

23 декабря 1946 года оба Як-15 передали на госиспытания. До этого борт № 12 достаточно успешно отстреляли в тире. При расходе на испытания более шести боекомплектов были всего три задержки по вине установки. Борт № 12, в отличие от 310015, имел еще особенность - «жабры» на задней части капота двигателя. Дело в том, что при подготовке к параду летчики жаловались на дым в кабине, поэтому на некоторых машинах были добавлены эти «жабры» для улучшения продува отсека двигателя (19920).

23 декабря 1946, как раз в день повторной передачи Як-15 на госиспытания заместитель А.С. Яковлева К.А. Вигант утвердил Отчет по испытаниям на отстрел оружия Як-15 с полным комплектом вооружения - две пушки НС-23 - в Тбилиси испытания. Перед этим Главком ВВС маршал Вершинин устроил скандал, так сказать, по формальному поводу (19920).

23 декабря 1946 вышел приказ МАП N 793:
"СМ постановлением от 13 декабря 1946 N 2888-1107с обязал МАП:
а) спроектировать самолет для вертикального зондирования атмосферы (спец. вариант грузового самолета конструкции О.К.А.) и предъявить эскизный проект в декабре 1946. По согласовании проекта с ГУ Гидрометслужбы - включить постройку самолета в план 1947.
Во исполнение постановления СМ:
1.  ГК ОКБ-153 О.К.А. разработать эскизный проект спец. варианта грузового самолета для вертикального зондирования атмосферы и предъявить его в Министерство в декабре 1946." (2042,46).

23 декабря 1946 ОКБ П.О.С. было закончено рабочее проектирование Су-10 (7384, 13).

23 декабря 1946 г. вышел приказ МАП с требованием создать на базе сельхозварианта самолета Т самолет для зондирования атмосферы (иначе “Т” не будет включен в план 1947 г.) (9631)

Другие оборонные отрасли:

23 декабря 1946 г.
Отчет И.В. Курчатова, Б.Л. Ванникова и М.Г. Первухина 
на имя И.В. Сталина о состоянии работ по проблеме 
использования атомной энергии за 1945-1946 годы 
23 декабря 1946 г.1
Сов. секретно 
(Особая папка) 
Товарищу Сталину И.В. 
В 1945 году работы в СССР по использованию внутриатомной энергии заключались преимущественно в проведении теоретических расчетов и лабораторных исследований. Во втором полугодии 1945 года в связи с созданием Специального комитета, 1-го Главного управления и Научно-технического совета была широко развернута организационная работа по укреплению существовавших, привлечению и созданию новых научно-исследовательских организаций (институтов, лабораторий и конструкторских бюро) и по подготовке промышленной реализации способов использования внутриатомной энергии. 
В 1946 году наряду с продолжением научно-исследовательских и конструкторских работ началось инженерно-техническое проектирование заводов и установок и их строительство. Была усилена работа по расширению сырьевой базы. 
Результаты и состояние проведенных работ ниже излагаются по разделам: 
I. Сырьевая база урана. 
II. О работе по уран-графитовому котлу. 
III. О работе по диффузионному методу. 
IV. Электромагнитные методы. 
V. О состоянии работ по тяжелой воде. 
VI. VI. О работе Конструкторского бюро № 11. 
VII. О научно-исследовательских работах в области атомной энергии и молекулярной физики. 
VIII. О работе по защите от радиации. 
IX. О работе немецких специалистов. 
[I.] Сырьевая база урана 
Месторождения урана в СССР 
Советский Союз имеет уран в следующих месторождениях: 
а) ряд месторождений в Средней Азии2 – в Таджикской, Киргизской, Узбекской республиках (Ферганская долина) – с запасами урана в руде: 
Табошар - 700 т 
Майли-С - 150 т 
Адрасман - 25 т 
Уйгурсай -140 т 
Дастарсай - 50 т 
Тары-Экан - 100 т 
Джер-Камар - 50 т 
Общие запасы урана во всех перечисленных месторождениях составляют 1215 ...., из них разведанных запасов (по категориям А+Б+С1)3 – 560 т и перспективных запасов (по категории С2) – 655 т. 
Среднее содержание урана в рудах перечисленных месторождений составляет 0,07%; 
б) месторождения оз. Иссык-Куль в Киргизской ССР. 
По южному берегу оз. Иссык-Куль выявлено четыре месторождения с содержанием в углях до 0,05% металла. Запасы урана по предварительным данным составят 200 тонн. 
При сжигании угля уран остается в золе, причем его содержание в золе увеличивается до 0,2%; 
в) месторождения Кривого Рога. 
В Кривом Роге уран встречается в железной руде Первомайского и Желтореченского рудников. Разведки 1946 года выявили здесь, по предварительным данным, свыше 300 тонн урана с содержанием его в железной руде до 0,1%. Из этого количества детально разведано 150 тонн. 
В ноябре с. г. на заводе им. Дзержинского переплавлено 5 тысяч тонн железной руды, содержащей уран. 
При доменной плавке уран переходит в шлак, где содержание увеличивается до 0,4%. В лабораторном порядке из доменного шлака получен концентрат с содержанием свыше 70 % урана; 
г) Прибалтийское месторождение.4
По побережью Балтийского моря от Таллинна до Ленинграда выявлены мощные месторождения сланцев, содержащих 0,02% урана. 
В 1945-1946 гг. здесь проведены большие геологоразведочные работы, в результате которых установлены промышленные запасы в размере 40 тысяч тонн урана. 
В освоении месторождения прибалтийских сланцев имеются большие трудности ввиду низкого содержания урана в сланцах и требующего больших расходов химикатов для извлечения урана из сланцев. 
Исследовательскими институтами разработано несколько технологических процессов для извлечения урана из сланцев. 
Для проверки разработанной технологии в промышленном масштабе непосредственно на месторождении оборудуются два опытных завода для добычи сланцев и их переработки; 
д) месторождение Каратау (Южно-Казахстанская область). 
В этом месторождении, имеющем протяжение 400 км, уран встречается в кремнистых сланцах. Его содержание составляет до 0,02% с одновременным содержанием ванадия до 1 %. 
По содержанию урана и его геологическим запасам сланцы Южного Казахстана сходны со сланцами Прибалтики и отличаются лишь по содержанию ванадия, которое является значительным. 
По Каратау имеется утвержденных запасов около 100 тонн и геологических – порядка нескольких тысяч тонн. 
Извлечение урана из сланцев Каратау, так же как и из прибалтийских, будет сопряжено с большими расходами химикатов; 
е) прочие месторождения. 
Кроме перечисленных крупных месторождений урана, Советский Союз имеет еще ряд мелких месторождений. К их числу относятся: 
Акчатау (Карагандинская область) с запасами 80 тонн при содержании до 0,01 %; 
Импилахтинское месторождение (на Ладожском озере) с запасами свыше 10 тонн при содержании до 0,01 %, с возможностью ручной отборки штуфной руды; 
Алакуртинское месторождение (в районе Кандалакши) с запасами свыше 10 тонн и средним содержанием до 0,03%, с возможностью ручной отборки; 
Шерлова Гора (Читинская область) – оловянное месторождение с содержанием урана в количестве 0,1 % при запасах 20-30 тонн. 
Характерной чертой для месторождения урана в СССР является низкое содержание металла в руде и для крупных месторождений – невозможность механического обогащения.5
Более благоприятными месторождениями Советского Союза могут оказаться Кривой Рог и Иссык-Куль, поскольку при сжигании угля и переплавке руды содержание урана в шлаках и золе достигает 0,4%. 
В целях выявления новых месторождений урана с промышленными запасами и в первую очередь более высоким содержанием металла в руде по Постановлению Правительства от 13 октября 1945 года6 Министерство геологии СССР в 1946 году развернуло обширные геологоразведочные работы. 
По всей территории Советского Союза работает 254 партии. Геологоразведочные работы ведут также Министерства цветной металлургии, внутренних дел, промышленности строительных материалов, нефтяной промышленности и Главсевморпути (свыше 60 партий). 
Наиболее важными результатами разведочных работ 1946 года являются охарактеризованные выше Криворожское и Иссык-Кулъское месторождения. 
В районе Прибалтики и Ферганской долины Первым главным управлением развернуты в большом масштабе буровые и горно-разведочные работы. 
В 1946 году7 выполнено 55000 погонных метров буровых скважин, 28000 погонных метров подземных горно-разведочных выработок. 
В январе 1947 года будут подведены итоги поисковых и разведочных работ 1946 года и намечен план дальнейших разведок на 1947 год. 
Месторождения урана за границей 
Для увеличения добычи урана в соответствии с Постановлением Правительства8 Первое главное управление организовало разведку и эксплуатацию месторождений урана за границей. 
В их число входят: 
а) Яхимовское месторождение (в Чехословакии). Запасы его составляют 300 тонн при среднем содержании 0,14 %. 
Руды механически обогащаются и простейшими методами доводятся по содержанию урана до 7 %. 
Кроме трех шахт, на которых добыча руды производилась ранее, дополнительно в районе Яхимово выявлено пять старых заброшенных шахт, в которых также встречен уран; 
б) Готенское месторождение (в Болгарии). 
Запасы металла, включая добытый в 1946 году, составляют до 50 тонн при содержании 0,2%. 
В районе Готена обнаружено новое месторождение, Чамылов Камень, с содержанием до 0,1% урана. 
Кроме этого, уран встречается в месторождениях Стрельча и Бургос, промышленная ценность которых еще не определена; 
в) Саксонское месторождение. 
От границы Яхимовского месторождения в Чехословакии, находящегося на границе с Германией, залегание урана прослеживается в глубь Германии в направлении Дрездена. 
Здесь, в полосе протяжением до 40 км, в старых, большей частью заброшенных мелких шахтах, ранее добывавших никель, кобальт, висмут и серебро, выявлены значительные запасы урана со средним содержанием в руде до 0,2%. 
Саксонские руды подобно яхимовским поддаются механическому обогащению и доводятся до 3 %. 
Запасы металла в настоящее время уточняются командированными на место квалифицированными геологами во главе с академиком Смирновым. 
Предприятия по добыче урановой руды 
Из перечисленных разведанных месторождений в настоящее время эксплуатируются:9
а) месторождения Ферганской долины, где организован комбинат № 6, в составе 4 рудников и 5 заводов по извлечению урана из руд и выработке концентратов; 
б) Яхимовское месторождение в Чехословакии, где нами совместно с чехами эксплуатируются три шахты и подготавливаются к эксплуатации еще пять шахт; 
в) Готенское месторождение в Болгарии, где нами совместно с болгарами в 1946 г. построены и эксплуатируются рудник и химический завод; 
г) Саксонское месторождение, где нами восстановлены и эксплуатируются пять шахт и подготавливаются к эксплуатации еще десять шахт. 
Кроме того, в Прибалтике, в районе города Нарва, начато строительство крупного комбината № 7 по добыче и переработке сланцев. 
В 1946 году добыто урана (в пересчете на металл): 
на комбинате № б7 – 75 тонн в виде 40 %-ного концентрата, 
на Яхимовских рудниках в Чехословакии –17,6 тонны в виде обогащенной руды, 
в Болгарии – 27,5 тонны в руде, 
в Саксонии – 15,0 тонн в руде. 
Для эксплуатации мелких месторождений в СССР организована Всесоюзная контора «Рудоскупка», которой во второй половине 1946 года добыто 2 тонны урана в руде. 
Всего, таким образом, в 1946 году добыто в руде и концентратах 77,1 тонны. 
В 1944 г. было добыто урана в концентратах 2 тонны, в 1945 году – около 7 тонн. 
На 1947 г. добыча металла намечается в следующих размерах: 
по комбинату №6–45 тонн урана в виде 40 %-ного концентрата, 
на комбинате №7–3 тонны, 
по Чехословакии – 30 тонн, 
по Саксонии – 45 тонн, 
по Болгарии – 20 тонн, 
по «Рудоскупке» – 5 тонн.10
Таким образом, всего в 1947 году по месторождениям, находящимся в эксплуатации, будет добыто 148 тонн. 
Кроме того, существенное количество урана будет добыто из криворожской руды и иссык-кульских углей, мероприятия по эксплуатации которых будут представлены на утверждение Правительства в январе 1947 г. 
Комбинат № 6 строится на мощность 50 тонн с дальнейшим расширением к концу 1947 года до 100 тонн. 
Комбинат № 7 строится на 300 тонн с мощностью первой очереди 100 тонн металла в концентратах в год. 
Для переработки руды Чехословакии, Саксонии и Болгарии на заводе № 12 строится цех № 1. 
Получение чистого металлического урана 
Извлечение урана из руд и получение чистого металла из его солей представляет собой чрезвычайно трудную техническую задачу. В своей книге «Атомная энергия для военной цели» Смит пишет, что эта задача была одной из наиболее сложных и для Америки и потребовала привлечения на длительное время крупных специалистов и ряда фирм – «Металлогидрид Вестингауз», «Малинкрод», «Дюпон» и других. 
На странице 105 в своей книге Смит говорит: «Подводя итоги, мы видим, что в течение большей части 1942 года металлический уран получить было практически невозможно – это обстоятельство сильно задерживало развитие дела». 
До 1940 года все производство металлического урана не превышало нескольких граммов. К концу 1941 года фирма «Металлогидрид» производила небольшое количество урана в порошке, но попытка увеличить продукцию и выплавить из порошка слитки оказалась малоуспешной. Лишь к концу 1942 года промышленное производство урана в Соединенных Штатах Америки было разрешено, и это позволило в ноябре 1942 года пустить опытный котел. Металла для него удалось набрать только 6 тонн, остальное количество урана, около 40 тонн, было выдано в виде незавершенных продуктов двуокиси и закиси окиси. 
В Советском Союзе была начата работа по получению урана в небольших количествах в 1930 году с целью извлечения из него радия. Работа эта не увенчалась успехом, так как из добываемой руды не были извлечены ни уран, ни радий. 
Только в 1944 году Министерством цветной металлургии было получено несколько сот килограммов некондиционных концентратов урана. 
Для изучения вопроса технологии переработки ферганских руд и прочих месторождений Советского Союза и за границей в 1945 г. был организован Научно-исследовательский институт № 9. На этот институт была возложена и разработка технологии получения чистого металла. 
Урановые рудники Ферганской долины, входящие в настоящее время в комбинат № 6, в конце 1945 года были переданы НКВД СССР, а осенью 1945 года вместе с НИИ-9 – Первому главному управлению при Совете Министров СССР. 
К разработке технологии получения чистого металлического урана были привлечены и немецкие специалисты, приглашенные из Германии в 1945 году (во главе с доктором Рилем) для работы на заводе № 12 Первого главного управления. 
Трудность получения чистого металлического урана объясняется тем, что [присутствие] наиболее вредных примесей, затрудняющих или останавливающих процесс атомного распада в уране, допускается в количествах не более миллионных долей процента. 
Исключительно строгие кондиции чистоты металла потребовали разработки совершенно новой, до этого времени неизвестной в мировой технике химической и металлургической технологии.4
Нужно было организовать производство продуктов исключительно высокой чистоты: кислот, хлористого кальция, окиси кальция, металлич[еского] кальция, тиглей и химически стойкой аппаратуры. 
Ввиду высокой окисляемости урана пришлось организовать его выплавку в атмосфере нейтрального благородного газа (аргона), а переплавку в изделия – в высокочастотных вакуумных печах. 
Одновременно потребовалось выстроить новые предприятия как по переработке руды (комбинат № 6 и другие), так и по выплавке металла из чистых урановых солей (на з[аво]де № 12 под Москвой). 
После многих трудностей в снабжении и производстве, в конце IV квартала 1946 года удалось освоить производство и начать выпуск промышленного металла. Всего за 1946 год заводом № 127 выдано 36,4 тонны кондиционного металлического урана и 12 тонн чистой двуокиси урана. Качество металла непрерывно улучшалось и дает хорошие результаты при выкладке опытного котла в Лаборатории № 2 АН СССР. 
В IV квартале 1946 года во вновь пущенных цехах было выпущено свыше 5 тонн некондиционного металла, подлежащего переплавке. Причиной брака явилось повышенное содержание бора, попавшего в металл из недоброкачественных графитовых тиглей и эмалированной посуды. 
Технология переработки руд на концентраты для всех месторождений разработана НИИ-9 (директор т. Шевченко). Технология получения чистого металлического урана привезена из Германии, где она была разработана доктором Рилем и его сотрудниками. 
В течение 1946 года под руководством Первого главного управления группой доктора Риля совместно с работниками завода № 12 разработана новая, более совершенная технология, на которую завод переходит в настоящее время. 
Взамен громоздкого метода дробной кристаллизации, с большим количеством эмалированной аппаратуры по очистке урановых солей, в настоящее время внедрен метод очистки солей при помощи экстракции эфиром. 
Выплавка металла по весьма сложной немецкой технологии производилась из закиси-окиси урана с низким выходом металла. Теперь она заменяется выплавкой металла из четырехфтористой соли; это позволяет получить высокий выход урана более простым путем и лучшего качества. 
На выплавке готовых изделий печи сопротивления заменены высокочастотными индукционными вакуумными печами, имеющими большее преимущество как по производительности, так и по качеству выпускаемого металла. 
На заводе № 12 выстроены и введены в действие установки по получению высокой чистоты металлического кальция и плавиковой кислоты методом дистилляции. 
Для увеличения выхода годного металла, сокращения отходов и повышения его плотности запроектированы и в первом квартале 1947 года будут введены в действие прокатный и прессовый цеха. 
При упомянутых выше ничтожных долях вредных примесей требуются реактивы исключительной чистоты. Необходимо определение содержания многих элементов, для анализа которых до последнего времени не было даже методик. Сейчас эти методики в большей части разработаны в Лаборатории геохимических проблем Академии наук СССР профессором Виноградовым. 
Для определения качества продуктов урана широко применяется также спектральный анализ и проверка целых партий металла физическими методами в Лаборатории № 2 АН СССР.10
В 1947 году на заводе № 12 Первого главного управления при Совете Министров СССР будет выплавлено 120 тонн металлического урана. 
Для дальнейшего увеличения выплавки металла Правительством приняты решения о постройке второго металлургического завода в г. Глазов на базе завода №544 Министерства вооружения. Основные цеха второго завода будут пущены в эксплуатацию в конце 1947 года. Производство шестифтористого урана для диффузионного и электромагнитных методов возложено Правительством на Министерство химической промышленности – из закиси-окиси завода № 12. Для этой цели Министерством химической промышленности выстроен специальный цех на заводе № 148 в г. Дзержинск Горьковской области. В настоящее время строится новый специальный завод [№] 752 в пос. Кировочепец с пуском его в 1947 году. 
Торий 
Советский Союз имеет следующие важнейшие месторождения тория: 
а) Актюзское месторождение (Киргизская ССР) с запасами по всем категориям 7,7 тыс. тонн со средним содержанием тория в руде 0,06 %; 
б) Куперлисайское месторождение (Киргизская ССР) с запасами по всем категориям 2000 тонн со средним содержанием 0,05 %; 
в) Таракское месторождение (Красноярский край) с запасами 500 тонн со средним содержанием 0,003 %; 
г) Алданское месторождение (Якутская АССР) с запасами 500 тонн в монацитовых песках со средним содержанием 0,0015%; 
д) Аллуайвское месторождение (Кольский полуостров) с запасами 1 000 тонн со средним содержанием 0,025%; 
е) Юкспорское месторождение (Кольский полуостров) с запасами 1000 тонн со средним содержанием 0,035 %; 
ж) Новотроицкое месторождение (Читинская область) с запасами 50 тонн со средним содержанием 0,002%; 
з) Канайское месторождение (Восточный Казахстан) с запасами 100 тонн со средним содержанием 0,0015%; 
и) Башелакское месторождение с запасами 35 тонн со средним содержанием 0,0015 %5
Общие запасы тория перечисленных месторождений составляют 25 885 тонн. 
В эксплуатации в настоящее время находятся месторождения Актюзское и Таракское. На первом из них торий добывается вместе со свинцовыми и цинковыми рудами и извлекается в процессе обогащения. 
Добыча ториевых руд и получение чистого тория и ториевых солей возложены на Министерство цветной металлургии. 
Технология переработки руд и получения металла разрабатывается Гиредметом Министерства цветной металлургии и одновременно группой доктора Риля на заводе № 12 Первого главного управления.5
Получены первые партии окиси тория и образцы металлического тория. 
[II.] О работе по уран-графитовому котлу 
За период с октября 1945 года по настоящее время работа по уран-графитовому котлу велась под общим научным руководством академика И.В. Курчатова и научно-организационным руководством Первого главного управления (Научно-технического совета и 1-й секции Научно-технического совета) следующими научно-исследовательскими институтами и проектными бюро. 
Научно-исследовательские и проектные институты, конструкторские бюро и лаборатории, привлеченные к разработке уран-графитового котла 
Лаборатория № 2 АН СССР – руководитель академик Курчатов И.В. 
Радиевый институт АН СССР – руководитель академик Хлопин В.Г.
Институт физической химии АН СССР – руководитель академик Фрумкин. 
Институт геохимических проблем АН СССР – руководитель профессор Виноградов. 
Лаборатория завода № 12 Первого главного управления – руководитель немецкий специалист доктор Риль.
Всесоюзный институт авиационных материалов – руководители профессор Кишкин [Р. С] и профессор Амбарцумян. 
Научно-исследовательский институт химического машиностроения – [руководитель] профессор Доллежаль. 
Научно-исследовательский институт № 13 М[инистерства] в[ооружения] – руководитель т. Шипулин. 
Центральный научно-исследовательский институт тяжелого машиностроения – руков[одитель] профес[сор] Одинг. 
Лаборатория Московского электродного завода – руководитель т. Банников. 
Институт геологических наук – руководитель профессор Боровский. 
Всесоюзный теплотехнический институт – руководители проф. Роом и проф. Прохоров. 
Центральный котлотурбинный институт – руководитель профессор Шубин -Шубенко. 
Государственный проектный институт № 11 Первого главного управления – руководители т. Черняков и т. Родшильд. 
Особое конструкторское бюро при Подольском заводе Минист[ерства] тяжел[ого] машиност[роения] – руков[одитель] т. Шолкович. 
Особое конструкторское бюро при Научно-исследовательском институте химического машиностр[оения] Минист[ерства] машиностр[оения] и приборостр[оения] – рук[оводитель] Доллежаль. 
Особое конструкторское бюро № 2 Министерства авиационной промышл[енности] – руковод[итель] т. Абрамов. 
Трест «Союзпроммеханизация» – руководитель т. Шевлякин. 
Трест «Союзцентроэлектромонтаж» – руководитель т. Кержанович. 
Привлечение большого количества научных и инженерных работников, работающих в перечисленных исследовательских институтах и проектных бюро, было связано с новизной и сложностью вопросов, охватывающих разнообразные области техники, возникших при проектировании уран-графитового котла. 
За истекшее время работа велась в следующих основных направлениях: 
1. Проверка металлического урана и изготовление из него блоков для применения в котле. 
2. Проверка чистого графита. 
3. Изучение с помощью испытательных стендов гидродинамических вопросов проекта. 
4. Изучение устойчивости против коррозии материалов, применяемых для изготовления котла. 
5. Техническое проектирование уран-графитового котла и завода №817. 
6. Строительство уран-графитового котла и завода № 817. 
Чистый металлический уран поставляется заводом № 12. 
Лаборатория № 2 АН СССР производила проверку его качеств физическими методами. 
[1.] Работа по защите урановых блоков от коррозии 
Металлический уран подвергается сильной коррозии под действием горячей воды, и поэтому цилиндрические блоки, выпускаемые заводом № 12, не могут быть применены в котлах без предохранения их поверхности от действия воды специальной защитной оболочкой. 
Защитная оболочка должна быть абсолютно герметичной и иметь надежный тепловой контакт с поверхностью металлического урана. 
В результате работ, проведенных во Всесоюзном институте авиационных металлов11, Научно-исследовательском институте № 13, Научно-исследов[ательском институте] химического машиностроен[ия] и Центрально[м] научно-исследоват[ельском] инст[итуте] тяжелого машиностроен[ия], были предложены 4 способа осуществления защитной оболочки из алюминия путем механического обтягивания, заделки уранового блока в горячую алюминиевую трубу и горячей запрессовки урана в алюминиевый корпус при таких температурах, когда происходит взаимная диффузия урана и алюминия. В процессе выполнения этих работ были найдены способы исследования герметичности, промышленного контроля защиты оболочки и испытания надежности теплового контакта. 
Опытами во Всесоюзном институте авиационных металлов11 было показано, что разработанные способы не дают зазоров между защитными оболочками и ураном, больших, чем 0,02 мм, даже при резких изменениях температуры. Было показано также, что пропускание токов силой 10 000 ампер через охлаждаемый водой урановый цилиндр не приводит к расплавлению урана и ухудшению оболочки. 
Таким образом, задача защиты урана от коррозии также получает научно-техническое решение. 
2. Изготовление чистого графита 
Для изготовления котла применим только графит с зольностью, не превышающей 0,02%. Естественный графит совершенно непригоден для котла, но и более чистый, искусственный, графит, изготовляемый нашей промышленностью из спрессованного нефтяного кокса путем прокаливания при высокой температуре, имеет зольность около 2%, т. е. в 100раз больше требуемой. 
Работы по получению чистого графита 
В результате длительной работы, проводившейся с 1940 года Московским электродным заводом и Лабораторией №2 АН СССР по подбору специальных сортов нефтяных коксов и их технологии, разработке хлорирования спрессованного нефтяного кокса при прокаливании в печах, удалось решить задачу изготовления чистейшего графита. В 1946 г. при Московском электродном заводе был построен, а в июне 1946 г. введен в эксплуатацию специальных цех, выпускающий 150 тонн чистейшего графита, [с] не превышающей 0,01% зольностью. 
Производительность цеха обеспечивает выпуск необходимого количества – 1000 тонн графита – к моменту окончания строительства уран-графитового котла. 
3. Изучение с помощью испытательных стендов гидродинамических вопросов проекта 
Отвод тепла 
Отвод тепла, выделяющегося при освобождении атомной энергии урана при работе котла, осуществляется потоком воды, протекающей со скоростью около 3метров в секунду через узкий кольцевой зазор между поверхностью труб и поверхностью блока. 
Гидродинамические вопросы протекания воды в этих особых условиях не изучались ранее, и поэтому оказалось необходимым провести опытные исследования на испытательных стендах. 
Испытательные стенды 
При разработке эскизного проекта были построены в Центральном котло-турбинном институте, Научно-исследовательском институте химического машиностроения и в Лаборатории № 2 испытательные стенды, воспроизводящие в натуральную величину одну из 1200 трубок уран-графитового котла. 
Для осуществления стендов заводом № 95 Министерства авиационной промышленности были изготовлены специальные тонкостенные алюминиевые (сплав АВ) трубы длиной 12 метров, с продольными ребрами. 
Исследования, проведенные с помощью испытательных стендов, дали возможность получить исходные гидродинамические данные для проектирования и показали, что защитная оболочка выдерживает механические усилия и удары, которые возможны в процессе загрузки и выгрузки из труб урановых блоков. В настоящее время опыты на стендах продолжаются с целью изучения физических явлений (в частности кавитации) в быстро протекающей воде в условиях выделения в ней растворенных газов и пара. 
4. Изучение устойчивости против коррозии материалов, применяемых для изготовления уран-графитового котла 
Условия работы уран-графитового котла 
Изучение коррозии имеет крайне важное значение для всей научной и инженерной разработки проекта уран-графитового котла. Уже через несколько недель после работы котла большинство материалов получает настолько большую радиоактивность, что доступ человека к ним исключается, следовательно, должна быть обеспечена сохранность этих материалов по отношению к явлениям коррозии. 
Трудность научно-технического разрешения подбора устойчивых против коррозии материалов усложняется тем обстоятельством, что все вещества, находящиеся в котле, подвергаются изменениям в результате действия на них сильного радиоактивного излучения (гамма-лучей и нейтронов). 
Работы по исследованию коррозии и устойчивости различных материалов 
против действия излучения 
Научно-исследовательская работа по коррозии велась во Всесоюзном институте авиационных материалов, Институте химического машиностроения и в Институте физической химии АН СССР. 
Ввиду того что можно было ожидать усиления коррозийного действия воды, в которой под влиянием радиоактивных излучений образуется перекись водорода и другие неустойчивые химические соединения, были поставлены опыты с электронным пучком и пучком рентгеновых лучей. С помощью высоковольтной установки на 310 000 вольт и высоковольтной вакуумной трубки Всесоюзного электротехнического института в воздух выпустили пучок электронов, проходивший затем через слой алюминия в воду, в которой создавалась ионизация, в десятки раз превосходящая ионизацию в котлах. Производилось сравнительное изучение коррозии в этой, ионизированной, и простой воде. 
В результате исследований было показано, что могут быть подобраны материалы, устойчивые против коррозии и в ионизованной среде, но что это может быть достигнуто только при условии весьма тщательного изготовления всех деталей, отсутствия на них царапин и посторонних включений. 
Было выяснено, что некоторые материалы (например, железо) требуют для защиты от действия ионизованной воды осуществления на их поверхности специальных защитных покрытий из цинка или алюминия. 
Постройка уран-графитового котла требует применения в зоне излучения электрических кабелей, ведущих к аппаратуре, при помощи которой осуществляется регулирование и контроль работы отдельных узлов котла. С помощью электронов, получаемых в высоковольтной трубке, было изучено действие излучений на электроизолирующие материалы. Опыты показали, что электроизолирующие материалы, содержащие органические материалы, непригодны из-за резкого ухудшения изолирующих свойств. Наоборот, изолирующие материалы из неорганических веществ (фарфора, кварца, окиси магния и специальных сортов стеклоткани) достаточно устойчивы по отношению к излучению и поэтому могут быть использованы при изготовлении кабеля и проводов для котла. 
5. Техническое проектирование уран-графитового котла и завода №817 
В соответствии с решением Правительства от 9 апреля 1946 года12 конструкторским бюро при Научно-исследовательском институте химического машиностроения под руководством профессора Доллежаля и конструкторским бюро Подольского завода под руководством т. Шолковича были разработаны технические проекты уран-графитового котла. 
Кроме того, два варианта (т. Рылина и Кондрацкого) проектов уран-графитового котла были подготовлены Государственным проектным институтом № 11 Первого главного управления при Совете Министров, осуществляющим генеральное проектирование завода. 
Задачи проектирования 
Основными задачами, подлежащими решению при проектировании, являлись надежность и безаварийность котла при длительной работе, а также возможность ремонта и допуска для осмотра и замены ответственных деталей, находящихся в зоне сильного радиоактивного излучения. С этой целью запроектирован индивидуальный подвод воды к каждой из 1 200 трубок охлаждения и всех механизмов, управляющих загрузкой и выгрузкой урановых блоков без длительной остановки котла и его разборки. В стадии эскизного проектирования некоторые из запроектированных узлов котла (в частности механизмы загрузки и выгрузки) были изготовлены в натуральную величину и испытаны. 
В Научно-исследовательском институте химического машинострхоения] закончено сооружение большого стенда, воспроизводящего в натуральную величину со всеми деталями секцию котла из 16 трубок, исполненную по рабочему проекту. Этот стенд даст возможность проверить работу узлов котла, осуществленных в рабочем проекте, в том числе кладку графита, механизмы загрузки и выгрузки блочков, автоматику переключений и регулирующие устройства. 
В Лаборатории № 2 АН СССР проводились систематические опыты по поглощению гамма-лучей в моделях экранов, которые по проекту намечено установить около уран-графитового котла. 
После проведения экспертизы и тщательного рассмотрения представленных проектов Научно-технический совет рекомендовал для постройки первого уран-графитового котла технический проект Научно-исследовательского института химического машиностроения с вертикальным расположением оси агрегата. 
Научно-технический совет утвердил также проектное задание завода №817 со всеми вспомогательными сооружениями для уран-графитового котла, включая транспортную систему, станцию водоподготовки, насосное и электрическое хозяйство, вентиляцию и систему автоматического регулирования процесса в котле. 
Выбор вертикального варианта НИИхиммаша, сделанный Научно-техническим советом, был утвержден Правительством, в соответствии с чем НИИхиммаш выполняет рабочий проект вертикального котла. 
За истекший период времени ГСПИ № 11 и НИИхиммаш вместе с другими привлеченными организациями закончили чертежи на строительные сооружения котла и металлические опорные конструкции защитных баков. 
Строительные чертежи переданы на строительную площадку, а чертежи на конструкцию – для заказа металла. 
После проверки на опытном стенде будут переданы заводам-изготовителям чертежи узлов и механизмов котла. 
В связи с трудностью поставки новых видов материалов (чистого, соответствующим образом обработанного графита, разнообразных труб специального профиля и повышенного качества металла) проектные работы задержались против установленного Правительством срока на один-два месяца. 
Транспортировка продукта из котла 
Проект транспортной системы, принимающей уран из котла и направляющей его после 15-дневного хранения в глубоком бассейне с водой в химический цех для выделения плутония, был разработан «Союзпроммеханизацией». 
Основные трудности, которые были преодолены при проектировании транспортной системы, заключались в обеспечении защиты работающих от радиоактивности излучения, интенсивность которого для ежедневного выгружения из котла количества урана в 1 тонну равна интенсивности излучения нескольких тонн радия. 
Проектирование водоочистки 
Проектирование водоочистки и насосного хозяйства выполнялось Всесоюзным теплотехническим институтом и также потребовало особых технических решений. 
Вода, протекающая через трубы уран-графитового котла, как и в обычных котельных установках, должна быть очищена во избежание явлений накипеобразования и коррозии. Но в то время, как при эксплуатации обычных котельных установок один и тот же объем очищенной воды много раз циркулирует в трубах, при эксплуатации атомных котлов приходится выбрасывать воду уже после одного прохождения через трубы из-за того, что вода становится радиоактивной. Объем водоподготовки поэтому получается очень большим. 
Регулирование мощности котла 
Регулирование котла – системы, выделяющей 100 000 киловатт энергии, представляет собой сложную и ответственную задачу. Неправильное решение этой задачи легко может привести к взрыву котла, так как скорость выделения энергии в котле может быть крайне высокой, если неправильно выбраны характеристики регулирования. 
Регулирование котла осуществляется введением в него веществ, сильно поглощающих нейтроны бора и кадмия. 
При увеличении количества этих веществ в котле часть нейтронов, вызывающих деление урана и освобождение внутриатомной энергии, уменьшается – процесс затухает, и наоборот, при уменьшении количества поглощающих нейтроны веществ число нейтронов возрастает, выделение энергии также увеличивается – процесс разгорается. 
Проектные работы по регулированию процесса в котлах проводились под научным руководством Лаборатории № 2 Особым конструкторским бюро (ОКБ) Министерства авиационной промышленности. 
По проекту предусматривается автоматическое и ручное регулирование котла и аварийная защита. 
Автоматическое и ручное регулирование осуществляется путем передвижения стержней из бора, перемещающихся по каналам, параллельным оси котла. Движение стержней задается механизмом, управляемым током специальной ионизационной камеры, который усиливается радиосхемой. Аварийная защита осуществляется путем быстрого ввода в каналы, параллельные оси котла, водного раствора борной кислоты и буры. Аварийная защита приводится в действие при выделении энергии в котле, выходящей за пределы режима нормальной работы, а также при уменьшении подачи охлаждающей воды и при ненормальностях в снабжении агрегата электроэнергией. 
Проектные работы по регулированию были закончены в ноябре 1946 года. В январе 1947 г. будет изготовлена (один комплект) и испытана на стенде НИИхиммаша запроектированная аппаратура регулирования и аварийной защиты. 
Выделение плутония из урана 
В заключение раздела о техническом проектировании котла необходимо сказать, что Радиевым институтом Академии наук СССР, Лабораторией №2 АН СССР и Институтом физической13 химии АН СССР разработано 5 технологических схем выделения плутония из урана. 
Разработка схем выделения плутония представляет трудности вследствие того, что все химические процессы из-за отсутствия заметных количеств плутония14 приходится вести радиохимическими методами, оперируя с практически невесомыми (одна стомиллионная доля грамма) количествами плутония. В этих условиях изучались схемы промышленного отделения плутония от урана и его осколков. 
На основе одной из разработанных схем (ацетатно-фторидной схемы), предложенной академиком В.Г. Хлопиным, Государственный проектный институт № 11 Первого главного управления разработал проектное задание химического цеха завода № 817. 
После проведения экспертизы и тщательного рассмотрения на секциях проектное задание химического цеха завода № 817 было утверждено Научно-техническим советом. На основе утвержденного проектного задания ведется разработка рабочего проекта. Часть чертежей уже передана на строительную площадку. 
6. Строительство уран-графитового котла и завода №817 
С февраля 1946 г. в соответствии с решением Правительства на Южном Урале на берегу озера Кизил-Таш в 13 км от г. Кыштым началось строительство завода № 817.10
Ориентировочная стоимость завода (без стоимости урана) составляет по проектному заданию 280-300 миллионов рублей. 
Объем строительно-монтажных работ Объем строительных работ характеризуется следующими основными показателями: 
земляные работы________ - 1 300 000 м3
бетонные работы________ - 110000 м3
кирпичная кладка - 87000 м3
металлоконструкции - 6200 т 
водопровод и канализация - 100 км 
железные дороги - 40 км 
электрический кабель - 90 км 
жилой поселок на - 5000 чел. 
За истекшее время построено около 40 км постоянных железнодорожных путей со всеми искусственными сооружениями, в том числе около 5 км станционных путей; на станции Теча закончено строительство трех постоянных пакгаузов. 
Построено около 15 км профилированных шоссейных дорог. 
Ведется строительство постоянной линии электропередачи [на] 110 кВ между г. Челябинск и заводом протяженностью 80 км. 
Закончено строительство линии электропередачи [на] 110 кВ между г. Кыштым и заводом протяженностью 15 км. Построены и эксплуатируются две подстанции [на] 35 кВ в г. Кыштым и на площадке. 
Ведется разработка котлована по объекту «А» (здание, в котором располагается уран-графитовый котел) на отметке 24 метра при общей глубине залегания 44 метра. 
Заканчивается сборка каркаса здания химводоочистки и ведутся работы по котловану насосной [станции] 1-го подъема. Ведутся работы по промводопроводу и насосным станциям 2-го и 3-го подъема. 
Ведутся подготовительные работы по котловану здания химического цеха. 
Заканчиваются строительные работы по корпусу, где будет размещен опытный котел, и лабораторному корпусу при этом опытном котле. 
Заканчивается строительство гаража и ремонтно-механического цеха, в последнем ведется монтаж оборудования. 
С октября 1946 года введен в действие постоянный хлебозавод на 10 тонн хлеба в сутки. 
Ведутся строительные работы по постоянному жилфонду (4 500 м2), коммунально-бытовым объектам, водоснабжению, канализации и отопительной котельной жилгородка.5
В настоящее время на стройке находится около 25 000 рабочих. 
На стройку завезено 727 автомашин, 28 паровозов, 64 вагона, 90 металлорежущих станков, 12 экскаваторов, 79 тракторов, 9 лесорам, 44 растворо- и бетономешалки. 
[III.] О разделении по диффузионному методу разделения изотопов 
До американских работ по использованию атомной энергии разделение изотопов было осуществлено только в лабораторном масштабе в весьма небольших количествах, измеряемых тысячными долями грамма, а для тяжелых веществ, как уран, даже в миллионных долях грамма. 
При этом опыты по разделению изотопов относились всегда к труднейшим физическим опытам. Поэтому задача получения промышленных количеств изотопов урана явилась беспрецедентной в истории техники и осуществлению ее должна предшествовать громадная сложная теоретическая и экспериментальная работа. 
После детального рассмотрения различных молекулярных методов разделения изотопов мы остановились, для промышленного использования, на диффузионном методе разделения. 
Диффузионный метод разделения изотопов Сущность этого метода состоит, вкратце, в следующем. 
Если газообразная смесь двух изотопов проходит (диффундирует) через пористую перегородку (фильтр), то более легкий изотоп диффундирует быстрее более тяжелого. В результате относительная концентрация более легкого изотопа за фильтром становится большей, чем в исходной смеси изотопов, другими словами, смесь обогащается легким изотопом. 
Необходимо тут же заметить, что такое обогащение действительно получится, если только часть исходной смеси проходит через фильтр, а другая пропускается мимо фильтра. Ибо если заставить данное количество смеси целиком пройти через фильтр, то, разумеется, никакого обогащения не получится. 
Таким образом, для разделения изотопов урана методом газовой диффузии обязательно нужно иметь газообразное химическое соединение урана. 
Единственным пока известным соединением урана, легко получающимся в газообразном виде, является шестифтористый уран, который и является исходным сырьем для разделения изотопов урана. 
Максимальная степень обогащения, которая может быть достигнута при неоднократном процессе диффузии шестифтористого урана через подходящий фильтр, очень мала и составляет величину порядка 0,4 %. 
Концентрация легкого изотопа урана, так называемого U-235, в природном уране составляет лишь 0,72 %. 
Поэтому ясно, что для получения почти чистого урана – U-235 (точнее, урана с 92-93 % легкого изотопа) необходимо процесс обогащения при помощи диффузии повторить несколько тысяч раз. 
Наилучшим образом такое многократное обогащение можно осуществить путем последовательного соединения отдельных циклов обогащения или ступеней обогащения. 
Таким образом, мы приходим к необходимости в многоступенчатом диффузионном каскаде, состоящем из большого числа отдельных разделительных ступеней, включенных последовательно. 
Наиболее удобная схема соединения этих ступеней такова, что половина газа, поступающего в каждую ступень, диффундирует через фильтр, обогащается, направляется в следующую ступень для дальнейшего обогащения, а другая половина (обедненная) направляется в предыдущую ступень для повторного обогащения.10
Вычисления показали, что при выбранной схеме соединения потребуется около трех тысяч ступеней для получения урана с 92 %-ным содержанием легкого изотопа. 
Таковы сущность и принципиальная схема разделения изотопов урана. 
Работа Лаборатории № 2 АН СССР и привлеченных организаций по диффузионному методу и состояние проблемы к декабрю 1946 года 
Лаборатория по разделению изотопов в Лаборатории № 2 АН СССР под руководством профессора Кикоина была организована к октябрю 1945 г., когда закончились строительные работы по переоборудованию здания (бывшего здания завода № 596). 
С этого времени началась экспериментальная работа в области диффузионного метода разделения изотопов. 
До этого времени велась (интенсивная) теоретическая и расчетная работа небольшой группой сотрудников во главе с чл.-кор. АН СССР И.К. Кикоиным, проф. Вознесенским и академиком Соболевым и предварительные экспериментальные работы в Уральском филиале АН СССР под руководством И.К. Кикоина. 
В результате этих работ в середине 1945 года были выяснены принципы построения промышленной разделительной установки, разработано техническое задание на проектирование основного опытного разделительного агрегата и составлен план основных экспериментальных и проектных работ, необходимых для решения задачи о постройке промышленной установки для разделения изотопов разделительного завода. 
Основные элементы разделительного завода и состояние их разработки к декабрю 1946 года 
Из всего вышеизложенного стало ясным, какие проблемы должны были быть решены прежде всего для обеспечения проектирования и строительства разделительного завода. 
Проблемы эти следующие.
1. Выбор общей схемы технологического процесса промышленного разделительного завода. 
2. Сырье. 
3. Проблема фильтров. 
4. Нагнетатели (компрессоры). 
5. Проблема уплотнения (герметизация) компрессоров и смазка. 
6. Вопросы коррозии материалов в шестифтористом уране. 
7. Анализ обогащения легкого изотопа. 
8. Проблема регулирования и автоматики. 
Выбор общей схемы технологического процесса 
Выше была в общих чертах обрисована принципиальная возможность соединения отдельных разделительных ступеней в непрерывный каскад. 
Сооружение такого многоступенчатого каскада может быть осуществлено различными схемами. 
Необходимо было рассмотреть многочисленные возможные схемы соединения ступеней в каскад, от которых зависит количество ступеней, их мощность, степень обогащения и пр. 
Связанная с этим вопросом вычислительная работа была проделана в Лаборатории № 2 академиком Соболевым, Кикоиным и Вознесенским, в результате этой работы была выбрана схема работы завода. 
На основании разработанной технологической схемы процесса промышленного разделения изотопов можно было уже начать эскизное проектирование разделительного завода. 
Технологическая схема и основные данные для проектирования завода были рассмотрены и утверждены Техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР и переданы на рассмотрение Правительства. 
В апреле 1946 года вышло решение Правительства о проектировании и строительстве разделительного завода, которым была определена производительность завода, его месторасположение и основные характеристики его.16, 10
По этому решению разделительный диффузионный завод рассчитан на производство 140 граммов урана в сутки, содержащего 92–93 % урана-235. 
Площадка для строительства завода выбрана на Урале в г. Верхне-Нейвинское на территории недостроенного завода МАП. 
В настоящее время проектное задание на строительство диффузионного завода закончено и обсуждается на Научно-техническом совете. 
По проекту предполагается установить на заводе 2 технологических диффузионных каскада, каждый из которых должен давать по 70 граммов 92-93 %-ного урана-235 в сутки. 
Каждый из каскадов состоит приблизительно из 3000 разделительных ступеней. Оборудование одного каскада изготовляется артиллерийским заводом им. Сталина,17 оборудование 2-го каскада изготовляется Ленинградским Кировским заводом. Оборудование обоих каскадов по техническим данным почти идентично и отличается конструкцией. 
В существующем недостроенном здании площадью около 30 000 м2 размещается один из каскадов; для размещения другого каскада запроектирована 
пристройка приблизительно такой же площади (32 000 м2). В проекте предусмотрена возможность 2,5-кратного увеличения производительности завода в случае, если удастся использовать полную мощность электродвигателей разделительных агрегатов. 
В этом случае электрическая мощность, потребляемая диффузионным заводом, составит 27 000 киловатт, а с учетом вспомогательного хозяйства – около 50 000 киловатт. 
В настоящее время идет строительство вспомогательных сооружений и подготовка основного цеха к строительным работам. 
Окончательное техническое и рабочее проектирование завода может быть осуществлено после выбора типа основного разделительного агрегата (см. ниже), испытания которого в настоящее время производятся. 
Сырье – шестифтористый уран 
Выше было указано, что единственным известным соединением урана, который при обычных температурах существует в парообразном состоянии, является шестифтористый уран. Это соединение было синтезировано в 1912 году в лаборатории известного химика Руффа и с тех пор почти никем не исследовалось вследствие отсутствия практического интереса к нему (до последних лет).5
У нас в СССР шестифтористым ураном до 1943 г. никто не занимался и никакого опыта получения его не было. 
По заданию Лаборатории № 2 АН СССР НИИ-42 Министерства химической промышленности начал разработку метода получения шестифтористого урана и разработку технологии его промышленного производства. Эта работа быстро увенчалась успехом. 
В том же 1943 году были получены первые десятки граммов шестифтористого урана18 для исследования его свойств; вскоре уже была пущена опытная полузаводская установка, позволяющая получать до килограмма шестифтористого урана в сутки. 
На этой опытной установке были получены необходимые данные для проектирования химического цеха шестифтористого урана производительностью в 100 килограммов в сутки.5
Этот цех построен при заводе № 148 в г. Дзержинск. В этом цехе уже получено около тонны шестифтористого урана и при необходимости можно в любой момент начать выпуск запроектированного количества (100 кг/сутки) шестифтористого урана. 
В настоящее время временно выпуск шестифтористого урана на заводе прекращен в связи с тем, что газообразный фтор, необходимый для его получения, используется для изготовления устойчивой по отношению к шестифтористому урану смазки для подшипников.19
Шестифтористый уран в нормальных условиях представляет собою твердое вещество в виде светло-желтых кристаллов, чрезвычайно легколетучее. При t = 56 °С это вещество переходит в газообразное состояние, минуя жидкое состояние. Шестифтористый уран химически чрезвычайно агрессивен, разъедая большинство веществ, находящихся с ним в соприкосновении. Эта агрессивность особенно проявляется в присутствии влаги, даже влаги атмосферного воздуха. Поэтому обращение с ним требует особого опыта и осторожности. 
Полугодовой опыт работы Лаборатории № 2 АН СССР с шестифтористым ураном позволил разработать рекомендации [по] обращению с этим веществом и сформулировать технические условия на приемку, хранение и эксплуатацию его. 
За это же время были проведены лабораторные исследования ряда свойств этого вещества, существенно необходимых для проектирования машин и аппаратов разделительной установки.10
Таким образом, можно считать, что проблема исходного сырья к настоящему времени в основном разрешена. 
Проблема фильтров 
Выше было указано, что обогащение газообразного шестифтористого урана происходит при диффузии через пористые фильтры. 
Фильтры, таким образом, являются основой диффузионной разделительной установки. 
Изготовление подходящих фильтров явилось сложной проблемой благодаря жестким требованиям, предъявляемым к ним. 
Фильтры должны удовлетворять следующим основным требованиям: 
а) размеры пор (отверстий) фильтра должны быть весьма малы; по техническим условиям размеры поры не могут превышать тысячной доли миллиметра. В противном случае обогащение, получаемое при диффузии через фильтр газа, будет значительно меньше теоретически вычисленного; 
б) наряду с этим фильтры должны обладать достаточно большой газопроницаемостью, чтобы общая площадь их не была чрезмерно большой. Необходимо отметить, что при принятых нормах проницаемости (выработанных на основании опытов)общая площадь фильтров для разделительного завода достигает 1 200 м2; 
в) фильтры должны быть химически устойчивы по отношению к шестифтористому урану, который сквозь эти фильтры будет протекать, достаточно прочны механически и т. д.; 
г) технология методики изготовления таких фильтров должна позволить массовое их изготовление, раз речь идет о потреблении тысяч квадратных метров этих фильтров. 
Удовлетворить всем необходимым техническим требованиям, предъявляемым к разделительным фильтрам, представляется трудной задачей, поэтому вопросу разработки методов изготовления фильтров было уделено особое внимание. 
Некоторые указания о возможных путях изготовления фильтров были получены из материалов 2-го Бюро СК. 
На основании этих указаний и опытов в Лаборатории № 2 АН СССР были проделаны предварительные опыты по проверке различных методов изготовления фильтров. 
Некоторые методы были вскоре отвергнуты как явно бесперспективные (например, попытки частичного закрывания отверстий обычной металлической ткани). 
К разработке же тех методов изготовления фильтров, которые представлялись перспективными, было решено привлечь ряд научно-исследовательских организаций, чтобы придать этой важнейшей работе должный размах. 
Для этой цели Первым главным управлением был объявлен закрытый конкурс на разработку фильтров по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР. 
В этой работе принимает участие ряд научных организаций: Лаборатория № 2 АН СССР, Лаборатория Комбината твердых сплавов Мин[истерства] цв[етной] метал[лургии], Центральная лаборатория Треста твердых сплавов Мин[истерства] цв[етной] метал[лургии], Институт общей и неорганической химии АН СССР, Институт им. Карпова Мин[истерства] хим[ической] пр[омышленности], Уральский индустриальный институт им. Кирова Мин[истерства] выс[шего] об[разования], Научно-иссл[едовательский] инст[итут] № 13 Мин[истерства] воор[ужения], Ленинградский физико-технический институт АН СССР, институты, возглавляемые немецкими специалистами проф. Герцем и проф. Арденне. 
Хронологически первым типом фильтров, который был разработан и мог быть приспособлен для массового производства, были фильтры, получаемые механическим прокалыванием фольги на специальных автоматах, разработанные Лабораторией №2 АН СССР. 
Эти фильтры не могут полностью удовлетворить требованиям, предъявляемым к разделительным фильтрам. 
Но вследствие отсутствия к тому времени (апрель 1946 года) других разработанных методов изготовления фильтров было принято решение об организации производства этих фильтров. 
По поручению Правительства20 Министерство вооружения СССР изготовило серию автоматов по образцу Лаборатории № 2 АН СССР для прокалывания фольги. При помощи этих автоматов было изготовлено около 100 квадратных метров фильтров. 
В настоящее время, когда уже имеются другие, значительно более совершенные фильтры, надобность в этих автоматах отпадает, и сейчас дальнейшее производство их прекращено. 
В ноябре 1946 года были подведены предварительные итоги объявленного Первым главным управлением конкурса. 
Перечисленные выше организации представили ряд образцов фильтров, которые прошли официальные испытания в Лаборатории № 2 АН СССР. 
1. Первый тип представляет собой фильтр, изготовляемый из порошка никеля, спекаемого при высокой температуре, около 1000 °С, в атмосфере водорода. 
Получаемый таким образом тонкий лист является пористым. Размеры пор определяются размерами порошка и температурой спекания. Лабораторные образцы, изготовляемые по указанию Лаборатории № 2 на комбинате твердых сплавов Министерства цветной металлургии (Левин, Ковальский, Третьяков), показали удовлетворительные качества. 
По этому методу уже изготовлено несколько десятков метров фильтров и сейчас заканчивается изготовлением укрупненная партия фильтров в 60 м2 для монтируемой в Лаборатории № 2 АН СССР опытной установки для разделения изотопов урана. 
При изготовлении этой партии фильтров выяснены основные вопросы технологии массового изготовления этих фильтров. 
В настоящее время сырьем для получения никелевых фильтров служит щавелевокислая соль; из этой соли получается металлический никелевый порошок, из которого спеканием получаются фильтры. 
Одновременно по заданию Лаборатории № 2 НИИ-42 Министерства химической промышленности разрабатывает более экономичный метод получения металлического порошка никеля, заключающийся в том, что порошок получается при термическом разложении жидкого карбонила никеля. 
Промышленное получение порошка никеля по этому методу может быть осуществлено на установке, привезенной из Германии. 
2. Другой тип фильтра, разработанный в Институте неорганической химии АН СССР (проф. Петров), получается из латуни (технической) путем вытравления цинка из нее в кипящей соляной кислоте. На месте вытравленного цинка остаются поры весьма малых размеров, и таким образом получается пористый фильтр. 
Этот тип фильтра, который в лабораторных условиях показал весьма высокие качества, является весьма многообещающим как по простоте технологии, так и по возможности в дальнейшем существенного увеличения производительности завода. 
В настоящее время на заводе № 710 организуется полупромышленная установка для изготовления фильтров методом травления латуни в соляной кислоте. 
Нагнетатели (компрессоры), уплотнение и смазка 
По принятой схеме разделительного завода газ, поступающий в данную ступень, делится пополам; половина диффундирующего через фильтр газа направляется в следующую ступень для дальнейшего обогащения, другая же половина газа, прошедшая мимо фильтра и обедненная, направляется в предыдущую ступень для повторного обогащения.5
Для осуществления такого движения газа необходимо каждую ступень снабдить соответствующим нагнетателем-компрессором. 
Компрессор, таким образом, является вторым после фильтров важнейшим элементом каждой разделительной ступени. 
Проблема выбора подходящего типа компрессора натолкнулась на ряд трудностей, которые удалось преодолеть в самое последнее время. От компрессора требуется прежде всего, чтобы он давал достаточно большой напор при большой производительности. 
По условиям, утвержденным Научно-техническим советом, требуется, чтобы степень сжатия газа (шестифтористого урана) была не меньше четырех, но работать компрессор должен в условиях вакуума, т.е. когда давление шестифтористого урана значительно ниже атмосферного (около 0,01 атмосферы). При этом компрессор должен быть идеально уплотнен, так чтобы атмосферный воздух не мог проникнуть внутрь. 
Само собой разумеется, что компрессор и все его детали должны быть достаточно коррозиеустойчивы по отношению к газообразному шестифтористому урану. 
Благодаря большому удельному весу шестифтористого урана (он в 12 раз тяжелее воздуха) и, следовательно, легкой сжимаемости его, наиболее целесообразным для нагнетания шестифтористого урана оказалось выбрать центробежный компрессор. 
Центробежный компрессор для наших целей представляет собою, как показали предварительные расчеты, простую газодувку. 
Вопрос заключался в том, как уплотнить такой компрессор и как он будет работать в условиях рабочего газа, когда скорость вращения лопастей компрессора значительно выше скорости звука в газе. (В шестифтористом уране скорость звука очень мала, в четыре раза меньше скорости звука в воздухе.) 
Второй вопрос не мог быть решен без первого, ибо нельзя было испытать компрессор на рабочем газе, пока этот компрессор не уплотнен. 
Наиболее трудным оказалось решить проблему уплотнения вращающего вала компрессора у выхода его наружу для присоединения к двигателю. 
В связи с этим казалось целесообразным максимально уменьшить число этих трудных мест, т. е. число двигателей. Этого можно достигнуть только установкой на одном валу большого числа компрессоров. 
Таким образом, возникла идея о такой конструкции машин, при которой в одном агрегате с одним валом было бы сосредоточено много разделительных ступеней. 
Одновременно экспериментально разрабатывался вопрос о полностью герметизированном компрессоре, в котором и двигатель (электромотор) тоже находится в вакууме, т. е. без выходящего наружу вала. 
Проектирование и изготовление компрессоров-разделителей 
Проектирование и изготовление таких многоступенчатых разделительных агрегатов решением Правительства в январе 1946 года было поручено одновременно артиллерийскому заводу им. Сталина и Ленинградскому Кировскому заводу. 
Техническое задание на эти опытные разделительные агрегаты было разработано Лабораторией № 2 АН СССР. 
На этих опытных агрегатах предполагалось провести испытания всего процесса разделения изотопов в целом и получить уточненные данные для проектирования уже всего разделительного завода.5
Трудности, связанные с уплотнением выходящего наружу вала, оказались настолько значительными, что оба завода не справились с этой задачей. 
Кроме того, машина, построенная на заводе имени Сталина в г. Горький, оказалась малоудачной по конструкции. 
Работа на заводе им. Сталина в г. Горький по созданию новой конструкции разделительного компрессора 
Тем временем на артиллерийском заводе им. Сталина было найдено удовлетворительное решение проблемы герметизации самого электромотора, в связи с чем отпала необходимость в многоступенчатых разделительных агрегатах, которые хотя и требуются в значительно меньшем количестве, но зато значительно сложнее в изготовлении. 
В связи с этим завод им. Сталина изготовил несколько моделей полностью герметизированных компрессоров с мотором, находящимся внутри (без выхода вала наружу), и рассчитанных на одну ступень. 
Эти модели были испытаны в Лаборатории № 2 АН СССР на рабочем газе с точки зрения гидравлического21, т. е. даваемого ими напора и расхода. Испытания показали, что аномалии, связанные с работой лопастей на сверхзвуковых скоростях, не очень существенны и, таким образом, идея выбора центробежных компрессоров для нагнетания шестифтористого урана вполне себя оправдала. 
На основании результатов испытаний конструкция центробежного компрессора была исправлена, и в14 настоящее время на заводе им. Сталина изготовлено двадцать таких компрессоров. 
Несколько компрессоров подверглось тщательным испытаниям на гидравлические характеристики. Оказалось, что изготовленные компрессоры имеют запас как по создаваемому ими напору и производительности, так и по мощности встроенного внутрь электродвигателя. 
Один из компрессоров находится в эксплуатации в Лаборатории № 2 в течение 2,5 месяцев и показал удовлетворительную работу в рабочем режиме. Другой компрессор испытывается на длительность непрерывной работы. Этот компрессор уже работает непрерывно 1 150 часов без каких бы то ни было изъянов. 
Работа Кировского завода по новой модели разделительного компрессора 
Тем временем и на Ленинградском Кировском заводе закончено изготовлением по аналогичному принципу двадцать разделительных ступеней. 
Таким образом, вопрос об уплотнении компрессора решился удовлетворительно. 
Но взамен появилась другая трудность, связанная со смазкой подшипников компрессора, которые в этой конструкции оказались полностью внутри герметизированного агрегата. Оказалось необходимым разработать смазочное вещество, пригодное для работы в атмосфере шестифтористого урана на быстроходных подшипниках. Эта задача поручена химическим исследовательским организациям НИИ-42 Министерства химической промышленности, Институту органической химии АН СССР, Уральскому индустриальному институту [им.] С.М. Кирова5. 
Таким образом, в результате длительной интенсивной работы двух заводов и Лаборатории № 2 АН СССР можно считать решенной принципиальную проблему о создании надлежащего компрессора. 
Смазочные и затворные жидкости 
Для смазки подшипников компрессоров, как это было указано в предыдущем разделе, необходимы соответствующие жидкости. Жидкости эти должны обладать необходимыми физическими свойствами (нужной вязкостью, небольшой летучестью и т. д.), но не должны химически взаимодействовать с шестифтористым ураном, в атмосфере которого они должны находиться. Ни одна из известных до сих пор жидкостей не удовлетворяет этим условиям. Поэтому возникла проблема синтезирования такой жидкости. К этой работе были привлечены НИИ-42 Министерства химической промышленности, Уральский индустриальный институт (кафедра органической химии) и Институт органической химии АН СССР, которые начали разработку метода синтеза соответствующих жидкостей по техническим условиям Лаборатории № 2 АН СССР. 
Создание подходящей смазки сводится к синтезу высокомолекулярных фтороуглеродных соединений. К настоящему времени решение этой задачи удалось найти только НИИ-42 Министерства химической промышленности. 
Институт органической химии и Уральский индустриальный инст[иту]т еще проводят лабораторные опыты. 
По методу НИИ-42 высокомолекулярные фтороуглероды получаются в результате химической реакции между газообразным фтором и карбидом кальция. 
Получающиеся при этом жидкости могут иметь различные свойства в зависимости от дальнейшей их обработки. 
В частности, отгонкой удалось получить достаточно удовлетворительную смазку. По разработанному НИИ-42 методу сейчас на заводе № 148 в г. Дзержинске на полузаводской установке изготовляются смазочные жидкости двух типов: консистентная (густая) смазка, предназначенная для подшипников машин завода имени Сталина, и более жидкая – для машин Ленинградского Кировского завода. 
Густая смазка прошла уже достаточно длительные испытания в рабочих условиях и показала достаточно удовлетворительные качества. Упомянутые выше испытания компрессоров артиллерийского завода им. Сталина проводились и проводятся на густой смазке. 
Жидкая смазка прошла пока предварительные испытания. 
Параллельно с этим ведется работа по рациональной конструкции подшипников для компрессора. 
В этой работе, кроме конструкторских бюро завода им. Сталина и Ленинградского Кировского завода, принимает участие Институт шарикоподшипниковой пр[омышленно]сти Министерства автомобильной промышленности. 
Результатом исследований, указанных выше, явилось решение Правительства о постройке артиллерийским заводом им. Сталина и Ленинградским Кировским заводом двух опытных разделительных каскадов. Эти каскады устанавливаются в Лаборатории № 2, по двадцать ступеней в каждом. На них должны быть определены основные количественные характеристики работы разделительного диффузионного завода. 
Машины для обоих каскадов уже изготовлены. Каскад завода им. Сталина сейчас проходит вакуумные испытания в Лаборатории № 2 АН [СССР] и в ближайшее время будет смонтирован и пущен в работу. 
Машины Ленинградского Кировского завода проходят заводские вакуумные испытания, после чего они также будут установлены в Лаборатории № 2. 
На каждом из этих каскадов, которые состоят из машин промышленного типа, при нормальной их работе можно будет получить небольшое (на 4 %) обогащение исходного продукта легким изотопом урана. Испытание их позволит более уверенно вести техническое и рабочее проектирование диффузионного завода. 
На артиллерийском заводе им. Сталина и на Ленинградском Кировском з[авод]е ведется подготовка к массовому выпуску разделительных агрегатов. 
Вопросы коррозии материалов в шестифтористом уране 
Как было уже упомянуто, шестифтористый уран является весьма активным с точки зрения химической коррозии. Особенно, как это выяснилось из опытов, коррозионное действие этого газа усиливается в присутствии даже малых следов влаги. 
Поэтому для выбора конструкционных материалов очень важно знать степень взаимодействия с шестифтористым ураном различных материалов. 
В Лаборатории № 2 АН СССР производятся срочные предварительные испытания на коррозию разных металлов и других материалов. 
Для более детальных и систематических исследований по решению Правительства от 29.VII.46 г. привлечены несколько научно-исследовательских организаций. Среди них: Всесоюзный институт авиационных материалов, Уральский индустриальный институт им. Кирова, Институт неорганической химии АН СССР, НИИ-42 Министерства химической промышленности и другие. 
Была разработана подробная программа исследований на коррозию. 
Необходимо отметить, что работа по исследованию коррозии сильно задержалась, хотя все необходимые условия для проведения ее имеются. 
Теперь, когда заводы ведут интенсивную подготовку к промышленному выпуску машин, эти работы становятся особенно важными и должны вестись особенно интенсивными темпами. 
Анализ обогащения легких изотопов 
Как для опытных работ, так и для контроля производственного процесса необходимо иметь возможность анализировать степень обогащения шестифтористого урана легким изотопом. Если большие обогащения (увеличение концентрации легкого изотопа в несколько раз) обнаруживаются сравнительно легко, то анализировать малые изменения концентрации представляет большие трудности. Между тем наиболее важно анализировать обогащение на первых ступенях разделительного завода, т. е. там, где увеличение концентрации не превышает нескольких процентов. 
В Лаборатории № 2 АН СССР разрабатывается метод анализа изотопов, основанный на том, что вместе с увеличением концентрации изотопа урана-235 увеличивается и концентрация урана-234. Увеличение же концентрации урана-234 вызывает увеличение количества .-частиц, испускаемых исследуемым образцом, т.е. увеличивается радиоактивность его. 
В настоящее время, измеряя активность шестифтористого урана, абсорбируемого на стенках эталонного цилиндра, нам удается получать повторимые (т. е. стабильные) результаты с точностью до 4 %. Это означает, что таким образом мы сможем обнаруживать увеличение концентрации урана-235 на 8 %, что пока не удовлетворяет потребности как лабораторных работ, так и производства. 
В настоящее время в Лаборатории № 2 монтируется более совершенная установка, которая должна позволить производить анализ обогащения с точностью до 1-2%, которая необходима для испытательных и промышленных целей. 
Другие методы анализа изотопов разрабатываются в Ленинградском физико-техническом институте АН СССР. 
Проблема автоматического регулирования на диффузионном заводе 
Как уже было указано, диффузионный завод состоит из приблизительно трех тысяч ступеней, соединенных последовательно. В начале этого каскада подается исходное сырье, в конце, с последней ступени, отбирается конечный продукт. 
Существенной особенностью такого разделительного завода является то, что количество отбираемого в единицу времени конечного продукта в сотни тысяч раз меньше количества вещества, циркулирующего по ступеням вперед (от первой ступени к последней) и назад (от последней ступени к первой). Для того чтобы поддержать с достаточно большой точностью соотношение потоков, циркулирующих между ступенями, необходимо их регулировать. А в условиях столь большого числа соединенных друг с другом ступеней это регулирование должно быть автоматическим. 
Таким образом, возникает еще одна важная проблема проектирования и осуществления системы автоматического регулирования процесса разделения в промышленном масштабе. 
Автоматическое регулирование процесса Принципиальные вопросы регулирования процесса промышленного разделения изотопов (разделение изотопов в лабораторном масштабе не требует регулирования) разрабатываются в Лаборатории № 2 АН СССР. 
Для технического проектирования системы регулирования по решению Правительства привлечено Центральное бюро турбомашиностроения, в составе которого имеется одно из самых квалифицированных бюро по регулированию (Невский завод им. Ленина в г. Ленинград). 
На это бюро совместно с Лабораторией № 2 АН СССР Ленинградским Кировским заводом и заводом им. Сталина возложена задача проектирования системы регулирования диффузионного завода. 
В настоящее время разработана основная схема регулирования диффузионного завода и составлены проекты регуляторов. Образцы регуляторов сейчас изготовляются на артиллерийском заводе им. Сталина и будут испытываться на опытном разделительном каскаде в Лаборатории № 2 АН СССР. 
После испытания будут сделаны рабочие проекты системы регулирования. 
[IV.] Электромагнитные методы разделения изотопов 
и электромагнитные установки 
Разработка электромагнитного метода разделения изотопов урана была начата в условиях отсутствия какого-либо опыта проведения аналогичных работ, а также отсутствия технической информации о состоянии работ по электромагнитному методу разделения изотопов. 
Основные задачи 
Для проведения научно-исследовательских работ, связанных с разработкой электромагнитного метода разделения изотопов и осуществления непосредственных опытов по разделению, а также для обеспечения работ по разделению изотопов другими методами и оснащения лабораторий и институтов, работающих в области ядерной физики, необходимой аппаратурой,22 потребовалось проектирование, изготовление и исследование совершенно новых, никогда не изготовлявшихся установок и изделий: 
а) электромагнитных установок для исследования ионных потоков, для масс-спектрографов, для ускорителей электронов (бетатрон) и протонов (циклотрон), специальных устройств для разделения изотопов и др.; 
б) стабилизаторов высокой степени точности для стабилизации напряжения, частоты и магнитного поля; 
в) сложных радиотехнических установок для укомплектования ускорителей23 элементарных частиц; 
г) высоковольтных выпрямительных установок для укомплектования разделительных устройств и ускорителей; 
д) высокопроизводительных диффузионных насосов большой степени разрежения и приборов для измерения высокого вакуума; 
е) комплектных радиометров и счетчиков радиоактивности; 
ж) различных конструкций индукционных электропечей и печей сопротивления, в том числе высокочастотных вакуумных электропечей, изготовляемых и применяемых только в Америке, для обеспечения нужд металлургии тяжелых металлов; 
з) большого количества специальных агрегатных установок, электромоторов, трансформаторов, конденсаторов, аппаратуры, радиоизделий, электроизмерительных приборов, кабелей и проводов, изоляционных материалов и пр. 
Решение основной проблемы требовало создания, в первую очередь, коллективов научных работников для разработки теоретических основ электромагнитного метода разделения изотопов, изучения основных физических процессов, связанных с этим методом, и осуществления экспериментов по разделению. 
Наряду с этим было необходимо создать высококвалифицированные инженерно-технические коллективы, способные решить задачи проектирования, изготовления и исследования перечисленных выше установок, аппаратуры, приборов и других изделий. 
В связи с новизной работы было признано целесообразным проведение ее по единому для научно-исследовательских и инженерных организаций плану. 
Институты, конструкторские бюро и лаборатории, 
участвующие в разработке методов, и их задачи 
Для разработки электромагнитного метода разделения изотопов были созданы следующие основные научно-исследовательские и проектные организации: 
а) сектор № 5 Лаборатории № 2 АН СССР под руководством члена-корреспондента АН СССР проф. Арцимовича; 
б) сектор № 1 Ленинградского физико-технического института (ЛФТИ) АН СССР, также руководимый Л.А. Арцимовичем; 
в) Особое конструкторское бюро (ОКБ) при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности под руководством профессора Ефремова; 
г) Центральная вакуумная лаборатория (ЦВЛ) Министерства промышленности средств связи под руководством члена-корреспондента АН СССР Векшинского. 
Кроме того, для разработки основных технических проблем, связанных с проектированием новых мощных установок для ускорения частиц (мощный циклотрон, синхронотрон), были созданы следующие организации: 
а) лаборатория № 11 Физического института Академии наук СССР под руководством члена-корреспондента АН СССР Минца; 
б) Специальное конструкторское бюро (СКБ) при заводе № 678 Министерства промышленности средств связи под руководством инж. Соболева; 
в) Специальное конструкторское бюро (СКБ) при заводе № 624 Министерства электропромышленности под руководством инж. Кронгауза. 
Задачами сектора № 5 Лаборатории № 2 АН СССР и сектора № 1 ЛФТИ являются теоретическая и экспериментальная разработка основных физических процессов, связанных с электромагнитным разделением, разработка необходимой лабораторной аппаратуры для проведения научно-исследовательских работ и осуществление опытов по разделению изотопов на опытных электромагнитных установках, которые должны быть специально спроектированы для этой цели. 
Основной задачей Особого конструкторского бюро при заводе «Электросила» Министерства электропромышленности является проектирование специальных электромагнитных установок для разделения изотопов и комплектующих их устройств стабилизации магнитного поля электромагнитов, стабилизованных высоковольтных выпрямительных установок, разделенных вакуумных камер и пр. 
Наряду с указанным, на ОКБ возложено проектирование комплектных циклотронных установок и специальных электромагнитов для оснащения лабораторий и институтов АН СССР, а также высших учебных заведений. 
Задачами Центральной вакуумной лаборатории Министерства промышленности средств связи являются разработка и изготовление опытных образцов отдельных элементов разделительных установок, разработка вакуумных систем для разделительных установок и высокопроизводительных диффузионных фракционирующих насосов для их укомплектования, разработка технических условий на проектирование ротационных масляных насосов, изготовляемых другими ведомствами, испытание их образцов, а также разработка отдельных вопросов вакуумной химии соединений урана. 
Задачей лаборатории № 11 ФИАН является научная и техническая разработка всего комплекса вопросов, связанных с проектированием мощного циклотрона (установка М). 
На СКБ при заводе № 678 возложено проектирование генераторов высокой частоты для установки М и большого синхронотрона (установка С). 
На СКБ при заводе № 624 возложено проектирование уникального электромагнита переменного тока для установки С. 
Наряду с основными проектными организациями были созданы проектные группы на заводах электропромышленности и промышленности средств связи: «Электрик», «Динамо», №211, 299, 326, 498, 519, 528, 531, 596 и др. для разработки вопросов, связанных с решением перечисленных задач. 
Работа указанных основных коллективов проходила в трудных условиях укомплектования кадрами необходимой квалификации, систематического обучения этих кадров новым отраслям знаний (физика атомного ядра), позволявшего вести исследовательскую и проектную работу при необходимости одновременной разработки метода исследований и аппаратуры для их производства. 
Работа проектантов характеризовалась целым рядом смелых решений сложных технических задач. 
Разработка новых методов расчета 
В процессе работы оказалось необходимым осуществить разработки методики ряда специальных расчетов, важнейшими из которых являются следующие: 
а) теория расчета движения ионов в электромагнитных полях и условий формирования ионных потоков; 
б) расчет магнитного рассеяния мощных электромагнитов с большими воздушными зазорами; 
в) расчет конфигурации электромагнита и его полюсных наконечников, обеспечивающий заданную форму магнитного поля в зазоре электромагнита; 
г) расчет нагрева мощных электромагнитов и систем охлаждения их. 
Потребовалось создание ряда моделей для экспериментальной проверки теоретических предпосылок. 
Истекший период времени характеризуется следующим состоянием выполнения основных работ. 
Работа сектора № 5 Лаборатории №2 АН СССР 
В секторе № 5 Лаборатории № 2 АН СССР: 
1. Были разработаны лабораторные типы ионных источников для разделительных устройств, основанные на создании электрического разряда в парах четырехфтористой и четыреххлористой соли урана. Эти ионные источники позволяют в течение длительного времени получать ионные токи плотностью до 20 миллиампер на квадратный сантиметр, что является достаточным не только для лабораторных экспериментов, но также и для технических целей. Анализ состава ионов, образующихся в ионном источнике, показал, что около 50 % общего ионного тока приходится на ионы урана и его соединений. 
2. В июле 1946 года была смонтирована первая экспериментальная установка для разделения изотопов урана с 60-тонн[ым] электромагнитом (электромагнит от немецкой циклотронной установки, которая строилась в г. Цейтен). 
Для этой установки в Лаборатории № 2 АН СССР была спроектирована и изготовлена разделительная камера упрощенного типа – трубчатый ионопровод и в ОКБ завода «Электросила» спроектировано и построено выпрямительное высоковольтное устройство с высокой стабилизацией напряжения; начиная с августа с.г. на этой установке производились непрерывные экспериментальные исследования, задачей которых являлось: 
а) испытание и отработка конструкций ионных источников и устройств для ускорения ионов; 
б) изучение движения ионов в разделительном пространстве и выяснение условий, необходимых для проведения больших ионных токов; 
в) разработка методов наблюдения ионных пучков и методов контроля за качеством разделения изотопов; 
г) изучение молекулярного состава ионов и выбор оптимального режима работы ионного источника, при котором наибольший ток приходится на ионы металлического урана; 
д) испытание лабораторных моделей приемников ионов; 
е) проведение опытов по накоплению разделенных изотопов урана. 
Основные результаты, полученные при работе на этой установке, сводятся к следующему.24
Во-первых, была доказана возможность проведения через разделительные пространства больших ионных токов и таким образом разрешен основной промышленный вопрос электромагнитного метода разделения изотопов, от которого зависели перспективы технического использования этого метода. 
На основании результатов исследований, проведенных на первой экспериментальной установке, можно утверждать, что электростатическое расталкивание положительных ионов может быть практически полностью скомпенсировано при движении ионов через разреженный газ в пространстве разделения. 
Во-вторых, были разработаны методы, позволяющие непрерывно контролировать процесс разделения изотопов. 
В-третьих, был подобран такой режим работы ионного источника, при котором наибольший ионный ток приходится на металлический уран (до 50 % от общего тока, приходящегося на все ионы урановой группы).10
На установке с 60-тонн[ым] электромагнитом были впервые проведены опыты по накоплению разделенных изотопов урана. 
Первый опыт был проведен при ионном токе в 3 сотых миллиампера, что соответствует накоплению трех сотых миллиграмма урана-235 в сутки. Накопление продолжалось 4 часа.10 Анализ полученных образцов, произведенный в Лаборатории № 2 А[кадемии] H[аук], показал исключительно высокое обогащение легким изотопом. Следов урана-238 в образце обнаружить не удалось ввиду недостаточной точности метода анализа (точность порядка 10 %). 
Следующее накопление было произведено при токе в 5 сотых миллиампера, также в течение 4 часов. В дальнейшем ток был увеличен до 3 десятых миллиампера, и при этом токе было произведено накопление урана-235 в течение двух часов. 
В настоящее время опыты по накоплению можно производить при токе, достигающем 2 миллиампер (что соответствует накоплению 2 миллиграммов урана-235 в сутки). Длительное проведение опытов по накоплению разделенных изотопов сейчас приписывается только недостаточной мощности насосов, откачивающих разделительную камеру. 
3. В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 29 мая с. г.25, 14 производится монтаж установки для разделения изотопов с электромагнитом весом 220 тонн. На этой установке будут отрабатываться все основные элементы разделительных камер, которые в дальнейшем будут служить образцами проектирования промышленных разделительных установок. 
Работа сектора № 1 ЛФТИ 
В секторе № 1 ЛФТИ: 
1. Была разработана теория движения ионов в магнитных полях различной формы и выяснены условия, необходимые для концентрации широких ионных пучков. 
На основе указанных теоретических расчетов был произведен выбор основных параметров электромагнитов (ширина и форма полюсных наконечников, высота зазора между полюсами и напряженность магнитного поля). 
2. Был разработан лабораторный тип ионного источника с дуговым разрядом в парах четырехфтористого урана, позволяющий получать ионные токи плотностью до 10-15 миллиампер на квадратный сантиметр. Теоретически и экспериментально исследованы системы для ускорения ионов, образующихся в источнике, и установлена форма и расположение электродов в ускоряющем устройстве. 
3. Проведены усиленные опыты по разделению изотопов рубидия в ионопроводах с использованием 75-тонн[ого] циклотронного электромагнита. 
Целью этих опытов была экспериментальная проверка теоретических расчетов движения ионов в неоднородных магнитных полях. Начаты13 опыты по разделению изотопов урана на опытном электромагните весом 220 тонн, построенном на заводе «Электросила». 
Опыты проводятся совместно с ОКБ завода «Электросила» на упрощенной разделительной камере типа трубчатого ионопровода. 
Работа ОКБ завода «Электросила» 
Особым конструкторским бюро при заводе «Электросила» спроектированы, а заводом «Электросила» в кооперации с другими заводами изготовлены следующие специальные установки и аппаратура: 
а) система стабилизации магнитного поля, обеспечивающая неизменность последнего с точностью до 0,03 % при колебаниях частоты питающей сети в пределах ± 3 % и напряжения сети в пределах ± 10 %. 
Указанными системами стабилизации магнитного поля укомплектованы: 
1) 75-т[онная] циклотронная установка ЛФТИ АН [СССР], 
2) 60-т[онная] электромагнитная установка Лаборатории № 2 АН СССР, 
3) 330-т[онная] циклотронная установка Лаборатории № 2 АН СССР, 
4) 220-т[онная] электромагнитная установка Лаборатории № 2 АН СССР, 
5) 220-т[онная] электромагнитная установка ОКБ при заводе «Электросила»; 
б) система стабилизации напряжения выпрямительных установок, обеспечивающая неизменность напряжения с точностью до 0,03 % при колебаниях частоты питающей сети в пределах ± 3 %, напряжения сети в пределах ± 10 % и изменений нагрузки от 40 до 100% от ее номинальной величины. 
Осуществление системы стабилизации напряжения с указанными параметрами представляет собой значительное техническое достижение. 
Указанными системами стабилизации напряжения укомплектованы: 
1) 60-тон[ная] электромагнитная установка Лаборатории №2 АН СССР, 
2) 220-тон[ная] электромагнитная установка Лаборатории № 2 АН СССР, 
3) 220-тон[ная] электромагнитная установка ОКБ при заводе «Электросила». 
Кроме того, аналогичная установка в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР передана 9-му Управлению МВД для укомплектования электромагнитной установки Института «А»; 
в) различные электромагниты для нужд лабораторий и институтов (для исследования ионных источников, для масс-спектрографов, для камер Вильсона и пр.); 
г) циклотронная установка для Лаборатории № 2 АН [СССР] с электромагнитом весом 330 тонн, агрегатом его питания, системой охлаждения и вышеуказанной системой стабилизации магнитного поля. 
Генератор высокой частоты для этой циклотронной установки разработан и изготовлен заводом № 678 Министерства промышленности средств связи. 
Указанная циклотронная установка в настоящее время заканчивается монтажом и является самой большой циклотронной установкой в Советском Союзе;5
д) опытная разделительная установка для Лаборатории № 2 АН [СССР] с электромагнитом весом 220 тонн, агрегатом его питания, системой охлаждения, вышеуказанной системой стабилизации магнитного поля, высоковольтной выпрямительной установкой на 60 кВ с вышеуказанной системой стабилизации напряжения. 
Опытная разделительная установка в настоящее время монтируется в Лаборатории № 2 АН [СССР]; 
е) аналогичная установка поставлена в Лаборатории завода «Электросила» и используется для лабораторных работ ОКБ и сектора № 1 ЛФТИ АН [СССР]. 
В результате проектных и экспериментальных работ ОКБ при заводе «Электросила» разработан эскизный проект многокамерной электромагнитной разделительной установки,14 позволявший практически подойти к выбору оборудования для промышленного предприятия по электромагнитному разделению и к строительству такого предприятия. 
Предложенная оригинальная конструкция многокамерного электромагнита26 позволяет при изготовлении оборудования для предприятия электромагнитного разделения с производительностью 150 г урана-235 в сутки уменьшить количество перерабатываемого металла в 4-5 раз (25 000-30 000 тонн вместо 150 000 тонн) по сравнению с выполнением отдельных (однокамерных) электромагнитов и существенно сократить объем работ по строительству цехов электромагнитного разделения. 
Применение многокамерной конструкции электромагнитов разделительных установок облегчит изготовление основного электрооборудования для предприятия электромагнитного разделения. 
Работа Центральной вакуумной лаборатории 
Центральной вакуумной лабораторией Министерства промышленности средств связи: 
а) разработана конструкция и изготовлены для оснащения лабораторий и институтов 675 штук диффузионных фракционирующих насосов на скорость откачки 100 л/сек. 
Разработанная конструкция насосов передана для освоения заводу № 44 Министерства вооружения, который уже изготовил первую партию этих насосов в количестве 50 штук; 
б) разработана конструкция и изготовлен опытный образец диффузионно-фракционирующего насоса на скорость откачки 1 000 л/сек. В настоящее время насос находится на испытании; 
в) разработан и изготовлен насосный агрегат с диффузионным насосом 1 500 л/сек для укомплектования 220-тонн[ой] электромагнитной установки Лаборатории № 2 АН СССР; 
г) разработаны конструкции и изготовлены лабораторные макеты ионизационного манометра и термоманометра для измерения высокого вакуума. 
Макеты приборов переданы для производственного освоения ОКБ-5 и заводу № 339 Министерства авиационной про[мышленно]сти и заводу №695 Министерства промышленности средств связи. 
Указанными предприятиями разработаны опытные образцы приборов, которые испытаны ЦВЛ; 
д) разработана конструкция и технология производства 9 типов счетчиков гамма-частиц и 2 типов счетчиков бета-частиц. 
Изготовление счетчиков гамма-частиц для полевых радиометров освоено заводом № 632 Министерства промышленности средств связи. 
На Центральную вакуумную лабораторию возложены работы, связанные с освоением министерствами производства форвакуумных и диффузионных вакуумных насосов, вакуумной измерительной аппаратуры, а также специальных вакуумных масел. (Выдача заданий, техническая консультация, испытание опытных образцов.) 
Заводом № 44 Министерства вооружения при содействии Центральной вакуумной лаборатории изготовлена первая партия диффузионных фракционирующих насосов на скорость откачки 40 л/сек по чертежам Харьковского физико-технического института. Опытный образец такого насоса испытан ЦВЛ. 
Заводом № 615 Министерства электропромышленности при содействии Центральной вакуумной лаборатории освоено производство ротационных масляных насосов по типу «Сенко-Мегавак» и выпущена партия этих насосов в количестве около 200 штук.27
На основе результатов научно-исследовательских, проектных и экспериментальных работ, проведенных сектором № 5 Лаборатории № 2 и [сектором] № 1 ЛФТИ, Особым конструкторским бюро при заводе «Электросила» и Центральной вакуумной лабораторией, ГСПИ-11 Первого главного управления с привлечением ОКБ при заводе «Электросила», Центральной вакуумной лаборатории и под научным руководством члена-корреспондента АН СССР Л.А. Арцимовича, разрабатывается проектное задание на проектирование предприятия по электромаг-нитному разделению изотопов солеи висмута28 с суточной производительностью 150 граммов урана-235. 
Таким образом, истекший период времени характеризуется разработкой основных научных и технических проблем электромагнитного метода разделения, в результате которых успешно осуществлены первые опыты разделения изотопов урана на лабораторной установке. Исследовательские и проектные работы определили основные параметры промышленного оборудования завода электромагнитного разделения и характеристики этого завода. 
Кроме того, за истекший период проведена работа по оснащению институтов и лабораторий, работающих в области ядерной физики, новыми специальными установками и аппаратурой. 
Ближайшие опытно-экспериментальные и проектные работы 
Ближайшими этапами работ по электромагнитному методу являются: 
а) осуществление опытов по разделению изотопов урана на установках с 220-т[онными] магнитами в Лаборатории № 2 и на заводе «Электросила» с целью отработки отдельных элементов разделительных устройств для получения максимальной производительности и высокой степени обогащения; 
б) дальнейшая разработка основных элементов многокамерной установки: выбор оптимального варианта электромагнита и схемы питания камер высоким напряжением, конструкции камер, системы управления установкой; 
в) разработка вакуумных агрегатов высокой производительности, до 20 тысяч литров в секунду, и методов защиты вакуумной аппаратуры от галоидов (хлора и фтора); 
г) разработка химических проблем, связанных с электромагнитным методом: извлечение вещества из разделительных камер и регенерация этого вещества, борьба с коррозией, подготовка исходного сырья. Проектирование соответствующего химического оборудования. 
Новые установки для развития ядерной физики 
Наряду с указанными работами по разделению изотопов, проводятся мероприятия по дальнейшему оснащению научно-исследовательских организаций, работающих в области ядерной физики, мощными установками для ускорения элементарных частиц.29
Советом Министров СССР 13 августа с. г. приняты решения о проектировании и изготовлении уникальных по своим техническим параметрам циклотронной установки (установка «М») и [установки] резонансного ускорения электронов – синхротрона (установка «С»), характеризующихся следующими данными. 
Установка «М» предназначается для ускорения в первую очередь дейтонов до 200 мегаэлектронвольт, а затем протонов – до энергии, превышающей 300 мегаэлектронвольт. 
Электромагнит установки «М» будет иметь следующие основные параметры: 
диаметр полюсов 5 000 мм, 
величина воздушного зазора 1 200 мм, 
индукция в зазоре 14 000 гаусс, 
вес 6 000-7 000 тонн. 
Высокочастотный генератор для поддержания напряжения высокой частоты между дуантами, согласно предварительным расчетам, должен иметь максимальную колебательную мощность (в импульсе), равную 4 000 кВт, и среднюю колебательную мощность – 1 000 кВт. 
За время каждого импульса частота колебаний должна модулироваться в пределах от 9,26 м/с до 10,65 м/с в случае ускорения дейтонов и в пределах от 15,1 м/с до 21,3 м/с в случае ускорения протонов. 
В настоящее время ФИАНом совместно с ГСПИ-11 Первого главного управления при Совете Министров СССР разработано проектное задание на сооружение установки. 
Резонансный ускоритель электронов (установка «С»), по первоначальным предположениям ФИАНг., должен был обеспечить ускорение электронов до энергии 400-450 мегаэлектронвольт с последующим повышением энергии до 800-900 мегаэлектронвольт. 
В настоящее время производится эскизное проектирование основных элементов установки «С»: электромагнита (СКВ при заводе № 624 Министерства средств связи) и высокочастотного генератора (СКВ при заводе № 678 Министерства промышленности средств связи). 
Проведенные работы показывают, что условие достижения энергии электронов до 900 мегаэлектронвольт приводит к масштабам установки, которые не могут быть признаны реально осуществимыми с технико-производственной точки зрения; указанное обстоятельство, возможно, потребует снижения предельно достижимых энергий до 500-700 мегаэлектронвольт. 
В соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 13 августа с. г. к 1 февраля 194730 года должен быть выполнен технический проект основных элементов установки «С», который окончательно определит ее параметры. 
В настоящее время самым мощным ускорителем электронов является бетатрон Керста (США), обеспечивающий получение пучков электронов с энергией до 150 мегаэлектронвольт. 
Установки «М» и «С» явятся новым мощным оружием для исследований в области ядерной физики, и их использование может привести к принципиально новым открытиям в указанной области. 
Необходимость организации вакуумной промышленности 
Научно-исследовательские и проектные работы, связанные с электромагнитным методом разделения изотопов, а также с разработкой уникальных установок для ускорения электронных частиц, выявили необходимость проектирования высокопроизводительных вакуумных агрегатов (с производительностью до 20 000 л/сек при вакууме ок. 10-6 мм ртутного столба) и31 организации специализированной промышленности по изготовлению вакуумного оборудования и аппаратуры, а также развития работ по разработке и освоению специальных материалов, применяющихся при эксплуатации вакуумного оборудования (специальные синтетические и нефтяные масла, материалы для уплотнений, вакуумные замазки и пр.). 
Разрабатываются предложения по созданию производственных баз для разработки и изготовления вакуумного оборудования, арматуры и аппаратуры и специальных вакуумных материалов и организации их серийного выпуска в 1947-1948 гг. 
[V.] О состоянии работ по производству тяжелой воды Назначение тяжелой воды 
Наряду с уран-графитовым котлом для переработки урана в плутоний, применяется котел с уран – тяжелой водой. 
Эти котлы требуют для единовременной закладки тяжелой воды (концентрации 99,5%) 15-20 тонн и урана 8-10 тонн. Котел «уран с тяжелой водой» работает более интенсивно, чем котел уран-графитовый, и поэтому более сложен в технико-экономическом отношении. 
При небольшом объеме первоначально закладываемого металлического урана этот котел для осуществления процесса требует значительного количества тяжелой воды. 
Осуществление этого типа котла связано с организацией нового, весьма сложного, дорогостоящего производства тяжелой воды. 
Получить тяжелую воду в больших количествах значительно труднее, чем получить уран из руды. 
В обычной воде содержание тяжелой воды составляет около 0,017%. Чтобы получить тяжелую воду с концентрацией 99,5% из обычной воды, необходимо воду обогатить примерно в 6 000 раз. 
Поэтому установки для получения тяжелой воды из обычной воды или другого сырья, содержащего водород, являются весьма сложными и громоздкими, потребляющими большое количество энергии. 
До последнего времени тяжелая вода получалась только в лабораториях и запасы ее исчислялись всего несколькими килограммами. 
Промышленные методы получения тяжелой воды не были известны. 
На основании научных исследований (наших и иностранных ученых) теоретически возможны различные методы получения тяжелой воды, однако для производства тяжелой воды в промышленных масштабах необходимо выбрать наиболее простой и эффективный метод. 
Научно-исследовательские институты и другие организации, работающие над тяжелой водой 
В 1945-1946 гг. были организованы большие исследовательские и проектные работы по изысканию и разведке наиболее простых и экономичных методов получения тяжелой воды. Эти работы выполняются следующими организациями: 
а) Физико-химическим институтом им. Карпова; 
б) Государственным институтом азотной промышленности (ГИАП) МХП; 
в) Научно-исследовательским институтом № 42 (НИИ-42) МХП; 
г) Московским электролизным заводом МХП; 
д) Чирчикским электрохимическим комбинатом (ЧЭХК) МХП; 
е) Лабораторией № 2 АН СССР;
ж) Научно-исследовательским институтом № 9 (НИИ-9) Первого главного управления при Совете Министров Союза ССР с участием группы немецких специалистов; 
з) Институтом физических проблем АН СССР. 
Метод получения тяжелой воды 
В настоящее время у нас ведутся работы над получением тяжелой воды следующими методами: 
1. Электролиз воды без изотопного обмена и с изотопным обменом. 
2. Дистилляция воды. 
3. Изотопный обмен в системе вода – сероводород. 
4. Изотопный обмен в системе вода – сероводород в комбинации с дистилляцией воды. 
5. Ректификация жидкого водорода (из азотно-водородной смеси) при температурах -255 °С. 
6. Простая дистилляция аммиака и дистилляция аммиака в комбинации с изотопным обменом. 
7. Многоступенчатый двухтемпературный обмен водород – водяной пар – вода в присутствии катализатора. 
Получение методом электролиза воды 
Получение тяжелой воды методом электролиза воды является наиболее разработанным и проверенным в промышленном масштабе как за границей, так и у нас. 
Первая установка по производству тяжелой воды электролизным методом была смонтирована и пущена в октябре месяце 1945 года на Чирчикском электрохимическом комбинате Министерства химической промышленности. 
Установка на Чирчикском электрохимическом комбинате 
В качестве базы для установки был использован существующий цех электролиза воды, вырабатывающий водород для производства аммиака. 
Для установки №470 были переоборудованы 24 электролизера ФВ-500 по 160 ячеек в каждом. 
По Постановлению ГОКО за № 8579сс/оп от 15 мая 1945 г. Министерство химической промышленности обязано было организовать в действующем цехе электролиза ЧЭХК производство тяжелой воды мощностью 800-1000 кг в год, считая на 100%-ную тяжелую воду при фактической концентрации в 1,5-2%, с пуском в сентябре 1945 г. 
Регулярная работа установки 470 начата с конца октября 1945 года при непрерывном увеличении выпуска продукта. 
Работа установки полностью подтвердила проектные расчеты, и в январе 1946 года установка достигла заданной мощности 75 кг в месяц. 
По заданию Специального комитета Министерством химической промышленности были проведены на Чирчикском электрохимическом комбинате дополнительные технические мероприятия по увеличению мощности пущенной установки по производству тяжелой воды. 
В результате проведенных на ЧЭХК мер мощность установки была увеличена с 800 до 1 800 кг в год, или до 5 кг в сутки тяжелой воды (считая на 100%-ный продукт) за счет изменения технологической схемы электролиза и дополнительной установки печей для сжигания водорода. 
Новая мощность установки была достигнута в мае 1946 г. в соответствии с Постановлением СНК СССР за № 2916-856сс от 17/XI. 1945 г.32, 5
Всего с начала пуска по 1 декабря 1946 года включительно выработка 2%-ной тяжелой воды (в пересчете на 100%-ную) на установке № 470 ЧЭХК составляет 1543,33 кг. 
Установка по окончательному концентрированию тяжелой воды ЧЭХК 
На Чирчикском электрохимическом комбинате пущены две установки конечного концентрирования тяжелой воды. 
Установка периодического действия была пущена в августе 1946 г., и 19 ноября 1946 г. с этой установки была выгружена первая партия конечного продукта тяжелой воды в количестве 74 кг с концентрацией основного продукта 99,7 %, вторая партия выпущена 22/ХII. Таким образом, имеется 150 кг конечного продукта. 
Строительство новых заводов электролиза 
По Постановлению Совета Министров СССР № 737-293сс от 4 апреля 1946 г. [5. С. 162-167] строятся 7 новых цехов электролиза воды в следующих пунктах: 
	№ п/п 
	Наименование заводов 
	Мощность, считая на 100%-ный продукт, т/год
	Сроки ввода в эксплуатацию 
	Потребляемая электр[ическая] мощность для питания цехов электролиза с учетом переработки газов, кВт 
	Принадлежность по министерству 

	

1. 

	Расширение цеха ЧЭХК
	3,2 
	1/VII-47 г. 
	160 000 
	Мин-во хим. пром-сти 

	

2. 

	Днепродзержин- 
ский азотно- 
туков[ый] завод 
	2,4 
	IV кв. 1947 г. 
	105 000 
	-«- 

	

3. 

	Горловский 
азот[но] –тук[овый] завод 
	1,4 
	IV кв. 1947 г. 
	78 000 
	-«- 

	

4. 

	Березниковский 
азот[но] -туков[ый] завод 
	1,2 
	I кв. 1948 г. 
	65 000 
	-«- 

	

5. 

	Кироваканский 
азотно-тук[овый] завод 
	1,0 
	I кв. 1948 г. 
	53 000 
	-«- 

	

6. 

	Богословский 
алюминиев[ый] зав[од] 
	1,4 
	IV кв. 1947 г. 
	45 000 
	Мин-во цветной метал[лургии]

	

7. 

	Норильский комбинат 
	2,2 
	II кв. 1948 г. 
	84 000 
	Мин-во внутр[енних] дел 

	Итого: 
	12,833 
	590 000 


Электролиз воды с изотопным обменом 
(водород – водяной пар в присутствии катализатора) 
Результаты проведенных исследовательских работ и проектной разработки позволяют ожидать увеличения мощности электролизных установок на 20-30% и сократят сжигание водорода. 
В составе строящихся семи цехов по получению тяжелой воды методом электролиза строятся отделения изотопного обмена. 
На Чирчикском электрохимическом комбинате Министерства химической промышленности запроектировано и строится опытно-производственное отделение изотопного обмена, которое даст возможность снять промышленные показатели процесса. 
Срок ввода в эксплуатацию этой установки – 1 апреля 1947 года. 
Московский электролизный завод 
На Московском электролизном заводе смонтирована и 29 октября 1946 года пущена в работу опытная установка по окончательному концентрированию тяжелой воды, рассчитанная на производство 30 кг конечного продукта в месяц. 
В отличие от основной схемы восьмиступенчатого электролитического концентрирования с 8 печами для сжигания газа опытная установка состоит из трех ступеней электролиза с несколькими ступенями изотопного обмена при каждой ступени электролиза и имеет только одну печь для сжигания водорода, выходящего из системы. 
Опытная установка отличается малой емкостью системы, что приводит к значительному сокращению периода накопления продукта в системе до выхода готового продукта. 
5 декабря 1946 года концентрация продукта в последней ступени установки достигла 99,6%. В дальнейшем, после установления стационарного режима, будет вестись регулярный отбор конечного продукта и изучение работы установки с целью применения таких установок для всех строящихся цехов «Г». 
Получение тяжелой воды методом дистилляции воды 
(установка № 473) 
Постановлением Совета Министров СССР за № 2-2сс от 2января 1946 г.34 Первое главное управление при Совете Министров и Министерство сельхозмашиностроения обязаны построить на комбинате № 100 опытную промышленную установку по получению тяжелой воды методом дистилляции воды мощностью 5 кг в сутки, считая на 100 %-ный продукт при фактической концентрации в 1-2%. 
По проекту установка № 473 состоит из пяти параллельных агрегатов. В дальнейшем, ввиду напряженного баланса пара на комбинате № 100 и отсутствия турбин низкого давления (МК-61 на 6 000 кВ), было принято решение о строительстве только одного агрегата (из пяти запроектированных) при мощности 1 кг в сутки (распоряжение Совета Министров СССР за № 8508-рс от 9 июля 1946 г.).35
Вопрос о строительстве остальных агрегатов будет решен после пуска первого агрегата. 
Общая стоимость установки № 473 (из пяти запроектированных агрегатов) – 28,2 млн. рублей. 
Постановлением Правительства ввод в эксплуатацию первого агрегата был установлен 15/ VII-1946 года. Ввиду задержки в изготовлении оборудования, а также производства строительных и монтажных работ пуск установки № 473 начался только в конце декабря 1946 г.
Выпуск 1 %-ного продукта следует ожидать в конце февраля или в марте 1946 
года.
В настоящее время для установки № 473 закончено проектирование следующей, третьей, ступени дистилляции для получения продукта с концентрацией 10% и начато проектирование последней, четвертой, ступени концентрации продукта до 99,6 % методом электролиза с изотопным обменом. 
Получение тяжелой воды методом дистилляции воды может быть перспективным только в том случае, если будет рационально решен вопрос об использовании отходящего с дистилляции пара при многократном использовании пара в процессе дистилляции. 
Получение тяжелой воды методом изотопного обмена 
в системе сероводород – вода (установка № 472) 
Постановлением Совета Министров за № 2-2сс от 2.I.1946 г. Первое главное управление при Совете Министров СССР и Министерство сельхозмашиностроения должны построить на комбинате № 100 опытно-промышленную установку по получению тяжелой воды методом изотопного обмена мощностью 5 кг в сутки, считая на 100 %-ный продукт при фактической концентрации 1 %. Метод изотопного обмена (вода – сероводород) мало изучен и имеет ряд существенных недостатков (сильная коррозийность среды и трудность регулирования процесса). 
Рекомендовать этот метод к широкому промышленному внедрению можно будет только после опытной проверки на монтируемой установке № 472. 
Получение тяжелой воды методом изотопного обмена в системе 
вода – сероводород в комбинации дистилляции воды 
(установка № 471) 
Постановлением Совета Министров СССР № 2-2сс от 2.I.1946 г. Министерству химической промышленности поручено построить в НИИ-42 опытную установку по этому методу мощностью 0,1 кг в сутки, считая на 100%-ный продукт. 
Срок окончания монтажа был установлен 1.VI.1946 г. 
Строительство и монтаж установки закончены только в декабре месяце 1946 года. 
При пробном пуске установки обнаружены недостаточная производительность газодувки и дефекты дефлегматора. 
В настоящее время заканчивается исправление недостатков, и установка будет пущена в опытную эксплуатацию для определения техноэкономических показателей и оптимального технологического режима. 
Получение тяжелой воды методом ректификации воды 
из азото-водородной смеси 
По заданию Министерства химической промышленности Институтом азотной промышленности (ГИАП) разработано проектное задание опытной установки по получению тяжелой воды методом ректификации жидкого водорода мощностью 1 кг в сутки, считая на [100%-ный] продукт. 
В качестве исходного сырья принята азото-водородная смесь азотных заводов, работающих по методу глубокого охлаждения. 
Проектное задание рассмотрено в НТС Первого главного управления при Совете Министров Союза ССР и одобрено к дальнейшей разработке этого метода. 
Постановлением Совета Министров СССР №2225-913сс от 30.1Х.1946 Министерству химической промышленности поручено построить опытную установку по этому методу на Горловском азот[но]-туков[ом] заводе мощностью 1 кг в сутки, считая на 100 %-ный продукт. 
Ввод установки в действие установлен в IV квартале 1947 года. 
Ориентировочные техно-экономические показатели этого метода на один килограмм 100%-ного продукта следующие: 
1. Расход электроэнергии 8 750 кВт·ч. 
2. Расход воды 300 м3. 
3. Себестоимость 1 000 руб.5 
Эти данные показывают на исключительную выгодность этого метода, однако для практического осуществления его придется преодолеть большие технологические и конструктивные трудности при разработке аппаратуры, которая должна работать в условиях глубокого холода при минус 253 °С. 
Научно-исследовательская разработка этого метода поручена Институту физических проблем АН СССР. К работам по этому методу привлечены немецкие специалисты доктора Бевелогуа и Гейляндт. 
Получение тяжелой воды методом дистилляции аммиака 
и методом дистилляции аммиака в комбинации 
с изотопным обменом в системе вода – аммиак 
Проектирование установки дистилляции аммиака было начато в октябре 1945 года в Государственном институте азотной промышленности (ГИАП) по заданию Министерства химической промышленности. 
Научно-техническим советом намечается место строительства установки – Сталиногорский азотно-туковый завод. 
Производство тяжелой воды методом дистилляции аммиака и изотопным обменом (вода – аммиак) является перспективным. 
Получение тяжелой воды методом многоступенчатого двухтемпературного 
изотопного обмена в системе водяной пар – водород в присутствии катализатора 
1. По Постановлению СНК СССР Министерством химической промышленности с привлечением немецких специалистов на заводе Амониак-Верке в Мерзенбурге была восстановлена разрушенная англичанами опытная установка по получению тяжелой воды методом многоступенчатого двухтемпературного изотопного обмена. 
На этой установке удалось добиться устойчивого режима с получением 30-35 граммов в сутки тяжелой воды (в пересчете на 100%-ный продукт) концентрацией 1-1,2%. 
Выполненный немецкими специалистами проект показал, что этот метод является исключительно сложным и громоздким и требует для осуществления весьма большого количества аппаратов, вследствие чего осуществление его в таком виде нецелесообразно. 
Основным же дефектом этой установки является разрушение и унос катализатора парами воды. 
В настоящее время эта установка демонтирована и вся ценная аппаратура вывозится в СССР (Физико-химический институт им. Карпова). 
2. Там же была восстановлена и испытана опытная установка по изотопному обмену водород – жидкая вода под высоким давлением. 
Проведенные опыты дали удовлетворительные результаты. 
Достигнуто значительное увеличение скорости обмена по сравнению с системой водород – водяной пар. Доказано наличие обмена при комнатной температуре. 
Установка также демонтирована и вывозится в СССР для восстановления в Физико-химическом и[нститут]е им. Карпова. 
Научно-исследовательские работы по производству тяжелой воды
До 1945 года в СССР не велось систематических и целеустремленных работ в области производства тяжелой воды. Работы были развернуты в 1946 году. 
Физико-химический институт им. Карпова 
Постановлением Совета Министров Союза ССР №2492-1044сс от 14 ноября 1946 года создан основной научный центр по изучению проблемы производства тяжелой воды – Институт им. Карпова. 
В институте развернуты работы в следующих областях: 
а) электрохимические методы разделения изотопов водорода; 
б) получение тяжелой воды методами дистилляции природной воды; 
в) межфазовый изотопный обмен; 
г) разделение изотопов водорода методом адсорбции; 
д) разделение изотопов водорода диффузионными методами; 
е) разработка методов анализа тяжелой воды. Поставленные исследовательские работы еще не закончены. 
Институт физических проблем АН СССР 
Постановлением Совета Министров Союза ССР № 2225-913сс от 30 сентября 1946 года Институту физических проблем АН СССР поручено проведение научно-исследовательских работ в области получения дейтерия методом ректификации водорода. 
[VI.] О состоянии работ, ведущихся в КБ-11 при Лаборатории №2 АН СССР 
Размещение работ 
В настоящее время экспериментальная и проектная работа по заданиям КБ-11 ведется согласно Постановлению Правительства № 1286-525сс/оп от 21 июня 1946 г.36 в следующих учреждениях: [в] НИИ-6 и НИИ-504 Министерства сельхозмашиностроения, [на] заводе № 88 Министерства вооружения, заводе 326 Министерства промышленности средств связи, на Кировском заводе в г. Челябинске. Экспериментальная работа ведется также в Лаборатории № 2 АН СССР и теоретическая работа ведется в Институте химической физики АН СССР. 
Состояние работ5 
В НИИ-6 работа ведется в трех направлениях: разработка элементов составного заряда из обычных взрывчатых веществ и конструкции сборного заряда, разработка методики исследования процессов сжатия, разработка электродетонаторов, обеспечивающих одновременность взрыва с точностью до (...) секунды. 
Разработка элементов составного заряда из обычных взрывчатых веществ 
и конструкции сборного заряда 
Проведены расчеты формы преломляющих поверхностей линз из смеси тротила и нитрита бария для получения сходящейся детонационной волны в сфере из тротила и гексогена. В основном разработана методика определения правильности формы фронта детонационной волны. Спроектирован и изготовлен инструмент для отливки моделей элементов в виде пяти- и шестигранных призм. Сделаны отливки элементов в уменьшенном (примерно в 4 раза по сравнению с натурой) размере и на них проверено действие линз. Обнаружено, что линзы действуют нужным образом.
Ведется работа по уточнению формы линз и подготавливаются опыты в натурном размере. 
Разработана конструкция сборного заряда, состоящего из 12 правильных пятигранных призм и 20 неправильных шестигранных призм. Собран ряд сфер и проведен их подрыв с наблюдением воздействия взрыва на вставленный внутрь стальной шар. Полученные результаты выявляют необходимость тщательного изучения процесса деформации металла внутри сферы из взрывчатого вещества. Соответствующие методы разрабатываются.5
В результате имеются все исходные данные, необходимые для перехода к работе в натурном размере. 
Разработка методики исследования процессов сжатия металла взрывом 
Работы ведутся группой сотрудников НИИ-6 МСХМ и сотрудников Института машиноведения АН СССР под руководством В.А. Цукермана. 
Разрабатывается методика определения величины обжатия посредством сверхскоростной рентгеносъемки моделей интересующей нас конструкции. Разработаны методы синхронизации процесса детонации взрывчатого вещества и рентгеновского импульса. Разработана и собрана импульсная рентгеновская установка на 300 киловольт. Ведется заключительный монтаж для проведения опытов по проверке методики. 
Разработана вчерне методика измерения скорости перемещения металлической поверхности под действием взрыва с точностью до десятимиллионных долей секунды. Проведен ряд экспериментов по определению скорости обжатия стальной трубы взрывом. Производится дальнейшее усовершенствование методики. 
Разработка электродетонаторов, обеспечивающих одновременность взрыва 
с точностью до (...) долей секунды 
Сконструированы, изготовлены и испытаны электродетонаторы, позволяющие вести все исследования, необходимые для разработки узлов, связанных с взрывчатыми веществами. 
Продолжается исследование работы детонаторов и усовершенствование их конструкции. В настоящее время не свыше 5 % детонаторов выходит за пределы (...) микросекунды. 
Разработка высоковольтной установки для осуществления 
подрыва детонаторов 
В НИИ-504 МСХМ разработана компактная высоковольтная установка на (...) киловольт с автономным питанием от аккумуляторной батареи. Установка предназначена для помещения в корпусе бомбы. Установка состоит из питаемого аккумуляторной батареей мотор-генератора и выпрямительной повысительной установки на (...) киловольт. Напряжение подается на электродетонаторы через разработанное в НИИ-504 высоковольтное реле. 
Разработка конструкции корпуса атомной бомбы 
В ГСКБ-47 МСХМ разработана конструкция корпуса бомбы в четырех вариантах, размеры и вес которых примерно соответствуют ожидаемым размеру и весу атомной бомбы. Эти корпуса предназначены для баллистических испытаний и для выяснения вопросов, связанных с размещением различных узлов внутри бомбы (диаметр 1 360 и 1 500 мм, длина 3 350и 4 000 мм). 40 экз. таких корпусов (по 10 каждого варианта) изготовлены и ожидают испытаний.
Разработка одновременного выстрела из двух [стволов] 
С целью получения максимальных скоростей сближения посредством встречного выстрела из двух стволов разрабатывался способ получения высокой степени одновременности выстрелов, что необходимо для осуществления встречи движущихся частей в нужном месте. Допустима неодновременность выстрелов не свыше 0,0002 секунды. Работа велась в Лаборатории №2 АН СССР и на заводе № 88 Министерства вооружения. На заводе № 88 не удалось достигнуть удовлетворительных результатов. В Лаборатории №2 было выяснено, что неоднородность развития процесса горения пороха может быть значительно снижена и введена в нужные пределы посредством применения электровоспламенителей и дополнительного воспламенителя из смеси бертолетовой соли и железосинеродистого [воспламенителя] и при использовании правильно уложенного пороха, обеспечивающего быстрое проникновение продуктов взрыва воспламенителя по всему заряду. Опыты в Лаборатории № 2 АН СССР проведены на уменьшенных моделях пушек. Проводятся заключительные испытания, результаты будут переданы заводу № 88 для проверки на более крупных орудиях. 
Разработка пушки для выстрела полым цилиндром 
Разработка ведется на заводе № 88 Министерства вооружения. Проведены опыты на уменьшенной (1/5 натуры) модели, давшие основу для проектирования пушки, позволяющей стрелять цилиндром с внешним диаметром 136 мм. Пушка такого размера спроектирована и изготавливается на заводе № 92 Министерства вооружения. 
Разработка взрывателя, срабатывающего на данной высоте 
Разработка радиовзрывателя для срабатывания на высоте около 500 метров ведется в ЦКБ № 326 Министерства производства средств связи. Для решения задачи за основу принят разработанный ЦКБ №326 альтиметр, подвергающийся существенной реконструкции. Несколько изменены колебательные контуры, совершенно меняется конструкция антенны, прорабатывается система защиты от радиоимпульсов (шифр). В настоящее время ведется отработка наиболее эффективного вида антенн; приемно-отправительная часть в основном отработана. Большие затруднения встретились при решении вопроса о защите от внешних радиоимпульсов; этот вопрос, по-видимому, потребует весьма серьезного теоретического и экспериментального анализа, и решение его, вероятно, несколько задержится против намеченного срока (1 января 1947 г.). 
На Кировском заводе в г. Челябинск разрабатывается конструкция взрывателя, действие которого основано на изменении давлений с высотой, причем случайные изменения местного давления учитываются на самолете и соответствующие поправки вносятся перед сбрасыванием полуавтоматически. 
Разработка нейтронного взрывателя 
Проводится (в НИИ-6 МСХМ при участии работников Института машиноведения АН СССР) исследование деформации поверхностей раздела под действием взрыва. На этом этапе работы применяется металлографический метод наблюдения деформации. 
Расчетно-теоретические работы 
В теоретической группе Института химической физики АН СССР (руководитель проф. Зельдович) выполнен ряд заданий КБ-11. Разработана методика расчета кристаллических37 масс и произведен расчет кристаллических масс для плутония без оболочки и в оболочке из материала, отличающегося от плутония только отсутствием деления. Вычислены значения коэффициента размножения при различных степенях отхода от критического состояния. 
Построена теория сходящейся сферической детонационной волны. Вычислены значения скорости детонации, давления и других величин, характеризующих сходящуюся детонацию. Полученные результаты представляют собою весьма существенный этап количественного анализа явлений, предшествующих началу ядерной реакции и определяющих эффективность бомбы. 
На основе работ Иенсена построено уравнение состояния алюминия для сверхвысоких давлений (порядка миллиона атм[осфер]). Расчет, вероятно, не очень точен в этой области, но дает полезную ориентировку. 
Подготовка экспериментов по определению эффективности 
инертных оболочек 
В Лаборатории № 2 АН СССР в основном разработана методика определения коэффициента отражения нейтронов от различных материалов, которые могут применяться при конструировании бомбы. 
Начаты первые измерения. 
[VII.] Научно-исследовательская работа в области использования 
атомной энергии и развития молекулярной физики 
Наряду с широким развитием научно-исследовательских и экспериментальных работ в институтах, конструкторских бюро и лабораториях, связанных с конструированием и осуществлением котлов, машин для диффузионного разделения и машин для электромагнитного разделения изотопов, за истекший период 1946 г. также была развернута значительная работа по организации научно-исследовательских и экспериментальных работ по дальнейшему изысканию в области использования атомной энергии, изучения вопросов, имеющих непосредственное отношение к вопросам ядерной физики и использования атомной энергии. 
Работа Ленингр[адского] физико-технического института 
Исследовательские и экспериментальные работы по разделению изотопов являются главной частью работ и занимают наибольший удельный вес в работе института и лаборатории; так например, Ленинградский физико-технический институт (акад. Иоффе А.Ф.) почти целиком переключен на работу по исследованию и изысканиям различных методов разделения изотопов. 
Молекулярные методы разделения 
Были проверены следующие методы разделения изотопов: 
а) использование явлений диффузии шестифтористого урана через инертный газ на границе раздела с жидкостью. Методика состоит в следующем: сквозь жидкий шестифтористый уран продувается мелкими пузырьками газообразная шестифтористая сера, которая при прохождении через шестифтористый уран насыщается парами последнего и выходит в инертный газ, где и конденсируется. Затем конденсат таким же образом повторяет следующую ступень, пока не обогатится до требуемой концентрации. 
Подобран инертный газ, установлены необходимые параметры (высота столба жидкости, тепловой режим и пр.) для проектирования и изготовления аппаратуры;
собран каскад из десяти последовательных ступеней обогащения; 
б) использование термодиффузии в жидкостях. 
Для проведения экспериментов институтом спроектированы и изготовлены разделительные колонки высотою в 1/2 и 2 метра. 
Измерено создаваемое ими обогащение легким изотопом, и на основании этих опытов проектируется полузаводская установка с расчетом на получение 10 %-ного обогащения изотопом 235. 
Электролитический метод разделения 
Электролитический метод разделения основан на разной подвижности легких и тяжелых ионов урана. 
Сущность метода заключается в следующем: жидкости, в которой движутся ионы урана, придается такая скорость движения, которая удерживает тяжелые ионы урана на месте. Тогда более подвижные ионы легкого изотопа урана уходят вперед и отделяются от более тяжелого. 
К настоящему времени разработаны вопросы регулирования и автоматизации процесса. 
Испытано свыше 20 вариантов этого метода и производится измерение степени обогащения получаемого продукта. 
После определения коэффициентов обогащения будет приступлено к проектированию укрупненной установки, отдельные узлы которой в настоящее время уже разработаны. 
Работами по молекулярным и электролитическим методам разделения изотопов руководят члены-корреспонденты АН СССР Александров А.П. и Кобеко П.П., проф. Брестлер С.Е. и проф. Константинов Б.П. 
Электромагнитные методы 
1. Разделение изотопов урана в ионном пучке в вакууме в магнитном поле и постоянном электрическом поле. 
По этому способу проведены все необходимые расчеты, созданы мощные источники ионов урана и проведены разделения изотопов как на моделях изотопов рубидия, так и на ионах урана. Работы проводятся совместно с Лабораторией № 2 АН [СССР] и заводом «Электросила». 
2. Разделение изотопов урана в ионном пучке при помощи высокочастотного резонансного метода. 
Поток ионов урана с одинаковыми энергиями, созданными постоянным электрическим полем, разделяется высокочастотным полем на отдельные отрезки, в которых в самом начале тяжелый и легкий изотопы смешаны. 
При дальнейшем движении отрезков легкие ионы, обладающие несколько большей скоростью, обгоняют более тяжелые и ионы обоих изотопов таким образом разделяются. 
Затем высокочастотное поле направляет легкий изотоп в один приемник, а следующий за ним тяжелый изотоп – в другой. 
Этот способ не требует мощных электромагнитов. 
К настоящему времени получены источники ионов; удалось создать потоки ионов нужной длины (до 120 см) и разбить их в высокочастотном поле на отдельные отрезки. 
Предстоит еще разделить изотопы, собрать ионы легкого изотопа и выяснить производительность этого еще не испытанного метода. 
Работами по электромагнитным методам разделения изотопов руководят проф. Остроумов, проф. Лукьянов Л.А. и член-корреспондент АН СССР Арцимович Л.А. 
На работы по исследованию и изысканию методов разделения изотопов переключена также лаборатория № 1 Харьковского физико-технического института. 
Работа лаборатории № 1 Харьковского физико-технического института 
В лаборатории №1 Харьковского физико-технического института проводится разработка методов разделения изотопов урана с помощью аксиального постоянного магнитного поля. 
Сущность метода заключается в следующем. Обычный магнитный метод разделения изотопов основывается на разделении ионных пучков. 
Основная трудность метода заключается в невозможности использовать ионные пучки большой плотности вследствие расплывания пучка, обусловленного взаимным отталкиванием ионов. 
Известные трудности представляет также создание достаточно мощных источников ионов. 
В молекулярно-магнитном методе, предложенном проф. Корсунским, используются нейтральные молекулярные пучки, которые пропускаются через резко неоднородное магнитное поле. 
Разделение изотопов происходит вследствие воздействия неоднородного поля на магнитные моменты молекул. Таким образом, при этом методе можно получить более мощный пучок и, следовательно, большую производительность. 
К настоящему времени разобраны четыре различных варианта конфигурации магнитного поля. Произведен расчет производительности по каждому из вариантов. 
Спроектированы большая и малая модель молекулярного масс-спектрографа. 
В настоящее время приступлено к изготовлению обеих моделей. 
Малая модель готовится на заводе ХЭМЗ (в г. Харьков) и большая – на заводе «Электросила» (в г. Ленинград). 
Малая модель должна быть закончена в январе 1947 г., а большая – в апреле 1947 г. 
Магнитопровод малой модели изготовлен и на нем проводится работа по изучению топографии магнитного поля. 
Работа Радиевого института АН СССР 
Радиевый институт АН СССР проводит работу по разделению изотопов фотохимическим методом. 
Если осветить сосуд, содержащий раствор соли уранилов с добавкой какого-либо органического вещества, способного окисляться, светом, профильтрованным через фильтр, состоящий из раствора той же соли уранила, но без добавки органического вещества, то на второй сосуд будет попадать свет, ослабленный в соответствующих полосах поглощения для изотопов урана-238, но относительно менее ослабленный для урана-235. 
Первые опыты, поставленные тов. Толмачевым, дают основание предполагать о возможности разделения изотопов этим методом. 
В настоящее время в институте ведется работа с целью получения обогащенного продукта и проверки этого способа разделения. 
Организована специальная Лаборатория № 4 при Первом главном управлении, которую возглавляет профессор Ланге, работающая также по вопросам разделения изотопов. 
Работа Лаборатории № 4 проф. Ланге 
Перед лабораторией была поставлена задача по разделению изотопов с помощью циркуляционной центрифуги. Лабораторией была спроектирована и построена центрифуга с окружной скоростью до 150 м/с, а разрабатывается конструкция центрифуги с окружной скоростью до 350 м/с.
К настоящему времени проведены следующие работы. 
При работе на разных газовых смесях (водород – воздух; углекислый газ – воздух; бензол – пептон) была установлена возможность разделения газовых смесей циркуляционным центрифугированием. Разработана общая теория, проделаны необходимые расчеты по оценке этого метода. 
Подобраны материалы для центрифуги с окружной скоростью 350 м/с и разрабатывается технология изготовления узлов этой машины. 
К работам по проектированию и изготовлению привлечены ЦИАМ и Ленинградский механический завод. 
Работа Лаборатории № 2 АН СССР 
по саморазмножающимся котлам 
В Лаборатории № 2 АН СССР научными сотрудниками Флеровым и Гуревичем ведутся работы по теории саморазмножающихся котлов; предложена оригинальная схема котлов уран – простая вода. 
В этих котлах активное вещество – плутоний или уран – помещается в центре котла и окружается оболочкой из урана. Вся система охлаждается простой водой. В центральной части котла активное вещество выгорает (делится), излучая при этом быстрые нейтроны. Эти нейтроны захватываются в урановой оболочке, образуя в ней новый плутоний, получающийся, однако, в количестве, в несколько раз превышающем количество выгоревшего (вещества) плутония. 
Схема котла системы Флерова-Гуревича предусматривает практическое применение, если только подтвердятся соображения авторов об эффективности таких котлов и удастся преодолеть значительные теплотехнические трудности, связанные с большим тепловыделением в центральной части котла. 
Исследования в этом направлении ведутся авторами и в теплотехнической части привлекаемым для работ Центральным котлотурбинным институтом. 
Лаборатория № 3 АН СССР 
Научно-технический совет рассмотрел и утвердил тематику и перечень работ лаборатории на IV квартал 1946 г. и 1947 г. В перечень вошли следующие основные работы: 
а) составление проектного задания и проведение физических и инженерных расчетов по физическому и промышленному котлам, работающим с тяжелой водой; 
б) разработка технических условий на тяжелую воду и методик анализа тяжелой воды; 
в) проведение физических расчетов регулирующей системы для котлов с тяжелой водой, проектирование и изготовление приборов; 
г) разработка теории котла, работающего с тяжелой водой. 
Кроме работ, связанных с проектированием котлов с тяжелой водой, лаборатории поручены разработка технического проекта и составление рабочих чертежей для строительных и монтажных работ по установке переданного лаборатории циклотрона. 
Для решения ряда вопросов, связанных с проектированием котлов с тяжелой водой, к работам Лаборатории № 3 АН СССР привлечены: 
1. Институт физических проблем АН СССР – для разработки метода очистки гелия, необходимого для выдувания образующейся гремучей смеси в котле в результате разложения воды. 
2. Институт им. Карпова – для разработки стандарта на тяжелую воду. 
3. Институт физической химии АН СССР – для разработки метода тихого сжигания гремучей смеси, образующейся в котле. 
В настоящее время Лаборатория № 3 АН СССР работает над проектом физического котла и проектированием приборов, необходимых для его регулирования. 
Научно-исследовательские учреждения АН СССР 
В целях дальнейшего развития научных исследований в области изучения атомного ядра и использования ядерной энергии в технике, химии, медицине и биологии при президенте АН СССР образован Ученый совет в составе: председатель – академик Вавилов СИ., члены Совета – академик Скобельцын Д.В., академик Фрумкин А.И., академик Орбели Л.А., академик Максимов Н.А., чл[ен]-корресп[ондент] АН СССР Кикоин И.К., профессор Франк Г.М. 
На Ученый совет возложено руководство научно-исследовательскими работами в области изучения атомного ядра и использования ядерной энергии в технике, химии, медицине и биологии, проводимыми в научно-исследовательских учреждениях АН СССР и министерств. 
Утвержденный Правительством тематический перечень научно-исследовательских работ предусматривает организацию основных работ по физике, технике, химии, геологии и геофизике, биологии и медицине, а также привлечение к этим работам основных исследовательских учреждений АН СССР, Академии медицинских наук СССР, АН УССР, Сельскохозяйственной академии Министерства земледелия СССР, Государственного оптического института Министерства вооружения, Физико-химического института им. Карпова Министерства химической промышленности, Уральского индустриального института Министерства высшего образования, Всесоюзного электротехнического института Министерства электропромышленности, Института питания Министерства вооруженных сил СССР, кафедр медицинских университетов Министерства здравоохранения СССР, физических лабораторий Казанского и Московского университетов. 
[VIII.] Работа по вопросам защиты от радиации 
Для работы над вопросами защиты от радиации была создана специальная секция № 5 Научно-технического совета Первого главного управления в составе: председатель секции – первый заместитель министра здравоохранения СССР действительный член АМН СССР т. Крайков; заместитель председателя – генерал-лейтенант медицинской службы доцент т. Бурназян; ученый секретарь – профессор Франк. 
Членами 5-й секции утверждены: генерал-полковник медицинской службы академик Орбели Л.А.; генерал-лейтенант медицинской службы действительный член АМН СССР Аничков; член-корреспондент АМН СССР, профессор Летавет А.А.; доцент Домшлак М.П.; действительный член АМН СССР, профессор Петров Н.И.; действительный член АМН СССР, профессор Ларин В.В.; действительный член АМН СССР Нестеров А.И.; физик профессор Зельдович Я.Б. 
На основе решения Научно-технического совета Первого главного управл[ения] создана радиационная лаборатория при АМН СССР с задачей ведения планомерной научно-исследовательской работы по вопросам влияния на организм радиоактивного излучения и защиты от радиации. 
По заданиям секции № 5 Научно-технического совета привлеченными институтами выполнены следующие работы: 
1. Разработаны образцы дозиметрических приборов – сигнальный дозиметр и дистанционный гамма-дозиметр. Указанные дозиметры испытаны и апробированы секцией. 
2. Разработан и принят метод индивидуального фотоконтроля радиоактивного излучения на производстве. 
3. Закончено экспериментальное исследование динамики распределения в организме радиоактивного брома. 
4. Закончено исследование по изучению характера химических процессов, возникающих в белковых субстанциях, в зависимости от длины волны ультрафиолетовой радиации. 
5. По заданию секции № 5 доктором биологических наук Циммером К.Г. написана и переводится на русский язык монография «Основы и практика защиты от радиации». 
Секцией № 5 Научно-технического совета привлечены к исследовательской работе следующие научно-исследовательские институты: 
1. Радиационная лаборатория Ак[адемии] мед[ицинских] наук СССР (Москва); 
2. Всесоюзный научно-исследовательский институт патологии и терапии интоксикации (Москва); 
3. Институт гигиены труда и профзаболеваний Акад[емии] мед[ицинских] наук СССР (Москва); 
4. Институт гигиены труда и профзаболеваний (Ленинград); 
5. Военно-медицинская академия им. С.М. Кирова (Ленинград);
6. Биологический отдел Института «А» (доктор Менке) и немецкие специалисты, работающие на заводе № 12 (доктор Риль). 
Секцией № 5 Научно-технического совета привлекаются для ведения научно-исследовательской и профилактической работы Институты гигиены труда и профзаболеваний в г. Горький, г. Свердловск и Институт гигиены в г. Ташкент. 
Перечисленные институты от секции № 5 Научно-технического совета имеют следующие задания: 
1. Радиационная лаборатория АМН СССР: 
а) разработка наиболее чувствительных показателей поражающего действия радиоактивного излучения (ранняя диагностика поражающего действия); 
б) экспериментальная разработка методов терапии поражения радиоактивным излучением; 
в) изучение функциональных и патологических сдвигов в организме при действии разных видов радиоактивных излучений; 
г) разработка методов дозиметрии, конструирование опытных образцов дозиметров. 
2. Всесоюзный научно-исследовательский институт патологии и терапии интоксикации (полностью переключен на выполнение заданий секции № 5): 
а) оценка токсичности солей урана при ингаляционном отравлении; 
б) изыскание средств и способов ранней диагностики отравления солями урана; 
в) химическая и физическая индикация соединения продуктов урана в воде и биологических средах; 
г) изыскание терапевтических средств при остром отравлении солями урана; 
д) разработка и проверка респираторов для защиты от ингаляционного отравления радиоактивной пылью; 
е) разработка индивидуальных защитных мероприятий (одежда, перчатки, обувь); 
ж) клиническое обследование работников производства; 
з) изучение влияния тяжелой воды на организм; 
и) систематизация литературных данных о патологии, клинике и терапии отравления фтористыми соединениями урана. 
3. Институт гигиены труда и профзаболеваний АМН СССР (Москва): 
а) разработка гигиенических нормативов и оздоровительных мероприятий при работе с радиоактивными веществами; 
б) изучение клиники и патогенеза профпоражения при работах с радиоактивными веществами и солями урана; 
в) руководство соответствующими исследованиями периферических институтов гигиены труда и профзаболеваний. 
4. Институт гигиены труда и профзаболеваний (Ленинград): 
а) клиническое и профилактическое наблюдение здоровья работников
Радиевого института Академии наук СССР в Ленинграде. 
5. Военно-медицинская академия имени Кирова (Ленинград): 
а) влияние быстрых и медленных нейтронов на организм; 
б) установление повреждающей дозы быстрых и медленных нейтронов на организм животных; 
в) установление толерантной дозы быстрых и медленных нейтронов; 
г) ранняя диагностика заболевания от гамма- и нейтронного излучения. 
6. Группа немецких специал[истов], работающих на заводе № 12 (докт[ор] Риль): 
а) исследование влияния радиации на периферическую кровь и кроветворные органы; 
б) конструирование опытных образцов дозиметрических ионизационных приборов. 
[IX.] Об использовании немецких специалистов 
Большая часть крупных ученых-физиков при нашем вступлении в Германию выехала в Западную зону Германии, где и находится до сих пор. 
Однако некоторые из ученых первой величины и большая группа профессорского и докторского состава осталась в нашей зоне, равно как и значительная часть оборудования научных физических учреждений. 
Из числа крупных ученых нами приглашены: профессор Герц – автор диффузионного метода разделения изотопов; Арденне – крупный изобретатель и конструктор в области электронной техники и электронной микроскопии; доктор Стенбек – известный физик, крупнейший специалист в области газового разряда; профессор Тиссен – директор Берлинского института физической химии Кайзера Вильгельма; профессор Фольмер – крупнейший немецкий ученый в области физической химии; профессор Доппель, работавший в Лейпцигском университете и в частности принимавший участие в работе Гейзенберга по изучению котла уран – тяжелая вода; профессор Позе – профессор университетов в Галле и Лейпциге и один из руководителей работ по созданию котла уран – тяжелая вода в институте Кайзера Вильгельма и большая группа научных работников и инженеров, работавших как в военном ведомстве по котлу уран – тяжелая вода, так и в ряде научно-исследовательских учреждений и заводских лабораторий в области физики, электронной техники и специальной химии. 
Вместе с тем нами было вывезено научное оборудование Берлинского института физики и Института физической химии Кайзера Вильгельма, Физический институт Министерства почт в Цойтене (Берлин), частный Институт технической физики Арденне, исследовательская лаборатория заводов Сименса, Химико-металлургический институт фирмы Ауэр-Гезельшафт (Берлин). 
В числе основного оборудования из этих институтов нами вывезено 3 циклотрона с магнитами весом по 60 тонн и 5 высоковольтных установок напряжением от 1 до 3 млн. вольт, применяемых для создания потоков быстрых частиц (электронов, протонов, дейтеронов и нейтронов) и необходимых для изучения ядерных процессов. 
Размещение немецких специалистов в СССР и организация научных учреждений 
Всего в 9-м Управлении МВД СССР и Первом главном управлении при Совете Министров работает 257 немецких специалистов, из них научных сотрудников – 64, инженеров – 48, научно-вспомогательного персонала – 53 и квалифицированных мастеров и рабочих – 92. 
Из числа немцев приглашены из Германии 122 и отобрано из лагерей для военнопленных 135 человек. 
Немецкие специалисты размещены в следующих учреждениях и предприятиях: 
в Институте «А» (директор Арденне) в Сухуми 106 специалистов, в т.ч. 51 научный
работник и инженер; 
в Институте «Г» (директор профессор Герц) в Сухуми – 96 специалистов, в т.ч. 26 научных работников и инженеров; 
в Лаборатории «В» (научный руководитель профессор Позе), в 110 км от Москвы по Варшавскому шоссе – 30 специалистов, в т. ч. 13 научных работников и инженеров; 
в Научно-исследовательском институте № 9 Первого главного управления при Совете Министров – 5 научных работников, немцев; 
на заводе [№] 12 в Ногинске размещена и работает группа доктора Риля в составе 14 человек, из них 12 научных работников и инженеров; 
в Московском институте азота Министерства химической промышленности работают доктор Бевилогуа и доктор Хейландт. 
Группа доктора Риля на заводе [№] 12 
Доктор Риль в Берлине занимал должность директора научно-исследовательского института фирмы Ауэр-Гезельшафт. Эта последняя занималась исследовательской работой и производством редких элементов, а также оказывала техническую помощь в этой области другим фирмам и предприятиям. 
Фирма Ауэр-Гезельшафт, в частности, долгие годы занималась исследовательской работой по производству и применению тория. 
К моменту вступления наших войск в Берлин фирмой Ауэр под руководством доктора Риля было организовано производство урана на химических заводах в районе Берлина. 
В качестве сырья использовался уран, вывезенный немцами с Бельгийского радиевого завода, где он являлся отходом и складывался в отвал при производстве радия из урано-радиевых руд Бельгийского Конго. 
Очистка урановых солей производилась по методу дробной кристаллизации, заключающемуся в повторном растворении, выпаривании и кристаллизации урановых солей, при котором загрязняющие примеси остаются в маточных растворах, а чистый нитрат урана концентрируется в кристаллах. 
Восстановление урана из его солей производилось при помощи металлического кальция, причем металлический уран получался в порошкообразном виде. 
Руководитель группы доктор Риль родился в 1901 году в г. Петербурге, где жил до 1919 года, когда и выехал в Германию. Окончил в Германии Берлинский университет. Последние 18 лет работал в научно-исследовательском институте фирмы Ауэр в качестве научного сотрудника, начальника отдела и директора. Имеет более 80 опубликованных научных трудов по вопросам радиоактивных веществ, люминесценции. Хорошо говорит по-русски. 
Оборудование для производства металлического урана, вывезенное нами из Германии, было рассчитано на мощность 10 тонн в год. 
В IV квартале 1945 года на заводе № 12 один из существующих цехов был перестроен под опытный завод по производству металлического урана по методу доктора Риля. 
Наладка производства оказалась весьма трудной задачей, и до конца года было получено лишь немногим более 100 килограммов металлического урана. 
С января 1946 года удалось преодолеть основные затруднения, наладить получение необходимых для завода полуфабрикатов, химикатов, керамического оборудования и начать регулярный выпуск металла. 
Одновременно нами с участием доктора Риля и его работников велась интенсивная исследовательская работа по разработке лучшей технологии для получения металлического урана и производилось проектирование и строительство больших металлургических цехов завода № 12. 
Вместо немецкой технологии производства урана изучалась и внедрялась американская технология, обрывки сведений о которой нами были получены из
книги Смита и других литературных источников. 
Очистка солей урана вместо дробной кристаллизации была переведена на метод экстракции урана эфиром из раствора уранил-нитрата. 
По нашему заданию доктор Рилъ со своими сотрудниками в очень короткий срок изготовил лабораторную аппаратуру, выполнил все исследования и разработал проект заводской установки. 
В мае 1946 года эфирная установка уже вступила в эксплуатацию и дала хорошие результаты. 
Далее была проведена длительная и большая работа по применению четырехфтористого урана в качестве исходного сырья для восстановления урана. Применение этого соединения в качестве исходного продукта позволяет сильно упростить процесс, сократить количество операций и расход дефицитных химически чистых полуфабрикатов и химикатов и одновременно получать уран не в виде порошка, а сразу в виде слитка. 
Этот процесс не удавался почти в течение года, до осени 1946 года. Положительные результаты были достигнуты только после применения газообразного водорода на промежуточном восстановлении урана из окиси-закиси в двуокись и дальнейшей обработки плавиковой кислотой сухой двуокиси урана. 
Сейчас производство урана через четырехфтористую соль быстро увеличивается, и в настоящее время цеха основного завода переходят на работу полностью по этому методу. 
Эта работа в химической части в основном была сделана работниками доктора Риля, а в металлургической части – в основном советскими специалистами завода № 12. 
Для производства металлического урана расходуется металлический кальций по немецкому методу (3 т на 1 тонну урана) и по американскому методу (около 1 тонны на 1 тонну урана). 
Промышленного производства кальция в Советском Союзе не было. Министерство химической промышленности имело производство лишь в лабораторном масштабе. 
Для обеспечения завода № 12 металлическим кальцием нами были приняты меры к восстановлению и организации производства металлического кальция на заводе в Биттерфельде в Германии, где это производство в небольших размерах существовало много лет.38
Одновременно в Биттерфельде для обучения нами была направлена группа советских специалистов. 
На заводе № 12 построен опытный цех для электролиза кальция и получена первая сотня килограммов металлического кальция. Сейчас строится большой цех производительностью 250 т в год. 
Ввиду наличия в металлическом кальции большого количества железа и других вредных примесей, на заводе № 12 в весьма короткий срок оборудован цех для дистилляции кальция. Производство успешно освоено, и сейчас мы получаем кальций, содержащий лишь тысячные доли процента железа и свободный от окислов и нитридов. 
Переход на восстановление урана из четырехфтористой соли, внедрение дистилляции кальция и плавиковой кислоты позволили нам к концу 1946 года выпускать металлический уран весьма высокой чистоты и высоких физических свойств. 
Переплавка порошка и черновых слитков урана в готовые изделия переведена с печей сопротивления на высокочастотные индукционные вакуумные печи. 
Немецкая промышленность не выпускала индукционных печей, и нами использованы американские печи, которые теперь начинает выпускать и наша промышленность. 
Процесс плавки на высокочастотных печах освоен и внедрен советскими инженерами завода № 12. 
Несмотря на все преимущества восстановления урана из четырехфтористой соли по сравнению с немецким методом, следует отметить, что новый метод освоен лишь недавно и что на протяжении всего 1946 года восстановление урана производилось нами по немецкому методу, разработанному доктором Рилем. 
Из 35 тонн кондиционного металлического урана, полученного нами в 1946 году, 34 тонны были получены по методу Риля. Это обстоятельство сэкономило нам более года времени. 
Надо отметить также, что все работники группы доктора Риля работали весьма добросовестно, с большой инициативой и охотно принимали участие во всех мероприятиях, проводившихся нашими инженерами. 
Кроме урана, доктор Рилъ и доктор Тиме принимают участие в разработке технологии получения металлического тория и его соединений, чем они длительное время занимались в Германии. 
В связи с завершением основных работ по разработке технологии получения урана и приближающимся пуском уран-графитового котла и диффузионного завода доктору Рилю дано задание начать разработку процесса получения чистых плутония и урана-235, а также процесса регенерации металлического урана, отработанного в котле уран – графит. 
Эта работа находится в стадии выполнения. 
Для проведения исследовательских работ доктора Риля и его группы выстроены и хорошо оборудованы две лаборатории: одна при опытном заводе, вторая – специально для немецких специалистов. 
Институт «А» возглавляется Арденне. 
Нашим ученым Арденне был известен как специалист с мировым именем в области электронной микроскопии и электронной техники. 
Институт Арденне являлся частным и был оборудован как на собственные средства Арденне, так и на субсидии, полученные в германском Министерстве почт. 
В числе основного оборудования институт имел 60-тонный циклотрон, установку Ван-де-Граафа напряжением 1 млн. вольт, электронный микроскоп конструкции Арденне, являющийся последним словом техники в области электронной микроскопии, масс-спектрометр, мастерские для точной механики и др. 
В настоящее время в Институте «А» занято всего 187 сотрудников, в том числе 106 немцев. 
Из числа немцев – 51 ученый и инженер, 55 [чел.] – научно-вспомогательного персонала, мастеров и квалифицированных рабочих. 
Институт «А» размещен вблизи г. Сухуми, в бывшем санатории «Синоп». Приспособление санатория для научного учреждения потребовало крупных затрат и большого объема строительных работ. 
На 1 января 1947 года в институт вложен 31 млн. рублей. 
Строительство института будет закончено к концу 1947 года. 
Первые 30 % лабораторных помещений были готовы только к маю 1946 года, и это обстоятельство, наряду с чрезвычайно большими трудностями в обеспечении института научным оборудованием и лабораторными материалами, вынуждало институт до мая ограничиваться, главным образом, подготовительными работами и изучением литературных источников, применительно к утвержденной для института программе работ. 
В настоящее время институт имеет достаточно лабораторных помещений. 
С завершением ведущегося строительства мастерских и высоковольтных установок институт к концу 1947 года превратится в хорошо оборудованное исследовательское учреждение в области технической химии. 
На Институт «А» возложены следующие задачи: 
а) разработка электромагнитного метода разделения изотопов. Эта работа возглавляется Арденне с участием в ней Штойделя, Фрейлиха, Чкуасели, Шмаля, Райбеданца. 
Разделение изотопов будет выполнено на магните, вывезенном из Германии из
института Арденне. Для установки магнита выстроено специальное помещение. 
Институт «А» изготовил своими силами и смонтировал выпрямительную установку и стеклянную камеру для первых опытов по разделению. 
Дополнительно для института изготовлена и доставлена с наших заводов постоянная выпрямительная установка и металлическая разделительная камера. 
Для получения подлежащих разделению потоков ионов урана институт готовит три конструкции ионных источников: дуговой источник для солей урана, магнетронный источник для солей урана и источник для ионизации паров металлического урана. 
Два первых источника изготовлены и предварительно испытаны, третий находится в работе. 
В ближайшие дни будет начато испытание электромагнитной установки по разделению изотопов в целом, включая магнит, камеру, ионные источники, ловушки, с целью проверки ионных источников и ловушек, а также самого процесса разделения изотопов урана; 
б) конструирование электронного микроскопа и масс-спектрометра. 
Эти работы также ведутся под руководством Арденне с участием доктора Мюллера, инженеров-конструкторов Райбеданца и Егера, мастеров точной механики Лоренца и Гофмана, а также советского физика, кандидата технических наук Демирханова. 
Вывезенный из Германии электронный микроскоп после ряда усовершенствований собран и работает. 
Заканчивается разработка конструкции настольного электронного микроскопа, а также проект и чертежи универсального масс-спектрометра, также с целью серийного изготовления для оборудования советских научных учреждений; 
в) разделение изотопов методом конденсации на капельках растворителя. 
Оригинальная идея этого метода предложена доктором Стенбеком. Составленное им теоретическое исследование этого метода, по его мнению, дает основание рассчитывать на его существенные преимущества, по сравнению с диффузионным методом, ввиду значительно большего коэффициента разделения, меньшего потребного количества ступеней в каскаде, большей простоты и более высокой производительности оборудования. 
С целью упрощения физических явлений, имеющих место в этом методе, и получения более наглядных результатов предварительно этот метод проверяется на разделении изотопов хлора, затем на разделении изотопов брома и лишь после этого на разделении изотопов урана. 
Под руководством Стенбека изготовлена аппаратура и проведены опыты по разделению изотопов хлора и брома. Сейчас производятся анализы результатов. Одновременно ведется изготовление аппаратуры для разделения изотопов урана. 
Работа должна была быть закончена к концу 1946 года, однако, ввиду сложности анализов, окончание этой работы переходит на январь и февраль 1947 года. 
В работе Стенбека участвуют советский специалист кандидат физико-математических наук Андреев и немецкие специалисты доктор-физик Тратнер и инженер-химик Хепп; 
г) одновременно Стенбек предложил разработку метода разделения изотопов урана при помощи самокаскадирующей ультрацентрифуги. 
Стенбеком изготовлена опытная центрифуга и испытана в воздухе на 33 тыс. оборотов в минуту. 
Для достижения необходимых по расчету 90 тыс. оборотов предполагается смонтировать установку в вакууме, что будет выполнено в ближайшие дни. 
Центрифуга имеет размеры: по высоте 120 см, по внешнему диаметру 4,3 см. 
В этой работе, кроме Стенбека, принимают участие доктор технических наук Мельхиор и доктор физических наук Дамес. 
Стенбек и Мельхиор выполнили и представили на рассмотрение Научно-технического совета Первого главного управления теоретический анализ процесса разделения и расчет центрифуги. 
Центрифуга выполняется из латунной фольги толщиной 0,1 мм, вращается при помощи магнитного поля и в качестве подшипника имеет стальной шар. 
По расчетам Стенбека, расход энергии по этому методу будет во много раз меньше, чем при диффузионном и других методах. 
Производительность в сутки одной центрифуги длиной 4,5 м им определяется в полграмма урана, обогащенного в 10 раз в сутки. 
Работа продолжается; 
д) разработка метода изготовления диафрагм для диффузионных установок. Эта работа выполняется профессором Тиссеном с участием советского специалиста кандидата технических наук Аксенова и немецких специалистов – инженера Зиверта, Бартела, доктора физической химии, и Витштадта, доктора химии. 
Профессором Тиссеном разработан метод приготовления диффузионных диафрагм из никелевого и медного порошков путем нанесения порошка на мелкую никелевую сетку с последующей прессовкой, спеканием и восстановлением порошка. 
Одновременно профессором Тиссеном разработан метод устранения дефектов диафрагм. 
Ввиду неготовности находящегося в монтаже гидравлического пресса диафрагмы изготовляются нестандартных размеров. 
В настоящее время подготавливается производство диафрагмы установленных размеров на заводе в Москве; 
е) разработка метода и оборудования для измерения степени обогащения урана легким изотопом. 
Эта работа выполняется инженером Бернгардом, работавшим ассистентом в Берлинском университете, а затем в течение четырех лет – в институте Арденне. 
Бернгард сконструировал и изготовил два аппарата, оборудованные ионизационными камерами, и выполнил на этих аппаратах анализы обогащенного урана, полученного профессором Александровым методом термодиффузии; 
ж) изучение влияния радиоактивных излучений и урановых соединений на живые организмы. 
Работа выполняется под руководством доктора Менке, работавшего доцентом в Берлинском университете, с участием доктора Ринтелена, работавшего в Германии ассистентом Ростокского университета, а затем научным работником германского Министерства здравоохранения. 
Институт «Г» 
Институт «Г» возглавляется профессором Герцем. 
Профессор Герц широко известен в науке своими открытиями в области передачи энергии от электрона к атому, за что в 1925 году он получил Нобелевскую премию, а также своими открытиями в области разделения изотопов различными способами. 
Профессор Герц разработал ряд способов разделения изотопов, в частности и классический метод разделения изотопов при помощи газовой диффузии, легшей в основу диффузионных заводов, выстроенных в Америке и строящихся у нас. 
Соответствующее упоминание о профессоре Герце содержится в известной книге Смита об использовании атомной энергии. 
Герц состоит членом Геттингенской Академии наук, последние 10 лет занимал должность начальника исследовательской лаборатории фирмы Сименса, а до этого в течение 10 лет был профессором университета в Галле и Высшей технической школы в Берлине. 
Институт «Г» размещен в г. Сухуми в бывшем санатории «Агудзеры». Главный корпус этого санатория также потребовал капитального переоборудования, которое сейчас полностью закончено. Дополнительно построены механические мастерские, электрическая станция, газовая станция, литейный и химический корпуса. Строится керамическая мастерская.
Вместе с обслуживающим советским персоналом Институт «Г» имеет 173 сотрудника, из них 96 немцев. В числе немцев – 13 научных работников, 13 инженеров и 70 [чел.] вспомогательного персонала и квалифицированных мастеров и рабочих. 
Институту «Г» поручена разработка следующих вопросов: 
а) теоретическое исследование регулирования каскада диффузионных машин. 
Этот вопрос имеет капитальное значение для проектирования и наладки диффузионного завода, который состоит из 3 тыс. машин, располагающихся последовательно и в своей работе зависящих одна от другой. 
Работа выполняется профессором Герцем, доктором Барвиком и советским специалистом профессором Крутковым, физиком-теоретиком. 
Герцем выполнены исследования применительно к идеальному каскаду, а Барвиком и Крутковым выполнен анализ влияния на работу каскада помех, возникающих в нем при его работе. 
Работа представлена на экспертизу, после чего будет использована при строительстве диффузионного завода и конструировании аппаратуры для регулирования каскада; 
б) разработка методов изготовления диафрагм для диффузионных установок. 
В этой работе участвуют профессор Герц, инженер-химик Райхман, доктор Бум (металловед), доктор-инженер Цюльке. 
Одновременно разрабатываются 3 типа диафрагм. 
Райхман для изготовления диафрагм берет медную сетку с 2 500-10 000 отверстиями на 1 см2, покрывает ее свежевысаженным осадком окиси серебра, раскатывает сетку при помощи прокатного стана и восстанавливает серебро нагревом сетки в электрической печи в атмосфере водорода. Поры образуются за счет сокращения объема металлического серебра после его восстановления из впресованного в сетку при прокатке порошка окиси серебра. 
Профессор Герц с участием советского физика Гверцители готовит диафрагмы так же на основе металлической сетки путем нанесения на сетку медной амальгамы с последующей прокаткой сетки в прокатном стане и отгонкой ртути из амальгамы. Поры образуются за счет улетучивающейся ртути из нанесенной на сетку медной амальгамы. 
Бум разрабатывает методы приготовления диафрагм из прокатанных в фольгу двойных сплавов: серебро – цинк, серебро – кадмий, медь – цинк, медь – кадмий и др. 
Цинк и кадмий при надлежащей температуре нагрева фольги улетучиваются и оставляют в металлической фольге мельчайшие поры. 
При изготовлении диафрагм по всем трем методам необходимо прокатывать металлическую сетку или двойной сплав. 
С этой целью Институту «Г» отгружен прокатный стан, позволяющий катать сетки и фольги толщиной до 7 микрон. Этот стан в настоящее время монтируется в Институте «Г»; 
в) разработка конструкции конденсационного насоса для диффузионного завода. 
В работе участвуют доктор Мюленфорд и доктор Буссе, физик. 
Идея насоса была предложена доктором Мюленфордом. Ввиду отсутствия вначале 1946 года у нас диффузионных насосов и трудности их вакуумного уплотнения было желательно дать насос, по своей конструкции не имеющий вращающего вала и не требующий уплотнения. Предложенный Мюленфордом насос должен работать по принципу испарения шестпифтористпого урана в одной камере и конденсации газа в другой камере после прохождения через делительную диафрагму. 
Дальнейшая работа по конденсационному насосу, однако, показала, что он непригоден в качестве основной машины для диффузионного завода. Длительность одного цикла в конденсационных насосах составляет 1 минуту, тогда как турбокомпрессорный насос позволяет пропускать шестифтористый уран через диафрагму до 20 раз в секунду. 
По этой причине время установления равновесия в каскаде, оборудованном конденсационными насосами, вместо 2 недель будет во много раз больше. 
Профессор Герц считает, что конденсационный насос может оказаться подходящим для отделения воздуха из каскада. 
В целях сокращения энергетических затрат и ускорения цикла насоса Институт «Г» разрабатывает сейчас конденсационный насос непрерывного действия; 
г) разработка метода разделения изотопов посредством диффузии против потока пара. 
Работой руководит профессор Герц с участием Гверцители. 
Этот метод в свое время был разработан Герцем в лабораторном масштабе и был использован для разделения изотопов благородного газа неона. 
В Институте «Г» профессор Герц задался целью разработать этот метод в промышленном масштабе. С этой целью им была изготовлена в мастерских института необходимая аппаратура и успешно проведены опыты по разделению смеси газов водорода и азота. 
Однако детальный расчет показал, что затраты энергии будут в несколько раз больше по сравнению с общепринятым диффузионным методом. 
По этой причине метод разделения против потока пара может быть применен только на конечной ступени каскада, где энергетические расходы не играют основной роли и, наоборот, большое значение имеет коэффициент разделения, который в методе разделения против потока пара существенно выше, чем в обычном диффузионном методе. 
Профессор Герц считает также этот метод подходящим для удаления из каскада примесей воздуха. 
Вопрос об использовании этого метода, как и вопрос об использовании конденсационных насосов, будет рассмотрен и решен в первой декаде января Научно-техническим советом Первого главного управления; 
д) изготовление масс-спектрометра. 
Эта работа выполняется доктором Шютце. Шютце еще в Германии в течение длительного времени работал в области масс-спектрографий и за время работы у Сименса опубликовал 35 патентов. 
В работе участвуют советские специалисты Кварцхава и Орджоникидзе. 
Все детали масс-спектрометра, включая ионные источники, изготовлены и собраны. Прибор прошел предварительные испытания. 
В течение января будет изготовлен мультипликатор для усиления ионного тока и увеличения чувствительности масс-спектрометра, после чего прибор будет готов для анализа изотопного состава урана. 
Конструкция изготовленного Шютце масс-спектрометра будет использована для серийного производства и снабжения масс-спектрометрами советских научных учреждений. 
Для разработки мероприятий по промышленному производству масс-спектрометров, а также масс-спектрометров и электронных микроскопов, проекты и чертежи которых разработаны Арденне, в Институты «Г» и «А» в начале января выезжают специалисты Министерства электропромышленности и Министерства связи проф. Векшинский, инж. Козлинский и инж. Попов; 
е) разработка метода измерения степени обогащения урана. 
Руководителем этой работы доктором Гартманом разработана конструкция альфа-счетчика и выполнен первый анализ обогащенного урана, полученного профессором Александровым методом термодиффузии. 
Лаборатория «В» 
Научным руководителем лаборатории является профессор Позе. 
Позе родился в 1905 году. В 1928 году окончил университет и защитил докторскую диссертацию у Герца. С 1928 по 1945 год работал в Галле в университете сначала ассистентом, а затем доцентом и профессором физики. 
Кроме того, Позе работал в Институте Кайзера Вильгельма по вопросам ядерной физики и конструированию котла уран – тяжелая вода и в Лейпцигском университете по проектированию циклотрона. 
В Лаборатории «В» работают 106 сотрудников, из них – 30 немцев; в числе немцев 8 научных работников, 5 инженеров и 17 [чел.] вспомогательного персонала. 
Группа Позе прибыла в Советский Союз в конце августа 1946 года. 
В настоящее время с участием немецких специалистов закончена разработка проекта строительства и оборудования лаборатории. 
По постановлению Правительства основной задачей Лаборатории «В» является работа над котлом с обогащенным ураном. Другой важнейшей областью работы Лаборатории «5» будет изучение ядерных явлений. 
В связи с этим в составе Лаборатории «В» будет выстроен экспериментальный котел с обогащенным ураном, циклотрон, высоковольтная установка, а также будет оборудован ряд лабораторий по ядерной физике. 
Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров по поручению Правительства была рассмотрена программа работы Лаборатории «5» и утверждены следующие лаборатории: 
а) лаборатория ядерных процессов. Руководитель – профессор Позе; 
б) лаборатория котла с обогащенным ураном. Руководитель – доктор Чулиус, 1914 года рождения, по национальности австриец, докторскую диссертацию защитил в 1937 году в Вене на тему об излучении нейтронов бериллия. До 1939 года работал научным сотрудником в Физическом институте в Вене у профессора Штеттера, а с 1939 года до конца войны работал в исследовательском отделе Министерства вооружения в качестве физика по вопросам использования атомной энергии, в частности, в лаборатории военного ведомства в Куммерсдорфе, в районе Берлина, по строительству и испытанию котла уран – тяжелая вода; 
в) лаборатория искусственной и естественной радиоактивности. Руководитель – доктор Вайс, 1901 года рождения. С 1931 года работал в Германской палате мер и весов, в последнее время – в должности заведующего лабораторией радиоактивности. Имеет ряд опубликованных работ по вопросам радиоактивности; 
г) лаборатория ядерных измерений. Руководитель инженер Шмидт, 1920 года рождения; 
д) теоретическая лаборатория. Руководитель доктор Шефферс, 1898 года рождения. С 1928 года работал в Германской палате мер и весов в качестве физика-теоретика в области атомных и молекулярных излучений, электропроводности при низких температурах и распространения дециметровых волн. Имеет 30 опубликованных научных работ; 
е) химическая лаборатория. Руководитель советский инженер-химик Коржавин. 
НИИ-9 
Для изучения урановых месторождений, находящихся в СССР, и эксплуатируемых нами заграничных месторождений, установления технологии переработки руд этих месторождений, а также разработки технологии получения чистых урана, плутония, урана-235, отделения продуктов атомного распада в Москве организован Научно-исследовательский институт № 9. 
Институт находится в Серебряном бору, и для его размещения использованы большие недостроенные помещения, ранее принадлежавшие Всесоюзному институту экспериментальной медицины. 
В 1945-1946 гг. в институт вложено 16 млн. руб., достроены и оборудованы под лаборатории обширные помещения площадью 10 500 кв. метров. Институт собрал большое количество квалифицированных специалистов и сейчас вырос в крупную научно-исследовательскую организацию.
При институте организованы лаборатории и для немецких специалистов. 
Здесь работают: 
а) группа профессора Фолъмера в составе профессора Фолъмера, 1885 года рождения, крупного немецкого ученого в области физической химии. Фольмер с 1912 по 1920 гг. работал ассистентом и доцентом физической химии в Лейпцигском университете, затем два года профессором и директором Института физической химии в Гамбургском университете; с 1922 по 1945 гг. – профессором и директором Института физической химии Высшей технической школы в Берлине. Был избран членом Академии исследователей природы и членом Академии наук в Берлине. Имеет до 70 опубликованных научных работ в области фотохимии, капиллярной химии, кинетики реакций и в других областях. 
Вместе с профессором Фолъмером работает доктор Байерлъ, в течение 12 лет работавший в фирме «Бамаг» в качестве руководителя отдела конструкций для дистилляции и хорошо знающий выпускавшиеся фирмой «Бамаг» конструкции и аппаратуру для дистилляции и, в частности, для производства жидкого топлива. 
Кроме того, под руководством профессора Фольмера работают 10 советских специалистов, из них 3 старших научных сотрудника, кандидаты наук Карпачева, Розен, Корнилов, и 7 инженеров-химиков, младших научных сотрудников. 
Профессору Фольмеру и его группе поручена разработка метода производства тяжелой воды посредством дистилляции аммиака. В этом методе в качестве сырья используется обычная вода, а аммиак играет роль посредника, извлекающего дейтерий из воды посредством изотопного обмена. 
В течение 1946 года профессор Фольмер при участии Рихтера и Байерля выполнил большую теоретическую и экспериментальную исследовательскую работу по установлению коэффициента разделения тяжелого и легкого водорода при дистилляции аммиака, затем коэффициента распределения тяжелого водорода при изотопном обмене между водой и аммиаком. 
Эти исследования Фолъмера легли в основу разработки проекта завода по производству тяжелой воды производительностью 8 тонн в год. 
В разработке проекта, кроме Фолъмера, принимали участие Байерль и перечисленные выше советские специалисты. 
Физик-теоретик доктор Рихтер. 
Отчет Фолъмера об исследовательской работе был рассмотрен и утвержден Научно-техническим советом Первого главного управления при Совете Министров СССР, а законченный в настоящее время проект завода рассмотрен и принят соответствующей секцией Научно-технического совета. 
Соответствующий проект Постановления Правительства заканчивается подготовкой. 
Завод будет состоять из 4 колонн высотой 100 м каждая и диаметром: первая – 4,7 м, вторая – 1,7 м, третья – 0,8 м и четвертая – 0,3 м. Третья и четвертая колонны заключены соответственно внутри первой и второй колонн. 
Доктор Байерль разработал оригинальную конструкцию тарелки для дистилляционных колонн. 
Получение тяжелой воды методом дистилляции аммиака имеет большие преимущества по сравнению с другими методами производства тяжелой воды, в частности, себестоимость по этому методу ожидается на уровне 1,2 млн. рублей за тонну, тогда как при получении воды методом электролиза стоимость ее будет от 3 млн. рублей (при использовании водорода для синтеза) и до 20 млн. рублей (без синтеза). 
Стоимость завода составит около 50 млн. рублей, что также в несколько раз меньше стоимости электролизного завода на соответствующую производительность. 
Для проверки полученных лабораторных данных в НИИ-9 построена опытная колонна высотой 8 м, на которой проверяется конструкция тарелок Байерля и другие вопросы. 
В лаборатории профессора Фолъмера разрабатываются также вопросы усовершенствования метода получения тяжелой воды при помощи электролиза и методики анализа тяжелой воды. 
Профессор Фольмер дает консультации НИИ-9 и по другим вопросам химии и металлургии, возникающим в институте; 
б) группа профессора Доппеля в составе: 
профессора Доппеля, участвовавшего в работе Гейзенберга по конструированию котла уран – тяжелая вода в Геттингене и Лейпциге; инженера-физика Ми; кандидата технических наук Колесникова и инженера-химика Хоцкевича. 
Профессору Доппелю и его группе поручены разработка методов измерения кинетики взрыва атомной бомбы и разработка соответствующих измерительных приборов. 
Для профессора Доппеля в НИИ-9 оборудовано необходимое лабораторное помещение. В связи с окончанием подготовки лаборатории в распоряжение Доппеля дополнительно предоставляются 9 немецких специалистов из числа военнопленных, из них 3 доктора с высшим образованием и 6 квалифицированных мастеров; 
в) для разработки измерительных приборов завода №817 (котел уран – графит) из Австрии приглашен известный физик-экспериментатор Шинтельмейстер, приступивший к работе в Лаборатории № 2 совместно с сотрудниками последней; 
г) доктор Бевилогуа и Хейландт работают в Институте азота Министерства химической промышленности над методом получения тяжелой воды при помощи дистилляции тяжелого водорода. 
Выводы из опыта использования немецких специалистов в СССР 
Принимая во внимание, то что фактически немецкие специалисты в Институтах «А», «Г» и НИИ-9 смогли приступить к работе лишь с весны 1946 года, а в Лаборатории «В» только с конца 1946 года, следует отметить, что мы имеем еще недостаточный опыт в использовании немецких специалистов. 
Однако и этот относительно короткий период дает основание сделать вывод о положительных результатах этой работы. 
Группа доктора Риля позволила быстро развернуть производство металла на заводе № 12, обеспечить снабжение металлом опытного котла и выиграть более года времени. 
Группа профессора Фольмера выполнила теоретическую и экспериментальную разработку метода получения тяжелой воды при помощи аммиака и выполнила проект соответствующего завода высокой производительности с низкой себестоимостью тяжелой воды. 
Институт «А» закончил разработку аппаратуры и метода для измерения степени обогащения урана, пустил электронный микроскоп, разработал чертежи универсального электронного микроскопа и масс-спектрометра для серийного изготовления их в нашей промышленности и выполнил значительную работу по методам разделения изотопов. 
Институт «Г» закончил изготовление масс-спектрометра, остро необходимого для наших учреждений, альфа-счетчика для измерения степени обогащения урана, разработал несколько методов изготовления диффузионных диафрагм, которые в настоящее время проходят испытания, а также выполнил теоретические исследования по вопросам регулирования каскада диффузионного завода. 
И.В. Курчатов 
Б.Л. Ванников 
М.Г. Первухин
1 Датируется по дате исходящего номера документа. 
2 Здесь и далее подчеркнуто, возможно, Л.П. Берия. Им же, возможно, сделаны очерки на полях. 
3 Месторождения урановых руд категорировались по запасам урана и степени их освоения. Так, разведанным промышленным запасам присваивалась категория В; запасам, подлежащим детальной разведке, – категория С1, перспективным геологическим запасам – категория С2 [5. С. 553]. 
4 Далее два абзаца выделены очерком на полях. 
5 Далее абзац выделен очерком на полях. 
6 Речь идет о постановлении СНК СССР № 2628-713сс от 13 октября 1945 г. «О развитии геологоразведочных работ по А-9 и Б-9 в IV квартале 1945 года и в 1946 году» [Там же. С. 46-54]. 
7 Далее одно слово зачеркнуто. 
8 По-видимому, имеются в виду не одно, а три постановления правительства, а именно: постановления СНК от 15 марта 1946 г. № 587-238сс «О мероприятиях по обеспечению работ Советско-Болгарского горного общества», № 588-239сс «О мероприятиях по обеспечению добычи А-9 на Яхимовском руднике в Чехословакии» и постановление СМ СССР № 740-294сс от 4 апреля 1946 г. «О геологических разведках месторождений С-9 в Южной Саксонии» [Там же. С. 143-144; 145-148; 167-169]. 
9 Далее текст пунктов а-г выделен очерком на полях. 
10 Далее абзац выделен двойным очерком на полях. 
11 Так в документе; следует: материалов. 
12 Речь идет о постановлении СМ СССР № 802-324сс/оп от 9 апреля 1946 г. «О подготовке и сроках строительства и пуска завода № 817» [Там же. С. 192-197]. 
13 Далее текст до конца предложения выделен двойным очерком на полях. 
14 Далее текст до конца предложения выделен очерком на полях. 
15 Далее текст с перечислением проблем выделен очерком на полях. 
16 Речь идет о постановлении СМ СССР № 804-326сс/оп от 9 апреля 1946 г. «О подготовке, сроках строительства и пуска завода № 813» [Там же. С. 202-207]. 
17 Речь идет о Горьковском машиностроительном заводе. 
18 Разработкой метода получения шестифтористого урана по заданию Лаборатории № 2 АН СССР занимался НИИ-42 Министерства химической промышленности. В этом институте были получены первые десятки граммов шестифтористого урана и разработана технология его промышленного производства [5. С. 568-569], [3. С. 179]. 
19 Эта смазка для подшипников получила условное наименование «Продукт 189». 
20 Речь идет о постановлении СМ СССР № 793-315сс от 9 апреля 1946 г. «Об организации производства специальных фильтров» [5. С. 177-179]. 
21 Далее слово неразборчиво; вероятно, следует: удара. 
22 Далее текст предложения до двоеточия выделен очерком на полях. 
23 Далее слово электронных исправлено от руки на элементарных. 
24 Далее текст абзаца до слова электромагнитного выделен очерком на полях. 
25 Речь идет о постановлении СМ СССР № 1101-443сс от 29 мая 1946 г. «Об изготовлении опытной установки № 4» [Там же. С. 221-224]. 
26 Далее текст предложения до слов уменьшить количество выделен двойным очерком на полях. 
27 Далее текст предложения до слов разрабатывается проектное задание выделен очерком на полях. 
28 Имеется в виду уран. 
29 Далее текст трех абзацев выделен очерком на полях. 
30 Речь идет о постановлении СМ СССР № 1765-767сс от 13 августа 1946 г. «О проектировании и сооружении мощного резонансного ускорителя электронов (установки "С")» [Там же. С. 302-304]. 
31 Далее подчеркнутый текст выделен очерком на полях. 
32 Речь идет о постановлении СНК СССР № 2916-856сс от 17 ноября 1945 г. «Вопросы Наркомхимпрома» [Там же. С. 70-73]. 
33 Указанное число обведено окружностью. 
34 Речь идет о постановлении СНК СССР № 2-2сс от 2 января 1946 г. «О строительстве опытных установок по производству гидроксилина» [Там же. С. 96-99]. 
35 Распоряжение СМ СССР № 8508-рс от 9 июля 1946 г. об ограничении строительства установки № 473 на комбинате № 100 одним агрегатом [Там же. С. 260-261]. 
36 Постановление СМ СССР № 1286-525сс/оп от 21 июня 1946 г. «О плане развертывания работ КБ-11 при Лаборатории № 2 АН СССР» [11. С. 434-456]. 
АП РФ Ф. 93, д. 1/46, л. 130-305 (с изъятием на л. 191, 194). Подлинник. 
37 Имеется в виду расчет критических масс.
38 Принято распоряжение СМ СССР № 8236-рс от 3 июля 1946 г. о расширении производства металлического кальция на заводе «И.Г. Фарбениндустри» в г. Биттерфельд [5. С. 248-249] (11323).

23 декабря 1946 г. В своем отчете Сталину Курчатов сообщал, что всего в 9-м Управлении МВД СССР работает 257 немецких специалистов. Из них 122 доставлены из Германии, а 135 из лагерей для военнопленных: 
на заводе № 12 (директор докт. Риль) в Ногинске - 14; в Институте "Г" (директор проф. Герц) в Сухуми - 96; в Институте "А" (директор Арденне) в Сухуми - 106; в Лаборатории "В" (проф. Позе) в г. Обнинске - 30.
Вместе с немецкими специалистами из Германии было вывезено все научное оборудования их лабораторий. 
Немецкие специалисты были обеспечены всеми условиями для работы, но, учетом особой секретности работ, они были изолированы от общения с внешним миром. 
Среди прибывших из Германии специалистов были ученые физики с мировыми именами: Карл-Фридрих Вайсс, Эрнст Рексер, Вернер Чулиус, Хельмут Шеффере, Ханс-Юрген фон Эрцен, Карл Ренкер, Вольфганг Буркхардт и др. 
В Обнинске немецкие ученые (а также немецкие военнопленные и советские заключенные), под руководством профессора Хайнца Позе создали Лабораторию "В" и в 1946–1950 годах превратили этот город в Атомный Наукоград (12129).

23 декабря 1946 г. И.В. Курчатов в своем отчета Сталину сообщал, что всего в 9-м Управлении МВД СССР работает 257 немецких специалистов, из которых 122 доставлены из Германии, а 135 — из лагерей для военнопленных:
«на заводе № 12 (директор докт. Риль) в Ногинске — 14;
в Институте «Г» (директор проф. Герц) в Сухуми — 96;
в Институте «А» (директор Арденне) в Сухуми — 106;
в Лаборатории «В» (проф. Позе) в г. Обнинске — 30» (15225).

23 декабря 1946 г. Курчатов сообщал, что всего в 9-м Управлении МВД СССР работает 257 немецких специалистов. Из них 122 доставлены из Германии, а 135 из лагерей для военнопленных: 
на заводе № 12 (директор докт. Риль) в Ногинске - 14; в Институте "Г" (директор проф. Герц) в Сухуми - 96; в Институте "А" (директор Арденне) в Сухуми - 106; в Лаборатории "В" (проф. Позе) в г. Обнинске - 30.
Вместе с немецкими специалистами из Германии было вывезено все научное оборудования их лабораторий. 
Немецкие специалисты были обеспечены всеми условиями для работы, но, учетом особой секретности работ, они были изолированы от общения с внешним миром. 
Среди прибывших из Германии специалистов были ученые физики с мировыми именами: Карл-Фридрих Вайсс, Эрнст Рексер, Вернер Чулиус, Хельмут Шеффере, Ханс-Юрген фон Эрцен, Карл Ренкер, Вольфганг Буркхардт и др. 
В Обнинске немецкие ученые (а также немецкие военнопленные и советские заключенные), под руководством профессора Хайнца Позе создали Лабораторию "В" и в 1946–1950 годах превратили этот город в Атомный Наукоград. 
Исследования, проведенные ими, внесли огромный вклад в создание советской атомной бомбы в 1949 году (12107).

23 декабря 1946 г. в коллективной докладной записке от, представленной И. В. Сталину, Игорь Курчатов сообщил, что всего в 9-м Управлении МВД СССР в атомном проекте заняты 257 немецких специалистов, из которых 122 доставлены из Германии, а 135 — из лагерей военнопленных. Представление о соотношении немецких и советских сотрудников дают цифры по институту «Г» (от фамилии директора, профессора Герца) в Сухуми: 173 сотрудника, из них 77 советских граждан (44,5 %) и 96 немцев (13 ученых, 13 инженеров, 70 рабочих высшей квалификации) (24989).

23 декабря 1946 г. в своём отчёте Сталину И. В. Курчатов сообщал, что всего в 9-м Управлении МВД СССР работает 257 немецких специалистов, из которых 122 доставлены из Германии, а 135 – из лагерей для военнопленных:
«на заводе № 12 (директор докт. Риль) в Ногинске – 14;
в Институте «Г» (директор проф. Герц) в Сухуми – 96;
в Институте «А» (директор Арденне) в Сухуми – 106;
в Лаборатории «В» (проф. Позе) в г. Обнинске – 30» (25184).

За рубежом:

23 декабря 1946 года, уже после того, как в Англии были опубликованы подробные отчеты о ракетах «V-2», два члена исследовательской группы «Британского межпланетного общества» (аналогичного немецкому «Обществу межпланетных сообщений») – Смит и Росс – предложили министру снабжения проект модернизации немецких баллистических ракет, предусматривающий замену боеголовки герметичной кабиной, в которой мог бы разместиться человек. Стартуя вертикально вверх, ракета поднимала бы пилота на космическую высоту, после чего кабина отделялась бы и опускалась с парашютом на землю. Фактически Смит и Росс придумали суборбитальный полет – в духе того, который совершит через пятнадцать лет первый астронавт США Алан Шеппард…(11688).

Авиапромышленность:

24 декабря 1946 вышел приказ МАП N 796:
"1. Для проведения заводских летных испытаний опытного пассажирского геликоптера с М-26-ГР назначить ли К.И.Пономарева, ви - Д.П.Мацицкого, б-м Г.И.Самусенко, м М.Е.Метелина (2042,67).
Это была пассажирская версия корректировщика И.П.Братухина ГР-4, названная Б-5 (Братухин-5). Потом в 1947 построили и санитарный Б-9 (3340,11).

24 декабря 1946 вышел Приказ №165 Олехновича по опытному заводу № 2 о нарушениях трудовой дисциплины (8987).

За рубежом:

24 декабря 1946 Douglas DC-3A (регистрационный NC45395) Western Air Lines, рейс 44, врезался в восточный склон горы Кайюпайпе в горах Лагуна во время снижения до места посадки в Линдберг-Филд в Сан-Диего, Калифорния, ближе к концу полета. из аэропорта Холтвилля в Холтвилле, штат Калифорния, в результате чего погибли все 12 человек на борту (20370)..

24 декабря 1946 во Франции учреждена Четвертая Республика (4962).

Авиапромышленность:

25 декабря 1946 года первый из трех запланированных экземпляров И-270 (построили два) перевезли на аэродром ЛИИ и 5 января следующего года выполнили первую буксировку по аэродрому. К 29 января закончили наземные испытания машины и приступили к полетам на буксире за бомбардировщиком Ту-2. 3 февраля 1947 года летчик-испытатель Юганов обнаружил перекомпенсацию элеронов, и машину пришлось дорабатывать. Тем не менее планирующие полеты позволили определить характеристики устойчивости и управляемости самолета (23466).

Другие оборонные отрасли:

25 декабря 1946 по чертежам КО танкового производства ЛКЗ и филиала з-да 100 собрали второй из двух объектов 260 (ИС-7). На ходовых прошел 45 км (9405).

25 декабря 1946 года был собран второй экземпляр ИС-7 и успел пройти на ходовых испытаниях лишь 45 км. В процессе конструирования нового танка было внедрено более 25 решений, ранее не встречавшихся в танкостроении, к разработкам и консультациям привлекались более 20 институтов и научных учреждений. В ходе работ над ИС-7 постоянную головную боль разработчикам доставляло отсутствие танкового дизель-мотора мощностью 900-1200 л.с. Поэтому танк изначально задумывался на применение либо спарки дизелей'В-16 завода № 77, или дизель повышенной мощности завода № 800, что заставляло их «крутиться волчком». Но завод № 800 задания не выполнил, а спаренная установка завода № 77 опоздала к срокам, утвержденным Минтрансмашем (11135).

К 25 декабря 1946 года собрали второй опытный танк ИС-7 и он прошел на ходовых испытаниях 45 км (25484).

25 декабря 1946 г. была подготовлена СПРАВКА-ДОКЛАД ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА ВС СССР ГЕНЕРАЛУ АРМИИ Н.А. БУЛГАНИНУ О ВОЗМОЖНОСТИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ТАНКОВ Т-34 С 76-мм ПУШКОЙ В КАЧЕСТВЕ ТЯГАЧЕЙ №451303
Командующий БТ и МВ ВС просит разрешения танки Т-34 с 76-мм пушкой, требующие капитального ремонта, переделать на тягачи и обратить на укомплектование бронетанковых и механизированных войск взамен положенных по штату тракторов.
Для обеспечения бронетанковых и механизированных войск по штатам мирного времени требуется 2573 трактора.
По состоянию на 1 декабря 1946 года в наличии имеется:
	

	Всего

	Из них:

	Исправных

	Требующих среднего ремонта

	Требующих капитального ремонта


	Тракторов и тягачей

	943

	

	500

	157

	286



Некомплект без учета машин капитального ремонта составляет 1916 тракторов.
Доукомплектовать бронетанковые войска тракторами не представляется возможным, так как промышленность тяжелых тракторов не изготовляет, а имеющиеся в войсках тракторы (ЧТЗ, СТЗ и другие) маломощные и сильно изношены.
Для обеспечения бронетанковых войск средствами эвакуации, учитывая опыт применения во время войны в качестве тягачей танков Т-34, негодных для боевого использования, полагал бы целесообразным разрешить командующему БТ и МВ ВС использовать 705 танков Т-34 с 76-мм пушкой, требующих капитального ремонта, для переделки в тягачи.
Эти танки являются устаревшими танками, прошли уже по нескольку ремонтов и в боевом составе бронетанковых войск использованы быть не могут.
Прошу Ваших указаний.
Генерал-лейтенант П. Ермолин
ЦАМО. Ф. 38. Оп. 94670. Д. 23. Л. 7-8. Подлинник (11421).

25 декабря 1946 года генерал-лейтенант Ермолин направил на имя заместителя министра Вооруженных Сил СССР генерала армии Н. Булганина предложение о переделке в тягачи танков «Т-34 с 76-мм пушкой, требующих капитального ремонта». Впоследствии предполагалось использовать их в танковых частях взамен положенных по штату тягачей. В своем письме Ермолин предлагал переделать таким образом 705 танков Т-34-76.
В справке начальника ГБТУ Вооруженных Сил генерал-майора Павловского «О дальнейшем использовании танков Т-34-76», направленной в октябре 1947 года Маршалу бронетанковых войск Богданову, говорилось:
«По состоянию на 1 октября 194" года в бронетанковых и механизированных войсках Вооруженных Сил имелось 2315 танков Т-34 с 76-мм пушкой и в том числе: Исправных - 1459;
Требующих среднего ремонта — 176
Требующих капитального ремонта - 638;
Подлежащих списанию - 42.
Из числа машин, требующих капи- тальго ремонта, находятся на бронетанковых ремонтных заводах и базах 573 и в войсках - 65 танков. Следовательно, 27,5% всех тан- яков Т-34-76 требуют капитального ремонта.
За 9 месяцев 1947 года ремзаводами и рембазами отремонтировано 201 машина, что составляет около 20 машин в месяц. Имеющиеся на заво- дахремфонд этих машин в основном со времен Отечественной войны и для восстановления требует большего количества запасных частей и агрегатов. В то же время танк Т-34-76 по своему вооружению является устаревшей машиной, несоответствующей требованиям, предъявляемым к современным танкам и использование его, как боевой машины, невозможно.
В настоящее время эти танки могут быть использованы для учебных целей. Потребность бронетанковых и механизированных частей в танках Т-34-76 для учебных целей составляет до 1500 единиц, что обеспечивается имеющимися в наличии исправными машинами.
Потребность в тягачах для доукомплектования частей и замены маломощных тракторов составляет 357 машин, которые могут быть изготовлены из числа танков Т-34-76, требующих капитального ремонта и имеющихся на ремзаводах и в войсках в количестве 638 машин.
Таким образом, остается 280 машин, требующих капитального ремонта, восстановление которых целесообразно не производить, вследствие экономической нецелесообразности, а разобрать их на учебные агрегаты» (12217).

25 декабря 1946 в ИАЭ был введен в строй физический ядерный реактор Ф-1 (1075,153) в Лаборатории 2 в Москве (2465).

25 декабря 1946. В лаборатории - 2 АН СССР под руководством И. В. Курчатова впервые в СССР удалось осуществить цепную ядерную акцию. Благодаря этому шагу в СССР была Р пана атомная бомба, и первое ее испытание провели 29 августа 1949 года (18687).

25 декабря в 1946 году в Москве в Лаборатории № 2 под руководством академика И.В.Курчатова (1903–1960) был осуществлен пуск первого в Европе и Азии исследовательского уран-графитового реактора Ф-1 и осуществлена первая в Советском Союзе цепная ядерная реакция. Работы по теоретическому обоснованию, создание установки и первые эксперименты проводились под руководством и при непосредственном участии академика И.В.Курчатова. Пуск Ф-1 позволил собрать данные для завершения постройки первого промышленного реактора, строящегося на комбинате №817. В настоящее время реактор Ф-1 используется в качестве управляемого источника нейтронов большой мощности. А первая в мире аналогичная реакция была проведена в США коллективом ученых, возглавляемых Энрико Ферми (1901–1954), 2 декабря 1942 года (14871).

25 декабря 1946 года состоялся пуск первого ядерного реактора Ф-1. В это время в Лаборатории No. 2 уже твердо знали, что плутоний, накопленный в процессе нейтронного облучения в уране, может быть реально выделен сравнительно простым химическим способом. В Ленинграде в Радиевом институте под руководством В.Г. Хлопина начали разработку заводской технологии выделения плутония химическим способом. Параллельно с работой над опытным уран-графитовым реактором шла подготовка к промышленному производству делящихся материалов. Уже в 1946 году для перевозки специальных материалов и продукции в рамках ядерного проекта было решено спроектировать и построить специальные вагоны-контейнеры для их транспортировки (10549).

25 декабря 1946 в 18 часов в Лаборатории № 2 пущен первый в Европе и Азии исследовательский уран-графитовый реактор Ф-1 и осуществлена самоподдерживающаяся ценная реакция. Пуск Ф-1 позволил измерить основные ядерные константы, определить оптимальную конструкцию для первого промышленного реактора, строившегося на комбинате № 817, уточнить его расчетные характеристики, изучить вопросы управления и регулирования, безопасности и средств зашиты от излучения (11254).

Жизнь и внутренняя политика:

Между 25-30 декабря 1946. Протокол заседания Политбюро № 55, 1946 г. 
Об издании биографий В. И. Ленина и И. В. Сталина 
Учитывая, что в деле изучения ленинизма широкими массами трудящихся важное значение имеют биографии вождей большевистской партии, ЦК ВКП(б) постановляет: 
1. Поручить управлению пропаганды и агитации ЦК ВКП(б) подготовить и выпустить в свет в 1947 году тиражом 1 млн экземпляров новое, исправленное и дополненное издание биографии В. И. Ленина. 
2. Разрешить Управлению пропаганды и агитации ЦК ВКП(б) выпустить в свет в январе—марте тиражом 1 млн экземпляров второе, исправленное, издание биографии И. В. Сталина (11652).

25 декабря 1946 г. из доклада МВД СССР И. В. Сталину:
В результате немецко-румынской оккупации и засухи 1945-1946 гг. продовольственное положение населения Молдавской республики на сегодняшний день крайне тяжелое, особенно крестьянского населения. На 10 декабря с. г. среди крестьянского населения насчитывалось 30 043 дистрофиков, из них детей — 18 570, по уездам: Кишиневскому — 13 717, Бендерскому — 9301, Кагульскому — 6755, Оргеевскому — 9201 и Кельцскому — 50 человек. Также имеется большое количество больных на почве недоедания безбелковыми отеками... 
В Леовском районе Кишиневского уезда на почве недоедания и истощения болеет большое количество детей дошкольного возраста. По этим же причинам за последнее время резко увеличилась смертность населения: люди умирают в селах, на дорогах и в городах. В октябре 1945 года смертность исчислялась в 3993 чел., в октябре 1946 года — 5714 человек, а по сравнению с сентябрем 1946 года увеличилась на 1110 человек... В гор. Кишиневе за последнее время органы милиции подбирают ежемесячно от 8 до 12 трупов умерших, главным образом приходящих из деревень крестьян... 
На почве продовольственных затруднений в Молдавии имеет место большое количество уголовных преступлений, краж, грабежей и убийств. За три квартала 1946 года органами милиции привлечено к уголовной ответственности 10 545 человек, большинство из привлеченных являются крестьянами... 
В селе Нетаймус Бендерского района местный житель, молдаван Рейлян, ранее не судимый, с целью завладения продуктами 8.XII.1946 года убил свою родную мать, забрав у нее зерно, хлеб и деньги. 
В селе Чеорешты Ниспоренского района местные жители, молдаване Пануца Георгий, Пануца Иван и Пануца Дмитрий, ранее не судимые, 16 ноября с. г. убили свою родственницу Пануца Евдокию 30 лет и ее дочь Пануца Анну 13 лет, забрав у убитых два мешка хлеба. 
В селе Воронково Рыбницкого района местная жительница Вайнарская Нина,1926 г. рождения, с целью завладения продуктами питания убила свою бабушку — Главацкую Акулину. После чего забрала продукты питания и вещи. 
В селе Койково Дубоссарского района местная жительница Новицкая Анастасия,1909 г. рождения, несудимая, на почве острой нужды 4.XI с. г. с целью завладения продуктами питания убила свою родственницу — старушку Савамон Садлею, после чего забрала продукты питания и вещи. 
5 ноября 1946 года 11-летняя девочка Топол в городе Комрат на почве недоедания выбила палкой стекло хлебного магазина и украла полкилограмма хлеба... 
Выданная Союзным Правительством продовольственная ссуда для населения Молдавской республики в этом году в размере полутора миллионов пудов оказалась явно недостаточной. Эта ссуда почти полностью роздана и съедена. 
Расчеты Правительства Молдавской республики на снятие позднего урожая кукурузы оказались нереальными, так как вследствие продолжавшейся засухи в августе и сентябре посевы кукурузы в южной части республики — Бендерском, Кагульском и части Кишиневского уезда — погибли. 
Для оказания помощи остро нуждающемуся населению продовольственные ресурсы в республике почти целиком исчерпаны... (11652).

За рубежом:

25 декабря 1946 три пассажирских самолета, все прилетевшие из Чунцина, Китай, разбились из-за тумана в отдельных инцидентах в Шанхае, Китай, в результате чего погибли по меньшей мере 62 из 68 пассажиров и 9 членов экипажа на борту. Два самолета принадлежат Китайской национальной авиационной корпорации, а один - компании Central Air Transport (20370).

25 декабря 1946 Чан Кай Ши предложил Китаю новую конституцию в Нанкине (2100).

Авиапромышленность:

26 декабря 1946 вышел приказ МАП N 801сс:
"Во исполнение постановления СМ N 2698-1114сс от 16 декабря 1946:
1. Нач. ПГУ Тер-Маркаряну и директору завода 31 Саладзе:
а) изготовить и передать ВВС 50 реактивных самолетов Як-15 с РД-10 конструкции А.С.Я., из них 25 в боевом варианте и 25 в тренировочном варианте с уменьшенным вооружением и с двойным управлением в след. сроки:
в январе - 5
в феврале - 15
в марте - 20 (в т.ч. 15 с двойным управлением).
в апреле - 10 (в т.ч. 10 с двойным управлением).
2. Нач. 10 ГУ Тарасевичу и директору завода 1 Литвинову:
а) изготовить и передать ВВС 50 реактивных самолетов И-300 конструкции А.И.М. и Гуревича, из них 40 в боевом варианте и 10 в учебном варианте с двойным управлением в след. сроки:
б) обеспечить выпуск самолетов в следующие сроки:
в январе - 5
в феврале - 15
в марте - 25 (в т.ч. 5 с двойным управлением).
в апреле - 5 (в т.ч. 5 с двойным управлением) (2042,107).

26 декабря 1946 Во исполнение постановления Совета Министров № 2698-1114сс от 16 декабря 1946 года вышел приказ МАП № 801сс. Этим документом предусматривалось изготовить и передать ВВС 50 реактивных самолетов Як-15 с РД-10 конструкции А.С. Яковлева, из них 25 в боевом варианте и 25 в тренировочном варианте с уменьшенным вооружением и с двойным управлением. В январе следовало сдать 5 машин, в феврале - 15, в марте - 20, из них 15 с двойным управлением, в апреле - 10 только с двойным управлением. Со спарками процесс затянулся, а вот обычных Як-15 в первом квартале 1947 года передали 28 штук.
Государственные испытания Як-15 начались как раз в день выхода приказа МАП - 26 декабря 1946 года. Ведущим инженером назначили инженера-майора Седова, ведущих летчиков-испытателей было два - сам Седов и подполковник Прошаков. Начались испытания не очень удачно. Уже 3 января вышел из строя двигатель на машине 310002, а 7 января вторую машину 310015 поставили на прикол «для выяснения причин попадания вредных газов в кабину пилота». 310015 доработали весьма оперативно: немного увеличили входные отверстия воздухозаборников вентиляции в корне крыла и на капоте сделали жабры по типу 310002, но несколько большего размера. 310002 простоял ровно два месяца - запасной мотор привезли только в начале марта. Как оказалось, РД-10 не отличался высокой надежностью. На каждой из машин до конца испытаний сменили еще по одному мотору.
Испытания продолжались до 18 апреля 1947. За это время на 310002 было выполнено 35 полетов общей продолжительностью 14 часов 8 минут, на 310015 - 48 полетов, налет этой машины составил 20 часов 25 минут. Оценка самолета, сделанная Г.А. Седовым и А.Г. Прошаковым заметно отличалась от выводов пилотов МАП. Оба отмечали, что по технике пилотирования самолет Як-15 был самым простым из всех отечественных реактивных самолетов и во многом напоминал Як- 3. Отличия в технике пилотирования от самолета Як-3 летным составом, по их мнению, должны были усваиваться легко. Тем не менее, был серьезный недостаток. Как и подозревал А.С. Яковлев, Як-15 оказался продольно неустойчив на режиме номинальной работы двигателя. При неизменном положений рычага управления двигателем, с увеличением скорости возникали тянущие усилия на ручке, а при уменьшений - толкающие. Продольная неустойчивость самолета усложняла выдерживание заданного режима и в особенности делала сложным слепой полет. Усложняло выполнение слепого полета также отсутствие авиагоризонта. В свою очередь, изменение режима работы двигателей значительно изменяло продольную балансировку. При полете на постоянной скорости увеличение числа оборотов двигателя создавало кабрирующий момент, а уменьшение - пикирующий. Усилия на ручке для парирования этих моментов рулем высоты изменялись в пределах до 4-5 кг и вынуждали летчика часто пользоваться триммером.
Путевая балансировка самолета с изменением режима работы двигателя не менялась. На скоростях полета, близких к максимально допустимым, наблюдалось небольшое раскачивание в путевом отношении с периодом колебаний 3-4 секунды. Колебания эти были не непрерывны и наблюдались не во всех полетах. В горизонтальном полете при номинальном режиме работы двигателя почти на всех высотах можно было разогнать самолет до скорости, превышающей максимально допустимую. В кабине на приборной доске нужна была таблица предельно допустимых приборных скоростей по высотам или мах- метр.
Небольшие для реактивных самолетов длины разбега и пробега позволяли эксплуатировать Як-15 на аэродромах обычных размеров. Фигуры высшего пилотажа выполнялись достаточно просто, но из-за неприспособленности топливной системы двигателя к отрицательным перегрузкам можно было выполнять только фигуры с положительными перегрузками.
Установка пушки в полетах работала безотказно, отдача при стрельбе не мешала вести прицельный огонь. Стрельба по конусу при скорости буксировки 300-320 км/час создавала определенные трудности: для реактивных самолетов требовалась установка конуса со скоростью буксировки не менее 450 км/ч. Стрельбу по наземной мишени с пикирования было удобно производить при высоте ввода 8001000 и скорости ввода 230-300 км/ч с рычагом двигателя, установленным в положение малого газа. Ввод в пикирование обычно выполнялся с разворота. Пикировать можно было с углами до 50-60 градусов. На пикировании при стрельбе самолет был устойчив, прицельный огонь вести было легко.
Летчики отмечали слишком близкое расположение педалей к чашке сиденья. Если ноги ставить на педали серединой ступни, то при отклонении руля поворота нога упиралась в полку лонжерона крыла, и отклонить руль поворота более чем на треть хода педалей не представлялось возможным. Для того чтобы обеспечить полное отклонение руля поворота, приходилось управлять носками ступней, причем, удерживать ноги в таком положении от соскакивания вперед было трудно. Требовалось изменить конструкцию педалей, сделав на них специальные ограничители, препятствующие соскакиванию ног вперед. Кроме того, гнутый плексиглас фонаря кабины искажал видимые через него предметы. Привязные ремни летчика не допускали возможности регулировки натяжения плечевых лямок в полете. Отсутствовала возможность регулировки сиденья по высоте в полете. Размеры чашки сиденья были недостаточны для парашюта. Двухстрелочный счетчик оборотов двигателя с тремя нулями на шкале оказался неудобен для отсчета показаний. Усилия, необходимые для аварийного сбрасывания фонаря, доходили до 25-30 кг.
В отчете был дан ряд рекомендаций по облику серийных Як-15. На них нужно было устранить попадание вредных газов в кабину, установив вентиляцию по типу самолета Як- 15 № 310015. После нескольких поломок в ходе испытаний было необходимо усилить вилку и щиток хвостового колеса и увеличить прочность самого хвостового колеса, а также устранить складывание хвостовой стойки.
Выяснилось, что крыльевые механические керосиномеры давали весьма неточные показания, а и шкалы их плохо просматривались из кабины. Двигатели РД-10 до высоты 8500 м работали нормально. Выше при номинальном режиме наблюдалась неравномерность в работе, которая с увеличением высоты возрастала. Неравномерная работа двигателя сопровождалась повышением температуры газов сверх допустимой при рулении и буксировке самолета. Помимо этого, требовалось усилить кронштейн крепления весового балансира руля высоты. Устранить самопроизвольное выворачивание ограничителей хода руля поворота, установив на них контровочные приспособления. Уменьшить усилия на шарике для аварийного сбрасывания фонаря до 8-12 кг. Установить двухлучевую мачтовую антенну по типу антенны самолета Як-15 № 310015. Установить тахометр типа ТФ-15 вместо тахометра ТЭ-10. Усилить крепление площадки дифференциала тормозной системы. Установить стопор гайки кожуха ствольной коробка пушки для исключения отворачивания гайки при стрельбе. Устранить вывинчивание винтов крепления корпуса розетки электроспуска пушки. Эти требования вошли в перечень № 1 «дефектов, подлежащих устранению с первой серийной машины».
Выявленные в ходе испытаний дефекты не помешали дать положительное заключение. В нем было сказано, что реактивные самолеты-истребители Як-15 в тренировочном варианте №№ 310015, 310002 и 310009 государственные испытания прошли удовлетворительно. Як-15, как имеющий пилотажные качества близкие к серийному самолету Як-3, признавался удовлетворяющим требованиям ВВС к тренировочному реактивному одноместному истребителю и был рекомендован к принятию на вооружение ВВС. Ввиду исключительно малой дальности полета - 300 км на наивыгоднейшем режиме при высоте 1000 м - доведение самолета Як-15 с РД-10 до боевого состояния было признано нецелесообразным, так как в этом случае ухудшались бы его пилотажные качества из- за необходимости значительного увеличения полетного веса за счет горючего для достижения дальности полета 800-500 км. Было также рекомендовано модифицировать Як- 15 в учебно-тренировочный самолет с двойным управлением и трехколесным шасси.
В заключении не зря упоминался самолет 310009. Хотя он испытывался по своей «пилотажной» программе и был выпущен отдельный отчет, Г.А Седов и А.Г. Прошаков тоже поучаствовали в ней на своих машинах, а проблемы, выявленные ведущим летчиком- испытателем генерал-майором Стефанов- ским, вошли в перечень дефектов по № 310002 и № 310015. В частности, в основном отчете отмечалось, что срыв самолета при убранных шасси и щитках происходил на скорости 160-165 км/ч по прибору. Срывался самолет резко, без предупреждения. С выпущенными шасси и щитками срыв происходил на скорости 125-130 км/ч, причем, перед срывом отмечалось характерное вздрагивание самолета. Штопор самолета с не полностью добранной ручкой был несколько равномернее, чем на Як-3. Самолет после двух витков выходит из штопора без запаздывания.
Петр Михайлович приступил к полетам заметно позже - 25 февраля 1947 года и закончил свою программу на восемь дней раньше основных испытаний, завершившихся 18 апреля, но «гнул» самолет он, что называется, «по полной». Испытания пришлось прервать дважды - 3 и 15 марта. В первом случае на 310009 затрещал стабилизатор, во втором Петр Михайлович «сломал» кронштейн крепления весового балансира руля высоты. Ведущему инженеру испытаний капитану Патара- кину, вероятно, приходилось не легко.
В сравнении с Як-3ВК-107А, в горизонтальной плоскости маневренные характеристики Як-15 оказались выше, что, в общем-то, не удивительно: пустой 310009 весил всего 1918 кг, тогда как у поршневого варианта «Яка» вес составлял 2348 кг. Время виража у Як-15 на высотах от одного до пяти километров было на 3 секунды меньше. Правда, характеристики разгона и торможения оказались хуже, поскольку, с одной стороны, приемистость РД-10 оставляла желать лучшего, с другой, на Як-15 не было ни винта, ни тормозных щитков. В пикировании, опять же, за счет отсутствия винта, самолет разгонялся быстрее.
В целом, по технике выполнения фигур высшего пилотажа поршневой и реактивный «Яки» оказались схожи, но из-за конструктивных особенностей системы питания двигателя, на Як-15 невозможно было выполнять пилотаж с отрицательными (ноги-голова) перегрузками - даже при вводе самолета с прямой в пикирование начинались перебои в работе силовой установки. В заключении к отчету военные посчитали необходимым обязать Главного конструктора обеспечить на Як-15 нормальное питание двигателя топливом при отрицательных перегрузках в течение 15 секунд, и самолет с доведенной топливной системой после успешных заводских испытаний предъявить в ГК НИИ ВВС для дополнительных испытаний, что было сделано уже в июне. 310002 с доработанной топливной системой успешно прошел испытания в ГК НИИ ВВС - на этом самолете расходные топливные баки имели отсеки отрицательных перегрузок.
С учетом удовлетворительных результатов государственных испытаний было принято решение продолжить серийный выпуск Як-15(19920).

26 декабря 1946 самолет Як-19 Л.Л.Селякова был передан на заводские испытания и первый полет л М.И.Иванова состоялся 8 января 1947, а потом летал С.Н.Анохин. Достигли скорости 900 км/час (1847,91).

В декабре 1946 завод 23 передал на гос. испытания новое фотооборудование Ту-2 на машине N 1/36, заводские испытания которого окончились в феврале 1946 (1835,55).
Гос. испытания этой машины шли с 26 декабря 1946 по 9 апреля 1947 в ГК НИИ ВВС. испытания машина выдержала и 22 августа 1947 постановлением СМ N 2941-957 машину приняли на вооружение. Получил обозначение Ту-6. В 1946 согласно предложению ОКБ А.Н.Т. модификация Ту-2 в варианте разведчика должна была быть передана на 39 завод. Машина для 39 завода испытывалась уже в ноябре 1947 (1835,55).

С 26 декабря 1946 начались государственные испытания прототипа серийного разведчика, выпущенного на заводе № 23 на основе серийного бомбардировщика № 1/36 в конце 1945. Самолет показал довольно приличную скорость – 539 км/ч, дальность достигла 2630 км. Потолок, правда, оказался на 500 м ниже требуемого заданием. Как всегда, составили список недостатков, но он касался в основном оборудования. Наиболее неприятным сочли самопроизвольное открывание фотолюков в полете, проявившееся на испытаниях. Резкой критике подвергли также плохой обзор с мест пилота и штурмана. Это не-удивительно – на переделанном самолете стоял фонарь старого образца, в то время как уже существовал новый, более просторный. Испытания разведчика завершились 9 апреля 1947 г. По общему заключению, машина соответствовала требованиям, хотя само задание, выданное в 1944 г., уже отстало от современного уровня. Но Ту-2Р все равно был лучше, чем основной тогда разведчик советских ВВС – Пе-2Р. Поэтому командующий ВВС маршал К.А. Вершинин написал на отчете НИИ ВВС резолюцию: «Принять на вооружение с устранением дефектов». 22 августа 1947 г. постановлением Совета министров самолет запустили в серийное производство. При этом машине присвоили новое обозначение – Ту-6. Но в документах часто пользовались и старым – Ту-2р или Ту-2Р. Поскольку разведчики должны были действовать в одиночку, с них сняли командные радиостанции РСИ-6. Автомат пикирования тоже стал ни к чему. Стрелковое вооружение было таким же, как у серийных бомбардировщиков – две 20-мм пушки в корневых частях крыла и три 12,7-мм пулемета на подвижных установках. Бомбодержатели в фюзеляже демонтировали, а наружную подвеску сохранили. Так что при необходимости Ту-6 мог использоваться в качестве бомбардировщика, хотя и с ограниченными возможностями. При несении дополнительного бака под центропланом могли подвешиваться бомбы по 250 кг, а без бака самолет мог нести бомбы калибра 250, 500 или 1000 кг. Сброс бомб был возможен только при закрытых створках фотолюков. Задание по выпуску 50 разведчиков Ту-6 московскому заводу ȹ 23 дали сверх установленного ранее плана. К изготовлению их приступили в ноябре 1947 г., и к 1 января следующего года все они были готовы. Однако военная приемка не пропускала эти самолеты, так же как бомбардировщики, требуя по приказу сверху моторы с увеличенным ресурсом и флюгируемые винты. Но в марте 1948 г. военных заставили взять эти машины в исходном виде согласно тому же специальному постановлению Совета Министров, по которому сдавали все бомбардировщики выпуска конца 1947 г. В 1948 г. на том же заводе пять самолетов 62-й серии собрали в варианте ночного фоторазведчика с мощным импульсным прожектором «Ũвор-2». Впервые его смонтировали в порядке эксперимента на Ту-2 ȹ33/54 в мастерских НИИ ВВС. Прожектор стоял в бомбоотсеке между 13-м и 17-м шпангоутами. Его применение позволяло отказаться от использования бомб ФОТАБ. Поскольку потребление электроэнергии резко возросло, стандартные генераторы ГСК-1500 (1500 Вт) заменили на два ГСН-3000 по 3000 Вт каждый. Съемку вели аппаратом НАФА-3С, стоявшим в кабине стрелка. Эту машину использовали для государственных испытаний прожектора «Ũвор-2». Затем там же, в НИИ ВВС, подобным образом модифицировали самолет ȹ1/51. Он и стал прототипом для малой серии. Один из входивших в нее разведчиков с 16 ноября 1948 г. по 8 января 1949 г. проходил государственные испытания. Результаты их признали успешными. Прожектор вполне заменял осветительную бомбу. Снимки получались четкими и хорошо дешифровались. Все пять построенных машин передали в 47-й гв. драп. Там они проходили войсковые испытания. Но военные пришли к выводу, что мощный источник света сильно демаскирует самолет и делает его хорошей мишенью для ночных истребителей и зенитчиков противника. В результате «Ũвор-2» сняли с вооружения. Еще несколько вариантов самолетовразведчиков на базе Ту-2 остались в чертежах или опытных образцах. В ходе эксплуатации Ту-2Р в войсках его разведывательное оборудование дополнялось новыми образцами (21059). 

С 26 декабря 1946 года по 9 апреля 1947-го разведчик на базе Ту-2 успешно прошел государственные испытания и согласно августовскому постановлению Совета Министров СССР Ту-2Ф (Ту-6) был принят на вооружение под обозначением Ту-6 и запущен в серийное производство.
В 1946 году на заводе № 23 переоборудовали первый серийный Ту-2 № 1/36 в вариант разведчика Ту-6, согласно документации, разработанной в ОКБ-156. В отличие от бомбардировщика в задней части грузового Опытный разведчик "65". отсека разместили неподвижный аэрофото- Лето 1946 г. аппараты АФА-33/20 и на качающейся установке - АФА-33/50,75,Ю0. В кабине стрелка-радиста расположили ночной аэрофотоаппарат НАФА-Зс/50. Объем топлива увеличили за счет дополнительного 650-литрового бензобака.
Кроме этого установили радиокомпас СЦР-269Ж и четыре дополнительных кислородных баллона. Одновременно сняли командную радиостанцию РСИ-6 и автомат пикирования.
Контрольные испытания Ту-6 №14/58 с моторами АШ-82ФН и винтами АВ-5В-167А, проведенные со 2 марта по 13 апреля 1948 года, показали, что полетный вес машины возрос до 11 277 кг, скорость на высоте 5500 метров составила 545 км/ч, потолок - 9050 метров и дальность - 2780 км. Самолет поднимался на высоту 5000 метров за 10,3 минуты.
В 1948 году завод № 23 оборудовал пять машин Ту-2 для ночного фотографирования, оснастив их электроосветительными установками "Явор-2". Однако государственные испытания она не выдержала и была снята со снабжения ВВС (12035).

26 декабря в 1946 году начались Госиспытания фронтового разведчика «Ту-6». На нем в бомбоотсеке, между шпангоутами 17 и 19, на серийной неподвижной раме установили фотоаппарат «АФА-ЗЗс/20», а между шпангоутами 20 и 22 на опытной качающейся установке разместили аппарат «АФА-ЗЗс/100». Качающаяся универсальная установка «АКА-ФАУ-156», разработанная в ОКБ-156, позволяла в зависимости от задания устанавливать один из фотоаппаратов на двух или трехмаршрутное фотографирование. Для обеспечения эксплуатации фотоаппарата «АФА-ЗЗс/100», конус объектива которого выходил за обводы бомбоотсека, поставили легкосъемный обтекатель. В кабине радиста, между шпангоутами 23 и 25 на опытной неподвижной установке находился ночной фотоаппарат «НАФА-Зс». Эту установку тоже спроектировали в ОКБ-156. Он позволяла вести съемку под углами 0, 5, 10, 15, 20 и 25 градусов непосредственно из кабины радиста. Для ночного фотографирования вместо дополнительного бензобака в бомбоотсеке устанавливалась кассета ПКД-2 для девяти осветительных бомб «ФОТАБ-35» или «ФОТАБ-50». Вместо «НАФА-Зс» можно было устанавливать «АФА-ИМ» или «НАФА-19». Фотографирование и управление створками фотолюка (с помощью электромеханизма «УР-2») производил штурман. Командные приборы поместили на экране бронеспинки сиденья летчика. Между шпангоутами 10 и 1 7 установили дополнительный бензобак емкостью 650 л. Количество горючего в нем контролировалось с помощью электродистанционных сигнализаторов уровня «СУЭ-140». В первой кабине поставили радиокомпас «СЦР-289Ж, ночное оборудование. Для всех членов экипажа предусмотрели бытовое оборудование с обеспечением удобства пользования. В хвостовой части фюзеляжа смонтировали еще 4 кислородных баллона по 4 л каждый (14872).

С 26 декабря 1946 года по 9 апреля 1947-го Ту-2 разведчик успешно выдержал государственные испытания и, согласно августовскому постановлению Совета министров СССР, был принят на вооружение под обозначением Ту-6 и запущен в серийное производство (24991).

С 26 декабря 1946 года по 9 апреля 1947 года длились официальные государственные испытания Ту-2Р, переделанного из серийной машины «1/36», на заводе № 23 в 1944 г.. Испытания завершились успешно. Приказом Совета Министров СССР № 2941‑957 от 22.08.1947 разведывательный вариант самолета Ту‑2 приняли на вооружение. Самолету присвоили обозначение Ту‑6.
Ту‑6 отличался от серийного Ту‑2 следующими деталями:
Фотоаппаратура, как описано выше;
Дополнительный бак на 650 л;
Радиокомпас SCR‑269;
Отсутствовало устройство РСИ‑6 и автомат пикирования. В хвостовой части фюзеляжа установили четыре баллона с кислородом.
Со 2 марта по 13 апреля 1948 года проходили контрольные испытания серийного Ту‑6 «14/58». На самолете стояли моторы АШ‑82ФН с винтами АВ‑5В‑167А. Самолет имел следующие характеристики:
Взлетная масса: 11277 кг
Максимальная скорость: 545 км/ч на высоте 5500 м
Потолок: 9050 м
Скороподъемность: 5000 м за 10,3 мин
Дальность полета: 2780 км.
После удачных испытаний прототипа «304», его рекомендовали к серийному выпуску. Однако были высказаны пожелания, какие следовало учесть к 1945 году. Улучшенный самолет создали на базе серийной машины «1/36», переделанной на заводе № 23. Самолет нес следующее дополнительное оборудование:
Фотокамеру АФА‑33с/50, установленную в бомбоотсеке на неподвижном станке, фотокамеру АФА‑33с/100 на качающемся универсальном станке АКА‑ФАЙ‑156. Объектив камеры АФА‑33с/ 100 выступал за силуэт фюзеляжа и был прикрыт легким обтекателем.
В кабине радиста на неподвижном станке ОКБ‑156 установили фотокамеру для ночной съемки НАФА‑3с. Этой камерой можно было делать снимки под углом 0,5, 10, 15, 20и 25 гр.к горизонту. Вместо НАФА‑3с можно было поставить АФА‑ИМ или НАФА‑19.
В бомбоотсеке установили дополнительный бензобак, емкостью 650 л.
Крышки фотообъективов имели электрический привод, включаемый из кабины штурмана.
В кабине пилота установили американский радиокомпас SCR‑26 фирмы Bendix.
Заводские испытания разведывательного Ту‑2 «1/36» с двумя двигателями АШ‑82ФН длились весь 1946 год.
Прототип Ту‑6 «14/58» успешно прошел государственные испытания и его серийный выпуск наладили на заводе № 23. На ночные вылеты стандартный Ту‑2 мог брать вместо дополнительного бензобака кассеты ПДК‑2 с девятью осветительными бомбами ФОТАБ‑35 или ФОТАБ‑50.
Во время подготовки к серийному производству на заводе № 39 в Иркутске сделали свой прототип, использовав в качестве базы машину, выпушенную на заводе № 166. Самолет оснастили по образцу Ту‑6. В ноябре 1947 года завод № 39 приступил к выпуску самолетов Ту‑2 в основном бомбардировочном и в разведывательном вариантах (25073).

В период с 26 декабря 1946 года по 9 апреля 1947 года разведывательная машина, которую завод № 23 создал на базе одного из серийных самолетов («1/ 36»). успешно прошел государственные испытания и был рекомендован к серийному производству под обозначением Ту‑6 (25074).

26 декабря 1946 г. после небольшого восстановительного ремонта Як-19 был вторично передан на заводские испытания. 8 января 1947 г. состоялся первый вылет самолета Як-19 на аэродроме ЛИИ Пилотировал самолет Герой Советского Союза полковник М.И.Иванов. Последующие испытания проводил заслуженный летчик-испытатель Герой Советского Союза, мастер спорта С.Н.Анохин.
 По окончанию летных заводских испытаний был составлен акт:
Заключение
 Самолет Яковлев-19с форсированным воздушно-реактивным двигателем РД-10 прошел заводские летные испытания и может быть передан на Государственные летные испытания в ГК НИИ ВВС ССС.
Подписи:
Селяков Л. Л.
Анохин С. Н.
На самолете Як-19 впервые был преодолен рубеж максимальной скорости - 900 км/час.
 За первой машиной Як-19 последовал дублер Як-19-П с подвесными крыльевыми баками.
 На заводских летных испытаниях были выполнены 64 полета:
- на № 1 - 27 полетов,
- на № 2 - 37 полетов (15504).

За рубежом:

26 декабря 1946 норвежский исследователь Тур Хейердал объявил о своем плане переплыть из Перу к Таити на плоту (4962).

26 декабря в 1946 году в Лас-Вегасе открывается отель «Фламинго», построенный знаменитым гангстером Багси Сигелем. С этого дня начинается превращение Лас-Вегаса в мировую столицу игорного бизнеса (14872).

Авиапромышленность:

27 декабря 1946 закончился ремонт самолета 62Т после пожара левого двигателя, который произошел 28 сентября 1946. Повторные совместные испытания прошли с 2 января по 3 марта 1947 и получили дальность до 3800 км. Признали лучшим, чем все другие, стоящие на вооружении торпедоносцы - Ту-2, Ил-4Т, А-20G Бостон, но в серию не передали, а в мае 1947 машину переделали в опытный ДБ 69 (Ту-8) (1835,66).

27 декабря 1946 закончилось восстановление машины 62Т А.Н.Т. и в январе-марте 1947 проводились повторные испытания в НИИ ВВС и получили дальность до 3800 км, но в серию так и не пошел (использовали переделанные Ту-2с) и в мае 1947 машину переделали в 69 (Ту-8) (2397,52).

27 декабря 1946 переоборудованный и доработанный МиГ-9 № 101001 с подвесными топливными баками передали на заводские летные испытания, которые завершились 5 апреля 1947, подтвердив все расчетные данные (7632).

27 декабря 1946 вышел приказ МАП N 802:
"В развитие приказов N 627 от 21 сентября и N 773с от 10 декабря об организации и проведении летных испытаний двигателя Ю-226 и самолетов Ю-126 и Ю-131 в ЛИИ:
4. Вед. л по испытаниям Ю-226 на самолете Ю-88 назначить Ганса Шрайберга
5. Вед. л по испытаниям Ю-126 назначить Германа Людвига
6. Вед. л по испытаниям Ю-131 назначить Пауля Юльге
7. Вед. и по летным испытаниям указанных самолетов назначить:
а) от ОКБ-1: Берхольда, Хартмана и Леманна
б) от ЛИИ: И.Н.Квитко, Е.Г.Каск, В.Я.Молочаева." (2041,4).

27 декабря 1946 вышел приказ МАП N 804:
"В целях улучшения качества эксплуатационного обслуживания авиационных бортовых приборов, СМ постановлением от 3 декабря 1946 N 2580-1078с обязал МАП:
а) организовать ОКБ по проектированию проверочных установок и контрольных приборов, применяемых при определении пригодности приборов для эксплуатации
б) приступить с 1 марта 1947 к освоению и производству однотипных стационарных и передвижных установок, а также контрольных приборов для систематических проверок авиабортовых приборов, выделив для их производства завод 163 с освобождением его от производства всех видов гражданской продукции.
Во исполнение указанного постановления СМ:
1. И.о. нач. 11 ГУ Кабанову передать, а нач. 5 ГУ Гоцеридзе принять завод 163 по состоянию на 1 января 1947
2. Нач. 5 ГУ
а) организовать на заводе 163 ОКБ-9 по разработке и изготовлению опытных образцов контрольных установок и приборов для проверки бортовых авиаприборов." (2041,29).

27 декабря 1946 г. приказом Министерства авиационной промышленности СССР было создано Опытное конструкторское бюро № 163 (ОКБ-163). Приказом министерства от 20 августа 1957 г. реорганизовано в Государственное союзное опытно-конструкторское бюро, переименованное 30 апреля 1966 г. в Пензенское конструкторское бюро моделирующих приборов и машин (ПКБ МП и М). 18 марта 1975 г. вошло в состав Пензенского производственно-конструкторского объединения «Эра». По состоянию на 1975 г. в структуру бюро входили: административно-управленческий аппарат; отделы: конструкторские, нормализации и стандартизации, технической документации, научно-технической информации, главного технолога, технического контроля; групп: ведущих конструкторов, внедрения; бригады надежности; цеха: слесарно-механический, сборочный, общей сборки и регулировки (12101).

27 ноября 1946 г. Приказ командующего Тихоокеанским флотом СССР с оценкой неквалифицированных действий должностных лиц ВВС флота при организации затопления партии химических авиабомб ХАБ-25с в Японском море, в результате чего команда получила массовое поражение ОВ. Приказ на затопление партии химического оружия был дан еще в 1945 году наркоматом ВМФ СССР (№ 00165-45). Один из районов затопления -12 км южнее мыса Поворотный. Срок затопления — с 16 августа по ноябрь 1946 года. Документы с деталями операции уничтожены (17133).

Другие оборонные отрасли:

27 декабря 1946 года АК был рассмотрен технический проект дуплекса - 130-мм и 152-мм пушек на едином лафете. АК предложил переработать проект. Переработанный проект был рассмотрен и одобрен 28 мая 1947 года. Опытные образцы М-46 и М-47 были изготовлены заводом № 172 в июне 1948 года. После прохождения заводских испытаний опытный образец М-47 и труба от М-46 были направлены на НИАП. В июле-ноябре 1948 года на НИАПе прошли конкурсные испытания М-46 и С-69. Результаты испытаний: На НИАПе стволы М-46 и М-47 стреляли поочередно с одного лафета. Всего из М-46 сделано 1347 выстрелов, а со ствола М-47 1319 выстрелов. Лафет со стволом М-46 прошел на испытаниях 2277 км. 20.12.1948 г. в отчете НИАПа об испытаниях было отмечено превосходство систем завода № 172 перед системой НИИ-58. Тем не менее и у дуплекса М-46 М-47 был отмечен ряд конструктивных недоделок. В связи с этим на НИАПе с 27 июля по 14 ноября 1949 года были проведены повторные испытания систем завода № 172 и НИИ-58. В ходе испытаний из М-46 сделано 1249 выстрелов, а из М-47 423 выстрела, кроме того, М-46 прошли 568 км возкой. По результатам повторных испытаний было решено дальнейшие работы по 130-мм и 152-мм системам НИИ-58 не проводить, так как устранение всех их недостатков "приведет к существенному изменению их узлов и по существу, к созданию нового образца". С другой стороны было решено изготовить опытную серию М-46 и М-47 для проведения войсковых испытаний.
Войсковые испытания четырех М-46 и четырех М-47 были проведены с 9 сентября по 9 ноября 1950 года. Обе системы испытания выдержали и были рекомендованы к принятию на вооружение.
31.12.1950 г. было принято Постановление СМ № 4900-2130 об изготовлении в 1951 году заводом № 172 малой серии из двадцати М-46 и четырех М-47.
Производство дуплекса велось и в последующие годы. В конце 60-х годов в производстве была лишь М-46, зато в больших масштабах.
Системы М-46 и М-47 экспортировались во много стран и участвовали в ряде локальных конфликтов, в том числе в артиллерийской дуэли в Тайваньском проливе в конце 50-х годов, в конфликтах Индокитая и на Ближнем Востоке (3861).

27 декабря 1946 г. Артиллерийским комитетом был рассмотрен технического проекта малого дуплексом КБ завода № 172 в Перми - 130-мм и 152-мм пушек, получивших индексы М-46 и М-47.Артком предложил переработать проект. Переработанный проект был рассмотрен и одобрен 28 мая 1947 г. (25440).

Авиапромышленность:

28 декабря 1946 г. закончили в производстве Первый экземпляр истребителя-перехватчика И-270 (Ж-1).
По конструкции истребитель И-270 представлял собой цельнометаллический свободнонесущий среднеплан. Фюзеляж типа полумонокок имел разъем по шпангоуту №10 для облегчения доступа к агрегатам силовой установки. Вырез в центральной части фюзеляжа служил для установки крыла. Последнее представляло собой неразъемный пятилонжеронный кессон с толстыми металлическими панелями обшивки. Хвостовое оперение было выполнено Т-образным, с целью уменьшения влияния крыла на горизонтальное оперение.
Шасси самолета трехколесное с передней опорой. Основные стойки шасси, имевшие очень узкую колею, составляющую всего 1,6 м, убирались в ниши центральной части фюзеляжа, а носовая стойка - в нишу, расположенную под герметичной кабиной пилота. Для спасения летчика в аварийной ситуации на машину устанавливали катапультное сидение.
Вооружение истребителя-перехватчика состояло из двух 23-мм пушек НС-23 (115П) с боезапасом по 40 патронов. В состав спецоборудования входили прицел ПКИ-1, радиополукомпас РПКО-10, радиостанция РСИ-б и кислородный прибор КП-14.
Силовая установка включала двухкамерный ЖРД РД-2М-ЗВ конструкции Л.С.Душкина. Две камеры сгорания были расположены в хвостовой части фюзеляжа одна над другой и развивали суммарную тягу 1450 кг. Двигатель работал на смеси азотной кислоты с керосином, а турбонасосный агрегат, обеспечивающий подачу топлива и окислителя в камеру сгорания, на 80 % перекиси водорода. Общий запас этих компонентов составлял 2120 кг. Топливная система И-270 состояла из двенадцати баков: четыре для азотной кислоты (1620 кг), один для керосина <440 кг) и семь для перекиси водорода. В состав бортовой электросистемы входили генератор, работающий от турбонасосного агрегата и генератор ГС-1000, расположенный в носовой части фюзеляжа, с приводом от небольшого двухлопастного винта, вращающегося от набегающего потока.
Особое внимание при изготовлении И-270 было уделено проблеме защиты его конструкции от разрушающего воздействия паров азотной кислоты. На все дюралевые детали, находящиеся в агрессивных зонах, наносили несколько слоев защитного покрытия разработанного в ВИАМе. В зависимости от места расположения количество слоев доходило до девяти. Нанесение защитного покрытия на детали производили до их монтажа на самолет, а после сборки конструкцию последнего дополнительно покрывали слоем парафино-церезиновой пасты (6272).

28 декабря 1946 г. первый из трех заложенных И-270 («Ж-1») вывели из сборочного цеха. Всего же из трёх заложенных в постройку лётных экземпляров И-270 построили два. Ответственными за проведение заводских испытаний назначили ведущего инженера А.Ф. Турчкова и лётчика-испытателя В.Н. Юганова. Поскольку поставка лётного двигателя задерживалась, на самолёте установили полученный 21 октября макетный двигатель, что не позволило приступить к полноценным лётным испытаниям. В связи с отсутствием кондиционного двигателя испытания разделили на два этапа.
На первом, «безмоторном», этапе выполняли буксировку И-270 за бомбардировщиком Ту-2 № 1041. Для этих полётов самолёт облегчили за счёт снятия всех лишних грузов: макетного двигателя, баков горючего, проводки питания двигателя и вооружения. Буксировочные испытания машины «Ж-1» начались 3 февраля 1947 г. В этот день В.Н. Юганов выполнил первый полёт, длившийся 13 минут. Самолёт-буксировщик Ту-2 пилотировал лётчик-испытатель И.И. Шелест.
Стоит отметить, что планерным испытаниям предшествовала предварительная подготовка. 11 и 13 января провели наземные буксировки опытного перехватчика с отцепкой на скорости и подлётом на высоту 1,5-2 м, а 3 февраля перед началом первого этапа испытаний В.Н. Юганов выполнил тренировочный полёт на истребителе Як-9. Последний также буксировался за Ту-2 № 1041 в качестве планера, а для имитации характеристик продольной и поперечной устойчивости, сходных с расчётными характеристиками И-270, машину специально загрузили свинцовыми болванками.
В полётах на привязи расцепка И-270 с бомбардировщиком Ту-2 происходила после набора высоты 5000-7000 м, затем опытная машина как планер совершала самостоятельный полёт и посадку. На планировании получили максимальную приборную скорость свободного полёта 600 км/ч и минимальную — 220 км/ч. Первый этап испытаний, позволивший определить характеристики устойчивости и управляемости самолёта, его маневренные качества, а также снять балансировочные кривые, завершился 25 июня. Всего на буксире выполнили 11 полётов.
Между тем 8 мая 1947 г. на втором экземпляре И-270 (Ж-2) установили лётный двигатель РД-2МЗВ, что позволило приступить ко второму этапу испытаний. Ведущим инженером по двигателю назначили Н.И. Ковуновского, а механиком — А.И. Лукашева. Однако 16 июля при завершении отработки двигателя на земле произошёл взрыв (15808).

28 декабря 1946 выкатили первый И-270 под индексом “Ж-1” а всего построили 2 летных и один для статиспытаний (10508,14).

28 декабря 1946 г. первый экземпляр истребителя-перехватчика И-270 («Ж») был закончен в производстве Ответствен ными за проведение заводских испытаний были назначены ведущий инженер А.Ф. Турчков и летчик-испытатель В.Н. Юганов. На самолете был установлен макет двигателя, что не позволило приступить к летным испытаниям с включе ниями ЖРД. В связи с отсутствием ЖРД испытания решили Разделить на два этапа.
На первом этапе должны были выполняться буксировки И-270 («Ж») за бомбардировщиком Ту-2. После набора высо ты происходила расцепка с самолетом-буксировщиком, а за тем опытный самолет, пилотируемый В.Н. Югановым, как планер, совершал самостоятельный полет и посадку. Перед проведением первого этапа испытаний проводилась трениров ка на истребителе Як-9, который специально был загружен свинцовыми болванками для имитации характеристик продоль ной и поперечной устойчивости, сходных с расчетными харак теристиками И-270. Этап буксировочных испытаний был за вершен в июле 1947 г.
Между тем 8 мая 1947 г. на втором экземпляре И-270 («Ж») был установлен ЖРД РД-2М-ЗВ, что позволило приступить ко второму этапу испытаний. Но при завершении отработки дви гателя на земле вышла из строя его малая камера сгорания и была повреждена хвостовая часть самолета. Поэтому самолет отправили в ремонт, после которого 2 сентября 1947 г. состо ялся первый вылет, оказавшийся к тому же и последним.
Во время неудачной посадки второй экземпляр самолета И-270 («Ж») (летчик-испытатель А.К. Пахомов) потерпел ава рию и был разрушен. Самолет было решено не восстанавливать.
Вскоре на первом экземпляре И-270 макет двигателя был заменен на натуральный ЖРД. 2 октября 1947 г. летчик-испы татель В.Н. Юганов выполнил на нем первый полет. Но из-за специфических особенностей и трудности эксплуатации ЖРД в зимних условиях, было принято решение законсервировать самолет до марта 1948 г. В 1948 г., вскоре после возобновле ния испытаний, первый экземпляр И-270 («Ж») совершил вы нужденную посадку. При возвращении на аэродром не вышло шасси, а все попытки летчика его выпустить не увенчались ус пехом. В связи с этим В.Н. Юганов принял решение посадить самолет на фюзеляж, что и выполнил мастерски, посадив само лет на весьма ограниченную площадку, благодаря чему само лет получил минимальные повреждения. К этому времени за интересованность к истребителям с ЖРД полностью прошла.
В связи с этим первый экземпляр И-270 («Ж») также было ре шено не восстанавливать. Работы по теме были прекращены.
Летные испытания двух самолетов И-270, проведенные В.Н. Югановым и А.К. Пахомовым, подтвердили выдающие ся характеристики скороподъемности истребителя. Продол жительность его моторного полета при максимальной тяге двигателя (когда работали обе камеры ЖРД) составила 4 мин 15 с, а при работе одной малой камеры — 9 мин 3 с на высо те 5000 м (19586).

28 декабря 1946 г. первый экземпляр истребителя-перехватчика И-270 (Ж-1) допустили к летным испытаниям. Двигатель еще не был готов, и на аппарате стоял его макет. До июля 1947 г. самолет выполнял буксировочные полеты за бомбардировщиком Ту-2 с отцепкой и планирующей посадкой.
8 мая 1947 г. на втором экземпляре И-270 (Ж-2) был установлен двигатель. 2 сентября состоялся первый - и последний - полет: во время неудачной посадки самолет, пилотируемый летчиком-испытателем А. К. Пахомовым, потерпел аварию и был разрушен. Восстанавливать его не стали.
2 октября 1947 г.летчик-испытатель В. Н. Юганов выполнил первый полет на втором экземпляре И-270. В марте 1948 г. летные испытания возобновились, но были полностью остановлены после вынужденной посадки без выпущенного шасси. Поврежденный самолет также не был восстановлен (23388).

28 декабря 1946 года Хруничев писал письмо N Н-33/6144 директору завода N 30 Воронину.
Впредь до утверждения правительством плана на 1947 год, устанавливаю заводу на январь 1947 года график сдачи самолетов Ил-12 по удостоверениям в количестве 8 машин в следующие сроки:
11, 14, 17, 20, 23, 27, 29 и 31 января по одной машине (2073,228).

28 декабря 1946 Хруничев в письме N Н-33/6144 Воронину установил график выпуска Ил-12 на 30 заводе на январь 1947 - 8 с выпуском 11, 14, 17, 20, 23, 27, 29, 31 (2073,200).

Авиапромышленность:

29 декабря 1946 Совет Министров СССР постановил:
«...1. Утвердить акт № 95 по результатам государственных испытаний, проведенных в ГК НИИ ВВС учебно-тренировочного бомбардировщика УТБ с двумя моторами АШ-21.
2. Принять на вооружение самолёт УТБ с 2АШ-21 со следующими данными:
Максимальная скорость на высоте 1900 м	— 380 км/ч
Время набора высоты 3000 м	— 10 мин
Дальность полёта на наивыгоднейшем режиме — 950 км Практический потолок	— 6000 м
Посадочная скорость	— 123 км/ч
Бомбовая нагрузка в перегрузочном варианте на наружной подвеске	— 200 кг
Стрелковое вооружение:	верхняя ограниченно-подвижная установка ВУБ-68 под пулемёт калибра 12,7мм
3. Обязать МАП т. Хруничева, главного конструктора т. Сухого и директора завода № 381 т. Соколова:
а) организовать на заводе № 381 серийное производство УТБ конструкции т. Сухого, построенного на базе серийного самолёта Ту-2, выпустив в 1 полугодии 1947 года для войсковых испытаний 15 самолётов УТБ, из них первые три самолёта в апреле месяце 1947 года;
б) устранить на самолётах УТБ войсковой серии дефекты, выявленные на государственных испытаниях опытного образца.
4. Порядок устранения дефектов т. Вершинину и т. Хруничеву утвердить совместным решением.
5. Для обеспечения выпуска УТБ на заводе № 381, разрешить МАП использовать в 1947 году — 25 самолётов Ту-2, из числа оставшихся на аэродроме завода N9 23 на 1 апреля 1946 года.
В дальнейшем серийное производство самолётов УТБ на заводе № 381 в 1947 году вести с использованием серийных неизменяемых агрегатов производства завода № 23 (15809).

29 декабря в 1946 году Совет Министров СССР постановил: «... 1. Утвердить акт №95 по результатам государственных испытаний, проведенных в ГК НИИ ВВС учебно-тренировочного бомбардировщика «УТБ» с двумя моторами «АШ-21» (14875).

29 декабря 1946 г. приказом №00115 утверждая отчёт по испытаниям самонаправляющихся бомб СБ-1, главком ВМС Кузнецов отмечал: «В результате испытаний подтверждена возможность создания на основе экспериментальных образцов СБ-1М боевого средства, автоматически корректирующего свой полет на цель и обеспечивающего достаточно точное попадание в цель. Основным принципиальным достоинством самонаправляющегося на цель боевого средства является то, что оно разрешает задачу поражения точечных целей, а не накрытия заданных площадей, что имеет особое значение для действия против кораблей флота.».
Учитывая большое значение управляемых боеприпасов, Кузнецов приказал подготовить для промышленности требования на создание новых бомб с уже опробованной системой самонаведения, а также с другими видами индикации. По причине слабости производственной базы ВЭИ работы над умными бомбами по измененным требованиям коллектив продолжил в 1947 г. уже в составе конструкторского бюро, организованного в системе сельскохозяйственного машиностроения. После проведения комплекса опытно-конструкторских и научноисследовательских работ были созданы и приняты на вооружение различные виды наследников СБ-1М (23539).

За рубежом:

29 декабря 1946 советские войска оставили аэропорт Хельсинки, занимаемый ими с 1944 года (4962).

Авиапромышленность:

30 декабря 1946 вышел приказ МАП N 812с "О ликвидации дефектов на самолетах Як-9 завода 153." (2041,146).

30 декабря 1946 года завершили монтаж машины «63» в варианте истребителя‑перехватчика, получившей обозначение Ту‑1. Самолет «63П» (перехватчик) был создан на базе «63» 2АМ‑39Ф. От базового проекта «63» самолет отличался следующим:
Двигатели М‑43В жидкостного охлаждения мощностью 1640/1950 л.с.;
Четырехлопастные винты АВ‑9к‑22А диаметром 3,6 м;
Вооружение в виде двух 45‑мм пушек и двух 12,7‑мм пулеметов;
Радиолокационное оборудование РСБ‑3бис, РСИ‑6, ТОН‑2 и СЧ‑3.
Заводские испытания продолжались с 22 марта по 3 октября 1947 года. Самолет показал следующие характеристики:
Взлетная масса: 12755 кг
Максимальная скорость: 641 км/ч
Потолок: 11000 м
Дальность полета: 2250 км
Испытаний не закончили, так как установленные моторы М‑44Б исчерпали ресурс, а новых двигателей получить не удалось (25073).

С 30 декабря 1946 г. по 3 октября 1947 г. проходил летные испытания перехватчик и дальний истребитель сопровождения Ту-1 (63П) с двумя пушками НС-45 в носу. Из-за недоведенных двигателей работы по самолету были прекращены (25115).

30 декабря 1946 было закончено производство самолета 63П - Ту-1 - истребителя-перехватчика. Делали путем переделки 63/2 и поставили АМ-43В мощностью 1640/1950 нр и 4 лопастные винты АВ-9К-22А диаметром 3.6 м. Дополнительно для стрельбы вперед поставили 2хНС-45 + 2хВЯ-23. Колеса диаметром 1100х425 мм. Новое радиотехническое и связное оборудование - РСБ-3бис, РСИ-6, ТОН-2 и СЧ-3. Заводские испытания проходили с 22 марта по 3 октября 1947 и их вел А.Д.Перелет. Скорость была 641 на 8600 м. Испытания не закончились из-за выработки ресурсов АМ-43В (1835,59).

30 декабря 1946 состоялось заседание Коллегии МАП по вопросу о работе с руководящими кадрами в МАП (1924).

Жизнь и внутренняя политика:

30-31 декабря 1946, Москва.
Протокол судебного заседания Военной коллегии Верховного суда СССР по делу военнослужащих бригады РОНА Ивана Фролова и других.
Совершенно секретно Отп. 2 экз.
Протокол закрытого судебного заседания
Военной коллегии Верхсуда СССР
30-31 декабря 1946 г.
гор. Москва
Председательствующий - генерал-майор юстиции КАРАВАЙКОВ
Члены - полковник юстиции СЮЛЬДИН
- подполковник юстиции ПАВЛЕНКО
Секретарь - майор юстиции МАЗУР
В 17 часов 50 минут председательствующий открыл судебное заседание и объявил, что подлежит рассмотрению дело по обвинению МОСИНА, ВАСЮКОВА и ФРОЛОВА, преданных суду Военной коллегии Верхсуда СССР по ст.ст. 58-1 "б" и 58-11 УК РСФСР, МИХЕЕВА, ЗАХАРЦОВА, ШАВЫКИНА, ХОЛОДКОВОЙ и ВАСЮКОВОЙ, преданных суду Военной коллегии по обвинению в преступлениях, предусмотренных ст.ст. 58-1 "а" и 58-11 УК РСФСР.
Секретарь докладывает, что все подсудимые, указанные в обвинительном заключении, доставлены в суд под конвоем и находятся в зале судебного заседания.
Председательствующий удостоверяется в самоличности подсудимых, которые на поставленные вопросы дали о себе нижеследующие биографические данные.
Потом прошли допросы подсудимых и вынесение приговора (19838).

За рубежом:

30 декабря 1946 разбовается PBM Mariner ВМС США в ходе операции HighJump на Терстон острове, Антарктида, во время метели, убив трех из девяти людей на борту. Шесть выживших были спасены 13 дней спустя на гидросамолет с корабля ВМС США USS Pine Island (AV-12) (20370).

30 декабря 1946 комиссия ООН по АЭ одобряет предложенный США план контроля над отраслью (3907,265).

30 декабря 1946 в Великобритании был учрежден совет обороны для координации деятельности войск (3907,265).

Авиапромышленность:

На 31 декабря 1946 завод 31 имел заделы по 62 Як-3 ВК-107А и 8 Як-15 с РД (893).

На 31 декабря 1946 был подготовлен Отчет НИИ-1 МСХМ за 1946 год
	Наименование темы
	На чем закончены работы

	Задание ГЦКБ-1
	

	Модернизация системы зажигания
	Изготовление опытной партии

	Зенитное многоствольное ружье и реактивный снаряд к нему калибра 12-25 мм
	Разработка проекта ружья и ракетного снаряда к нему и изготовление рабочих чертежей опытной камеры

	Ракетное противотанковое ружье с куммулятивной гранатой к нему
	Изготовление опытных образцов в количестве 30 штук

	Осколочный ракетный снаряд калибра 110 мм и экспериментальная установка
	Изготовление стендовых камер

	Зенитный осколочный РС калибра 110 мм и экспериментальная установка
	Изготовление опытных камер в количестве 20 штук

	Ракетный снаряд М-13 упрощенной технологии
	Началом изготовления 1-й опытной партии ракетной камеры

	Осколочный авиационный ракетный снаряд калибра 82 мм и неавтоматическая установка
	Изготовление рабочих чертежей снаряда

	Мощный фугасный ракетный снаряд с весом ВВ-100 кг дальностью стрельбы 5-6 км
	Изготовление рабочих чертежей опытной камеры

	Задание НИИ-1
	

	РДС типа “Рейнботе”
	Изготовление стендовых камер и разработка рабочих чертежей снаряда

	Ракетный управляемый по радио зенитный снаряд типа “R-1”
	Изготовление 1-х стендовых двигателей

	Зенитная ракета с боевой частью, состоящей из иглообразных снарядиков типа “Рейнкинд”
	Разработка рабочих чертежей ракетного двигателя для стендовой отработки

	Ракетный противотанковый снаряд и ружье к нему
	Разработка эскизного проекта и проведение предварительных расчетов

	НИР по созданию сверхдальнобойной пороховой ракеты типа ФАУ-2
	Разработка эскизного проекта и проведение предварительных расчетов

	Ручной противотанковый гранатомет типа “Панцерфауст” с бронебойной и фугасной гранатой
	Начало разработки эскизного проекта

	Станковой многоствольный гранатомет и снаряд к нему
	Начало разработки эскизного проекта

	Задание ГЦКБ-1
	

	Ракетный снаряд ДД с предельной дальностью на 20-25 км
	Частичная отработка стендовых двигателей снаряда “Шторм”

	Ракетный снаряд ДД с предельной дальностью на 40-50 км
	Разработка комплекта рабочих чертежей опытных камер снаряда “Нептун”

	Ракетный дальнобойный снаряд для стрельбы на 80 –100 км
	Подбор материала ко второму варианту снаряда

	Авиационный ракетный снаряд для стрельбы с самолета по самолету типа “R-100-BS”
	Изготовление первой партии снарядов в количестве 100 штук и частичная отработка стендового двигателя

	Осколочный авиационный ракетный снаряд калибра 210 мм
	Изготовление стендовых камер и узлов снаряда

	Ракетный управляемый по радио зенитный снаряд типа R-III
	Разработка технической документации по всем основным узлам ракеты, изготовлялись образцы опытных камер


(10177).

На 31 декабря 1946 года военные получили первые 15 машин «130» С.А.Л. (Ла-9). В связи с освоением выпуска цельнометаллического самолета на предприятии пришлось полностью перестроить все производство и подготавливать новые кадры. Вчерашние столяры стали дюральщиками, слесарями-сборщиками и клепальщиками. Цельнометаллический самолет потребовал организации службы главного металлурга и главного контролера. Из состава аэродромного цеха выделили летно-испытательную станцию, подчиненную непосредственно главному контролеру (24988).

31 декабря 1946 г. записка Г.М. Маленкова и других И.В. Сталину о завершении работ по реактивной технике в Германии
Секретно
Товарищу СТАЛИНУ
Докладываем Вам, что в Германии закончены работы, проводимые нашими специалистами по изучению и освоению достижений немецкой реактивной техники, восстановлению технической документации и изготовлению образцов реактивного вооружения, в том числе ракет дальнего действия Фау-2.
В результате проделанной работы восстановлена на немецком языке и скомповнована основная техническая документация на ракету Фау-2, зенитный управляемый снаряд «Вассерфаль», зенитный неуправляемый снаряд “Тайфун-П», реактивные авиационные торпеды типа «Хеншель», ручные противотанковые гранатометы «Панцерфауст». Восстановлена частично (в пределах обнаруженных в Германии материалов) техническая документация на зенитные управляемые снаряды «Рейнтохтер» и «Шметтерлинг” и на наземное стартовое оборудование для запуска ракет Фау-2 и снарядов.
Нашими инженерами и техниками с участием немецких специалистов в Германии собраны с доделкой части недостающих деталей и узлов образцы следующих видов реактивного вооружения:
а) ракеты дальнего действия Фау-2 - дальность стрельбы 250-270 километров; управление посредством приборов, смонтированных в ракете, по заданной перед пуском программе; общий вес ракеты 13,5 тонны, в том числе взрывчатого вещества около 0,9 тонны, вес горючего 3,9 тонны, вес окислителя (жидкого кислорода) 5,0 тонн; общая длина ракеты 14 метров, калибр ракеты 1650 миллиметров;
всего образцов -40 штук,
в том числе: боевых -30-"-
учебных - 10 -“.-
Из указанного количества ракет 17 ракет не укомплектованы графитовыми рулями из-за невозможности изготовления этих рулей в Германии.
б) зенитного управляемого снаряда «Вассерфаль» — максимальная высота поражения цели 20 километров; управление по радио с земли; общий вес снаряда 3,4 тонны, в том числе вес взрывчатого вещества около 150 килограммов, вес топлива около 2 тонн; калибр снаряда 880 миллиметров;
— образцов — 2 шт.
Образцы собраны без приборов управления, так как последние не были обнаружены в Германии.
в) зенитного управляемого снаряда «Рейнтохтер» — максимальная высота поражения цели 12 километров; управление по радио с земли; общий вес снаряда 1,6 тонны, в том числе вес взрывчатого вещества 150 килограммов; калибр снаряда 530 миллиметров;
— образцов — 1 шт.
Образец собран без приборов управления и без взрывателя, которые не были обнаружены в Германии.
г) зенитного управляемого снаряда «Тайфун» — максимальная высота поражения цели 10 километров; общий вес снаряда 25 килограммов; в том числе вес взрывчатого вещества 0,7 килограмма; калибр снаряда 100 миллиметров;
— образцов — 5 шт.
д) ручного противотанкового гранатомета и гранаты «Панцерфауст» — дальность прямого выстрела 100 метров, бронепробиваемость 200 миллиметров, вес заряженной системы около 6 килограммов;
— образцов — 110 шт.
е) авиационных управляемых реактивных торпед типа «Хеншель» для поражения наземных и морских целей — дальность стрельбы (с самолета) 14 километров, управление по радио с самолета, общий вес торпеды около 1 тонны, в том числе вес взрывчатого вещества 250-300 килограммов, длина торпеды 3,8 метра, размах крыльев 3,1 метра;
— образцов — 12 шт.
Кроме указанного количества ракет Фау-2, в Германии изготовлен задел деталей и узлов еще для 10 ракет Фау-2, которые намечено собрать в Советском Союзе.
Силами наших инженеров в Германии с помощью немецких специалистов изготовлены также два специальных поезда-лаборатории, предназначенных для всесторонних испытаний ракет в процессе их производства, во время холодных и горячих стендовых испытаний и перед стартом, а также для обеспечения управления стартом ракет. Каждый поезд-лаборатория, состоящий из 68 вагонов, оснащен сложными и ответственными приборами, аппаратурой и различными приспособлениями.
Все изготовленные в Германии вышеуказанные образцы реактивного вооружения отправлены в Советский Союз.
Часть образцов, в том числе 40 ракет Фау-2, уже прибыла. Лабораторное, производственное и испытательное оборудование, использовавшееся нами в Германии на работах по реактивному вооружению, в настоящее время демонтируются и отгружается в Советский Союз. В январе 1947 года эта работа будет закончена.
Для продолжения в Советском Союзе начатых в Германии работ по реактивному вооружению в ноябре с. г. было вывезено из Германии 308 немецких специалистов, которые распределены между соответствующими министерствами и уже приступили к работе1.
Дальнейшие исследовательские, конструкторские и экспериментальные работы в области реактивного вооружения сосредоточиваются в следующих научно-исследовательских институтах и конструкторских бюро Союза, созданных и оснащаемых в соответствии с принятым в мае с.г. постановлением Совета Министров СССР, а также в ранее организованных отраслевых научно-исследовательских организациях, привлекаемых к работам по реактивному вооружению:
По министерству вооружения: а) НИИ-88 — головной институт по ракетам дальнего действия — разработка, комплектация, сборка и сдача готовых ракет; б) НИИ-20 — разработка и изготовление радиоаппаратуры управления; в) завод № 69 — разработка и изготовление аппаратуры оптического визирования; г) Государственный оптический институт — разработка и изготовление аппаратуры самонаведения и оптических приборов.
По министерству сельскохозяйственного машиностроения:
а) НИИ-1 разработка и изготовление дальнобойных авиационных и зенитных снарядов с пороховыми двигателями; б) НИИ-24 — разработка и изготовление пороховых активно-реактивных снарядов; в) Государственное КБ № 47 — разработка и изготовление реактивных авиационных и морских бомб и реактивных авиационных торпед типа «Хеншель»; г) Государственное КБ № 2 — разработка и изготовление зенитных снарядов типа «Тайфун», противотанковых кумулятивных снарядов, авиационных реактивных снарядов и снарядов М-13А и М-31А; д) НИИ-504 — и изготовление радиовзрывателей; е) НИИ-22 — разработка и изготовление взрывателей; ж) ОКБ при заводе № 571 — разработка и изготовление взрывателей; з) НИИ-6 — разработка и изготовление порохов для реактивных снарядов.
По министерству авиационной промышленности: а) опытный завод № 51 - разработка, изготовление опытных образцов и испытание самолетов-снарядов; б) завод по разработке и изготовлению жидкостных реактивных двигателей для ракет дальнего действия; в) НИИ-17 — разработка и изготовление радиолокационных систем самонаведения; г) НИИ-2 — разработка и изготовление самонаводящихся торпед; д) НИИ самолетного оборудования - разработка и изготовление радиоаппаратуры управления; е) завод № 81 - разаработка и изготовление авиационных пусковых устройств; ж) завод № 118 — разработка и изготовление аппаратуры управления.
По министерству промышленности средств связи: а) НИИ-885 — разработка и изготовление аппаратуры управления; 6) НИИ-20 — разработка и изготовление аппаратуры контроля полета ракет; в) завод № 528 — разработка и изготовление радиоаппаратуры самонаведения; г) НИИ телевизионной техники — разработка и изготовление телевизионных систем визирования.
По министерству судостроительной промышленности: а) НИИ-49 - разработка и,изготовление радиоаппаратуры управления; б) НИИ-10 — разработка и изготовление аппаратуры самонаведения; в) морской НИИ-1 — разработка и изготовление гироскопических приборов.
По министерству электропромышленности: а) НИИ-627 — разработка и изготовление наземного и бортового электрооборудования; б) завод № 531 — разработка и изготовление измерительных приборов; в) завод № 686 — разработка и изготовление передвижных электростанций; г) центральная кабельная лаборатория — разработка и изготовление специальных кабелей и проводов.
По министерству машиностроения и приборостроения: государственное конструкторское бюро специального машиностроения — разработка и изготовление наземного пускового и заправочного оборудования.
По министерству химической промышленности: а) Государственный институт прикладной химии — разработка и производство горючих, средств парогазогенерации, средств химического воспламенения; б) НИИ пластмасс — разработка технологии производства уплотнительных материалов.
По министерству нефтяной промышленности восточных районов: Центральный институт авиационных топлив и масел — разработка и производство топлив на базе нефтепродуктов.
По Главгазтоппрому: а) НИИ химической переработки газов — разработка и производство горючих на базе продуктов переработки твердого топлива; б) НИИ газа — разработка технологии производства оптола.
По министерству цветной металлургии: завод № 523 — разработка и изготовление графитовых рулей.
По министерству черной металлургии: а) Центральный НИИ черной металлургии — разработка новых марок жароупорных и кислотоупорных сталей; б) Украинский углехимический НИИ — разработка технологии производства горючих на базе продуктов переработки твердого топлива.
По министерству лесной промышленности: НИИ лесохимической промышленности — разработка технологии производства горючих на базе продуктов органического синтеза.
Все вышеперечисленные научно-исследовательские и промышленные организации приступили к работе по реактивной технике, но еще не полностью подготовлены к решению сложных задач, которые им предстоит выполнить, т. к. они не полностью еще укомплектованы квалифицированными кадрами и не имеют в достаточном количестве лабораторного и стендового оборудования.
На основе работы, проделанной в Германии нашими специалистами в области реактивной техники, подготовлен проект плана важнейших опытных работ по реактивному вооружению на ближайшие два года.
Представляем на Ваше рассмотрение:
1. План важнейших опытных работ по реактивному вооружению на 1947-1948 гг. и организационно-технические мероприятия по обеспечению этого плана.
2. Предложения об испытании стрельбой ракет дальнего действия Фау-2.
3. Предложения о производстве опытной серии ракет дальнего действия по немецкому образцу и об обеспечении дальнейшего усовершенствования этих ракет.
4. Предложения о летных испытаниях самолетов-снарядов типа Фау-1 по обеспечению дальнейших разработок этих снарядов.
Маленков, Булганин, Устинов, Хруничев, Яковлев, Павленко, Кирпичников
АП РФ. ФЗ. Оп. 47.Д.183. Лл.1-6. Подлинник. Подписи — автографы.
По спискам уполномоченного Комитета по реактивной технике при Совете Министров Германии до 1 января 1947 г. в распоряжение девяти министерств для работы по реактивному вооружению выехали из Германии 378 немецких специалистов, в том числе в министерство вооружения — 175 человек. Распоряжением Совета Министров СССР от 9 декабря 1948 года № 13610рс все немецкие специалисты получали денежное довольствие и были размещены в благоустроенных жилых зданиях. Так, например, общая заработная плата 24 немецких специалистов, находившихся в министерстве судостроительной промышленности, составляла 85 тысяч 500 рублей в месяц (11751).

31 декабря 1946 г. в докладной записке И.В.С. были подведены итоги полутора лет бурной деятельности советских специалистов, командированных в Германию:
Докладываем Вам, что в Германии закончены работы, проводимые нашими специалистами по изучению и освоению достижений немецкой реактивной техники.
[...] Восстановлена на немецком языке и скомплектована основная техническая документация на ракету Фау-2, зенитный управляемый снаряд «Вассерфаль», зенитный неуправляемый снаряд «Тайфун-2», реактивные авиационные торпеды «Хеншель», ручные потивотанковые гранатометы «Панцерфауст».
Восстановлена частично (в пределах обнаруженных в Германии материалов) техническая документация на зенитные управляемые ракеты «Рейнтохтер» и «Шметтерлинг», на наземное стартовое оборудование для запуска ракет Фау-2 и зенитных снарядов.
Нашими инженерами и техниками с участием немецких специалистов собраны в Германии, с доделкой части недостающих узлов и деталей, образцы следующих видов реактивного вооружения:
а) ракеты дальнего действия Фау-2 [...]. Всего образцов — 40 шт., в том числе боевых — 30, учебных — 10.
Из указанного количества 17 ракет не укомплектованы графитовыми рулями из-за невозможности изготовления этих рулей в Германии;
б) зенитного управляемого снаряда «Вассерфаль [...]. Образцов — 2 шт. Образцы собраны без приборов управления, так как последние не были обнаружены;
в) зенитного управляемого снаряда «Рейнтохтер [...]. Образцов — 1 шт. Образец собран без приборов управления и без взрывателя, которые не были обнаружены;
г) зенитного управляемого снаряда «Тайфун [...]. Образцов — 5 шт.
д) ручного противотанкового гранатомета и гранаты «Панцерфауст» [...]. Образцов — 110 шт.
е) авиационых управляемых реактивных торпед типа «Хеншель» для поражения наземных и морских целей [...]. Образцов — 12 шт.
Кроме указанного количества ракет Фау-2 в Германии изготовлен задел деталей и узлов еще для 10 ракет Фау-2, которые намечено собрать в Советском Союзе.
[...] Лабораторное, производственное и испытательное оборудование [...] в настоящее время демонтируется и отгружается в Советский Союз.
Силами наших инженеров в Германии с помощью немецких специалистов изготовлены также два специальных поезда для всестороннего испытания ракет в процессе их производства, во время холодных и горячих стендовых испытаний и перед стартом, а также для обеспечения управления старта ракет. Каждый поезд-лаборатория, состоящий из 68 вагонов, оснащен сложными и соответственными приборами, аппаратурой и различными приспособлениями.
Для продолжения [...] работ по реактивному вооружению в ноябре сего года было вывезено из Германии 308 немецких специалистов, которые распределены между соответствующими министерствами и уже приступили к работе (24989).

Другие оборонные отрасли:

31 декабря 1946 г. была подготовлена Докладная записка министра химической промышленности СССР М.Г. Первухина зам. Председателя Совета Министров СССР Г.М. Маленкову об утверждении штатов отраслевых технических бюро Министерства в Германии ХП-1494-4
Заместителю Председателя Совета Министров СССР товарищу Маленкову Г.М.
Для освоения наиболее важных достижений германской химической техники и быстрейшего переноса их в отечественную промышленность Министерство химической промышленности создало в Германии 9 отраслевых технических бюро. Для выполнения намеченного на 1947 г. плана исследовательских, опытных и проектных работ министерство намечало укомплектовать эти техбюро постоянным штатом в 100 чел.
Решением СВАГ Министерству химической промышленности установлен лимит постоянных сотрудники в 40 чел. Сокращение числа сотрудников техбюро МХП в Германии приведет к резкому свертыванию важной работы.
Прошу Вас дать указание об утверждении МХП штата постоянных сотрудников техбюро в 100 чел.
Кроме того, прошу дать указание СВАГ до окончательного решения вопроса о количестве сотрудников техбюро МХП в Германии, задержать откомандирование находящихся сейчас в Германии сотрудников МХП, работающих по новой технике.
М. Первухин
Резолюция: тов. Коваль. Прошу Вас рассмотреть просьбу т. Первухина. Г. Маленков 6.01.
Помета: Исполнено, исх. № 5/046 от 27.01.47.
ГА РФ. Ф. Р-7317. Оп. 4. Д. 72. Л. 9. Заверенная копия (11419).

Внешняя политика:

31 декабря 1946 года в рукописной записке на имя министра госбезопасности В.Абакумова от И. Курчатов отмечает «Материалы, с которыми меня сегодня ознакомил т. Василевский, по вопросам:
а) американские работы по сверх-бомбе;
б) некоторые особенности в работе атомных котлов в Хенфорде, — по-моему, правдоподобны и представляют большой интерес для наших отечественных работ».
Внешняя разведка не только привлекла внимание руководства страны к проблеме создания на Западе атомного оружия, но и таким образом инициировала проведение подобных работ в СССР. Благодаря информации внешней разведки, по признанию академиков А. Александрова, Ю. Харитона и других, И. Курчатов не сделал больших ошибок, ученым удалось избежать тупиковых направлений в разработке атомного оружия и создать атомную бомбу в СССР в более короткие сроки, (всего за три года), чем в США. Там на это потратили четыре года, израсходовав пять миллиардов долларов. Как отметил академик Ю. Харитон в интервью газете «Известия» от 8 декабря 1992 года, первый советский атомный заряд был изготовлен по американскому образцу с помощью сведений, полученных от К. Фукса. По словам академика, когда вручались правительственные награды участникам советского атомного проекта, И. В. Сталин, удовлетворенный тем, что американской монополии в этой области не существует, заметил: «Если бы мы опоздали на один-полтора года, то, наверное, испробовали бы этот заряд на себе» (Таратута Ж. В., Зданович А. А. Таинственный шеф Мата Хари. Секретное досье КГБ № 21152. — М.: Детектив-Пресс, 2000. — 352 с.) (11765).

За рубежом:

31 декабря 1946 года — первый полёт лёгкого самолёта Waco Model W Aristocraft. /США/
После Второй мировой войны компания Waco Aircraft предприняла попытку вернуться на рынок лёгкой авиации. Для этого конструктор Алекс Фрэнсис Арсье (Alex Francis Arcier) спроектировал самолёт Model W Aristocraft, который относился к классу т.н. «воздушных автомобилей».
Model W был нетипичным высокопланом с двухкилевым хвостовым оперением и толкающим винтом. В носовой части был установлен двигатель Franklin 6AL. Шасси сделано частично убираемым. В кабине хватало место для пилота и 3 пассажиров. Крейсерская скорость — 245 км/ч, дальность полёта — 657 км.
Послевоенного бума лёгкой авиации не случилось и это сказалось на судьбе Model W Aristocraft. У компании были предзаказы на 300 самолётов, но было решено, что запуск серийного производства потребует слишком много ресурсов. Aristocraft остался построенным в единственном экземпляре и стал последним самолётом Waco Aircraft (22300).
МиГ-9, начиная с 1-й серии получил новый номер изделия «36» вместо «27», а по ОКБ проходил как «самолет ФС». Оригинально, например, совместили решение проблемы путевой устойчивости и прочности хвостовой части, – киль в нижней части удлинили вперед. Идея оказалась очень удачной и используется повсеместно и в наше время. Летные данные серийных самолетов оказались даже несколько лучше, чем у опытных образцов, что было не типично не только для наших, но и для лучших зарубежных самолетов.
С конца 1946 по начало 1949 года было построено 604 самолета МиГ-9. Даже когда на заводе № 1 пошел МиГ15, производство «изделия 36» некоторое время продолжалось, а запчасти делали и далее.

 Они поступили на вооружение около 20 истребительных авиаполков ВВС и ПВО СССР, причем поставлялся МиГ-9 в первую очередь в части, которые считались элитой наших вооруженных сил (22793).

31 декабря 1946 Portuguese авиакомпания Transportes Aéreos португальцы (TAP) - будущее TAP Portugal - начинает свой 12-стоп рейс Linha Aérea Imperial ( "Imperial Air Line") для обслуживания португальских колоний, включая остановки в Луанде, португальской Анголе и Lourenço Marques, Португальской Восточной Африки (20370).

31 декабря 1946 авиация ВМС США составляет 1,461 самолет, снижение на 64 процентов от того, что было доступно в конце Второй мировой войны. На 15 августа 1945 года имелось 10000 морских авиаторов (20370).

31 декабря 1946 президент Трумэн положил формальный конец второй мировой войне (2100).

31 декабря 1946 французские солдаты покинули Ливан (4962).

Авиапромышленность:

В конце декабря 1946 года были подготовлены Замечания МАП к плану ВВС.
План-заявка ВВС на опытное самолетостроение в 1947 году содержит в себе требования к истребителям, бомбардировщикам и военно-транспортным самолетам, штурмовикам и ближним разведчикам, самолетам связи и учебно-тренировочным, а также к ряду экспериментальных самолетов.
Эти требования находятся в следующем соответствии с основными данными самолетов, указанных в проекте плана опытного самолетостроения, предлагаемого МАП.
1. Истребители.
	а) Истребители фронтовые.
	

	ВВС требует от фронтового истребителя с поршневым мотором следующие данные:
	

	Максимальная скорость
	830-850 км/час

	Время подъема на 5000 м
	3,5 мин.

	Дальность полета от 1300 до 2000 км
	

	Вооружение
	4 пушки калибра 23 мм или

	
	2 пушки калибра 23 мм и

	
	1 пушка калибра 37 мм

	В перегрузочном варианте требуется предусмотреть подвеску 200 кг бомб.
	

	МАП для фронтового истребителя с поршневым мотором обеспечивает в 1947 году следующие данные:
	

	Максимальная скорость
	730 км/час

	Время подъема на 5000 м
	4,8 мин.

	Дальность
	1000 км

	Вооружение
	4 пушки калибра 23 мм

	ВВС требует от фронтового истребителя с турбокомпрессорным реактивным двигателем следующие данные:
	

	Максимальная скорость
	1100 км/час

	Время подъема на 5000 м
	2,5 мин.

	Дальность полета до 1600 км и с подвесными баками до 2000 км
	

	Вооружение
	1 пушка калибра 45 мм и

	
	2 пушки калибра 23 мм или

	
	2 пушки калибра 23 мм и

	
	1 пушка калибра 57 мм.


МАП для фронтовых истребителей с указанными реактивными двигателями может дать для разных самолетов максимум следующих данных:
максимальная скорость 1000 км/час, время подъема на 5000 м от 2,5 до 3,5 мин., дальность полета для истребителей с одним двигателем 1100 км и для истребителей с двумя двигателями до 2200 км, вооружение от 2 пушек калибра 23 мм до 3 пушек калибра 37 мм.
б) Истребители перехватчики.
ВВС требует от истребителя перехватчика как с турбореактивным двигателем, так и с жидкостным реактивным двигателем следующие данные:
максимальная скорость 1100 км/час, время подъема на 5000 м до 0,8 мин. и практический потолок 15000-16000 м. Вооружение 3 пушек калибра 37(45) мм и 6 ОРО-82 или 4 пушки калибра 45 мм или 2 пушки калибра 57 мм.
МАП может для истребителя с ЖРД удовлетворить этим требованиям за исключением вооружения; предполагается установка 2 пушек калибра 23 мм. Для истребителя с турбореактивным двигателем может быть получено:
максимальная скорость 1050 км/час, время подъема на 5000 м 2,5 мин., практический потолок 15000-16000 м и вооружение 1 пушка калибра 37(45) мм и 2 пушки калибра 23 мм или 6 пушек калибра 20 мм.
в) Истребители сопровождения.
ВВС требует от истребителя сопровождения с поршневыми моторами следующие данные:
максимальная скорость - 750 км/час, дальность полета - 3000 км и с подвесными баками 4000-4500 км, экипаж 3 чел., вооружение - вперед 2х23 и 1х45(37) или 2х45, вверх 2х23, вниз - 2х23.
МАП обеспечивает эти летные данные на одноместном истребителе с комбинированной силовой установкой, имеющем вооружение 6х23 мм.
ВВС требует от истребителя сопровождения с ТК ВРД следующие летные данные:
максимальная скорость - 960 км/час, дальность 2500 км и 3200 км с подвесными баками, экипаж 2 человека, оружие - вперед: 4х23 или 2х23 и 1х45(37), назад - 2х23, вниз - 2х23.
МАП для такого истребителя обеспечивает следующие данные:
максимальная скорость - 950 км/час, дальность 2500 км и 3500 км с подвесными баками, экипаж 2 человека, вооружение - то же, что по требованию ВВС, кроме установки вниз.
II. Ближние и средние бомбардировщики.
а) с поршневыми двигателями
ВВС требует для ближних и средних бомбардировщиков с поршневыми двигателями следующие данные:
максимальная скорость - 700-740 км/час, дальность с 1500 кг бомб для ближнего - 2500 км и для среднего 4500 км, бомбовая нагрузка 1500-5000 кг, вооружение 5-6 пушек калибра 20-23 мм.
МАП для таких бомбардировщиков обеспечивает следующие данные:
максимальная скорость - 640 км/час, дальность - 4000 км, бомбовая нагрузка 2000-4500 кг, вооружение 6 пушек калибра 20 мм.
б) с ТК БРД
ВВС требует для ближних и средних бомбардировщиков с ТК ВРД следующие данные:
максимальная скорость - 930-950 км/час, дальность с 1000 кг бомб для ближнего - 2000 км, для среднего - 3000 км, бомбовая нагрузка для ближнего 1500-4000 кг, для среднего 2000-6000 кг вооружение 5-6 пушек калибра 20-23 мм.
МАП для ближних и средних бомбардировщиков с ТК ВРД может дать, для разных самолетов, максимум следующих данных:
максимальная скорость - 900 км/час, дальность 2000 км с 2000 кг бомб и 3000 км с 1000 кг бомб, бомбовая нагрузка максим. - 4000 кг, вооружение 4-5 пушек калибра 20-23 мм.
III. Дальние бомбардировщики.
ВВС требует для дальних бомбардировщиков, крейсеров и дальних разведчиков обеспечение следующих данных:
а) для самолетов с поршневыми моторами:
максимальная скорость - 700-750 км/час, дальность до 9000 км, бомбовая нагрузка для бомбардировщиков до 1600 кг и вооружение состоящее из 10 пушек разного калибра от 23 до 37 мм.
б) для самолетов с ТК ВРД:
максимальная скорость - 900 км/час, дальность 5000 км, бомбовая нагрузка для бомбардировщиков до 20000 кг и вооружение состоящее из 10 пушек.
Кроме того для перспективной проработки предусматривается задание по сверхдальнему бомбардировщику имеющему максимальную скорость 700 км/час, дальность 13500 км и бомбовую нагрузку до 30000 кг.
МАП берет задание по перспективной проработке сверхдальнего бомбардировщика и кроме того может дать на тяжелом бомбардировщике с ТК ВРД следующие данные:
максимальная скорость - 950 км/час, дальность 3900 км, бомбовая нагрузка до 16000 кг, вооружение - 4 пушки.
IV. Штурмовики.
ВВС требует от одномоторного бронированного штурмовика следующие данные:
максимальная скорость - 600 км/час, дальность 2000 км, бомбовая нагрузка 600-1000 кг, вооружение - вперед
1 пушка калибра 45-57 мм и 4 пушки калибра 23 мм, назад 2 пушки калибра 20 мм.
МАП может обеспечить для такого штурмовика следующие данные:
максимальная скорость 570 км/час, дальность 1000 км, бомбовая нагрузка 400-1000 кг, вооружение - вперед 6 пушек калибра 23 мм, назад 1 пушка калибра 20 мм.
Требования ВВС к штурмовику с двумя турбовинтовыми двигателями не могут быть приняты, ввиду отсутствия в настоящее время турбовинтовых двигателей.
V. Требования ВВС к ночному разведчику с поршневыми моторами и к геликоптеру арткорректировщику удовлетворяются МАП.
VI. Военно-транспортные самолеты.
Требования ВВС к армейскому легкому и среднему транспортным самолетам обеспечиваются МАП.
VII. Самолеты связи.
Требования ВВС к самолету и геликоптеру связи обеспечиваются МАП.
VIII. Учебные самолеты.
Требования ВВС к учебно-тренировочному бомбардировщику, учебно-тренировочному самолету для обучения штурманского состава, акробатическому самолету и учебно-тренировочному геликоптеру могут быть обеспечены МАП.
IX. Экспериментальные самолеты.
ВВС требует создания в 1947 году следующих экспериментальных самолетов:
истребитель с телеуправлением осуществляемым с самолета или земли;
истребитель позволяющий получить число Маха больше 2;
самолет с вертикальным взлетом, при тяге двигателя большей чем вес самолета;
истребитель-перехватчик с прямоточным реактивным двигателем, имеющий максимальную скорость 1200 км/час, время подъема на 10000 м не более одной минуты, продолжительность полета до 40-50 минут и потолок более 15000 м;
двухмоторный бомбардировщик с телеуправлением осуществляемым с самолета или с земли;
средний бомбардировщик типа "Летающее крыло", имеющий максимальную скорость 740 км/час и дальность 4000 км;
сверхдальний бомбардировщик типа "Летающее крыло", имеющий максимальную скорость 700 км/час и дальность 17000 км;
высотный самолет с потолком 16000-17000 м и дальностью 8000 км
самолет-матка с дальностью 5000 км.
МАП предусматривает в проекте плана самолетостроения на 1947 год проведения работ по следующим экспериментальным самолетам:
самолет "Летающее крыло" с двумя реактивными двигателями, имеющий максимальную скорость 950 км/час и дальность полета 3000 км;
самолет с жидкостным реактивным двигателем, со скоростью обеспечивающей достижение числа маха равного 1,1.
самолет с прямоточными реактивными двигателями, со скоростью обеспечивающей достижение числа Маха равного 1,4;
летающая модель с жидкостным реактивным двигателем для достижения числа Маха равного 1,1.
Самолет с двумя жидкостными реактивными двигателями, имеющий максимальную скорость больше скорости звука.
Кроме того предусматривается в НИСО отработка телеуправления самолета.
Х. Самолеты плана ВВС не включенные в проект
плана МАП
Следует еще отметить, что из предъявляемых ВВС 48 требований по опытным самолетам, министерством не может быть принято к реализации в 1947 году создание следующих типов самолетов:
1. Истребитель сопровождения с герметической кабиной с турбовинтовыми двигателями.
Ввиду невозможности обеспечить в 1947 году этот тип самолета доведенными турбовинтовыми двигателями по нему могут быть проведены только проектные работы.
2. Дальний бомбардировщик, воздушный крейсер и разведчик с поршневыми моторами и герметическими кабинами.
Запроектированные ВВС летные данные этих самолетов не могут быть осуществлены с поршневыми моторами находящимися сейчас в производстве. В 1947 году может быть только предусмотрена разработка проектов этих типов самолетов на базе строящегося самолета Б-4, с учетом новых, более мощных чем АШ-73, моторов.
3. Дальний бомбардировщик, воздушный крейсер и разведчик с ТК ВРД.
Эти задания не могут быть приняты для реализации в 1947 году, ввиду того, что мощные газотурбинные двигатели с высокой экономичностью, обеспечивающей требуемые ВВС дальности, могут быть выпущены только к началу 1948 года.
Предусмотренный же в плане МАП тяжелый бомбардировщик с шестью двигателями ЮМО-012, не отвечает требованиям ВВС по дальности ввиду высоких расходов горючего у этого двигателя.
4. Экспериментальный сверхдальний бомбардировщик типа "Летающее крыло".
Ввиду того, что отработка схемы "Летающее крыло" предусмотрена в плане МАП на самолете среднего веса.
5. Экспериментальный высотный самолет с герметической кабиной.
Ввиду отсутствия в 1947 году моторов большой высотности и отработанного оборудования для полетов на высотах 16000-17000 метров.
6. Тяжелый транспортный самолет с шестью поршневыми моторами.
Так как это задание целесообразно выполнять на базе сверхдальнего бомбардировщика, проект которого намечен к разработке в 1947 году.
7. Бронированный штурмовик с двумя турбовинтовыми двигателями.
Ввиду невозможности обеспечить в 1947 году этот тип самолета доведенными турбовинтовыми двигателями7
8. Экспериментальный самолет-матка.
Так как это задание целесообразно прорабатывать на базе сверхдальнего бомбардировщика.
9. Ближний пикирующий бомбардировщик.
Это задание планом МАП не предусмотрено.
План опытного самолетостроения на 1947-1948 г.г. (проект).
	Наименование самолета,
	Экипаж
	Максимальная
	
	Время
	Дальн.
	Практ.
	Бомб.
	Вооружение
	Сроки

	количество и тип
	
	скорость км/час
	
	набора
	полета
	потолок
	нагр.
	
	сдачи

	двигателей или моторов
	
	у земли
	высоте
	высоты
	на
	
	норм/
	
	с-та

	
	
	
	
	
	высоте,
	
	
	
	на

	
	
	
	
	
	на скор.
	
	
	
	госисп.

	
	
	
	
	
	км/км/час
	
	
	
	

	Истребители фронтовые
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с мотором
	1
	650
	730/6700
	4,8/5000
	Н=1000
	11500
	
	4х23 мм
	июнь

	АШ-82М.
	
	
	
	
	800/0,9
	
	
	
	1947 г.

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	V max
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	1000/0,6
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	V max
	
	
	
	

	Истребитель с двигателем
	1
	890 с
	900/5000
	4,2/5000
	Н=1000
	12500
	
	3х23 мм
	

	РД-10 форс.
	
	форс.
	с форс.
	с форс.
	900/630
	
	
	
	

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с турбореакт.
	1
	1000
	
	4,1/5000
	Н=1000
	13000
	
	1х37 мм
	декабрь

	двигателем "НИН", с
	
	
	
	
	1200/700
	
	
	2х23 мм
	1947 г.

	герметической кабиной
	
	
	
	
	
	
	
	
	на летн.

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с двумя
	1
	920
	950/5000
	4,0/5000
	Н=1000
	
	1400
	1х57 мм
	сентябрь

	двигателями РД-21 или
	
	
	
	
	700/на
	
	
	2х23 мм
	1947 г.

	БМВ-003с.
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	Конструкторы Микоян и
	
	
	
	
	скорости
	
	
	
	

	Гуревич
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Модификации истребителя
	1
	900
	910/5000
	5/5000
	Н=1000
	
	1300
	1х57 мм
	октябрь

	с двумя двигателями РД-20
	
	
	
	
	800/на
	
	
	2х23 мм
	1947 г.

	а) с герметич. Кабиной
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	б) с тормозными щитками
	
	
	
	
	скорости
	
	
	
	

	в) с катапульт. Сидением
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструкторы Микоян и
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Гуревич
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Средние бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщик с двумя
	5
	470
	560/6000
	12,0/5000
	Н=1000
	9800
	1000/
	Вперед - 1х20 мм
	сентябрь

	мотрами АШ-82М
	
	
	
	
	с 1000
	
	4000
	Вверх-назад
	1947 г.

	Конструткор Туполев
	
	
	
	
	кг бомб
	
	
	1х20 мм
	

	
	
	
	
	
	норм.
	
	
	Вниз-назад
	

	
	
	
	
	
	1450/0,56
	
	
	1х20 мм
	

	
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Средний бомбардировщик
	4
	520
	640/
	
	4000
	11000
	2000/
	Вверх - 2х20 мм
	сентябрь

	с двумя мотрами АШ-2ТК
	
	
	10000
	
	
	
	4500
	Вниз - 2х20 мм
	1948 г.

	с герметической кабиной
	
	
	
	
	
	
	
	Назад - 2х20 мм
	

	Конструткор Туполев
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Средний бомбардировщик
	
	725
	850/8000
	
	Н=1000
	115000
	1000
	Вперед - 1х23 мм
	январь

	с двумя турбореактивными
	
	
	
	
	с 1000
	
	
	Назад - 2х20 мм
	1948 г.

	двигателями "НИН", с
	
	
	
	
	кг бомб
	
	
	
	

	герметической кабиной
	
	
	
	
	3000
	
	
	
	

	Конструткор Туполев
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бомбардировщик с
	
	4
	810
	850/6000
	8,0/6000
	Н=1000
	12000
	Вперед-неподв.
	сентябрь

	четырьмя турбореактивн.
	
	
	
	
	
	с 1000
	
	1х20 мм
	1947 г.

	двигателями ТР-1А Люлька
	
	
	
	
	
	кг бомб
	
	Вверх - 2х20 мм
	

	с тягой 1500 кг
	
	
	
	
	
	1500/700
	
	Назад - 2х20 мм
	

	Конструктор Сухой
	
	
	
	
	
	max
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	дальн.
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	2000 км
	
	
	

	Бомбардировщик с
	5
	720
	800/9000
	8,7/5000
	Н=1000
	11000
	2000/
	Вперед - 1х23 мм
	июль

	четырьмя турбореактивн.
	
	
	
	
	с 2000
	
	3000
	Вверх - 2х20 мм
	1947 г.

	двигателями ТР-1 Люлька
	
	
	
	
	кг бомб
	
	
	Назад - 1х23 мм
	на летн.

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	норм.
	
	
	
	испытан.

	
	
	
	
	
	1250
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	макс.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	2000
	
	
	
	

	Бомбардировщик с двумя
	5
	
	900/8000
	6,0/5000
	Н=1000
	12000
	2000/
	Вперед - 1х23 мм
	сентябрь

	турбореакт. Двигателями
	
	
	
	
	норм.
	
	3000
	Вверх - 2х20 мм
	1947 г.

	АМ-ТКРД-01 с тягой 3200
	
	
	
	
	1500 с
	
	
	Назад - 1х23 мм
	на летн.

	кг
	
	
	
	
	1500 кг
	
	
	
	испытан.

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	макс.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	2000 с
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	2000 кг
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	Бомбардировщик с 
	3
	855
	860/6000
	
	Н=5000
	12500
	2000/
	Назад - 2х13 мм
	

	шестью двигателями
	
	
	
	
	1050 с
	
	4000
	
	

	ЮМО-004, с герметич.
	
	
	
	
	2000 кг
	
	
	
	

	кабиной
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	Конструктор Бааде
	
	
	
	
	Н=10000
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	1700 с
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	2000 кг
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	Дальние бомбардировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Сверхдальний высотный
	8-12
	
	700/
	-
	с 3000
	-
	3000/
	Вверх: дистанц.
	Проект 12.47 г.

	многомоторный бомбард.
	
	
	10000
	
	кг бомб
	
	30000
	турели с кругов.
	Данные самолета

	с гереметич. Кабинами
	
	
	12000
	
	13500/на
	
	
	обстрелом 2х23 мм
	подлежат уточнен.

	Конструктор Туполев
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	1х37 мм
	при разработке

	
	
	
	
	
	скор.
	
	
	Вниз: дистанц.
	проекта

	
	
	
	
	
	
	
	
	турели с кругов.
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	обстрелом 2х23 мм
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	1х37 мм
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	Назад: кормовая
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	ограничено подвижная
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	установка 2х23 мм
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	1х37 мм
	

	Дальний бомбардировщик
	5
	950
	916/6000
	
	Н=6000
	11400
	4000/
	Вверх: 2х20 мм
	

	с шестью двигателями
	
	
	
	
	2250/с
	
	16000
	Вниз: 2х20 мм
	

	ЮМО-012 с герметич.
	
	
	
	
	4000 кг
	
	
	
	

	кабиной
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	Конструктор Бааде
	
	
	
	
	Н=8700
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	1330 м
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	3900/с
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	4000 кг
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	бомб
	
	
	
	

	Штурмовики
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бронирован. Штурмовик
	2
	510
	570/3000
	
	с 400 кг
	8000
	400/1000
	Вперед - 6х23 мм
	май

	с мотором М-45Ш или М-3.
	
	
	
	
	бомб 1000
	
	
	Назад - 1х20 мм
	1948 г.

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Разведчики и корректировщики
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Высотный разведчик с
	4
	470
	530/5000
	11,0/
	Н=1000
	13000
	
	Вперед 1х20 мм
	май

	двумя моторами АШ-84
	
	
	600/
	5000
	норм.
	
	
	Вверх-назад:
	1948 г.

	с ТК, с герметической
	
	
	12000
	
	1770/0,6
	
	
	1х20 мм
	

	кабиной.
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	Вниз-назад:
	

	Конструктор Туполев
	
	
	
	
	Н=8000
	
	
	1х20 мм
	

	
	
	
	
	
	перегр.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	3000/0,67
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Артиллерийский
	3
	450
	550/6500
	5,5/5000
	Н=6500
	11000
	400 кг в
	Вперед 1х20 мм
	сентябрь

	разведчик-корректировщик
	
	
	
	
	1100/300
	
	перегр.
	Вверх - 1х20 мм
	1947 г.

	с двумя моторами АШ-83.
	
	
	
	
	
	
	
	Назад - 2х20 мм
	

	Конструктор Сухой
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Морской дальний разведч.
	7
	570
	400/2000
	25,0/5000
	Н=2000
	5500
	0/4000
	В носу - 1х20 мм
	октябрь

	открытого моря с двумя
	
	
	390/5000
	
	норм.
	
	
	Бортовые:
	1947 г.

	мотрами АШ-73.
	
	
	
	
	2500/0,68
	
	
	2х12,7 мм
	

	Конструктор Бериев
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	Палубная - 2х20 мм
	

	
	
	
	
	
	перегр.
	
	
	Кормовая - 2х20 мм
	

	
	
	
	
	
	5000/0,68
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	перегр.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	4400/0,8
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Учебно-тренировочные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Учебно-тренировочный
	2
	890
	900/5000
	5,0/5000
	Н=1000
	13000
	
	1х57 мм
	март

	истребитель с двумя
	
	
	
	
	500/700
	
	
	2х23 мм
	1947 г.

	двигателями РД-20.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструкторы Микоян
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	и Гуревич
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Учебно-тренировочный
	2
	610
	670/6000
	5,2/5000
	Н=1000
	10000
	
	2х23 мм
	апрель

	истребитель с мотором
	
	
	
	
	850/на
	
	
	
	1947 г.

	АШ-82ФН (на базе
	
	
	
	
	0,6Vmax
	
	
	
	

	истребителя Ла-9).
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Учебно-тренировочный
	2
	770
	800
	4,3/5000
	Н=7000
	10000
	
	
	апрель

	самолет с двигателем
	
	
	
	
	600/550
	
	
	
	1947 г.

	РД-10.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пассажирские и транспортные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пассажирский самолет
	5
	400
	440/2150
	4,8/2000
	1500 км
	6700
	
	
	декабрь

	с двумя моторами АШ-73.
	
	
	
	
	с 48 пас.
	
	
	
	1947 г.

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	4000 км
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	с 14 пас.
	
	
	
	

	Пассажирский самолет
	6
	425
	575/9000
	13,7/5000
	2700 км
	10000
	
	
	июнь

	с четырьмя моторами АШ-73
	
	
	
	
	с 67 пас.
	
	
	
	1947 г.

	с ТК с гереметической
	
	
	
	
	4000 км
	
	
	
	

	кабиной.
	
	
	
	
	с 28 пас.
	
	
	
	

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Десантный самолет с
	4
	366
	407/2000
	15,8/5000
	Н=2000
	7000
	37 десант.
	
	Эскизный проект

	двумя моторами АШ-82ФН,
	
	
	
	1250/325
	
	
	или 32
	
	март 1947 г.

	(на базе самолета Ил-12)
	
	
	
	
	
	
	койки или
	
	

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	4000 кг 
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	груза
	
	

	Десантный самолет с
	4
	428
	475/2200
	20,0/5000
	Н=2500
	6000
	100 десант.
	
	Эскизный проект

	4 моторами АШ-73 (на базе
	
	
	
	
	1500/375
	
	или 98
	
	март 1947 г.

	самолета Ил-18).
	
	
	
	
	
	
	коек или
	
	

	Конструктор С.В.И.
	
	
	
	
	
	
	10000 кг груза
	
	

	Пассажирский самолет
	8-9
	470
	560/
	25,0/5000
	с 48
	10500
	
	
	май

	с четырьмя моторами АШ-73
	
	
	10500
	
	пассажир.
	
	
	
	1947 г.

	с ТК с гереметическими
	
	
	
	
	макс. 5000/
	
	
	
	

	кабинами.
	
	
	
	
	0,73 Vmax
	
	
	
	

	Конструктор Туполев
	
	
	
	
	с 72
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	пассажир.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	макс. 4000/
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	0,73 Vmax
	
	
	
	

	Транспортный самолет с
	5
	450
	505/5000
	26,0/5000
	4200 км
	8000
	
	
	декабрь

	4 моторами АШ-73 (на базе
	
	
	
	
	с 75 чел.
	
	
	
	1948 г.

	пассажирского самолета).
	
	
	
	
	1850 км с
	
	
	
	

	Конструктор Туполев
	
	
	
	
	150 чел.
	
	
	
	

	Пассажирский самолет
	5
	365
	420/5000
	43,0/8000
	Н=2000
	8000
	
	
	август

	с двумя моторами АШ-82ФН
	
	
	
	
	с 21 пас.
	
	
	
	1947 г.

	на базе самолета Ли-2.
	
	
	
	
	и 500 кг
	
	
	
	

	Конструктор модиф.
	
	
	
	
	Багажа
	
	
	
	

	Голубков
	
	
	
	
	1650/330
	
	
	
	

	Арктический
	4
	300
	340/5000
	
	Н=2000
	7500
	
	
	декабрь

	транспортный самолет
	
	
	
	
	с 1500 кг
	
	
	
	1947 г.

	с двумя моторами АШ-82ФН
	
	
	
	
	груза
	
	
	
	

	на базе самолета Ли-2
	
	
	
	
	1250/250
	
	
	
	

	с поплавками.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Голубков
	
	400
	450/3600
	
	1600
	
	Коммерч.
	
	май

	Грузовой самолет с
	
	
	
	
	
	
	нагрузка
	
	1948 г.

	двумя моторами АШ-73
	
	
	
	
	
	
	на 4300 кг
	
	

	конструкции ОКБ-86.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Такой же самолет в
	
	400
	450/3600
	
	1600
	
	50 пассаж.
	
	июль

	пассажирском варианте
	
	
	
	
	
	
	
	
	1948 г.

	Пассажирский самолет
	2
	350
	370
	
	800/290
	7000
	10 пассаж.
	
	июнь

	с двумя моторами АШ-21.
	
	
	
	
	
	
	
	
	1947 г.

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Пассажирский самолет
	2
	290
	320/3500
	3,0/3000
	Н=1000
	5700
	8 пассаж.
	
	июнь

	амфибия с двумя моторами
	
	
	
	
	1000/0,8
	
	и 160 кг
	
	1947 г.

	АШ-21.
	
	
	
	
	Vmax
	
	багажа
	
	

	Конструктор Четвериков
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Такой же самолет в
	3-4
	290
	320/3500
	24,0/5000
	Продол.
	5700
	
	
	октябрь

	варианте аэрофотосъемщика
	
	
	
	
	полета
	
	
	
	1947 г.

	
	
	
	
	
	7 часов
	
	
	
	

	Одномоторный самолет
	1-2
	200
	-
	10-12/
	Н=500 м
	5000
	4 пассаж.
	
	

	Амфибия.
	
	
	
	3000
	800/на
	
	или 400
	
	

	Конструктор Бериев
	
	
	
	
	наивыг.
	
	кг груза
	
	

	
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	Грузовой самолет с
	2
	240
	270/1750
	
	Н=1750
	7500
	Коммерч.
	
	май

	мотором АШ-62ИР.
	
	
	
	
	1300/210
	
	нагрузка
	
	1947 г.

	Конструткор Антонов
	
	
	
	
	с доп.
	
	1000 кг
	
	на летные

	
	
	
	
	
	баками
	
	
	
	испытания

	Грузовой самолет в
	1-2
	220
	235/1750
	
	Н=1750
	7000
	Коммерч.
	
	июнь

	с/х варианте с
	
	
	
	
	850/170
	
	нагрузка
	
	1947 г.

	мотором АШ-21.
	
	
	
	
	
	
	800 кг
	
	на летные

	Конструткор Антонов
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытания

	Геликоптеры
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Геликоптер - воздушный
	3
	180
	
	5,0/2000
	Продол.
	статич.
	
	Вперед - 1х20 мм
	февраль

	наблюдательный пункт с
	
	
	
	
	полета
	2000
	
	Назад - 2х20 мм
	1948 г.

	двумя моторами М-26ГР.
	
	
	
	
	3 часа
	динам.
	
	
	на летные

	Конструктор Братухин
	
	
	
	
	
	4000
	
	
	испытан.

	Пассажир. геликоптер с
	2
	200
	220/3000
	2,0/1000
	Продол.
	статич.
	6 пассаж.
	
	июнь

	двумя моторами М-26ГР.
	
	
	
	
	полета
	2000
	и 60 кг
	
	1947 г.

	Конструктор Братухин
	
	
	
	
	3 часа
	динам.
	багажа
	
	

	
	
	
	
	
	на
	4000
	
	
	

	
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	скорости
	
	
	
	

	2-й экземпляр этого
	-"-
	-"-
	-"-
	-"-
	-"-
	-"-
	4 раненых
	
	август

	геликоптера в
	
	
	
	
	
	
	и 1 санитар
	
	1947 г.

	санитарном варианте.
	
	
	
	
	
	
	
	
	на летн.

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	Геликоптер с/х с
	2
	150
	170
	
	Продол.
	статич.
	Вес
	
	июль

	двумя моторами М-26ГР.
	
	
	
	
	полета
	1500
	груза
	
	1948 г.

	Конструктор Братухин
	
	
	
	
	2 часа
	динам.
	500 кг
	
	на летн.

	
	
	
	
	
	
	3500
	
	
	испытан.

	Тяжелый десантный
	3
	200
	225
	
	Продол.
	статич.
	Вес
	
	Проект декабрь

	геликоптер с двумя
	
	
	
	
	полета
	2500
	груза
	
	1947 г.

	моторами М-82.
	
	
	
	
	2 часа
	динам.
	2000 кг
	
	

	Конструктор Братухин
	
	
	
	
	
	5000
	
	
	

	Экспериментальный
	2
	175
	140/1000
	
	300
	динам.
	
	
	ноябрь

	геликоптер с мотором
	
	
	
	
	
	2000
	
	
	1947 г.

	М-11ФР.
	
	
	
	
	
	
	
	
	на летн.

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	Экспериментальные самолеты
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	
	1,1 Ма
	до
	Продолж.
	
	
	
	IV кварт.

	Самолет с жидкостным
	
	
	
	10000 м
	полета
	
	
	
	1947 г.

	реактивным двигателем
	
	
	
	буксир.
	2,5 мин.
	
	
	
	на летн.

	РД-2М3ВФ Душкина с тягой
	
	
	
	от 10000
	на макс.
	
	
	
	испытан.

	2000 кг.
	
	
	
	до
	тяге
	
	
	
	

	Конструктор Бисноват
	
	
	
	15000 м
	При
	
	
	
	

	
	
	
	
	68 сек.
	выполнен.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	задания
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	3 мин.
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	
	1,4 Ма
	4,0-5,0/
	500
	17000
	
	
	Проект декабрь

	самолет с прямоточным
	
	
	
	15000
	
	
	
	
	1947 г.

	воздушно-реактивным
	
	
	
	
	
	
	
	
	Разбег и разгон

	двигателем конструкции
	
	
	
	
	
	
	
	
	до 100 м/сек. с

	НИИ-1.
	
	
	
	
	
	
	
	
	помощью старт.

	Конструктор Бисноват
	
	
	
	
	
	
	
	
	устройства

	Летающая модель с
	
	
	1,1 Ма
	
	Продол.
	
	
	
	III кв.

	Жидкостным реактивным
	
	
	
	
	полета
	
	
	
	1947 г.

	двигателем конструкции
	
	
	
	
	на макс.
	
	
	
	на летн.

	Исаева с тягой 400 кг
	
	
	
	
	тяге
	
	
	
	испытан.

	Конструктор Бисноват
	
	
	
	
	60 сек.
	
	
	
	

	Экспериментальный
	
	
	Ма>1
	
	
	
	
	
	

	самолет с двумя
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	жидкостными реактивными
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	двигателями.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Рессинг
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	
	
	
	
	
	
	
	
	IV кв.

	Истребитель с телеуправлением
	
	
	
	
	
	
	
	
	1947 г.

	(на базе серийного
	
	
	
	
	
	
	
	
	на летн.

	Истребителя).
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	НИСО
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	2
	900
	950/6000
	3,0/5000
	Н=14000
	15000
	
	Вперед - 2х20 мм
	проект

	самолет "Летающее крыло"
	
	
	
	
	3000/800
	
	
	3 фото-аппарата
	декабрь

	(вариант разведчика) с
	
	
	
	
	
	
	
	для плановой и
	1947 г.

	двумя турбореактивными
	
	
	
	
	
	
	
	перспективной
	

	двигателями ВК-1.
	
	
	
	
	
	
	
	съемки
	

	Конструктор Четвериков
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	1000
	
	5,0/5000
	Н=6000
	12000
	
	4хНС - 23 мм
	июнь

	истребитель "Летающее
	
	
	
	
	700/0,9
	
	
	2хНС - 37
	1948 г.

	крыло" с 2-мя
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	1хУБТ - 12,7
	на летн.

	Турбореактивными
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	Двигателями РД-10.
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Антонов
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	с РД
	760/6400
	6/5000
	Н=1000
	10000
	
	3х23 мм
	II кв.

	Истребитель Ла-9 с
	
	660
	660/6000
	
	1100/0,9
	
	
	
	1947 г.

	мотором АШ-82ФН и двумя
	
	без
	
	
	Vmax
	
	
	
	на летн.

	Прямоточными реактивными
	
	РД
	
	
	1400/0,6
	
	
	
	испытан.

	Ускорителями РД-430.
	
	590
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	950
	950/5000
	4,8/5000
	Н=10000
	12000
	
	3х23 мм
	IV кв.

	Истребитель с двигателем
	
	
	
	
	900/630
	
	
	
	1947 г.

	РД-10форс со стреловидным
	
	
	
	
	
	
	
	
	на летн.

	Крылом.
	
	
	
	
	
	
	
	
	испытан.

	Конструктор Лавочкин
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Экспериментальный
	1
	920
	950
	3,2/5000
	Н=7000
	12000
	
	2х23 мм
	III кв.

	Истребитель с
	
	
	
	
	800/на
	
	
	
	1947 г.

	турбореактивным двигателем
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	на летн.

	"Дервент V".
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	испытан.

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребители-перехватчики
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель перехватчик
	1
	1000
	990/
	2,4/10000
	Продол.
	1700
	
	2х23 мм
	февраль

	с жидкостным реактивным
	
	
	5000
	
	полета,
	
	
	
	1947 г.

	двигателем Душкина с
	
	
	
	
	при подъеме
	
	
	
	на летн.

	тягой 1500 кг с гереметич.
	
	
	
	
	на макс.
	
	
	
	испытан.

	Кабиной
	
	
	
	
	тяге и
	
	
	
	

	Конструкторы Микоян и
	
	
	
	
	горизонт.
	
	
	
	

	Гуревич
	
	
	
	
	полете на
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	миним.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	тяге на
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Н=10000 м;
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	6,7 мин. на
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Н=5000 м
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	9,3 мин.
	
	
	
	

	Истребитель с двумя
	1
	1050
	1000/
	2,5/5000
	Н=8000
	15000
	Предус
	1 вариант
	июль

	турбореактивными двигателями
	
	
	5000
	6,5/10000
	1600/800
	16000
	матрив.
	1х37 мм или
	1948 г.

	"Дервент V" (с герметич.
	
	
	
	
	максим.
	
	500
	45 мм
	

	кабиной
	
	
	
	
	дальность
	
	
	2х23 мм
	

	Конструктор Сухой
	
	
	
	
	2000 км
	
	
	II вариант
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	6х20 мм
	

	Истребители сопровождения
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с мотором
	1
	625
	680/6200
	6,4/5000
	Н=1000
	10000
	
	3х23 мм
	июнь

	АШ-82ФН (модификация
	
	
	
	
	2500/0,6
	
	
	
	1947 г.

	истребителя Ла-9)
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Конструктор лавочкин
	
	
	
	
	2000/0,8
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	
	

	Истребитель сопровожд.
	1
	600
	750/9000
	8,0/5000
	Н=6000
	12000
	
	6х23 мм
	май

	с мотором АШ-73 с 2ТК
	
	
	
	
	9000 м
	
	
	
	1948 г.

	и турбореактивным
	
	
	
	
	3500/500
	
	
	
	

	двигателем ТР-1А Люлька
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	с тягой 1500 кг, с
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	герметической кабиной
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Конструктор Пашинин
	2
	650
	750/
	7/5000
	Н=10000
	12500
	
	Вперед - 4х23 мм
	Проект декабрь

	Истребитель сопровожд.
	
	
	10000
	
	3500/0,8
	
	
	Вверх - 2х23 мм
	1947 г.

	с двумя турбовинтовыми
	
	
	
	
	Vmax
	
	
	Вниз - 2х23 мм
	

	двигателями Уварова
	
	
	
	
	4200/на
	
	
	
	

	Э-30-81 с герметической
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	Кабиной
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	Конструктор Пашинин
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с двумя
	2
	950
	895/8000
	18/13000
	Н=13000
	13800
	Предус
	Вперед - 1х45 мм
	Проект декабрь

	турбореактивными
	
	
	
	
	с двигат.:
	
	матр.
	2х23 мм
	1947 г.

	двигателями "Дервент V"
	
	
	
	
	"Дервент V"
	
	вместо
	Назад - 2х23 мм
	

	или ТР-1А Люлька с
	
	
	
	
	ТР-1А
	
	подвесн.
	
	

	тягой 1500 кг, с
	
	
	
	
	Люлька
	
	баков
	
	

	герметической кабиной
	
	
	
	
	2500 2000/
	
	1000 кг
	
	

	Коснтруктор Алексеев
	
	
	
	
	на наивыг.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	3500 3000/
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	на наивыг.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	скор. в
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	перегр. с
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	подвесными
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	баками, при
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	взлете со
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	стартовыми
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	ракетами
	
	
	
	

	Истребитель с двумя
	1
	900
	910/5000
	6,3/5000
	Н=10000
	
	
	1х57 мм
	апрель

	двигателями РД-20 с
	
	
	
	
	1000/на
	
	
	2х23 мм
	1947 г.

	увеличенной дальностью
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	с подвесными баками
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	Конструкторы Микоян
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	и Гуревич
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Истребитель с
	
	1
	880
	900/7000
	3,8/5000
	Н=7000
	12000
	2х23 мм
	март

	двигателем РД-10форс.
	
	
	
	
	700/на
	
	
	
	1947 г.

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	Истребитель с
	1
	950
	1000
	3,5/5000
	Н=7000
	12000
	
	2х23 мм
	апрель

	турбореактивным двигателем
	
	
	
	
	1100/на
	
	
	
	1948 г.

	"Дервент V"
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	
	

	Конструктор Яковлев
	
	
	
	
	скор.
	
	
	
	

	Модификация истребителя
	1
	940
	950/5000
	3,0/5000
	Н=10000
	1400
	В
	1х45 мм
	август

	с двигателями РД-10 под
	
	
	
	
	с двигат.:
	
	перегр.
	2х23 мм
	1947 г.

	два тиурбореактивных
	
	
	
	
	"Дервент V"
	
	предусм.
	
	

	Двигателя "Дервент V" или
	
	
	
	
	1550/750
	
	500
	
	

	ТР-1А Люлька с тягой
	
	
	
	
	макс. дальн.
	
	
	
	

	1500 кг
	
	
	
	
	2000 км
	
	
	
	

	Конструктор Сухой
	
	
	
	
	ТР-1А Люлька
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	900/750
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	макс. дальн.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	1200 км
	
	
	
	

	Истребитель с двумя
	1
	980
	970/5000
	16,0/
	Н=13000
	13000
	
	Вперед:
	октябрь

	турбореактивными
	
	
	
	13000
	2000/на
	
	
	1 вариант
	1947 г.

	двигателями ТР-1А Люлька
	
	
	
	2,4/5000
	наивыг.
	
	
	3х37 мм
	

	с тягой 1500 кг с
	
	
	
	
	скор.
	
	
	2 вариант
	

	герметической кабиной
	
	
	
	
	2800/на
	
	
	3х45 мм
	

	Конструктор Алексеев
	
	
	
	
	наивыг.
	
	
	3 вариант
	

	
	
	
	
	
	скор. при
	
	
	2х57 мм
	

	
	
	
	
	
	взлете со
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	стартовыми
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	ракетами и
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	подвесными 
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	баками (2294,213)
	
	
	
	



Авиапромышленность:

В декабре 1946 г. первый из двух самолетов Ил-10 24-й серии завода № 18, на котором вместо ВЯ и ШКАС поставили четыре пушки НС-23 прошел заводские испытания. Пушки НС-23 устанавливались в тех же отсеках крыла, которые ранее занимали ВЯ-23 и ШКАС. Чтобы разместить боезапас, ближнюю к оси самолета пушку выдвинули вперед на 247 мм. Перезаряжались НС-23 пневматикой, а спуск был электрическим. Стрелять можно было одновременно либо из двух стволов, либо из всех четырех. Переключатель находился на щитке. В ходе испытаний пушки в целом работали хорошо, хотя встречались обрыв звеньев ленты, скопление и заклинивание звеньев в патрубке звеньеотвода; лючки для выброса звеньев и гильз отвисали. После отстрела одного боекомплекта нарушилась пристрелка -рассеивание стало в два раза больше. Тем не менее, результаты признали успешными, а самолет с пушечным вооружением рекомендовали для государственных испытаний (10680).

В декабре 1946 г. на заводе № 18 впервые испытали Ил-10 с моторами АМ-42 с кардинально измененной маслосистемой, предложенной НИИ ВВС. Питание мотора стало осуществляться одновременно из левого и правого маслобаков через заборник, расположенный в низшей точке соединительной трубы. Теперь масло из радиатора распределялось равномерно по трубам одинакового сечения в левый и правый баки. Кроме этого, для обеспечения нормальной подачи масла в мотор при вводе самолета в пикирование в обоих маслобаках вводились специальные перегородки с маятниковыми клапанами фильтром «Куно». С июня 1947 г. (с 22-й серии) все моторы АМ-42 стали комплектовать фильтром «Куно». Он очищал масло, поступавшее в мотор из баков. Тогда же для устранения случаев масляного голодания, которое могло привести к разрушению вкладышей и обрыву шатунов, увеличили заправку масла (11474,520).

В декабре 1946 года успешно прошел заводские испытания Ил-10 зав. № 1896224, на котором вместо двух пушек ВЯ и двух пулеметов ШКАС установили четыре пушки НС-23. Отчет по испытаниям утвердили 6 января 1947 года.
В состав испытательной бригады входили: начальник конструкторской бригады вооружения завода № 18 инженер Васильев, помощник военпреда завода по вооружению инженер-капитан Рябошапко и представитель ОКБ МАП конструктор Певзнер.
Пушки НС -23 размещались в отсеках крыла, занимаемых на серийном самолете пушкой ВЯ и пулеметом ШКАС. При этом из -за конструктивных особенностей патронных отсеков ближняя к оси самолета пушка была выдвинута вперед по полету относительно крайней пушки на 247 мм.
Управление перезарядкой пневматическое под давлением 35 атм. Управление огнем электрическое. Спуск производился при помощи электроспусков, установленных на самих пушках. Включение электроспусков осуществлялось от кнопки на ручке управления самолетом. Стрельба могла вестись или одновременно из 4 пушек, или только из двух пушек, для чего на щитке имелся переключатель.
В ходе заводских испытаний пушки в целом отработали хорошо, хотя и имелись задержки при стрельбе: обрыв звеньев ленты, скопление и заклинение звеньев в патрубке звеньеотвода, лючки звеньеотводов и гильзоотводов «работали» плохо, отвисали. Кроме того, после отстрела одного боекомплекта нарушилась точность пристрелки пушек - рассеивание стало в два раза хуже и уже не укладывалось в ТТТ. Тем не менее результаты испытаний были признаны успешными и самолет с пушечным вооружением рекомендован для передачи в ГК НИИ ВВС для производства государственных испытаний (17490).

В декабре 1946 г. и январе 1947 г. гра фик испытаний Ла-150 опять сбился из-за неподготовленности взлет ной полосы аэродрома ЛИИ: ее не успевали очищать от снега.
Испытания на устойчивость и управляемость дали полную картину пилотажных характеристик самолета. Основные не достатки — излишняя поперечная устойчивость и излишняя легкость продольного управления — преодолевались путем ус тановки загнутых вниз законцовок на крыльях и снижения аэродинамической компенсации руля высоты.
Наибольшую трудность на испытаниях вызвало снятие максимальных скоростей и скороподъемности из-за неудовлет ворительной работы двигателей. На первом опытном самолете заменили четыре двигателя. Все они тщательно регулирова лись на земле, но в полете их тяга существенно отличалась одна от другой. С первым самолет недодавал скорости 80... 100 км/ч. Тот же самолет со вторым двигателем недода вал 50...70 км/ч. Только после установки третьего двигателя получены максимальные скорости, соответствующие расчет ным. Причинами неудовлетворительной работы РД-10 были плохая работа системы регулирования и зависимость ее от тем пературы масла. В зимних условиях при регулировке оборотов на земле температура масла не поднималась выше + 30 °С, зато в полете с подъемом на высоту она повышалась до + 80 °С, что вызывало падение оборотов двигателя (а, значит, и тяги) на 200...250 оборотов. В конце концов, удалось получить мак симальную фактическую скорость 878 км/ч на высоте 4200 м, что несколько превышало расчетное значение.
Заводские испытания завершились 27 апреля 1947 г. Все го за время эксплуатации группы из восьми самолетов «150» было выполнено 115 полетов, из них сорок восемь— по про грамме заводских испытаний. Облетали машины 3 заводских летчика, 3 летчика ЛИИ и 14 летчиков ВВС.
В марте 1947 г. в ГК НИИ ВВС проводились дополнитель ные испытания одного из оставшихся там самолетов «150» на определение степени загрязнения воздуха в кабине пилота (19586).

В декабре 1946 на гос. испытания были предъявлены два Як-15 NN 31002 и 31015 в качестве тренировочных с одной пушкой НС-23 и испытания шли до апреля 1947. В и и л был Г.А.Сндов, а дублер - А.Г.Прошаков. Одновременно с гос. испытаниями на серийном Як-15 N 9 проводили специальные исследования пилотажных качеств и они оказались близкими к як-3 (2864,4).

В декабре 1946 года две машины Як-15 №31002 и №31015 предъявили на государственные испытания в качестве тренировочных истребителей с одной пушкой НС-23, завершившиеся в апреле 1947 года. Ведущим инженером и летчиком-испытателем назначили Г.А. Седова, его дублером - А.Г. Про- шакова.
Одновременно с государственными испытаниями на девятом серийном Як-15 проводились специальные летные исследования пилотажных качеств, оказавшихся близкими к Як-3. Например, вираж на высоте 5000 метров самолет выполнял за 26 секунд (у Як-3 с мотором М-107А - 20 секунд). Время выполнения боевого разворота - 24 секунды (у Як-3 с мотором М-105ПФ - 20-22 секунды), при этом Як-15 набирал высоту 1660 метров, а Як-3 с М-107А-лишь 1400 метров.
В то же время выполнение фигур высшего пилотажа на Як-15 считалось проблематичным. У военных вызывал сомнение прежде всего двигатель РД-10, собиравшийся из трофейных немецких узлов и отличавшийся низкой надежностью, кроме этого, отсутствовали катапультируемое сиденье летчика и воздушные тормоза.
И все же по технике пилотирования Як- 15 являлся наиболее простым из всех первых отечественных реактивных истребителей и был доступен для освоения летчикам средней квалификации. Правда, по запасам продольной устойчивости и управляемости он не удовлетворял требованиям ВВС, поскольку оказался неустойчив в канале тангажа, а усилия на руле высоты значительно менялись в зависимости от режима работы двигателя, что связано с использованием реданной схемы.
Вместе с тем Як-15, построенный по концепции дозвуковой машины с толстым крылом, имел значительные ограничения, не позволявшие реализовать все возможности ТРД. В частности, на высотах до 3150 метров запрещалось (по условиям прочности планера) развивать скорость свыше 700 км/ч по прибору, на больших высотах скорость ограничивалась числом М=0,68.
На самолетах стояли двигатели РД-10, собранные на заводе № 26 из деталей Jumo- 004В1 немецкого производства. Несмотря на тщательный контроль при сборке, ТРД нарабатывали в лучшем случае около 16 часов, при ресурсе 25 часов. За время государственных испытаний на истребителях заменили три двигателя. Неудовлетворительная их работа, к тому же ограниченная 10 минутами на номинальном режиме, не позволяла определить летные характеристики во всем диапазоне высот полета. Непрерывный набор высоты на режиме максимальной скороподъемности допускался лишь до высоты 8370 метров, а ее максимальное значение не превышало 10 ООО метров, хотя по расчетам в запасе имелось еще около 3000 метров.
Очень неудобным в эксплуатации оказалось шасси с хвостовым колесом, приводившее к вибрации руля поворота и повреждению камнями рулей высоты при пробе двигателя. Газовая струя разрушала поверхность аэродрома, а при длительной рулежке по заснеженному полю приводила к обледенению нижней обшивки горизонтального оперения.
Все это требовало доработок. Заказчик пожелал установить новое шасси с носовым колесом и переделать горизонтальное оперение (впоследствии доработали вторую серийную машину), а для надежной работы двигателя при отрицательных перегрузках установить специальные топливные баки. Для увеличения дальности радиосвязи в НИИ ВВС однолучевую антенну заменили двухлучевой.
Несмотря на недостатки, в заключении акта по результатам государственных испытаний, утвержденного в мае 1947 года, отмечалось:
"Самолет Як-15, как имеющий пилотажные качества, близкие к серийному самолету Як-3, находящемуся на вооружении, удовлетворяет требованиям ВВС, предъявляемых к тренировочному реактивному истребителю...
Ввиду исключительно малой дальности полета - 300 км на наивыгоднейшем режиме на высоте 1000 м одиночного самолета (при полете в группе еще меньше) до полного выгорания топлива доведение самолета до боевого состояния нецелесообразно, так как в этом случае ухудшаются его пилотажные качества, вследствие <... > значительного увеличения полетного веса за счет горючего для достижения дальности полета 800-900 км.
Считать необходимым, в силу простоты конструкции, малой тяги двигателя РД-10 и простоты пилотирования, <... > Як-15модифицировать в учебно-тренировочный с двойным управлением и трехколесным шасси..."
Согласно декабрьскому 1946 года постановлению правительства и последовавшему за ним приказу МАП промышленности предписывалось изготовить и передать ВВС 50 истребителей Як-15. Из них 25 - в боевом варианте и 25 - в тренировочном с сокращенным вооружением и двойным управлением. Однако для МАПаэта заявка оказалась не по плечу, и в январе 1947 года заместитель министра авиационной промышленности П.В. Дементьев обратился к главному инженеру ВВС И.В. Маркову с просьбой о выпуске самолетов без вооружения и с сокращенным составом оборудования. В своем обращении он писал:
"Изготовляемые заводом №3165 <... > Як- 15 с РД-10 для участия в первомайском параде считаю необходимым выпустить в полном соответствии с самолетами <...>, изготовленными к параду 7ноября 1946 г., т.е. без оружия и бронезащиты, с верхним керосиновым баком полного объема <...>, с установкой радиоприемника и радиопередатчика, но без радиополукомпаса РПКО-ЮМ...
Пушки НС-23к и РПКО-10М государственных испытаний не прошли и в серийном производстве не изготавливаются. На этих самолетах будут устранены все дефекты, выявленные в процессе подготовки их к параду 7 ноября, согласно утвержденной Вами ведомости.
После сдачи 65 самолетов <... > в указанном виде завод №31 будет выпускать самолеты с оружием, бронезащитой и радиополукомпасом с плоской рамкой".
1 мая 1947 года над Красной площадью пролетели 100 реактивных истребителей (по 50 Як-15 и МиГ-9).
Серийное производство Як-15 завершилось в 1947 году выпуском 280 машин. Полноценные двухпушечные истребители можно было встретить на аэродромах не только в Советском Союзе, но и в Венгрии (2-я ВА), Польше (4-я ВА), Маньчжурии (9-я ВА), Германии (16-я ВА) и Румынии (17-я ВА).
К числу наиболее распространенных дефектов самолета, выявившихся в ходе эксплуатации, относились разрушение рессор амортизации хвостового колеса, течь гидравлической смеси через уплотнительные манжеты амортизационных стоек шасси, а также преждевременный износ и обрыв отдельных нитей тросов управления рулем поворота. Случались и летные происшествия. Например, в сентябре 1947 года в Сейме (Горьковская область) разбился Як-15 №310016. Как показало расследование, рассоединилась проводка управления рулем высоты.
В заключении акта по государственным испытаниям Як-15 отмечалось, в частности: "Считать необходимым в силу простоты конструкции, малой тяги двигателя РД-10 и простоты пилотирования, <...> Як-15 модифицировать в учебно-тренировочный с двойным управлением и трехколесным шасси".
Эти рекомендации стали основанием для разработки одноместного Як-15У и двухместного Як-21Т (Т - трехколесный), после принятия на вооружение получивших обозначения Як-17 и УТИ Як-17 (или Як-17В - вывозной) соответственно (12047).
Основные данные истребителей с реактивными двигателями
	Тип
	Як-ЗРД
	Як-15 №31015
	Як-21

	Двигатели
	ВК-105ПФ2 РД-1
	РД-10А
	РД-10А

	Взлетная мощность, л.с.
	1290
	-
	-

	Взлетная тяга, кгс
	300
	900
	900

	Размах крыла, м
	9,2
	9,2
	9,2

	Длина, м
	
	8,7
	-

	Площадь крыла, м2
	14,85
	14,85
	14,85

	Взлетный вес, кг
	2980
	2472
	-

	Вес пустого, кг
	2382
	1852
	-

	Вес топлива, кг
	450°
	5802)
	-

	Скорость макс., км/ч:
	
	
	

	у земли
	-
	700
	-

	на высоте, км
	782/78003"
	805/3,15
	-

	Скороподъемность у земли, м/с
	-
	20
	-

	Время набора, мин:
	
	
	

	высоты 5000 м
	4,1/3,14)
	4,8
	-

	высоты 10000 м
	-
	13,8
	-

	Практический потолок, м
	-
	13350
	-

	Дальность макс., км
	-
	445
	-

	Разбег/пробег, м
	-
	600/580
	-

	Вооружение: количество х калибр, мм
	-
	1x23
	-


Примечания: 1 - бензин - 200 кг, керосин - 50 кг, азотная кислота - 200 кг; 2 - объем топливных баков - 682 литра; 3 - расчетная максимальная скорость без включения ЖРД - 651 км/ч; 4 - без запуска ЖРД/с ЖРД (12047).
Выпуск самолетов семейства Як-3
	Тип
	Завод
	1944
	1045
	1946
	1947
	1948
	1949
	1950
	1951
	1952
	1953
	1954
	1955
	

	Як-3 BK-
	№31
	498
	462
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	105ПФ-2
	№292
	1682
	1918
	237
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	Як-3 ВК-107А
	№31 №292
	-
	-
	48 3
	:
	:
	:
	
	-
	-
	:
	:
	I
	

	Як-1 1
	№31 №272
	-
	-
	19
	-
	-
	-
	221
	307
	320
	400
	330
	75
	

	
	№292
	-
	-
	29
	656
	871
	150
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	

	Як-15
	№31
	
	
	19
	261
	
	-
	
	
	-
	-
	-
	-
	-


(12047).

В декабре 1946 года Як-15 с полным комплектом вооружения - две пушки НС-23 проходил в Тбилиси испытания на отстрел оружия. Отчет по испытаниям заместитель А.С. Яковлева К.А. Вигант утвердил 23 декабря, как раз в день повторной передачи Як-15 на госиспытания. Перед этим Главком ВВС маршал Вершинин устроил скандал, так сказать, по формальному поводу (19920).

В декабре 1946 г. два истребителя Як-17 УТИ № 31002 и № 31015 были предъявлены на государственные испытания в качестве трени ровочных с одной пушкой НС-23, которые завершились в апре ле 1947 г. Ведущим инженером и летчиком-испытателем был назначен Г.А. Седов, его дублером — А.Г. Прошаков. Техни ком на одном истребителе был В. Фурсин, а на другом Н. Пова ренков (19586).

В декабре 1946 закончились заводские испытания Су-9, но не нашли завода для серии (438,966).

В декабре 1946 первые МиГ-9 серийные были передан в ГК НИИ ВВС (4,324).

В декабре 1946 г. новая серийная документация на МиГ-9 была готова. Пока в ГК НИИ ВВС проходили государственные испытания истребителя МиГ-9, в г. Куйбышеве на заводе № 1 им. Сталина разворачивалось полномасштабное серийное производство машины, получившей внутризаводское обозначение «изделие 27». В процессе постройки и освоения в 1946 году головной серии помимо ряда конструктивных недостатков выяснилось, что конструкция самолета не соответствует уровню технологии серийного производства. В связи с этим необходимо было заново пересмотреть его конструкцию, особенно фюзеляж, с целью адаптации ее к крупносерийному производству. На всю работу ОКБ-155 и заводу № 1 отводилось всего 1,5 – 2 месяца.
Кроме того, к началу 1947 года на заводе № 1 в основном закончили изготовление плазово-шаблонной оснастки, вновь разработали серийный технологический процесс и изготовили специальную оснастку первой очереди. В марте 1947 г. из сборочного цеха вышли первые серийные истребители МиГ-9. Первая партия в количестве 48 машин, предназначенная для ВВС, была отправлена с завода № 1 в Раменское, где по мере прибытия самолетов производилась их сборка, облет и сдача по боеготовности. В этот же период еще один МиГ-9 был передан ОКБ-155 для проведения опытно-экспериментальных работ.
Первым эксплуатацию реактивных истребителей в ВВС начал личный состав 50-го отдельного учебно-тренировочного Краснознаменного авиационного полка, еще во время подготовки самолетов Як-15 и МиГ-9 к участию в ноябрьском воздушном параде 1946 года. В декабре летчики полка совершили первый групповой перелет с аэродрома Чкаловская и Раменское на аэродром Сейма (Горьковская область) с одной промежуточной посадкой. С января 1947 г. переучивание летного состава ВВС на новую материальную часть (Як-15 и МиГ-9) начал проводить организованный на аэродроме Сейма 1-й Учебно-методический центр (УМАЦ). Причем летный состав из строевых частей 10, 11 и 14-го истребительных авиационных корпусов (ИАК), прибывший на переподготовку в январе, был включен в число участников предстоящего 1 мая воздушного парада. Одновременно с подготовкой летчиков технический состав строевых частей проходил обучение практической эксплуатации и обслуживанию реактивных самолетов как на аэродроме Сейма, так и в ГК НИИ ВВС и на авиазаводах.
К 27 апреля 1947 г. в основном была отработана слетанность полков и произведены несколько репетиций парада, а 1 мая мировая общественность наконец-то увидела достижения советских авиастроителей. Стоит отметить, что появление в СССР большого количества реактивных истребителей имело огромное политическое значение. Ведь никто в мире и не мог предполагать, что разоренный войной Советский Союз в столь короткие сроки сможет приступить к постройке реактивной авиации. При этом, думается, за рубежом не были осведомлены о возникших при этом проблемах. Несмотря на все трудности, отечественная авиапромышленность все же смогла в короткие сроки решить эту весьма сложную задачу.
Однако еще до публичной демонстрации отечественной реактивной техники в ВВС начали подводить некоторые итоги. 24 апреля, по результатам приемки и подготовки к первомайскому воздушному параду первых реактивных истребителей, а также по опыту их непродолжительной эксплуатации в частях ВВС и на госиспытаниях, главком ВВС маршал авиации К.А. Вершинин направил в МАП перечень основных недостатков истребителей МиГ-9 (37 дефектов) и двигателей РД-20 (14 дефектов). В связи с этим представители ВВС прекращали с 1 мая приемку истребителей МиГ-9 у промышленности, а ОКБ-155 и заводу № 1 было предложено на самолетах, выпускаемых после 1 мая, провести ряд конструктивных переделок, улучшающих их летные и эксплуатационные качества. Что касается истребителя Як-15 и двигателя РД-10, то и у них военными были выявлены существенные недостатки (Як-15 – 71 дефект, РД-10 – 12 дефектов).
На совещании летно-технического состава ВВС, проведенного 13 мая 1947 г. с участием представителей МАП, по вопросу подведения итогов освоения реактивных самолетов главком ВВС отметил, что с таким количеством недостатков самолеты нельзя передавать строевым частям, так как они не справятся с дефектами. Однако, по его мнению, если сравнить МиГ-9 с английскими и американскими самолетами, то он не отстает от них. Следовательно, поскольку в принципе машина обладает качествами современного боевого реактивного самолета, необходимо добиться от промышленности, чтобы все дефекты и мелочи были устранены.
Как отмечалось ранее, запуск реактивного истребителя МиГ-9 в серийное производство был осуществлен в срочном порядке, до получения результатов госиспытаний и отработки опытной матчасти. Естественно, это не могло не вызвать ту массу проблем, с которой столкнулись в дальнейшем не только на заводе № 1, но и в строевых частях. О причинах, вызвавших столь стремительный запуск самолета в серию, вскоре забыли, и для МАП и ВВС началась долгая эпопея упреков и обвинений.
Тем не менее в ОКБ-155 и на заводе № 1 работали над устранением выявляемых во время эксплуатации недостатков. После рассмотрения представленного ВВС перечня дефектов были выработаны мероприятия по их устранению в серии. Однако в соответствии с постановлением Совета министров СССР № 1591 – 425 от 16 мая 1947 г. МАП было обязано сдавать, а ВВС принимать самолеты МиГ-9 с уже устраненными эксплуатационными дефектами и конструктивными недостатками. В связи с этим производство самолета приостановили. Уточнение перечня доработок, согласование его между МАП и ВВС, разработка чертежей, а затем переделка как оснастки, так и уже изготовленных самолетов, агрегатов и деталей заняли два месяца. Выпуск реактивных истребителей возобновился только в июле 1947 г.
По плану перевооружения ВВС первыми реактивные истребители МиГ-9 получали строевые части 14-го ИАК 303-й истребительной авиационной дивизии (ИАД) 1-й воздушной армии (ВА), 5-го ИАК 309-й НАД 7-й ВА и 1-го гвардейского истребительного авиационного корпуса (ГвИАК) 3-й ГвИАД 16-й ВА. Правда, на 1 октября 1947 г. в частях указанных соединений находилось соответственно 15, 4 и 10 самолетов. Еще 85 машин было передано в 1-й УМАЦ для обеспечения переучивания летного состава. В дальнейшем МиГ-9 получили части 10-го ИАК 15-й ГвИАД 14-й ВА и 11-го ИАК 5-й ГвИАД 15-й ВА. Всего в 1947 году из цехов завода № 1 им. Сталина вышло 290 истребителей МиГ-9, в том числе два планера самолета. К концу года части ВВС получили 273 реактивных истребителя МиГ-9.
За годы серийной постройки было выпущено: 10 самолетов в 1946 году, 292 – в 1947-м и 302 машины – в 1948 году.
Стоит отметить, что проблемы, связанные с эксплуатацией реактивного истребителя МиГ-9, следует рассматривать не только с точки зрения недостатков и дефектов, которые он имел, но и с психологической стороны. Многие летчики поначалу просто боялись летать на непривычных их глазу самолетах. Кроме того, зачастую и техники пытались относиться к новым машинам по старинке, забывая при обслуживании реактивных истребителей про их специфические особенности по сравнению с поршневыми самолетами, которые они до этого эксплуатировали. Одним словом, не хватало опыта. И опять же все упиралось в сроки, отведенные не только для постройки, но и для освоения совершенно новой техники. Слабые практические навыки летного и технического состава зачастую приводили к авариям, совершенно не связанным с недостатками самолетов. Это подтвердили и командировки специалистов завода № 1 в войсковые части ВВС, которые эксплуатировали истребители МиГ-9. Так, после прибытия 9 января 1948 г. заместителя начальника эксплуатационно-ремонтного отдела завода № 1 Абрамзона в штаб 14-й воздушной армии в г. Львове он сразу же столкнулся с резко отрицательным отношением к самолету. Однако когда он поинтересовался, на основании какого опыта и какого количества отработанных машин были выдвинуты посыпавшиеся на него упреки и обвинения, то оказалось, что к этому времени был выполнен только один полет, а уж об опыте эксплуатации не было и речи.
После приезда 10 января на аэродром Городок, где базировался 3-й гвардейский полк, Абрамзон столкнулся с тем же отношением к самолету. По заявлениям сержантов-техников и механиков, до этого дня они работали только на самолетах Як-15, а на МиГ-9 только назначались. После проверки матчасти оказалось, что большинство машин со дня их прибытия, т.е. с ноября 1947 г., не эксплуатировались и стояли под открытым небом при почти непрерывных дождях. По этой причине двигатели покрылись ржавчиной. А на деталях, сделанных из магниевых сплавов (электрона), появилась коррозия.
Видя такое положение дел, после совещания с представителем завода № 16 Владимировым было составлено письмо в адрес инженерной службы полка с указанием основных мероприятий, которые позволили бы привести самолеты «в чувство». Для этого надо было срочно выполнить необходимые регламентные работы, обеспечивающие сохранность техники. В противном случае заводы № 1 и № 16 не гарантировали безотказную работу матчасти. Ответ был обескураживающим. Инженер полка заявил, что штаты на самолеты МиГ-9 в ВВС еще не утверждены, а имеющийся технический состав может охватить только 20 – 30 % машин, да и то половина техсостава сидит в общежитии по причине отсутствия сапог, а без последних, мол, ну никакой работы.
Только после разговора с прибывшим в часть главным инженером 14-й ВА полковником Степановым положение в 3-м ГвИАП начало меняться в лучшую сторону. Через несколько дней в часть прибыл недостающий техсостав, и все машины были укомплектованы экипажами. Вместе с бригадой завода № 1 и двумя представителями завода № 16 на самолетах были опробованы двигатели, причем практически весь техсостав научился выполнять гонку РД-20 самостоятельно. Также были опробованы шасси, устранена ржавчина и другие мелкие дефекты. В первые два летных дня было облетано 7 самолетов и выпущены в самостоятельный полет все командиры эскадрилий. Отношение к машине начало меняться. К 14 февраля все самолеты были готовы к полетам, за исключением двух, у которых вышли из строя элементы электрического управления конусом реактивного сопла.
С подобными обстоятельствами столкнулся и инженер завода № 1 Зеленухин, находившийся вместе с заводской бригадой в конце января – начале февраля 1948 г. в частях 11-го ИАК 5-й ГвИАД 15-й ВА с целью устранения выявленных на истребителях МиГ-9 дефектов. Во время пребывания в корпусе выяснилось, что самолеты не эксплуатировали не по причине дефектов, а из-за отсутствия летной погоды и недоверия к машине. Причем все дефекты, за исключением выявленного на некоторых МиГ-9 тугого хода сектора газа, не влияли на эксплуатационные качества самолета. Отметим также, что отсутствие сапог также было одной из главных причин, по которым часть техсостава не работала на вверенной ей материальной части.
По мере устранения недостатков начались полеты. Причем первый состоялся 30 января, через 9 дней после прибытия специалистов завода № 1. После полета, который прошел в присутствии инженера армии и командира корпуса, надуманное напряжение разрядилось. Летчику-инструктору выполнившему первый полет, командир корпуса объявил благодарность. Ну а после вылета восьми летчиков во главе с командиром корпуса мнение о машине резко изменилось, а у летного состава появилось желание летать на «мигах». Перед отъездом бригады в г. Куйбышев самостоятельно вылетели все командиры полков и эскадрилий. Недоверие к МиГ-9 и преклонение перед Як-15 начали уходить в прошлое.
Тем не менее опыт эксплуатации реактивного истребителя МиГ-9 с двумя двигателями РД-20 и опыт переучивания на нем летного состава строевых частей ВВС показал, что машина все же является наиболее сложной в технике пилотирования, требующей индивидуального отбора летчиков для подготовки. К основным недостаткам военные отнесли неотработанное вооружение, плохую управляемость на рулении, недостаточную эффективность тормозов и закрылков, большие нагрузки на рули на виражах. К числу положительных качеств были отнесены хорошая устойчивость самолета на разбеге и взлете, возможность полета на одном двигателе без нарушения режима полета, что повышало его безопасность, хороший обзор вперед, а также удобная компоновка приборов в кабине (12207).

В декабре 1946 г. первый экземпляр самолета УТИ МиГ-9 (ТФ-1), переделанный из МиГ-9 №101006, был закончен в производстве и передан на заводские летные испытания. Ответственными за их проведение назначили ведущего инженера А.М.Блока и летчика-испытателя В.Н.Юганова. После проведения рулежек и подлетов 31 января 1947 г. состоялся первый вылет. В заводских испытаниях ТФ-1, которые завершились 28 марта, также приняли участие летчики-испытатели ЛИИ: 11 марта облет машины выполнил Г.М.Шиянов, а 12 марта испытания провел М.Л.Галлай. В общей сложности было выполнено 9 полетов. Однако катапультные кресла летные испытания не проходили, а лишь провели наземные испытания с подбором пирозарядов. Постройка опытных экземпляров И-301Т должна была проходить в тесной кооперации с другими авиазаводами. Первоначально было предусмотрено изготовление фюзеляжей для двух опытных машин, а также элементов ручного и ножного управления на заводе №381 по шаблонам и на оснастке, изготовленных заводом №155, а хвостового оперения (киль, стабилизатор, рули высоты и направления) и шасси на заводе №1. Крыло на первую машину ТФ предполагал и установить от самолета И-300 (Ф-3). Однако по причине загрузки завода №381 выпуском большой номенклатуры гражданской продукции и освоением производства опытных серий сразу двух истребителей - И-250 и И-150, а также агрегатов двигателя ТР-1, изготовление фюзеляжей сильно затянулось. В связи с этим изготовление опытных экземпляров «спарки» выполнили ремонтным вариантом, то есть путем переделки двух боевых МиГ-9 головной серии (11155).

В декабре 1946 в производстве ОКБ-155 была закончена производством спарка МиГ-9 - УТИ МиГ-9 (ТФ-1), переделанный из МиГ-9 № 101006 и его передали на заводские летные испытания. Первый полет - 31 января 1947 (8284,19).

В декабре 1946 в производстве ОКБ-155 была закончена производством спарка МиГ-9 - УТИ МиГ-9 (ТФ-1), переделанный из МиГ-9 № 101006 и его передали на заводские летные испытания. Первый полет - 31 января 1947 (8284,19).

В декабре 1946 была готова новая серийная документация на МиГ-9, адаптированная к крупносерийному производствк (7632).

В декабре 1946 л 50 отдельного ут краснознаменного п совершили первый групповой перелет на 11 МиГ-9 с аэродромов Чкаловская и Раменское на аэродром Сейма с одной посадкой (7632).

В декабре 1946 года новая документация по МиГ-9 была готова. Кроме этого, к началу 1947 года на заводе № 1 практически закончили изготовление плазово-шаб лонной оснастки, вновь разработали технологический процесс и сделали специальную оснастку первой очереди. Семь серийных истребителей МиГ-9 плана 1947 года военпреды приняли в марте, в следующем месяце — уже сорок два. Предназначенную ВВС первую партию в количестве сорока восьми машин отправили с завода № 1 в Раменское, где осуществлялась их сборка, облёт и сдача по боеготовности. 1 мая истребителям предстояло участвовать в воздушном параде (23379).

В декабре 1946 года второй и третий опытные экземпляры истребителя МиГ-9 передали на государственные испытания. Ответственными за их проведение были назначены ведущий инженер А.С. Розанов, ведущие лётчики-испытатели П.М. Стефановский, А.Г. Кочетков, Ю.А. Антипов, Д.Г. Пикуленко и Л.М. Кувшинов. В качестве лётчиков облёта в испытаниях принимали участие А.Г. Прошаков, В.И. Хомяков, В.Г. Иванов и А.Г. Терентьев. Однако ввиду того, что ни одна из двух опытных машин не была подготовлена полностью, испытания проводили по частям на четырёх самолётах, включая два серийных, с модернизацией и доводкой их непосредственно в процессе. Свою работу специалисты ГК НИИ ВВС завершили в июне 1947 года (23379).

В декабре 1946 года был готов первый опытный экземпляр учебно-тренировочного истребителя УТИ МиГ-9 (ТФ-1). Лётчик-испытатель В.Н. Юганов поднял его в воздух 31 января 1947 года. Заводские испытания продолжились до 28 марта, а с 11 апреля по 2 июня самолёт проходил государственные испытания в ГК НИИ ВВС. Их самолёт не выдержал — в основном из-за плохого обзора из инструкторской кабины. При изготовлении второго УТИ МиГ-9 (ТФ-2) в ОКБ-155 учли замечания военных: обзор из кабины инструктора существенно улучшили за счёт изменения обводов переднего фонаря, замены бронестекла на обычное и снятия межкабинной перегородки. Помимо этого, с самолёта сняли бронеплиты, установили воздушные тормозные щитки, подвесные топливные баки, а общий запас топлива во внутренних баках довели до 1040 литров.
19 июля 1947 года лётчик-испытатель А.Н. Чернобуров поднял машину «ТФ-2» в небо. Заводские испытания прошли в очень
сжатые сроки, после чего, 26 августа, самолёт перегнали на аэродром Чкаловский в ГК НИИ ВВС.
Госиспытания прошли в период с 4 сентября по 17 ноября. По оценке военных, второй экземпляр самолёта УТИ МиГ-9 отличался от своего предшественника в основном в лучшую сторону. Задняя кабина по обзору и оборудованию обеспечивала инструктору возможность самостоятельного выполнения полёта, а также своевременного обнаружения и исправления ошибок обучаемого.
Максимальная горизонтальная скорость «спарки» на высоте 5000 м достигала 810 км/ч, а с подвесными топливными баками (ПТБ) — 710 км/ч. Время набора высоты 5000 м — 5,3 минуты, а с подвесными баками — 7,3 минуты. Дальность и продолжительность полёта на высоте 5000 м составляли соответственно 320 км и 38 мин без подвесных баков, 510 км и 55 мин с их использованием. Как отметили специалисты ГК НИИ ВВС, эти данные были вполне достаточными для учебно-тренировочного самолёта. По их заключению, УТИ МиГ-9 испытания прошёл удовлетворительно, и после устранения недостатков мог быть использован в ВВС при переучивании на МиГ-9. Однако планам запуска УТИ МиГ-9 в серию на заводе № 1, на котором до конца 1948 года предполагалось выпустить 60 «спарок», не было суждено реализоваться, поскольку в это время началась подготовка к производству более совершенного МиГ-15, который существенно превосходил МиГ-9 по всем параметрам, а выпуск последнего прекращался (23379).

В декабре 1946 первым под летающую лабораторию был переоборудован Ту-2С № 22/46 (22-я машина 46-й серии). В декабре 1946 года лётчик-испытатель ЛИИ С. Ф. Машковский совместно с бортинженером Д. А. Гинзбургом выполнил первые полёты на этом самолёте с целью проверки устойчивости и управляемости машины, а также для тарировки указателя скорости на мерной базе. В первых числах января 1947 года в специальной гондоле под фюзеляжем был установлен двигатель РД-20. Двигатель представлял собой копию немецкого BMW-003 и применялся на первых отечественных реактивных истребителях МиГ-9 (22674).

В декабре 1946 все работы по высотному р/б “65” были прекращены (6477, 10).

В декабре 1946 года две машины Як-15 № 31002 и № 31015 предъявили на государственные испытания в качестве тренировочных истребителей с одной пушкой НС-23, завершившиеся в апреле 1947 года. Ведущим инженером и летчиком-испытателем назначили Г.А. Седова, его дублером — А.Г. Прошакова.
Особенностью этих машин было то, что их двигатели были собраны на заводе № 26 из деталей ЮМО-004В-1.
У военных вызывал сомнение прежде всего двигатель РД-10 собиравшийся из трофейных немецких узлов и отличавшийся низкой надежностью, кроме этого отсутствовали катапультируемое сиденье летчика и воздушные тормоза.
по технике пилотирования Як-15 являлся наиболее простым из всех отечественных реактивных истребителей и был доступен для освоения летчикам средней квалификации. Правда, по запасам продольной устойчивости и управляемости он не удовлетворял требованиям ВВС, поскольку оказался неустойчив в канале тангажа, а усилия на руле высоты значительно менялись в зависимости от режима работы двигателя, что связано с использованием реданной схемы (23466).

В декабре 1946 лётчики 50-го утап совершили первый групповой перелёт на одиннадцати реактивных машинах с аэродромов Чкаловский и Раменское на аэродром Сейма с одной промежуточной посадкой (23379).

В декабре 1946 года самолет 4302 с двигателем РД-1М сделал первые пробежки.
Несмотря на отличные, казалось бы, качества двигателя РД-1, модернизировать в нем было что. Он был тяжел (почти 100 кг), трудоемок и дорог, имел много элементов автоматики, усложненную электрическую схему, не очень большой для авиационного двигателя ресурс (всего 33 мин), слишком высокое давление подачи топлива (43,5 атм при 16 атм давления в камере).
Работа по модернизации двигателя РД-1М началась с головки. Было замечено, что на тепловые потоки сильно влияет строение факела, определяемого расположением форсунок. Конструкторы установили, что наличие на периферии головки форсунок окислителя поднимает нагрев стенок камеры против этих форсунок по всей длине камеры и сопла. Напротив, периферийные форсунки горючего снижают тепловой поток, сохраняют стенку. Стало ясно, что факел надо строить по-иному, что именно система впрыска определяет ресурс сопла, т.е. факел, воспринимаемый соплом, определяется расположением форсунок на головке. Это был весьма важный вывод, который сыграл решающую роль в дальнейшей работе. Шатровая (коническая) головка, доставшаяся по наследству от Л.С. Душкина, давала большое насыщение компонентами центра камеры в ущерб периферии. Такое состояние представлялось неоправданным; можно было предположить, что оно отрицательно влияет на удельную тягу.
Второй важный вывод: головка должна быть плоской. На гидростенде стали проводить «проливки» уже не отдельных форсунок, а головок целиком. Степень насыщения компонентами центра камеры определялась буквально на ощупь: рука, вставленная в поток, должна была ощущать равномерно мягкое давление по всей площади. Жесткое ядро в центре, бьющее по руке, считалось недопустимым. Велись работы по улучшению образования смеси по всей площади головки РД-1М. Вместо кольцевого расположения форсунок, которое не обеспечивало равномерного смешения компонентов, было принято расположение форсунок в шахматном порядке. Причем каждая форсунка горючего находилась в окружении четырех форсунок окислителя, и наоборот.
Головка РД-1М была сделана плоской. У периферийных форсунок окислителя сопла были скошены, что давало возможность направлять конусы распыла к центру, обеспечивая тем самым отсутствие окислителя в периферийном слое. В углах форсуночного квадратного поля были поставлены форсунки с увеличенным расходом горючего, что позволяло надежно прикрыть по две примыкающие к углам форсунки окислителя. Форсунки стали делать без клапанов. Хотя останов у РД-1 и был очень хорош, решено было им поступиться ради упрощения конструкции. Был придуман коллектор на головке, который получал из рубашки камеры охлаждавший ее компонент только сверху: при останове, таким образом, жидкость из рубашки в форсунки не сливалась, тем более что коллектор имел большое отверстие внизу для слива из него компонента при останове.
Все эти конструктивные решения позволили отказаться от оребренного сопла: оно стало гладким, и даже без сильфонных волн на выходе. И сопло, и камеру оказалось возможным охлаждать только одним окислителем. Благодаря уменьшению тепловых потоков сопротивление всего охлаждающего тракта снизилось до 3,7 атм (вместо 20,3 атм только на одном сопле РД-1). Цилиндрическая камера оставалась оребренной, но при этом резьбу дали не 6-, а 24-заходную: это и предохраняло ее от внешнего давления и существенно сокращало гидравлическое сопротивление. Вся конструкция камеры упростилась, стала более технологичной, а весила она (с агрегатами) 59 кг вместо 95 кг, как у РД-1. Охлаждение только кислотой покончило с нарастанием на охлаждаемой поверхности «коксика». После часа работы камера не имела признаков порчи и была пригодна к дальнейшей эксплуатации. Ресурс двигателя был установлен равный одному часу (24920).

В декабре 1946 г., когда двигатель ТР-1 Люльки проходил проверку на ресурс, произошел обрыв лопаток в замке крепления к ротору. Излом металла был явно усталостный. Дефект очень серьезный, и к тому же он случился накануне госиспытаний. Нависла угроза срыва сроков их проведения [55. С. 98—101].
В бригаде турбин Г.Ф. Новиков, А.А. Иевлев, А.В. Воронцов рассчитали и спроектировали крепление лопаток замком типа «елочка». На английских ТРД примерно такой замок уже применялся. Но заводские технологии от него отмахнулись. Для его производства требовалась уж очень большая точность.
[bookmark: bookmark377]На этой оснастке в механическом цехе под руководством В.И. Межерицкого, который впоследствии стал главным инженером, сделали шестизубцовые «елочки». Госиспытания начались вовремя. А этот «елочный» замок для крепления лопаток создавался в дальнейшем в нескольких вариантах, стал типовым и надежно служил для ТРД в ОКБ A.M. Люльки и на многих предприятиях (24920).

В декабре 1946 года на заводе № 126 из узлов, поставленных заводом № 84, собрали два Ли-2Т. В дальнейшем завод № 126 с небольшим запозданием внедрял все усовершенствования, вводившиеся в Ташкенте. Проектирование же всех новинок осуществлялось в ОКБ-30, находившемся в подмосковном Савелове (главным конструктором его являлся А.П. Голубков) (26915).

В декабре 1946 г. намеревались начать выпуск Ш-2 в авиамастерских Министерства рыбной промышленности западных районов в Астрахани. Им на 1947 г. спустили план - отремонтировать 10 амфибий и построить столько же новых. Но вскоре всю ведомственную авиацию влили в ГВФ. Был ли выполнен заказ рыбаков - неизвестно.
С 1949 г. производство Ш-2 возобновили в Пулково, в Ленинградских эксплуатационно-ремонтных мастерских (ЛЭРМ) Северного управления ГВФ. Сделанные там машины отличались отсутствием педалей у правого кресла, меньшим наклоном приборной доски (расположение приборов на ней изменили) и утолщённой обшивкой передней кромки стабилизатора. Чтобы повысить жёсткость, под ней поставили «ложную» нервюру и лобовой стрингер. Баки подвешивались на усиленных лентах.
Алюминиевые обтекатели на трубах стоек в эксплуатации быстро сминались, поэтому с 1950 г. от них пришлось отказаться. Аэродинамика при этом немного ухудшилась, лётные данные слегка упали.
В чертежах проработали ликвидацию бака в центроплане, сдвиг переднего багажника назад, увеличение площади элеронов и вертикального оперения, монтаж триммеров на рулях высоты, применение на санитарном варианте стандартных армейских носилок. Триммеры появились на самолётах выпуска 1951 г. Одновременно увеличили высоту редана на 5 мм и ввели винт увеличенного до 2,5 м диаметра (24952).

Декабрьский отчет 1946 о сдаче моторов и самолетов заводами МАП за декабрь 1946 включал (2082,122):
	N Завода
	Тип 
	План
	Факт

	
	1. Самолеты
	
	

	21
	Ла-9
	-
	15

	
	Ла-7У
	-
	2

	
	Як-3 ВК107А
	25
	25

	
	металл.
	
	

	153
	Як-9У
	-
	25

	
	Як-9 ВК107А
	135
	-

	292
	Як-11
	-
	10

	Итого истребителей
	
	160
	77

	18
	Ил-10
	125
	125

	1
	Ил-10У
	-
	-

	Итого штурмовиков
	
	125
	125

	23
	Ту-2
	56
	12

	
	в т.ч. Ту-2У
	-
	9

	166
	Ту-2
	7
	1

	Итого бомбардировщиков
	
	63
	22

	Итого боевых
	
	348
	224

	30
	Ил-12
	5
	-

	84
	Ли-2
	23
	5

	
	Ли-2 пас.
	2
	-

	126
	Ли-2
	5
	-

	387
	По-2с
	20
	11

	
	По-2а
	40
	50

	Итого транспортных
	
	95
	66

	116
	УТ-2
	17
	5

	168
	УТ-2
	17
	-

	447
	УТ-2
	-
	-

	387
	По-2
	10
	11

	Итого учебных
	
	44
	16

	Итого самолетов:
	
	487
	306

	2. Планеры
	
	
	

	47
	Ц-25
	10
	-

	
	А-2
	15
	-

	463
	Г-11
	35
	14

	
	Г-9
	30
	1

	Итого планеров:
	
	90
	15

	2. Моторы
	
	
	

	16
	РД-20
	25
	-

	26
	ВК107А
	150
	40

	
	РД-10
	20
	14

	24
	АМ-42
	200
	70

	
	АМ-40
	15
	-

	19
	АШ-82ФН 9/16
	75
	63

	
	АШ-82ФН 11/16
	25
	42

	
	АШ-62ИР
	200
	141

	
	АШ-73
	15
	-

	36
	АШ-62ИР
	90
	-

	29
	АШ-21
	-
	64

	154
	М-11
	150
	105

	Итого моторов
	
	965
	540

	Итого реактивных
	
	45
	15 (2082,122)



В декабре 1946 вышел приказ МАП N 777 об увеличении штата и выделении дополнительной площади для выполнения задания Правительства по созданию вертолета - на самом деле Ка-8 (1045).

В декабре 1946 г. руководство ГВФ докладывало наверх: "У Министерства земледелия есть самолёты Р-Зет, большая часть которых вышла из строя..."
1 июля 1947 г. один Р-Зет, принадлежавший тресту "Сельхозаэросъёмка", еще находился на аэродроме в Ирбите, причём числился исправным. По-видимому, это был последний "зет" в стране (11995).

В декабре 1946 г. было завершено проектирование М-13 завода № 41. Он был не "девяткой", а "семеркой". Конструкторское бюро ОКБ-41 в это время возглавлял И.А. Мужилов, а ведущим конструктором являлся инженер Аксютин. В двигателе использовались некоторые детали и узлы от моторов М-11К (составлявшие примерно треть) и М-11ФР-1 (около 40 %). Двигатель комплектовался беспоплавковым карбюратором К-12БПВ феврале следующего года первый опытный образец поставили на стенд. К концу марта успешно провели 50-часовые заводские испытания. В июне 1947 г. второй экземпляр мотора прошел совместные испытания (тоже продолжительностью 50 ч). В апреле 1948 г. третий образец выставили на государственные испытания, но быстро сняли из-за разрушения картера. Однако в июне того же года М-13 успешно их прошел, показав максимальную мощность 250 л.с. Всего до мая 1948 г. сделали пять опытных образцов этого двигателя. В дальнейшем предполагалось обеспечить максимальную мощность 450 л.с. Этот вариант именовался М-13ФН. В случае удачи "семерка" могла стать основой для девятицилиндрового двигателя. Но никаких данных о постройке образца М-13ФН не нашлось. Возможно, дело было в том, что в конце 1940-х годов завод № 41 переориентировали на реактивную технику, а все работы по поршневым моторам свернули. К этому времени неоднократно модифицировавшийся М-11, созданный еще в 1928 г., сильно устарел, хотя еще находился в серийном производстве. Проектирование новых двигателей на его основе уже казалось нецелесообразным. В Запорожье готовилось новое унифицированное семейство двигателей малой и средней мощности, не имевшее с М-11 ничего общего (11478).

В декабре 1946 г. в ОКБ-41 под руководством И.А. Мужилова, ведущий конструктор Аксютин был спроектирован М-13. Использовались некоторые детали и узлы от моторов М-11К и М-11ФР-1. В феврале следующего года первый опытный образец М-13 поставили на стенд. В марте внесли усовершенствования в приводы агрегатов, усилили кулачковую шайбу. В июне 1947 г. (на 5 месяцев раньше срока) мотор успешно прошел совместные испытания. В апреле 1948 г. впервые был выставлен на государственные испытания, но был снят из-за разрушения картера. В июне 1948 г. успешно их прошел. Серийно не выпускался.
Характеристики:
• 7-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный;
• диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм:
• объем 12,04 л;
• степень сжатия, мощность и вес в зависимости от модификации.
Известны два варианта:
- М-13, мощность 210/250 л.с., степень сжатия 5,7, вес 220 кг. Изготовлены 5 экз.
- М-13ФН с ПЦН, форсированный по оборотам, с новыми головками цилиндров. Мощность 350/450 л.с., степень сжатия 6,5. Данных о летных испытаниях М-13 Мужилова-Аксютина нет. Предлагалось сделать на базе М-13 9-цилиндровый двигатель (11852).

В декабре 1946 г. мотор М-26ГР успешно прошел государственные испытания, а в 1947 г. начал летные испытания на первом опытном экземпляре вертолета Г-4 (такое обозначение получил Г-3, доработанный под установку моторов М-26ГР). Опытная партия вертолетов строилась на киевском авиационном заводе, где с 1931 г. одним из направлений производственной деятельности стало строительство автожиров. Несмотря на положительные результаты испытаний, Г-4 по ряду причин технического и организационного характера серийно не производился было построено всего лишь четыре вертолета. Но он стал базой для создания экспериментальных вертолетов И.П. Братухина, таких как Б-5, Б-9, Б-10 и Б-11 с двигателями семейства М-26ГР (11762). 

В декабре 1946 прошел гос. стендовые испытания ПВРД Д-6 и в том же году завод 51 разработал под него снаряд калибром 7000 кг (1800,6).

Декабрь 1946г Организация опытного производства в ОКБ-456 в составе механического, слесарно-сварочного и сборочных цехов (11330).

Декабрь 1946г Получена из Германии первая партия конструкторской и технологической документации для воспроизводства двигателей ракеты А-4 (11330).

1946г Проведены официальные испытания ЖРД РД-2 (11330).

В декабре 1946 и в апреле 1947 в ЦИАМ проведи стендовые испытания ЮМО-004Ф, предназначавшегося для Су-9 (2015,11).

В декабре 1946 года Великобританию посетила делегация в составе авиаконструктора А.И.Микояна, конструктора двигателей В.Я.Климова и металловеда С.Т.Кишкина. Они объехали большое количество заводов, конструкторских бюро, институтов и испытательных центров, посмотрели на английские реактивные самолёты и на земле, и в воздухе. Была достигнута договорённость о поставке в нашу страну партии ТРД «Нин» и «Дервент», которые предполагалось скопировать и выпускать в массовом количестве (что и было сделано позднее) (25183).

В декабре 1946 года В.Я. Климов с авиаконструктором Артемом Ивановичем Микояном отправляется на авиационную выставку в Париж вместе с группой летчиков, летавших на самолетах с реактивным двигателем. Их внимание привлекли английские реактивные двигатели «Нин» и «Дервент» фирмы «Роллс-Ройс». Получив согласие правительства, Климов В.Я. и Микоян А.И. отправляются в Англию и закупают лицензию на производство этих двигателей. Для изучения технологии производства на заводы в Англию в июле отправляются главный инженер завода №466 Ляпунов М.Н. и главный металлург Самойлов В.В. сроком на два месяца. ОКБ Климова оперативно выпускает чертежи английских двигателей и на заводах в Москве выпускается двигатель РД-45 с тягой 2240 кгс (прототип «Нин») и двигатель РД-500 с тягой 1590 кгс (прототип «Дервент»).
Когда Климов вернулся из командировки, он осмотрел обе площадки завода «Красный Октябрь» и выбрал для создания опытного завода «старую» территорию, поскольку там можно было немедленно приступить к работе: все оборудование в механических цехах было смонтировано, все цеха, составляющие полный технологический цикл, работали. Не было только своих испытательных стендов.
Но и этот вопрос был решен, – стали арендовать испытательные стенды в цехе №5.
Вопрос о разделении заводов был решен окончательно. По приказу министра авиационной промышленности Хруничева М.В. от 3 июля 1947 года из состава завода был выделен опытный завод №117 по Флюгову переулку, 13, возглавленный Климовым В.Я. Завод №466 МАП стал серийным и его возглавил Лукин И.Н. Оба предприятия стали самостоятельными. К опытному заводу отошла также площадка по Языковому переулку (ныне Белоостровская улица). В будущем волею судьбы наши заводы еще раз объединялись и разъединялись, но это произойдет лишь в 70-80-е годы.
Итак, в 1947 году заводу №117 передали 1700 человек. 2100 человек (в основном ленинградцев) остались работать на заводе №466 МАП, который унаследовал открытое название завода №234 – «Красный Октябрь» (25670).

В декабре 1946 было направлено:
Сов.секретно
МИНИСТРУ АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР
товарищу ХРУНИЧЕВУ М.В.
ПИСЬМО СОПРОВОДИТЕЛЬНОЕ К ПЛАНУ ТЕМАТИЧЕСКОМУ РАБОТ НА 1947 ГОД
Настоящим представляю на Ваше утверждение тематический план конструкторских и научно-исследовательских работ, одобренный Методической Комиссией Управления по изучению науки и техники СВА в Германии.
Данный план составлен с учетом тех основных задач, над решением которых работает в настоящее время коллектив работников Министерства в Германии, а именно:
1. Производство керамической изоляции для авиасвечей;
2. Проектирование и изготовление спец. авиационных приборов и установок, согласно заявок Научно-исследовательских Институтов Министерства;
3. Конструирование и производство пресс-форм и изучение технологии литья под давлением;
4. Изучение производства и изготовление силитовых высокотемпературных нагревателей и лабораторных электропечей по заявкам Министерства.
Согласно постановлению Совета Министров СССР от 30 сентября с.г., представительство Министерства в Германии в настоящее время ликвидируется.
Для проведения научно-исследовательских работ, указанных в плане, а так же для решения отдельных технических вопросов по технике, в которых заинтересовано Министерство Авиационной Промышленности, Советской Военной Администрацией разрешено оставить в Германии только 5 специалистов нашего Министерства.
Учитывая большой объем работ, указанных в прилагаемом тематическом плане, а так же работы, которые остались не законченными после ликвидации ОКБ тов. ЛУКИНА М.М., считаю, что пяти человек специалистов для такого объема работ явно не достаточно.
Прошу Вашего ходатайства перед Советом Министров СССР о разрешении увеличить постоянный состав специалистов Министерства, занятых изучением и использованием науки и техники в Германии до 10 - 15 человек.
ПРИЛОЖЕНИЕ: тематический план на лист.
п/п УПОЛНОМОЧЕННЫЙ МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА В ГЕРМАНИИ (КУЗНЕЦОВ) ВЕРНО: /подпись/ (8987).
Сов. секретно
ТЕМАТИЧЕСКИЙ ПЛАН Министерства Авиационной Промышленности в Германии на 1947 год
Таблица 30.
	NN пп
	Наименование темы
	Стоимость в тыс герм марок.
	% выполнения на 01 декаб. 1946г
	Срок окончания
	Фамилия и ученая степень лиц, занятых разработкой темы

	
	
	
	
	
	Русских специалистов
	Немецких специалистов

	О К Б - 1

	1
	Проектирование и изготовление опытных образцов новой системы зажигания
	150
	20%
	Март1947 г.
	Канд. тех.наук Бердичевский
	Др.Бауэр инженер Гофман

	2
	Проведение исследовательских и опытных работ по изготовлению керамических изоляторов по чертежам МАП
	225
	30%
	Апрель1947 г.
	
	инженер Ройш Иоахим

	3
	Разработка конструкции и изготовление опытных экземпляров моторных свечей
	150
	20%
	Декаб. 1947 г.
	Канд. тех.наук Степичев
	инженер Гюнэ 

	4
	Разработка методов контроля и проектирование научно-исследовательской лаборатории по иссле дованию элементов - зажигания
	610
	
	Август1947 г.
	Канд. тех.наук Бердичевский
	Др.Ляйтерер и Др.Бауэр

	О5 К Б - 2

	6
	Проведение изыскаий и опытных работ по изготовлению дополнительных сопротивлений по зажиганию -
	150
	30%
	Июнь
1947г
	инженер Семенов
	Доктор Конрад

	7
	Изучение технологии производства силитовых нагревателей для высокотемперат. электропечей
	50
	50%
	Февр
1947 г..
	инженер Семенов
	Доктор Нервуела

	8
	Разработка технического и рабочего проекта силитового завода с разработкой всей термической и технологической документацией
	45
	
	Март
1947г
	инженер Семенов
	Др. Хене

	9
	Проектирован. и изготовление опытных образцов высокотемпературных электропечей с силитовыми нагревателями
	70
	
	Сент
1947г
	инженер Семенов
	Доктор Фридрих

	О К Б - 3

	10
	Изучение технологии литья под давлением изделий изцветных и легки сплавов (алюминиевых, магниевых, медных, цинковых)
	10
	
	Апрель1947 г.
	инженер Коротков
	инж.Ноль инженер Гербер

	11
	Проектирование чертежей и изготовление прессорм для литья под давлением деталей из цветных и легких сплавов(150 конструкций)
	725
	
	Декаб. 1947г
	инженер Коротков
	инженер Цитцман инженер Гербер

	12
	Проектирование чертежей и изготовление пресс-форм для деталей из пластмасс (100 констр.)
	375
	
	Май 1947г
	инженер Могилевский
	

	13
	Разработка технического проекта цеха по изготовлению пресс-форм для ли литья под давлением
	25
	
	Февр
1947 г.
	инженер Коротков
	инженер Цитцман инж.Поль

	Т Е Х Н И Ч Е С К И Й О Т Д Е Л

	14
	Конструирование и производство опытных образцов контрольно-испытательной аппаратуры для летных и стендовых испытаний
	1125
	
	Декаб. 1947г
	инженер Иванов
	инженер Кобер

	15
	Разработка конструкции, изготовление опытных образцов и технологии производства электромоторчиков типаФерариус
	50
	
	Март
1947 г.
	Канд. тех.наук Бердичевский
	

	16
	Разработка конструкции, изготовление опытных экземпляров Криппмашины для испытания материалов на прочность при высоких температурах
	1000
	
	Декаб. 1947г
	инженер Капалин
	

	17
	Разработка конструкции,изготовление опытных образцов интерференционно-теневых установок для исследования структуры потоков
	1200
	
	Декаб. 1947г
	инженер Рогов
	

	18
	Конструктивная разработка и выпуск рабочих чертежей тахометрической установки
	81
	
	Март
1947г
	инженер Шмелев
	

	19
	Разработка конструкции пультоуправления специального двигат. с выпуском рабочих чертежей
	110
	
	Май
1947г
	инженер Солдатов
	

	20
	Разработка конструкции стенда для испытания специального двигателя
	360
	
	Декаб. 1947г
	инженер Солдатов
	

	21
	Теоретичес. расчет и разработка конструкции изготовления рабочих чертежей гидротормоза(в 3.5 тыс. л.с. и 3000 об/мин.)
	415
	
	Август1947г
	инженер Солдатов
	

	22
	Разработка конструкции, изготовление образца фото- электрического гармонического анализатора для исследования вибраций
	150
	
	Август1947г
	инженер Шмелев
	Доктор Серенсен

	23
	Разработка конструкции,изготовление высокочастотного вибрационного стенда для проверки приборов и аппаратуры в условиях вибрации
	75
	
	Май
1947г
	инженер Шмелев
	Доктор Серенсен

	24
	Разработка конструкций,изготовление вибрационного стенда для тарировки вибрационной аппаратуры и исследования поведения приборов в условиях сложных вибраций
	60
	
	Июнь
1947г
	инженер Шмелев
	Доктор Серенсен


Тематический план в количестве 23 пунктов научно-исследовательских рассмотрен Методической Комиссией.
ПРЕДСЕДАТЕЛЬ МЕТОДИЧЕСКОЙ КОМИССИИ профессор (Сорока-Новицкий)
КУРАТОР МИНИСТЕРСТВА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ подполковник (Говоров)
Тематический план согласован с Советской Военной Администрацией в Германии.
И.О.НАЧАЛЬНИКА УПРАВЛЕНИЯ ПО ИЗУЧЕНИЮ НАУКИ И ТЕХНИКИ В ГЕРМАНИИ подполковник (Коробков) ВЕРНО: /подпись/ (8987).

В декабре 1946 был направлен:
Сов. секретно
НАЧАЛЬНИКУ УПРАВЛЕНИЯ НАУКИ И ТЕХНИКИ СВА В ГЕРМАНИИ инженер-майору ТЕР-МКРТИЧЬЯНУ
ПЛАН ТЕМАТИЧЕСКИЙ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ НА 1947 ГОД
15-го декабря 1946 года в силу особых обстоятельств было ликвидировано в Германии и переведено в Советский Союз ОКБ N 1 Министерства Авиационной Промышленности СССР, образовавшееся на заводе ЮНКЕРС в г. Дессау.
В советский Союз переведены почти все советские специалисты и группа ведущих немецких специалистов, работавших над тематикой данного ОКБ.
Однако, ввиду того, что ОКБ-1 должно было свернуть свою работу в Германии в весьма сжатые сроки, остались не реализованными ряд заказов ОКБ, ранее выданных различным немецким фирмам и относящихся к основной тематике, над которой ОКБ-1 работало в Германии и ныне продолжает работу в Советском Союзе.
Ввиду того, что от завершения этих заказов зависит быстрейшее окончание проектирования и изготовления приемки образцов важнейших объектов, представляющих новое в авиационной технике, считаем необходимым включить эти работы дополнительно в наш тематический план на 1947 год.
Для осуществления технического руководства и контроля над выполнением упомянутых заданий, для технической приемки и внесения необходимых изменений в чертежи, а также для обмена технической информацией и консультации (через Министерство) немецких специалистов, работающих в Советском Союзе, с немецкими специалистами, находящимися в Советской зоне оккупации Германии, считаем необходимым создать техническое бюро (ТБ-4) во главе с бывшим зам. начальника ОКБ-1 майором СВЕШНИКОВЫМ и немецким специалистом инженером РУБЕНС с местопребыванием в городе Дессау.
Представляемый при сем на Ваше рассмотрение и утверждение дополнительный тематический план по линии нашего Министерства утвержден Заместителем Министра генерал-майором ЛУКИНЫМ М.М.
Просим Вас утвердить этот план и прилагаемую при сем смету на его реализацию.
ПРИЛОЖЕНИЕ:
1. Объяснительная записка к смете и дополнительному тематическому плану на 1947 г. (секретно).
2. Дополнительный тематический план на 1947 г.(секретно).
3. Смета расходов по дополнительному тематическому плану на 1947 г. (несекретно).
УПОЛНОМОЧЕННЫЙ МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА В ГЕРМАНИИ (Голдабенков)
НАЧАЛЬНИК ТЕХНИЧЕСКОГО ОТДЕЛА (П. Шнитман) /подпись/ (8987)
Сов.секретно
ОБЪЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА
к смете и дополнительному тематическому плану научно-технических работ Технического Отдела Уполномоченного Министерства Авиапрома в Германии на 1947 г.
Тематический план на 1947 г. по ТБ-4 включает в себя 4 темы.
ТЕМА N 1 - работы по созданию мощного авиационного дизеля ЮМО-224. Работа по этой теме была организована в 1946 г. специальным конструкторским бюро при заводе "ЮНКЕРС".
В течение года были закончены проектные работы и чертежи были спущены в производство для выпуска малой серии. На указанную работу было затрачено более 1600 тысяч герм. марок. В настоящее время основная работа по указанной теме перенесена в Советский Союз, но на 1947 г. остались здесь незавершенные работы различными фирмами. Для технического руководства по завершению этих работ и для изготовления различных деталей в 1947 г. необходимо израсходовать 1300 тысяч герм. марок.
ТЕМА N 2 - работы по созданию нового воздушно-реактивного двигателя ЮМО-012.
ТЕМА N 3 - работы по созданию реактивных скоростных самолетов.
Эти работы проводились силами конструкторских бюро при заводе "ЮНКЕРС". Обе темы являются чрезвычайно актуальными и в настоящее время основная работа перенесена в Союз. По указанным темам незавершенных работ осталось очень немного и на 1947 г. запланировано всего 35000 герм. марок.
ТЕМА N 4 - работы по созданию мощного 9-ти шлейфового осциллографа и оснащению новой техникой лабораторных установок для авиационных двигателей.
По этим темам выполнена также большая работа и для дальнейшей доработки темы переданы в Союз, но на 1947 г. здесь осталась большая работа по спущенным заказам различным фирмам.
По представленным сметам на административно-хозяйственные расходы и на экспериментальные и проектно-конструкторские работы графы, относящиеся к плану на 1946 г. и выполнение плана, не заполнены в следствии трудности подразделения по пунктам.
Смета расходов по зарплате советским специалистам, смета по приобретению материалов и оборудования, смета на изготовление опытных образцов и смета по командировочным расходам не представляются в отдельном приложении.
УПОЛНОМОЧЕННЫЙ МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА В ГЕРМАНИИ (Голдабенков)
НАЧАЛЬНИК ТЕХНИЧЕСКОГО ОТДЕЛА УПОЛНОМОЧЕННОГО МИНИСТЕРСТВА АВИАПРОМА (П. Шнитман) /подпись/ (8987).
Сов. секретно
УПРАВЛЕНИЕ ПО ИЗУЧЕНИЮ ДОСТИЖЕНИЙ НАУКИ И ТЕХНИКИ ГЕРМАНИИ
подполковнику ГОВОРОВУ
СМЕТА РАСХОДОВ ПО ПЛАНУ ТЕМАТИЧЕСКОМУ ДОПОЛНИТЕЛЬНОМУ НА 1947 г.
На Ваш запрос сообщаю Вам следующие данные в качестве дополнений к Тематическому Отчету Министерства Авиапрома за 1946 г.
1. Помимо указанной в отчете суммы, полученной в порядке финансирования от Технического отдела Особого комитета в Германии, Опытно-экспериментальные базы нашего Министерства в Германии получили различного оборудования всего более 3200 единиц, в том числе металлорежущих станков более 1100 единиц. Кроме того, на складах опытно-экспериментальных баз были различные материалы, приборы и инструменты, которые использовались в текущих экспериментальных работах.
Все указанные выше ценности в настоящее время вывезены в Союз, в связи с переводом наших основных конструкторских бюро и опытных баз в Советский Союз. Определить стоимость всех этих ценностей в настоящее время не представляется возможным.
2. Руководство Министерства Авиапрома работой по изучению достижений немецкой науки и техники началось еще до организации нашего научно-технического отдела и проводилось через специальные бригады, высылаемые в Германию для разрешения отдельных конкретных вопросов, наиболее интересующих Министерство и разведки научных авиационных учреждений.
После взятия на учет всех авиационных научно-исследовательских организаций немцев в Советской зоне оккупации выяснилось, что некоторые из них сравнительно хорошо оснащены необходимым оборудованием и располагают кадрами, при использовании которых возможно проводить успешно научно-экспериментальные работы.
Учитывая это положение, в Германию выехал первый заместитель Министра тов. ЯКОВЛЕВ в составе комиссии тов. СЕРОВА (в качестве его заместителя), который ознакомился с положением дел на месте. После этого последовало распоряжение Министра об организации работы по изучению науки и техники Германии. Согласно упомянутого распоряжения, наиболее важные и крупные работы были выделены в особую группу, во главе которой был поставлен Зам. Министра генерал-майор ИАС ЛУКИН.
Группа генерала ЛУКИНА проводила работу в 4-х особых конструкторских бюро, размещенных на опытно-экспериментальных базах в городах: Берлин - Опытный завод бывшей фирмы "Аскания"; Дессау - Опытный завод бывшей фирмы "Юнкерс"; Галле - Опытный завод бывшей фирмы "Зибель"; Штасфурт - Опытный завод бывшей фирмы "БМВ".
Все вопросы, не входившие в тематический план указанных выше КБ, входили в тематический план и разрешались в КБ Технического отдела при Уполномоченном Министерства по Германии.
Результаты всей работы в 1946 г. достаточно освещены в предоставленном Вам отчете и отосланном Вам VI томе техотчета Уполномоченного Министерства по Германии генерал-лейтенанта КУЗНЕЦОВА В.П.
3. В Германию для изучения техники были командированы для работы на длительный срок 113 человек советских специалистов, в том числе: докторов и кандидатов технических наук - 10 человек, начальников и старших научных сотрудников исследовательских лабораторий - 7 человек, главных инженеров и заместителей директоров заводов - 8 человек, конструкторов, ведущих конструкторских групп с опытных заводов Министерства - 4 человека.
Кроме того, Министерством присылались в разное время отдельные специалисты и целые группы научных сотрудников для изучения особо важных вопросов или для приемки на месте проектов и опытных образцов. Таким образом, на сроки от 1до 4-х месяцев приезжало 39 человек. В числе этих временно командированных было: докторов технических наук - 3, профессоров-докторов - 2, кандидатов технических наук - 3, ведущих инженеров-конструкторов и главных конструкторов заводов - 8, работников научных лабораторий - 4.
В составе этих групп были такие виднейшие ученые нашей страны, как: профессор БОЧВАР - металлург, профессор МАРТЫНОВ, доктор технических наук ШАРОВ, начальники специализированных научно-исследовательских лабораторий, кандидаты технических наук и старшие научные сотрудники тт. РЕЗНИКОВ, ЕСАУЛОВ, ДОВЖИК, НОВИКОВ, КЛАНИН и др.
Из немецких специалистов, оставшихся в Советской оккупационной зоне для работы в ОКБ нашего Министерства и в индивидуально-групповом порядке было привлечено 635 докторов технических наук, профессоров и дипломированных инженеров, ранее работавших в исследовательских институтах, лабораториях и опытно-экспериментальных базах различных немецких авиационных фирм и 1500 техников и высококвалифицированных мастеров, в основном работавших ранее в опытно-экспериментальных базах.
В числе привлеченных научных сил были такие известные ученые и специалисты, как:
1. доктор технических наук ШАЙБЕ Альфред - главный конструктор воздушно-реактивных двигателей фирмы "Юнкерс", работавший у Юнкерса с 1928 года, имевший ранее несколько патентов;
2. инженер ГЕРЛАХ Манфред - главный конструктор и нач. опытно-экспериментальной базы авиационного дизелестроения фирмы "Юнкерс", работавший в этой области с 1926 года;
3. инженер БААДЕ Брунольф - главный конструктор реактивных самолетов фирмы "Юнкерс", работавший в этой области с 1936 года;
4. инженер ФРАЙТАГ - крупный специалист аэродинамик и Зам. гл. конструктора по самолетам фирмы "Юнкерс", автор проекта аэродинамической трубы звуковых скоростей;
5. доктор ФОГСТ Иозеф - крупный специалист-конструктор в области реактивных двигателей, работал у Юнкерса с 1936 года;
6. доктор БОКК - аэродинамик, один из авторов теоретического расчета самолетов сверхзвуковых скоростей;
7. доктор ГЕРНЕР - крупный специалист в области автоматики и регулирования самолетов;
8. доктор ЛЕРТЕС - видный специалист в области автоматики и автор новейшей конструкцииАвтопилота;
9. доктор ЗОННЕР - специалист в области автоматики управления бортовым вооружением самолета;
10. доктор РАЦКЕ - крупный специалист по конструкциям дистанционной электроизмерительной самолетной аппаратуры;
11. доктор БЕК - специалист по магниевым сплавам;
12. доктор физических наук ХАНЦЕРЛИНГ - специалист и автор автоматических навигационных карт для дальних перелетов;
13. профессор-доктор КИНДШЕР - крупный специалист в области производства и изысканий термостабильной и морозоустойчивой резины;
14. доктор ШИХТЕЛЬ - специалист по высокопрочным сплавам;
15. доктор НАХТИГАЛЛЬ - специалист по защите магниевых сплавов от коррозии;
16. доктора МАЛЬМЕ, НИКОЛАИ и ОППЕЛЬТ - специалисты по производству и обработке целлюлозы, пластмасс и лаков и др.
п/п НАЧАЛЬНИК НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ОТДЕЛА (Шнитман) ВЕРНО: /подпись/ (8987).

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
ДИРЕКТОРУ ОПЫТНОГО ЗАВОДА N 1 тов. АБРАМОВУ В.М.
В соответствии с распоряжением Совета Министров Союза СССР от 09.12.46 г. об оплате труда немецких специалистов и рабочих, вверенному Вам заводу устанавливается следующее количество окладов для немецких специалистов и рабочих:
по 7.000 рублей - 1 оклад;
по 6.000 рублей - 5 окладов;
по 5.000 рублей - 20 окладов;
по 4.000 рублей - 30 окладов;
по 3.500 рублей - 30 окладов;
по 3.000 рублей - 32 оклада;
по 2.500 рублей - 75 окладов;
по 2.250 рублей - 75 окладов;
по 2.000 рублей - 85 окладов;
по 1.750 рублей - 75 окладов;
по 1.500 рублей - 75 окладов;
по 1.250 рублей - 35 окладов.
Остальным категориям - рабочим низкой квалификации, служащим, ученикам, оплату труда производить по существующим на заводе тарифным сеткам.
Заместитель Министра Авиационной Промышленности (М. ЛУКИН) /подпись/
Начальник ПЭО (А. ТРЕТЬЯКОВ) /подпись/ (8987).

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов. секретно
Директору опытного завода N 1 тов. АБРАМОВУ
Директору опытного завода N 2 тов. ОЛЕХНОВИЧУ
Директору завода N 456 тов. ПЛОСКИННЫХ
Директору завода N 500 тов. КОНОНЕНКО
Поступившие к Вам из Германии промышленные товары для отпуска немецким специалистам и их семьям, переоцените в соответствии с артикулом и ценами, действующими на товары отечественного производства.
Установление артикулов и цен оформить актами комиссии из представителей:
1. Инспекции цен местных исполкомов;
2. Ответственных уполномоченных завода. После переоценки этих товаров, продажу производите по установленным комиссией ценам.
(М. ЛУКИН) /подпись/ (8987).

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
ДИРЕКТОРУ ОПЫТНОГО ЗАВОДА N 2 тов. ОЛЕХНОВИЧ Н.М.
В соответствии с распоряжением Совета Министров Союза СССР от 09.12.46 г. об оплате труда немецких специалистов и рабочих, вверенному Вам заводу устанавливается следующее количество окладов для немецких специалистов и рабочих:
по 7.000 рублей - 2 оклада;
по 6.000 рублей - 4 оклада;
по 5.000 рублей - 20 окладов;
по 4.000 рублей - 30 окладов;
по 3.500 рублей - 30 окладов;
по 3.000 рублей - 45 окладов;
по 2.500 рублей - 89 окладов;
по 2.250 рублей - 90 окладов;
по 2.000 рублей - 110 окладов;
по 1.750 рублей - 90 окладов;
по 1.500 рублей - 90 окладов;
по 1.250 рублей - 45 окладов.
Остальным категориям - рабочим низкой квалификации, служащим, ученикам, оплату труда производить по существующим на заводе тарифным сеткам.
Заместитель Министра Авиационной Промышленности (М. ЛУКИН) /подпись/
Начальник ПЭО (А. ТРЕТЬЯКОВ) /подпись/ (8987)

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
ДИРЕКТОРУ ОПЫТНОГО ЗАВОДА N 2 тов. ОЛЕХНОВИЧ Н.М.
В соответствии с распоряжением Совета Министров Союза СССР от 09.12.46 г. о снабжении немецких специалистов и рабочих, вверенному Вам заводу устанавливается следующий лимит норм снабжения продовольственными и промышленными товарами немецких специалистов:
по I норме - 30 человек;
по II норме - 280 человек;
по III норме - 340 человек;
по IV норме (ижд.) - 1200 человек.
Вновь поступающие на работу на завод члены семей немецких специалистов на должности служащих, а так же учеников и малоквалифицированных рабочих, нормами I, II и III категории не удовлетворяются.
За ними сохраняется иждивенческая (IV) норма.
Заместитель Министра Авиационной Промышленности (М. ЛУКИН) /подпись/
Начальник Главного Управления Рабочего Снабжения (Г. ШОРИН) /подпись/ (8987).

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов. секретно
ДИРЕКТОРУ ОПЫТНОГО ЗАВОДА N 1 тов. АБРАМОВУ В.И.
В соответствии с распоряжением Совета Министров Союза СССР от 09.12.46 г. о снабжении немецких специалистов и рабочих, вверенному Вам заводу устанавливается следующий лимит норм снабжения продовольственными и промышленными товарами немецких специалистов:
по I норме - 29 человек;
по II норме - 220 человек;
по III норме - 289 человек;
по IV норме (ижд.) - 1020 человек.
Вновь поступающие на работу на завод члены семей немецких специалистов на должности служащих, а так же учеников и малоквалифицированных рабочих, нормами I, II и III категории не удовлетворяются.
За ними сохраняется иждивенческая (IV) норма.
Заместитель Министра Авиационной Промышленности п/п (М. ЛУКИН) ВЕРНО: /подпись/
Начальник Главного Управления Рабочего Снабжения (Г. ШОРИН) /подпись/ (8987).

В декабре 1946 было подготовлено письмо:
Сов.секретно
ДИРЕКТОРУ ЗАВОДА NN 1,2,456,500
По вопросу порядка снабжения продовольственными и промышленными товарами немецких специалистов и рабочих.
Распоряжением Совета Министров СССР N 13610 рс от 9 декабря 1946 г. установлен следующий порядок снабжения продовольственными и промышленными товарами, прибывших в СССР немецких специалистов, работающих на предприятиях Министерства Авиационной Промышленности.
1. Продовольственными товарами.
для 1-ой группы - высококвалифицированных специалистов (докторов, профессоров и приравненных к ним) по нормам, согласно приложению N 1;
для 2-ой группы - специалистов, инженеров и конструкторов по нормам, - согласно приложению N 2;
для 3-ей группы - специалистов, мастеров и высококвалифицированных рабочих.
2. Промышленными товарами.
Для первой группы специалистов - 1000 руб. в квартал;
для второй группы специалистов - 750 руб. в квартал;
для третьей группы специалистов - 500 руб. в квартал.
Указанное снабжение производить строжайше в зависимости от занимаемой должности, выполняемой работы, квалификации или ученой степени, при чем 1-ая группа не должна превышать 30 % от общего контингента немецких специалистов, 2-ая группа 35 % и третья группа 35 % и выше.
Для обеспечения снабжения немецких специалистов устанавливается особый порядок, по которому снабжение немецких специалистов должно производиться отдельно от действующих магазинов и столовых при предприятиях, на которых работают немецкие специалисты.
Вам предлагается немедленно приготовить надлежащие помещения для магазинов и столовых, выделить для работы в них надежных работников и особо проверенных руководителей, обеспечить строжайший учет и контроль отпускаемых продовольственных и промышленных товаров для снабжения немецких специалистов.
Не позднее декабря с.г. нарочным представить в Министерство - Заместителю Министра т. Лукину И.М. и Начальнику Главурса т. Шорину Г.Ф. полные сведения о наличии немецких специалистов, рабочих и членов их семей по прилагаемой форме.
Подробный инструктаж получить у Начальника Главурса т. Шорина Г.Ф.
п/п (М. Хруничев) ВЕРНО: /подпись/ (8987)
Сов. секретно
Приложение N 1 к письму Министра N......от_____________1946 г.
НОРМЫ для 1-ой группы специалистов
Таблица 21
	Наименование продуктов
	Количество на человека (грамм.)

	
	в день
	в месяц

	Хлеб из ржаной и отбойной муки
	200
	6000

	Хлеб пшеничный 1-го сорта
	500
	15000

	Мука картофельная
	10
	300

	Крупа и макароны
	110
	3300

	Мясо и рыба
	250
	7500

	Жиры
	60
	1600

	Картофель
	400
	12000

	Овощи
	500
	15000

	Яйца
	2 шт
	60 шт.

	Молочные продукты
	55
	1650

	Сахар
	50
	1500

	Чай
	1
	30

	Кофе суррогатный
	3
	90

	Фрукты-ягоды сухие
	20
	600

	или консервированные
	75
	2250

	Соль для приготовления пищи
	20
	600

	Мыло для туалетных надобностей
	-
	200


(8987)
Сов. секретно
Приложение N 2 к письму Министра N...... от _____________1946 г.
НОРМЫ для 2-ой группы специалистов
Таблица 22.
	Наименование продуктов
	Количество на человека (грамм.)

	
	в день
	в месяц

	Хлеб из ржаной и отбойной муки
	350
	10500

	Хлеб пшеничный 1-го сорта
	350
	10500

	Крупа и макароны
	140
	4200

	Мясо и рыба
	200
	6000

	Жиры
	50
	1500

	Сахар
	25
	750

	Чай
	1
	30

	Соль для приготовления пищи
	30
	900

	Картофель
	500
	15000

	Овощи
	320
	9600

	Мыло для туалетных надобностей
	-
	200

	Печенье
	20
	600

	Рыбные консервы
	50
	1500


(8987)

С декабря 1946 г. А.Я.Березняк работал на Опытном заводе №1 МАП (см. Дубнинский машиностроительный завод, АООТ "ДМЗ") заместителем гл.к. в ОКБ-2 гл.к. Г.Рессинга. Велись работы по экспериментальному самолету с ЖРД "346" и опытному истребителю "486". В связи с прекращением использования немецких специалистов ОКБ-2 группе советских специалистов, работавших по с. "486", было предписано переехать в Новосибирск. Но случай изменил судьбу коллектива. В виду начала организации серийного производства реактивного снаряда "КС" А.Я.Березняку было предложено заняться доводкой нового изделия. В соотв. с прик. №1010 от 12.10.51 г. мощности и советские специалисты коллектива ликвидированного ОКБ-2 стали основой вновь сформированного ракетостроительного ОКБ-2-155 завода №1 - филиала ОКБ-155 МАП. Рук. назначен А.Я.Березняк. 
Первоначально состав коллектива был небольшим (всего 20 чел.) среди них М.Н.Гальперин, А.Н.Елецкий, Б.Д.Иванов, Г.К.Самохвалов, К.Н.Субботин, Б.В.Куликов, Л.Н.Боголюбский и др. На коллектив была возложена работа по обеспечению серийного производства, по доводкам и испытаниям, а также дальнейшей модификации крылатой ракеты "КС".
Далее при реорганизации завода №1 в завод №256 и ввиду передачи сюда опытных работ по тематике КР, проводившихся в ОКБ-155 и его московском филиале (на территории завода №51 МАП), образован филиал ОКБ завода №155 на заводе №256 МАП (в соотв. с прик. №155 от 31.10.53 г.) как специализированная организация по разработке КР различных классов. В .10.1953 г. А.Я.Березняк назначен зам. гл.к. и начальником филиала. В конце 1953 г. часть советских специалистов закрытого "немецкого" ОКБ-1 этого завода влита в состав филиала (в т.ч. П.Н.Обрубов). В КБ шли доработки отдельных узлов, испытания, отработка и внедрение в серийное пр-во ракеты "КС" (сдана на вооружение в 1953 г.). 
Далее (до к. 50-х гг.) на филиал возлагались работы по модификациям КР, созданным в ОКБ-155 и самостоятельные работы по КР не авиационного базирования. Велось строительство опытных образцов КР "16Х" (работы достались от ОКБ-51 В.Н.Челомея). С 1954 г. началась разработка КР наземного базирования КС-7 (ФКР-1) "Метеор", с 1955 г. - корабельной КР П-15 и ее вариантов (П-15Т, П-15У, П-15М). В 1956-1957гг. на заводе построены опытные экземпляры модификации ракеты КС с ТГС - КС-ТГ, а в 1957-1958 г. - КСС-ТГ. Разработаны ракеты С-2 "Сопка" и имитатор МиГ-17 СДК с системой "Рубикон" (К-4). 
По приказу №101 от 19.3.1957 г. А.Я.Березняк назначен гл.к. филиала ОКБ-155 на заводе №256. и сам филиал получил большую самостоятельность по проведению работ. С .8.57 г. филиал передан в 1ГУ МАП. 
В 1959 г. филиалу ОКБ-155 передана часть мощностей и личного состава ОКБ-256 гл.к. П.В.Цыбина. По прик. №159 от 12.5.1961 г. А.Я.Березняку присвоено звание гл.к. II степени. 
В соответствии с прик. МАП №118 от 10.6.65 г. принято решение о выделении филиала в самостоятельную конструкторскую организацию ОКБ-2-155 во главе с гл.к. А.Я.Березняком. Тем же приказом образован филиал ОКБ на заводе №475 (в 50 чел.) для сопровождения серийного производства КР. Вскоре в .4.1966 г. ОКБ получает название МКБ "Радуга". С .4.1967 г. А.Я.Березняк становится гл.к. и рук. предприятия. 
Вся деятельность предприятия была связана с работами по созданию ракетного управляемого оружия. Коллективом созданы ракеты: К-10Р (59 г.), "КСР" (57 г.), К-10С (58 г.), К-10 (59 г.), КСР-2 (59 г.), Х-20, Х-20М, Х-22 (работы в 1962-67 г.), КСР-5 (К-26, работы в 1962 - сер.60-х гг., сер. пр-во началось в 1967г), КСР-5П (принята на вооружение в 1972 г.), Х-28 (сер. пр-во начато в 1971 г.), В последние десятилетия созданы ракеты различного класса: 3М80, Х-58, Х-58М, Х-59, Х-59М, Х-55, Х-55СМ, Х-15, Х-15П, Х-15С, Х-65 (Х-65СЭ), Х-101 и ряд опытных изделий. Коллективом разработаны противолодочные ракеты "Метель", "Раструб" и др. 
В 1972-82гг. МКБ было объединено с ДМЗ в Дубненское производственно-конструкторское объединение "Радуга" и, далее, в Дубненское производственное объединение "Радуга". 
В 1974 г. гл.к. МКБ "Радуга" становится И.С.Селезнев. 
С 1982 г. самостоятельное МКБ "Радуга". В настоящее время - Государственное предприятие "Машиностроительное конструкторское бюро "Радуга". Готовится вступление в состав Корпорации "Тактическое ракетное вооружение". 
Радуга, Машиностроительное КБ, ГП 
(ранее: Филиал ОКБ-155 на заводе №256, ОКБ-2-155 завода №1, ОКБ-256, ДПКО "Радуга") 
141980(140160) г.Дубна МО, ул.Жуковского,2а, т.(09621)5-16-39, 5-13-67 

В декабре 1946 в институте "Нордхаузен" в Германии силами советских и немецких специалистов завершен эскизный проект ракеты Р-2 с дальностью полета 600 км (ААН, д. 101, № 259, л. 4).

Декабрь 1946 г. Из отчета о работе института «Нордхаузен» начальника института гвардии генерал-майора артиллерии Л. Гайдукова и главного инженера С. Королева1
Совершенно секретно
Экз. № 1
Часть I. Общий отчет института « Нордхаузен»2
Введение
В период июль 1945 года — май 1946 года в Советской зоне оккупации Германии работала Советская техническая комиссия по изучению немецкого вооружения. Всеми вопросами, связанными с ракетой типа А-4 (Фау-2), занималась группа «Нордхаузен», в которой работало в среднем около 35 советских специалистов. К работе было привлечено свыше тысячи мемецких специалистов и рабочих.
Группа проводила работу по восстановлению материальной части и технической документации, организовала завод по сборке ракет, экспериментальную базу для огневых испытаний двигателей, создала действующие эрии по испытанию приборов управления и приступила к подготовке пробных пусков ракет.
По решению Специального комитета при Совете Министров СССР в конце мая 1946 года на базе группы «Нордхаузен» был организован институт “Нордхаузен», подчиненный Уполномоченному Специального комисси по Германии. План института на период июнь-октябрь 1946 года предусматривал весь комплекс работ, связанных с изучением, восстановлением и испытаниями ракеты А-4.
§ 1. Работа советских специалистов группы Нордхаузен» (июнь 1945 — май 1946 гг.)
В конце 1944 года немцы начали эвакуировать предприятия ракетной в наиболее удаленные от фронтов районы. Одним из таких районов бвл выбран район гор. Нордхаузена, где был расположен подземный завод по выпуску ракет А-4 «Миттельверк». В этом районе предполагалась организация комплексного концерна «Миттельбау» по разработке и производству ракетного вооружения. Сюда же в г. Бляйхероде и его окрестности в течение с января по март 1945 г. были эвакуированы личный состав и основные материальные ценности Германского научно-исследовательского центра «Электромеханише Верке», созданного немцами на о. Узедом, в Пенемюнде.
Эвакуированные лаборатории и бюро «Электромеханише Верке» никакой работы на новом месте развернуть не успели. Имущество лабораторий, и технических архивов было рассредоточено по многим точкам и даже не распаковано. Из этого района американскими войсками были вывезены в свою зону ценные архивы, серийные и опытные ракеты, приборы, лабораторное оборудование, а также свыше 500 человек — ведущих немецких специалистов, в том числе и руководитель работ — профессор фон Браун. Имущество и ценности, которые американцы не имели возможности эвакуировать, были уничтожены или испорчены.
В июле 1945 г. в Нордхаузен прибыла группа советских специалистов, которая объединила и возглавила работу немецких специалистов3 на заводе “Миттельверк» в Нордхаузене, во вновь организованном институте «Рабе» в Бляйхероде и на испытательной станции ракетных двигателей в Леестене.
Была организована отдельная группа «Нордхаузен», имевшая главную задачу — изучение ракетного вооружения и, в первую очередь, ракеты А-4.
Штаб группы располагался в Нордхаузене, и находящиеся при нем специалисты изучали конструкцию и организацию производства ракет А-4 на заводе «Миттельверк». Здесь была начата сборка первых образцов ракет.
В конце июля в Бляйхероде был организован институт «Рабе», который стал центром сосредоточения немецких специалистов по ракетной технике и техническим центром группы вообще.
Штабом и институтом «Рабе» проводилась работа по разыскиванию и привлечению немецких специалистов как в Советской зоне оккупации Германии, так и в западных зонах. В августе было организовано восстановление испытательной станции двигателей А-4 в Леестене.
В сентябре начал работу по сборке ракет и ремонту наземного оборудования завод «Верк-3» и было организовано бюро немецкого инженера Греттруп по разработке теоретических проблем. Организовалась группа по изучению зенитных управляемых ракет, базирующаяся на подземном заводе в г. Вофлебен.
Одновременно группа вела работу по розыску технической документации и образцов оборудования, относящегося вообще к немецкой ракетной технике.
Институт «Рабе» сосредоточил немецких специалистов и занимался созданием технической документации по корпусу ракеты А-4, двигателю и наземному оборудованию. Однако главной задачей института являлось восстановление и разработка системы управления ракетой. Для этого были организованы лаборатории и мастерские по испытанию и восстановлению приборов управления.
Завод «Верк-3» являлся производственной базой группы. На завод были привлечены специалисты и рабочие с «Миттельверка», а также завезены некоторые станки и приспособления и задел узлов и деталей А-4.
На этой базе была организована опытная сборка ракет и двигателей к ним. Главной задачей ставилось изучение конструкции и сборки ракет А-4, а также освоение изготовления камер. Одновременно завод занимался ремонтом наземного оборудования ракеты А-4, являясь с этой точки зрения производственной базой секции наземного оборудования. На испытательной станции «Леестен» осваивалась методика испытаний камер сгорания и двигателей. Группа зенитных ракет в г. Вофлебене занималась восстановлением техдокументации и образцов управляемых зенитных ракет системы «Шметтерлинг».
Бюро «Греттруп» занималось составлением докладов по теоретическим и перспективным вопросам ракетной техники.
К концу ноября группа имела некоторые небольшие практические результаты своей деятельности. Были отправлены в Союз первые, собранные на “Миттельверке», четыре ракеты и важнейшие агрегаты наземного пускового и заправочного оборудования. В лабораториях института «Рабе» был начат ремонт и испытания приборов управления.
Завод «Верк-3» приступил к сборке двигателей ракет. В Леестене был построен новый стенд и начато испытание камер сгорания и двигателей, актирован также стенд № 3 для комплексных испытаний ракеты А-4 в карданном кольце. Немецкими специалистами был составлен ряд перспективных докладов по развитию ракетной техники в Германии.
В ноябре группа выдвинула идею строительства специального поезда, оборудованного всеми средствами для пуска ракеты, испытания ее приборов и автоматики, средствами наблюдения за полетом и вспомогательными службами. С января месяца началось строительство поезда № 1.
С января 1946 года основными задачами группы являлись: строительство специального поезда-лаборатории № 1, освоение сборки ракет и производства камер сгорания, восстановление и испытания приборов управления. Началась постройка стенда № 3 в Леестене. Одновременно проводилась работа, основным результатом которой явился выпуск в марте “Справочника по ракете А-4».
В конце марта месяца в группу прибыло около 20 офицеров-специалистов из ГАУ ВС. С учетом этого к концу своей деятельности группа «Нордхаузен располагала советским коллективом в количестве 42 человек, немецких специалистов и рабочих в составе группы исчислялось цифрой 1140 человек.
К моменту организации института «Нордхаузен» были достигнуты следующие итоги:
1. Восстановлены и отправлены в Союз первые образцы ракет, приборов управления, двигательных установок и наземного оборудования.
2. Собрано значительное количество немецкой технической документации. Выпущены справочники на русском языке.
3. Освоена методика заводских испытаний приборов, двигателей и ракет в целом.
4. Развернуто строительство первого поезда для опытных стрельб.
5. Собран и организован крупный коллектив немецких специалистов и рабочих.
В итоге группой была в значительной мере подготовлена база для раз-института «Нордхаузен».
§ 2. Работа института «Нордхаузен» (июнь-ноябрь 1946 года)
В момент организации института «Нордхаузен» в его состав вошли предприятия, характеризируемые следующей таблицей:
	Наименование предприятия или отдела
	Количество сов[етских] спец[иалистов]
	Количество нем[ецких] спец[иалис-тов] и рабочих
	Количество единиц оборудования и спецустановок
	Рабочая площадь вм2

	Институт -«Рабе»
	8
	370
	36
	3500

	Верк-3
	6
	628
	74
	10500

	Испытательная станция «Леестен»
	2
	80
	20
	2500

	Бюро «Греттруп»
	1
	69
	-
	850

	Группа «Выстрел»
	14
	28
	-
	200

	Технические секции: по жидкостным ракетам и двигателям (А-4, «Хеншель» и др.), наземному оборудованию, управлению и др.
	19
	
	
	

	Штаб группы иАХЧ
	9
	15
	-
	700

	ВСЕГО:
	59
	1190
	130
	18250


Перечисленные предприятия были значительно расширены. Ряд предприятий и отделов был создан заново. Состав института «Нордхаузен» в октябре 1946 года приведен в следующей таблице:
	Наименование предприятия или отдела
	Количество советских] спец[иа-листов]
	Количество нем[ецких] спец[иалис-тов] и рабочих
	Количество единиц обо-• рудования и спецустановок
	Рабочая площадь вм2

	Отдел Управления (б[ывший] институт «Рабе»)
	86
	867
	410
	7800

	Отдел конструкции ракеты (отдел № 6)
	
	
	
	

	а) Конструкторское бюро
	60
	257
	36
	4500

	б) Расчетно-теоретическое бюро и служба измерений
	14
	37
	3
	350

	Отдел двигателей (отдел № 7)
	40
	120
	-
	800

	Отдел огневыз испытаний (Отдел №8)
	43
	187
	29
	3000

	Отдел наземного оборудования (Отдел № 4)
	47
	128
	"
	400

	Отдел опытных пусков (Отдел № 9), бавшая группа “Выстрел”)
	15
	90
	
	650

	Отдел взрывателей
	35
	105
	26
	4000

	Группа лабораторий
	21
	140
	-
	150

	Отдел главного металлурга и главного технолога
	27
	60
	"
	700

	Завод № 1 (Зоммерда)
	73
	1650
	400
	28000

	Завод № 2 (Монтанья)
	78
	1108
	708
	15200

	Завод № 3 («Верк-3»)
	52
	708
	180
	12500

	Группа “Пенемюнде»
	25
	193
	-
	3000

	Отдел проектирования
	11
	-
	-
	50

	Группа “Миттельверк”
	5
	80
	-
	800

	Отдел технической документации, техархивы, бюро переводов
	14
	55
	12
	600

	Отдел оборудования
	13
	-
	-
	150

	Штаб института
	28
	65
	-
	600

	Снабжение, транспорт, комендатура и АХО
	46
	75
	—
	200

	ВСЕГО
	733
	5975
	1804
	83450


На прилагаемой схеме дано расположение отделов и заводов института
Схема расположения основных отделов и заводов института «Нордхаузен»
По утвержденному плану институтом «Нордхаузен» проделана следующая работа:
1. Восстановление технической документации по ракете А-4:
а) Восстановлены полный комплект немецких рабочих чертежей, технология сборки и производства основных узлов по конструкции (корпусу) ракеты. Составлены инструкции и технические условия на приемку, сделан ряд расчетов — аэродинамических на прочность и по устойчивости. Разработаны эскизные чертежи вариантов модификации ракеты А-4 с увеличенной дальностью полета.
б) Восстановлены комплект рабочих чертежей, техусловия и описания по двигателю ракеты А-4, технологическая документация по изготовлению камеры сгорания, сборке двигателя, формовке ведущих отливок. Составлены по немецким материалам чертежи ряда вариантов конструкций двигателя.
в) Разработан комплект немецких чертежей на бортовые приборы автостабилизации и продольного интегрирования. Разработана и зафиксирована методика испытания всех приборов автоматической стабибилизации, выпущены технические описания и техусловия на все приборы
г) Разработана техническая документация по топливу, спецматериалам, защитным покрытиям, лакам и прокладочным материалам. Проведен физико-химический анализ образцов компонентов топлива. Установлены механические свойства металлических материалов ракеты.
д) Восстановлена техническая документация по взрывателям. Восстановлены чертежи и описания специальной аппаратуры для проверки взрывателей.
е) Восстановлена рецептура и технология снаряжения боевой части ракеты. Составлена форматка и разработана техническая документация по снаряжению.
ж) Собраны, доукомплектованы и выпущены сборники немецких стандартов и нормалей.
Общий объем работ, проведенных по восстановлению и выпуску технической документации, характеризуется следующей таблицей:
	Отделы
	Количество листов
	ТУ и ВТУ (наименований)
	Описания, отчеты, инструкции и т. д. (наименований)

	
	Чертежей
	Технологических процессов
	
	

	Отдел Управления
	4174
	500
	24
	217

	Отдел конструкции ракеты
	2083
	-
	54
	63

	Отдел конструкции двигателей
	1406
	-
	63
	27

	Отдел огневых испытаний
	1093
	-
	1
	34

	Отдел наземного оборудования
	7250
	-
	-
	47

	Отдел опытных пусков
	-
	-
	38
	63

	Отдел взрывателей
	1087
	1970
	5
	5

	Отдел гл. Технолога и гл. Металлурга
	1475
	3868
	129
	36

	Всего
	18568
	6338
	314
	492


2. Составление технической документации на специальное вспомогательное оборудование, обеспечивающее пуск ракеты А-4:
а) Восстановлены общие виды и чертежи на все детали агрегатов, пускового и заправочного оборудования, составлены описания и инструкции по транспортировке, заправке и пуску ракеты А-4.
6) Разработаны принципиальные схемы электрооборудования наземных установок, составлены их описания и инструкции по эксплуатации. На специфические элементы выпущены рабочие чертежи.
в) Разработаны проект, рабочие чертежи и необходимая техническая документация на снецпоезд-лабораторию.
3. Восстановление материальной части и подготовка к проведению опытных пусков ракет А-4:
а) Собраны и укомплектованы 35 годных для опытных стрельб ракет А-4.
б) Укомплектованы детали и узлы для сборки 10 комплектов ракеты А-4 в россыпи.
в) Восстановлены и изготовлены 35 комплектов бортовой аппаратуры автоматической стабилизации. Наготовлены два наземных и 23 бортовых комплекта системы «Мессина-1». Изготовлены 15 комплектов бортовой аппаратуры в россыпи. Изготовлено счетно-решающее устройство — «Банмодель».
г) Построен спецпоезд № I4 и находится в стадии окончания строительство спецпоезда № 2 с оборудованием, обеспечивающим пуск ракеты А-4.
д) Восстановлены и испытаны 300 комплектов головных и донных взрывателей и приборов управления «Стерг-14». 4. Экспериментальные работы:
а) Проведено свыше 200 огневых испытаний двигателя и ряд испытаний ракеты А-4 в целом. Проверены огневыми испытаниями технология сборки, качество сварки камер сгорания и общая компоновка всей двигательной установки в целом (камеры сгорания, турбонасосного агрегата и газогенератора). Исследовано влияние графитовых рулей на тягу двигателя. Проведены работы по форсированию тяги двигателя. Достигнута устойчивая работа двигателя при тяге 32 тонны (в единичных случаях значение тяги достигало 35-37 тонн).
б) Проведено лабораторное исследование прибора «Стабипла» типа СГ-66/70. Восстановлена система определения скорости ракеты радиотехническим методом. Разработана макетная установка новой системы телеконтроля режимов полета ракеты. Разработана макетная установка новой системы контроля траектории полета ракеты радиотехническим методом, в) Расчетным путем установлены основные тактико-технические характеристики ракеты А-4 и составлены предварительные таблицы стрельбы. Проведено при огневых испытаниях измерение сил и моментов, действующих на ракету от газовых рулей. Выполнен ряд расчетов по возможному увеличению дальности полета ракеты А-4.
3) Подготовка лабораторного оборудования и производственной оснастки для работы в Советском Союзе:
а) Созданы опытные производственные базы по изготовлению основой сборке корпуса ракеты А-4 и двигательных установок (заводы “Рейнметалл» в гор. Зоммерде и «Монтанья» в Нордхаузене) с необходи-яальной оснасткой и оборудованием.
б) Создана общетехническая лаборатория с химическим, металлографическим, механическим и рентгеновским отделениями.
в) Созданы специальные лаборатории по всем приборам автономной системы управления и измерительной технике, здана лаборатория по взрывателям.
г) Спроектирован и построен стенд № 3 для испытания ракеты А-4, закрепленной в кардановом кольце.
§ 3. Сводный отчет о выполнении задания правительственной комиссии институтом «Нордхаузен” за период июнь-ноябрь 1946года
...
§ 4. Структура института «Нордхаузен»
В состав института «Нордхаузен» входило 15 основных подразделений (конструкторских, научно-исследовательских и производственных отделов):
1. Отдел Управления (отдел № 3) представлял собой комплексный объект, занимавшийся всеми вопросами, связанными с системами управления ракетой. Отделимел свои исследовательские испытательные лаборатории, конструкторские бюро и опытные мастерские.
2. Отдел конструкции ракет (отдел № 6) состоял из конструкторского бюро, расчетно-теоретического бюро и испытательной лаборатории. В задачи отдела входил выпуск технической документации по корпусу ракеты и всех расчетных материалов, связанных с прочностью, аэродинамикой и баллистикой.
3. Отдел двигателей (отдел № 7) представлял собой конструкторское бюро, выпускавшее весь комплекс технической документации по камере сгорания и двигательной установке.
4. Отдел наземного оборудования (отдел № 4) состоял из конструкторского бюро, бюро испытаний и приемки. Отдел имел своей задачей выпуск всей технической документации по наземному оборудованию, проведению испытаний и приемке этого оборудования.
5. Отдел взрывателей состоял из конструкторских групп, технологического сектора, группы снаряжения, лабораторий и опытных мастерских.
Отдел производил выпуск всей технической документации по взрывателям, сборку серий взрывателей, их испытание и сдачу для комплектации ракет.
6. Отдел огневых испытаний (отдел № 8) имел в своей основе группу стендов для холодных и огневых испытаний двигательных установок и ракеты в целом.
7. Отдел главного металлурга (отдел № 11) состоял из технической группы и лабораторий по испытаниям материалов.
8. Группа «Выстрел» (отдел № 9) осуществляла руководство оборудованием и строительством спецпоездов, подготовкой материальной части и обучением кадров для опытных пусков ракет.
9. Отдел главного технолога был разбит на группы в соответствии со спецификой производств. Отделом выпускалась вся технологическая документация по ракете и двигательным установкам.
10. Отдел проектирования испытательных установок (отдел № 10) имел своей целью воспроизведение технической документации по испытательным стендам «Пенемюнде» и восстановлению планировки завода «Миттель-верк».
11. Редакционно-издательский отдел осуществлял централизацию всей работы по выпуску и размножению технической документации.
12. Отдел оборудования проводил паспортизацию, контролировал использование и передвижение оборудования внутри института и обеспечивал выполнение внешних заказов на оборудование.
13. Завод № 1 (гор. Зоммерда) был создан как завод с цехами по изготовлению и сборке хвостовой части, средней части приборного отсека, баков А и Б, механической обработке графитовых рулей и моделям ракеты.
14. Завод № 2 («Монтанья») производил сборку и испытания комплектных двигательных установок.
Назначение остальных подразделений института ясно из прилагаемой схемы.
Немецкой части института было присвоено наименование «Центральверке». Генеральный директор «Центральверке» подчинялся непосредственно начальнику института и главному инженеру. Им осуществлялось техническое руководство немецкими директорами отделов и объектов. Все указания и распоряжения директора «Центральверке» проводились на объектах под контролем советских начальников объектов. Аналогично осуществлялось и административно-техническое руководство внутри каждого объекта.
§ 5. Кадры 1. Привлечение и использование немецких специалистов
В «Центральверке» при институте «Нордхаузен» вошли все немецкие специалисты и рабочие, занятые на объектах группы «Нордхаузен». За время работы института было привлечено дополнительно значительное количество новых квалифицированных немецких специалистов из всех областей Германии. Ведущие немецкие специалисты использовались на руководящей технической работе. Рост общего количества немецких специалистов, рабочих и служащих, занятых в институте по месяцам отчетного ;: приводится в нижеследующей таблице:
	Месяцы
	Количество инженеров и техников
	Количество мастеров и рабочих
	Количество служащих
	Итого

	Июнь
	297
	1140
	433
	1860

	Июль
	588
	2126
	764
	3438

	Август
	713
	2774
	957
	4444

	Сентябрь
	892
	3125
	1032
	5049

	Октябрь
	840
	3851
	1179
	5870


В октябре 1946 года 196 специалистов с семьями были вывезены для работы в Советский Союз. Среди них дипломированный инженер Греттруп — специалист по системам управления и общим вопросам ракетной техники, доктор Хох — специалист по устойчивости и автор системы “Банмодель», доктор Путце — специалист по производству двигателей, доктор Цайзе — специалист в области термодинамики и расчета ракетных двигателей, доктор Альбринг — специалист по аэродинамическому расчету ракеты, доктор Вольф — специалист в области ракетной баллистики, доктор Найдхардт — специалист в области радиоизмерительных систем в ракетной технике, доктор Руле — автор конструкции интегрирующих приборов и ряд других крупных специалистов.
2. Освоение ракетной техники советскими специалистами
Основное ядро института «Нордхаузен» составила небольшая группа советских специалистов, работавшая в области ракетной техники в Германии в составе группы «Нордхаузен» Советской технической комиссии. Кроме того, в институт было направлено большое количество советских специаалистов из различных отраслей промышленности. Подавляющее большинство из них, работая на конкретных участках, освоили порученные им объекты и подготовились для дальнейшей работы по ракетной технике в СССР.
В качестве примеров могут быть приведены:
- группа инженера Бурнашева в составе 25 чел. инженеров, мастеров и рабочих Министерства вооружения, овладевшая техникой сборки ракеты и самостоятельно собравшая полностью три ракеты;
- бригада в 11 советских специалистов, работавших в цехе общей сборки двигателя завода № 2 (тт. Антонов, Гаранин, Ницкевич, Куницын и др.),
освоившая технологический процесс сборки и самостоятельно собравшая 12 двигателей с проведением необходимых операций и контроля;
— бригада инженера Баканова в составе 6 чел. мастеров министерства судостроительной промышленности, освоившая сборку и регулировку приборов «Горизонт» и «Вертикант» и самостоятельно изготовившая 10 приборов; инженеры Глазков (МПСС), Соловей и Мирзоян (ГАУ ВС), Стариков, Гинзбург (МПСС), каждый на своем участке изучивший в совершенстве технику системы управления полетом ракеты и выросшие до уровня ведущих специалистов;
— бригада под руководством инженеров Шабранского, Федина, Горшечникова в составе 15 чел. молодых техников из министерства] вооружения], освоившая технологический процесс испытания серийных камер сгорания, самостоятельно подготовившая, испытавшая и обработавшая 54 камеры.
Следует отметить, что прибытие советских специалистов в институт происходило несколько медленнее, чем того требовали поставленные перед ним задачи. Вследствие этого некоторые специалисты имели мало времени для глубокого изучения конкретных объектов. Прибытие советских специалистов для работы в институте «Нордхаузен» по месяцам приводится в следующей таблице:
	Месяцы
	Количество инженеров и техников
	Количество мастеров и рабочих
	Количество служащих
	Итого

	Июнь
	102
	3
	12
	117

	Июль
	234
	28
	29
	291

	Август
	380
	131
	68
	569

	Сентябрь
	444
	139
	104
	697

	Октябрь
	490
	139
	104
	733


В институт были присланы специалисты из всех ведомств, связанных с вопросами ракетной техники в Советском Союзе. Следующая таблица показывает распределение по ведомствам советских специалистов и служащих, работавших в институте к концу отчетного периода:
	
	МАП
	МВ
	ММ и ПС
	МВС
	МПСС
	МСХМ
	МХП
	МТП
	МСП
	МЭП
	МВО
	ГСОВТ
	ВМФ
	По вольному найму

	Инженеров и техников
	78
	185
	23
	87
	29
	25
	10
	5
	6
	6
	5
	19
	12
	

	Мастеров и рабочих
	21
	99
	6
	
	4

	3

	

	-

	5

	1

	-

	-

	-

	


	
	-
	11
	1

	-

	-

	1

	-

	-

	-

	-

	-

	79

	-

	12


	
	98
	293
	30

	87

	33

	29

	10

	5

	11

	7

	5

	98

	12

	12



§ 6. Основные тактико-технические данные ракеты А-4
...
ЦАРиКВ. Ф. 19. Оп. 16395. Д. 1.Лл. 1-31. Светокопия.
22 декабря 1946 года Уполномоченный Специального комитета по реактивной технике в Германии Носовский направил председателю Комитета Г.М. Маленкову через члена Специального комитета И.А. Серова 22 дела с документами о работе советских специалистов по ракетной технике в Германии: отчет о работе специалистов и отчеты о работе институтов «Нордхаузен» и “Берлин». Отчет о работе института «Нордхауэен» включал в себя четыре части: Часть I. Обыщи отчет института «Нордхаузен»; Часть II. Отчеты о работе Отдела управления и Отдела конструкции ракеты; Часть III. Отчеты о работе Отдела двигателей, Отдела испытания двигателей, Отдела наземного оборудования и Отдела взрывателей; Часть IV. Отчеты производства Завода № 3, Завода № 2, Завода № 1 и Отдела главного металлурга и семь альбомов фотоматериалов: 1) Завод № 1; 2) Завод № 2; 3) Завод № 3 и станция огневых испытаний; 4) Отдел управления. Книга 1; 5) Отдел управления. Книга 2; 6) Поезд-лаборатория; 7) Наземное оборудование. И.А. Серов наложил резолюцию на препроводительной: «Тов. Ордынцеву! Когда будет свободное время у Л.П. Берия, прошу кое-что из этих документов, а главное фотографии — показать. 29.12.1946. Серов». 31 декабря 1946 г. документы поступили в секретариат Л.П. Берии, а оттуда — в ЦК ВКП(б) для г.М. Маленкова. 6 января 1947 г. 21 дело было возвращено из ЦК ВКП(б) в группу № 1 Управления делами Совета Министров СССР. Дело с отчетом о работе советских специалистов в Германии было оставлено в ЦК ВКП(б) для ознакомления у Г.М. Маленкова и возвращено в Управление делами Совета Министров 11 ноября 1947 г. (См.: ГАРФ. Ф. 5446. Оп. 105с. Д. 897. Л. 1-2). По просьбе заместителя председателя Специального комитета И.Г. Зубовича были сделаны светокопии всех текстовых дел отчетов о работе в Германии и высланы в адрес Спецкомитета. Именно этот экземпляр и отложился в Центральном архиве Ракетных и Космических войск.
2 Остальные части отчета не публикуются, как не относящиеся к теме издания.
3 В соответствии с руководящими документами оклады немецким специалистам (академикам, профессорам, докторам-инженерам, диплом-инженерам, инженерам) устанавливались на уровне, не превышающем получаемых ими окладов до 8 мая 1945 г. Максимальная оплата труда немецких специалистов в соответствии с действовавшими до 8 мая 1945 г. ставками не превышала годовой ставки в 17 100 марок, установленной для директоров и профессоров институтов, что составляет 1425 марок заработной платы в месяц. Более низкие ставки для профессоров, докторов-инженеров и диплом-инженеров составляли: 1340 марок и 940 марок ежемесячной заработной платы (см.: Деятельность Управления СВАГ по изучению достижений немецкой науки и техники в Советской зоне оккупации Германии. 1945-1949 гг.: Сб. док. - М.: РОССПЭН, 2007. С. 150).
4 Для осуществления опытных пусков ракеты А-4, учитывая специфику работы в Германии и перспективу продолжения работы в Советском Союзе, группой советских специалистов было признано целесообразным всю материальную часть, необходимую для производства пусков, сделать более мобильной и сосредоточить ее на специальном поезде. Поезд должен был являться подвижной опытной базой для подготовки проведения запусков ракеты и иметь в своем составе все необходимое оборудование для проведения предстартовых испытаний, подготовки старта, запуска ракеты и наблюдения за ее полетом. В составе поезда были предусмотрены вагоны-лаборатории для испытания автоматики двигателя и проверки приборов управления полетом, механические, слесарные, авторемонтные и электромеханические вагоны-мастерские для выполнения текущего ремонта агрегатов ракет и всего наземного вспомогательного оборудования. В составе поезда были также предусмотрены специальные вагоны для транспортировки ракет, оборудованные площадки-платформы для размещения и перевозки средств наземного оборудования, цистерны для перевозки рабочих компонентов, а также классные вагоны для размещения и бытового обслуживания личного состава. Специальный поезд № 1 состоял из 67 вагонов, сформированных в два эшелона. Первый эшелон из 24 вагонов включал штабные и лабораторные вагоны, вагоны-мастерские, санитарный и спальные вагоны, вагон-ресторан и другие вагоны бытового назначения и охраны. Второй эшелон предназначен для транспортировки ракет, средств наземного оборудования, запасов топлива, запасных частей и состоял из 43 вагонов. Все вагоны-лаборатории, мастерские, платформы для перевозки средств наземного оборудования, крытые полувагоны для перевозки ракеты, вагоны для перевозки запчастей и бытовые вагоны были укомплектованы оборудованием, измерительными приборами, станками, инструментами, запчастями, мебелью согласно ' комплектовочным ведомостям. Таким образом, состав поезда № 1 содержал в себе значительно больше оборудования и различных вспомогательных средств, участвующих в подготовке и запуске ракет, чем штатная немецкая батарея, и мог обслуживать нужды «Выстрела» вдали от технической базы. Строительство поезда было начато в январе 1946 г. Работы по железнодорожному составу выполнялись на вагоностроительных заводах в г. Готе. Оборудование лабораторных вагонов, монтаж и ремонт средств наземного оборудования производились заводом № 3 и отделом управления института. В строительстве поезда принимало участие 17 фирм, изготовлявших и поставлявших различные металлы и оборудование. К августу 1948 г. поезд № 1 был готов к эксплуатации (11751).

В декабре 1946 Завод им. Калинина в пос. Подлипки (Московская обл.) намечается в качестве базы для создания ракетного центра. Организовано СКВ. Его начальником назначен П.И. Костин (РЦХИДНИ, ф. 2416, оп. 1, № 27, л. 6) (10676).

В декабре 1946 г. заместитель начальника НИИ-1 В. Ф. Болховитинов на имя заместителя министра авиапромышленности М. М. Лукина писал письмо (к письму была приложена докладная записка И.Н. Моишеева от 32 авгу4ста 1946 г).
«На Ваш запрос от 2 декабря 1946 г. №H-24/5655cc сообщаю коротко мнение НИИ-1 по работе Зенгера, докладной записке генерал-лейтенанта тов. Куце- валова и материалам инж. Моишеева.
1. Работа Зенгера представляет собой, в основном, расчетный материал, показывающий возможности самолетов с ЖРД.
2. Эти возможности подкреплены экспериментом лишь частично. Для полного выяснения реальности этого проекта необходимо проделать очень большую и разнохарактерную исследовательскую работу во многих Институтах (по аэродинамике, двигателям, приборам, механике и т. д.).
3. Сам сверхдальний самолет для Вооруженных Сил Союза имеет очень важное значение. Поэтому организация работ по его осуществлению очень необходима и неотложна.
4. Т. к. в этой работе должно участвовать большое количество различных Институтов, решающих отдельные научно-исследовательские задачи, совершенно необходима такая проектная организация, которая была бы направляющим и связующим центром всей работы.
5. Само собой понятно, что ускорить эту работу смогут лучше всего те люди, которые много лет посвятили разработке этой проблемы, т. е. Зенгер и его группа. С этой точки зрения привлечение их к работе больше, чем целесообразно.
6. Возглавлять эту работу от нас может только человек высококвалифицированный, могущий понимать Зенгера и быть понятным и принятым им. С этой точки зрения кандидатура тов. Моишеева в руководители такого ОКБ непригодна.
7. Кандидатура тов. Моишеева может быть пригодна для отыскания и сбора всей группы, но не больше» (23388).

В 1946 г. образована летно-испытательная база НИИ-17 (Летно-испытательная база НИИ-17 МАП, Научно-исследовательский летно-испытательный центр (НИЛИЦ), Жуковское летно-нспытательное и исследовательское предприятие (ЖЛИИП), ОАО «Летные испытания и производство (ЛИИП) им. В.С. Гризодубовой» / г. Москва/ /140185 г. Жуковский-5 Московской обл. тел. 556-50-15/). По инициативе В. С. Гризодубовой приказом ГКРЭ от 20.04.1963 г. база была преобразована в самостоятельный НИЛИЦ.
Центр являлся головньм предприятием МРП по летным испытаниям радиоэлектронного и оптического оборудования ЛА, в проведении радиолокационной и аэрофотосъемки. Математическое и полунатурное моделирование, отработка технологии обработки данных, получаемых в ходе испытаний, разработка и изготовление уникального измерительного и испытательного оборудования.
В 1964 г. предприятие вошло в состав Научно-исследовательского и испытательского центра МРП. По приказу МРП от 24.05.1972 г. на базе НИЛИЦ создано НПО «Взлет».
В 1991 г. выделился в самостоятельное ЖЛИИП. 28.02.1994 г. ЖЛИИП преобразовано в ОАО «ЛИИП им. B.C. Гризодубовой». В 1996 г. вошло в состав ТПФГ «Точность».
Работы (2004 г.): летные испытания и исследования продукции; НИОКР по созданию радиотехнических устройств и систем различного назначения; разработка, изготовление и применение средств полигонных измерений и радиоуправления для отработки, доводки и испытаний высокоманевренных, высокоскоростных и высокодинамичных объектов; техобслуживание AT; изготовление бескаркасных металлических сооружений различного назначения.
Начальник (1963-72 г.)- B.C. Гризодубова {10.05.1909-28.04.1993}, Ф.И. Сметанин, (2004 г.)- В.М. Бушуев.
Зам. начальника (1966 г.-)- Б.М. Пономарев.
Гл. конструктор (2004 г.)- Г.В. Пономаренко.
Начальники отделов: В.Д. Бойко.
Зам. начальника отдела: В.Д. Бойко.
Начальники бригад: конструкторской- В.Д. Бойко (11982).

Другие оборонные отрасли:

В 1946 г. был основан Завод № 522 Минтекстильпрома, Красноярский завод химического волокна, Красноярский завод синтетического волокна, Комбинат «Сибирские вискозные нити» («Сивинит»), ПО «Химволокно», АООТ, ОАО «Сивинит» /660027 г. Красноярск пр. им. газеты «Красноярский рабочий», 27/. В соответствии с пост, правительства в 1949 г. был введен в строй сероуглеродный завод (СУЗ). В 1954 г. введено в эксплуатацию производство № 1 вискозной текстильной нити. В 1959 г. расширено химическое производство, введено в строй производство вискозной кордной ткани. В 1964 г. еще раз расширено импроизводство, введено в строй производство № 2 вискозной текстильной нити.
Завод № 522 затем был переименован в Красноярский завод химического волокна. Далее на базе завода создано ПО «Химволокно». Далее предприятие преобразовано в ОАО «Сивинит». Имело арендные предприятия ООО «ПО-Химволокно» и ООО «Красноярские волокна».
Производство (2000-е г.): вискозных текстильных и высокопрочных технических нитей (11982).

В декабре 1946 г. прекратил свое существование институт «Нордхаузен». Его преемником в Советском Союзе стал НИИ—88 в Подлипках под Москвой — головное научно-исследовательское учреждение по ракетной технике в Министерстве вооружения СССР. Туда же были направлены из Германии и ведущие советские специалисты — ракетчики, прошедшие немецкие «ракетные университеты». Отдельным составом прибыли в СССР полностью укомплектованные и готовые к практическим испытаниям 11 ракет Фау-2 и еще 10 ракет в комплектах агрегатов и деталей, их предстояло собирать и испытывать уже на советской производственно-экспериментальной базе. Основным научным отчетом института стали 12-томные «Труды института "Нордхаузен"», в которых были подведены итоги немецкой ракетной программы и дано описание деятельности института по «реконструкции» немецких ракет.
Аналогичным образом произошла и ликвидация института «Берлин» в конце 1946 —начале 1947 г. Его подразделения были рассредоточены по различным советским ведомствам, занимавшимся ракетной и электронной проблематикой, а также другими разработками в области «высоких» военных технологий. В их числе были министерства вооружений, общего машиностроения, авиационной промышленности, промышленности средств связи и некоторые другие (11419).

В декабре 1946 г. в письмах на имя секретаря ЦК ВКП(б) А.А.Кузнецова и заместителя Председателя СМ СССР Л.П.Берии Устинов категорически отверг критику со стороны Сильванского и назвал его клеветником и авантюристом, не сделавшим ничего полезного по тематике Фау-2 за время работы на заводе № 70. Он писал: «Считаю, что конструктора СИЛЬВАНСКОГО ни в коем случае нельзя в дальнейшем использовать не только на руководящей работе по реактивной технике, но даже и на рядовой работе». Письмо Устинова Лаврентию Павловичу заключает любопытный пассаж: «В соответствии с Вашим указанием Сильванский был мною принят 10.XII 46 г. В беседе со мной он повторил свои клеветнические заявления. Когда же я отказал ему в принятии на работу в НИИ-88, он заявил, что тогда идёт работать в НКВД, что через год половина работников, которые сейчас занимаются ракетными делами, будут арестованы. После такого заявления я вынужден был разговор с Сильванским прекратить и выгнал его из кабинета». [РГАЭ Ф.8157. Оп.1. д. 1149 л. 52-54, 56-57].
Сильванский позволил себе в обращениях к Маленкову и другим высокопоставленным руководителям дать резко критическую оценку деятельности советских специалистов, занимавшихся сбором и изучением документации по Фау-2 на территории Германии. Он по существу поставил под вопрос всю ценность этой работы. Интересно в этой связи суждение, которое позже высказал участник этих работ Б.Черток: «…Мы поступили правильно, организовав изучение и восстановление техники на территории Германии, обладавшей ещё мощным техническим потенциалом, с участием немецких специалистов. Подобных по масштабам условий работы в первые два послевоенных года в нашей стране обеспечить было невозможно. /…/ Напряжённая работа в Германии в период 1945-1946 годов с привлечением немецких специалистов позволила сэкономить колоссальные средства и время для становления нашей отечественной ракетной техники». [7]. Эти нападки Сильванского вызвали гнев Д.Ф.Устинова (19007).

В декабре 1946 года В связи с передачей завода № 596 Министерства с/х машиностроения Министерству вооружений (6496, 52).

Декабрь 1946. Завод "Газоаппарат" изготовил четыре первые механические стиральные машины, предназначенные для прачечных Москвы. Каждая машина в час стирала 80 килограммов белья (18687).

В декабре 1946 в состав заводов Министерства транспортного машиностроения входили:
Завод № 37, п/я 4087 Гл. управления дизельного производства (9098)
Место: Москва
Завод № 42 им. “КПФ”, п/я 37 Гл. танкового управления (9098, 9099)
есто: Муром Владимирской области
Завод № 43, п/я 6 Гл. танкового управления (9098)
Место: Муром Владимирской области
Завод № 44, п/я 177 Гл. танкового управления (9100)
Место: Саратов
Завод № 50, п/я 91 Гл. танкового управления (9101)
Место: Свердловск
Завод № 75 (бывш. ХПЗ) Гл. танкового управления
Место: Харьков
Завод № 76, п/я 257 Гл. управления дизельного производства
Место: Свердловск, 12
Завод № 77, п/я 13 Гл. управления дизельного производства (9102)
Место: Барнаул Алтайского края
Опытный завод № 100, п/я 224 Гл. танкового управления (9103)
Место: Челябинск
Филиал опытного завода № 100 Гл. танкового управления
Место: Ленинград, ул. Стачек, 67 (9118)
Завод № 112 “Красное Сормово” им. Жданова, п/я 209 Гл. танкового управления
Место: Горький
В Министерстве транспортного машиностроения с 1946 года. Год основания – 1849. (9104)
Завод № 174 им. Ворошилова, п/я 13 Гл. танкового управления (9105)
Место: Омск, 20
В системе НК танковой промышленности с 1941 года. Организован на площадке бывшего Омского ПВРЗ, основанном в 1896 году.
Завод № 176 им. Дзержинского, п/я 50 Гл. управления паровозостроения(оп. 7, д. 24) (Паровозостроительный завод им. Дзержинского)
Место: Муром Владимирской области
Начал выпускать продукцию в 1916 году, а строительство начал в 1912 году. В системе НК танковой промышленности с 1941 года.
Завод № 178 им. Кирова Гл. управления металлургического производства (Кулебакский металлургический завод)
Место: Кулебаки Горьковской области
Завод № 180, п/я 128 Гл. управления металлургического производства (9106)
Место: Саратов
Завод № 183, п/я 232 (Уральский танковый завод им. Сталина) Гл. танкового управления
Место: Нижний Тагил Свердловской области
В Министерстве транспортного машиностроения с 1946 года. Год основания – 1934-1936 гг. (9107)
Завод № 200 Гл. управления металлургического производства
Место: Челябинск
Завод № 222 Гл. управления металлургического производства
Место: Харьков
Завод № 238, п/я 321 (Электромеханический завод) Гл. управления металлургического производства (9108)
Место: Горький
Завод № 254 Гл. управления дизельного производства
Место: Москва
Завод № 255, п/я 188 Гл. управления дизельного производства (9098)
Место: Челябинск
Завод № 264, п/я 144 Гл. управления металлургического производства
Место: Сталинград. 24 (г. Красноармейск) (9109)
Завод № 302, п/я 23 (9100, 9110)
Место: Киев, 32
Завод № 342, п/я 31 (9100, 9111)
Место: Новашино Горьковской области
Завод № 343, п/я № 0/1
Место: Гороховец Владимирской области (9100)
Завод № 344, п/я 2 (9098)
Место: Молотов, 23
Завод № 639, п/я 45 (9098) (Тюменский судостроительный завод) (9112)
Место: Тюмень
Завод № 800, п/я 853/4 Гл. управления дизельного производства (9098)
Место: Ленинград
Основан решением СНК от 20 марта 1945 года. (9113)
Кировский завод Гл. танкового управления
Место: Челябинск
Кировский завод, п/я 417 Гл. танкового управления
Место: Ленинград
Год основания – 1801. (9114)
Брянский паровозостроительный завод Гл. управления паровозостроения
Место: Бежица Брянской области
Ворошиловградский паровозостроительный завод им. “ОР” Гл. управления паровозостроения
Красноярский паровозостроительный завод Гл. управления паровозостроения
Коломенский паровозостроительный завод им. Куйбышева Гл. управления паровозостроения
Место: ст. Голутвино Московской области
Улан-Удэнский паровозостроительный завод Гл. управления паровозостроения
Алтайский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Место: Чесноковка Алтайского края
Днепродзержинский вагоностроительный завод им. “Правды” Гл. управления вагоностроения
Место: Днепродзержинск Полтавской области
Калининский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Место: Калинин, Ленинградское шоссе (9115)
Калининградский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Крюковский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Место: Крюков на Днепре Полтавской области (9116)
Лианозовский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Вагоностроительный завод им. Егорова Гл. управления вагоностроения
Место: Ленинград, Международный пр., 99 (9098)
Сталинский вагоностроительный завод Гл. управления вагоностроения
Место: Сталинск
Вагоностроительный завод им. Урицкого Гл. управления вагоностроения
Место: Энгельс
Мариупольский завод им. Ильича Гл. управления металлургического производства
Бежицкий сталелитейный завод Гл. управления металлургического производства
Место: Бежица Брянской области
Ижорский завод Гл. управления металлургического производства
Место: Колпино Ленинградской области
Московский электродный завод Гл. управления металлургического производства
Барнаульский чугунолитейный завод Гл. управления дизельного производства
Московский тормозной завод Гл. управления дизельного производства
Место: Москва, 47, Лесная ул., 28 (9117)
Первомайский тормозной и металлургический завод Гл. управления дизельного производства
Место: пос. Ташино Горьковской области
Ярославский тормозной завод Гл. управления дизельного производства
Сосьвинский завод автоприцепов Главснаба
Место: Сосьва Свердловской области (9098).
8-й ГПИ
Место: Ленинград, 25, п/я 643 (8741)
ЦНИИ-48
Место: Ленинград
Машиностроительный и металлургический завод “Красный путиловец”
1948 год
Место: Ленинград-16, проспект Стачек, 67 (9100)
Завод металлических электродов
Место: Москва, 123, Электродный проезд, 3 (9119)
Турбомоторный завод, п/я 257
1948 год
Место: Свердловск (2120)
Барнаульский тормозной завод
1948 год
Место: Барнаул, Гоголевская ул., 179 (8742)
Рижский вагоностроительный завод
1948 год
Место: Рига Латвийской ССР, Бривибас-гатве, 14 (8743)
Завод транспортного машиностроения, п/я 45
Место: Челябинск
Организован в 1941 году.

В декабре 1946 завод № 75 должен был завершить выпуск Т-44 и перейти к производству нового среднего танка Т-54, принятого на вооружение в апреле 1946 года. Тем не менее, в 1947 году из имеющегося задела было собрано еще 200 «сорокчетверок» - их выпуск шел параллельно с подготовкой завода к переходу на Т-54. Всего с начала производства в 1944 году на заводе №75 было построено 1823 Т-44.
Как уже упоминалось, в конструкцию «сорокчетверки» было внесено значительное количество изменений. Их внедрение проводилось особыми приказами по заводу №75, согласованными с военной приемкой. По текстам приказов можно было бы подробно отследить различия серийных «сорокчетверок», но пока их полное содержание неизвестно. Поэтому попытаемся на основе имеющегося и, прямо скажем, небогатого фотоматериала отметить хотя бы наиболее заметные внешние изменениями в облике Т-44, произошедшие на протяжении его выпуска. Именно они, в первую очередь, и интересны моделистам.
Хотя «сорокчетверка» не была самым многочисленным танком Советской Армии и служила не на виду,тем не менее, эксплуатировалась она довольно долго и в начале 1960-х годов даже прошла существенную модернизацию, получив различные узлы и агрегаты своего старшего брата Т-54 и обозначение Т-44М (19935).

В декабре 1946-го на Заводе вспомогательного оборудования, филиале ДАЗ, были собраны два автомобиля ЗИС-5 и проведены их дорожные испытания. По сути, это была первая автомобильная продукция, и с этой даты можно отсчитывать старт ДАЗа как автозавода. Спустя месяц, в январе 1947 г., по заданию Министерства автомобильной промышленности СССР на ДАЗе началось проектирование 4-тонного прицепа для автомобиля ЗИС-150 и седельного тягача на его шасси. Определенные постановлением ГКО сроки строительства и пуска первой очереди ДАЗа сорваны: по состоянию на май 1947 г. ни один из первоочередных объектов автозавода не введен в эксплуатацию. В связи с этим 27 мая произведена смена руководства. Приказом Министра автомобильной промышленности СССР А. И. Романов освобожден от занимаемой должности. Директором ДАЗа назначен К. В. Власов, главным инженером — Г. М. Григорьев (11619).

С декабря 1946 года началась сборка«Москвича-400» на новом Московском заводе малолитражных автомобилей (МЗМА), бывшем предприятии имени КИМ, который превратился в небывалое достижение автомобильной индустрии СССР и впервые стал поступать в свободную продажу. Все технологическое оборудование в счет репараций было вывезено с германских автомобильных заводов «Опель» (Opel) вместе с технической документацией на 23-сильную модель «Кадет К-38» (Kadett). Ее советская копия – 4-дверный седан «Москвич-400», а с 1954 года выпускался модернизированный 26-сильный вариант «Москвич-401» (17444).

В декабре 1946 года МЗМА собрал первую партию из пяти «Москвичей», но, как указано в годовом отчете, они были «признаны годными лишь для целей испытания и в товарный выпуск завода не включены». План на тот год предусматривал выпуск 300 автомобилей, но МЗМА его не выполнил. Полноценное производство началось только в следующем, 1947 году, когда удалось сделать 1501 «Москвич», в том числе десять фургонов. Отчетная себестоимость одного автомобиля в тот год была 31 705 рублей, а отпускная цена – 8280 рублей. Разница почти в четыре раза.
Большую часть себестоимости одного автомобиля составляли поступавшие с других заводов покупные изделия – 9906 рублей, цеховые расходы – 9691 рубль, общезаводские расходы – 5326 рублей. Даже основные материалы стоили всего 1898 рублей. При этом расходы на материалы оказались выше запланированных на 582 рубля из-за того, что на кузовные поверхности одной машины накладывали не семь килограммов припоя, а целых пятнадцать, кроме этого, увеличился расход баббита и олова на заливку шатунных вкладышей, и еще подорожал текстиль. Зато на покупных изделиях удалось сэкономить 2709 рублей по причине проведения их перерасчета. Небольшую сумму в 98 рублей выиграли на снижении потерь от брака. На этом экономия закончилась – все остальные пункты являлись перерасходом. Так, расходы на зарплату оказались выше, потому что завод не уложился в запланированную трудоемкость 894 нормо-часа на машину, и фактически она составила 1061 нормо-час.
Уже в 1947 году завод запланировал снижение себестоимости «Москвича» путем пересмотра цен на покупные изделия, ужесточения норм расхода материалов, замены полуфабрикатов и материалов на более дешевые без ущерба качеству и сокращения транспортных расходов. Для более рационального использования отходов решили организовать склад утиля и цех ширпотреба. Расходы по заработной плате планировали уменьшить снижением трудоемкости, внедрением рационализаторских предложений, ликвидацией простоев рабочей силы и другими мероприятиями дисциплинарного характера.
Тогда же на «Москвич» государство установило и розничную цену – 10 тысяч рублей. Постановление Совета министров СССР уточняло также, что «легковые автомобили "Москвич" продавать в первую очередь работникам науки и искусств, передовым рабочим и инженерно-техническим работникам». Также Совмин решил, что в 1947 году «Москвичи» будут продаваться только в Москве и Ленинграде.
В 1948 году МЗМА выпустил 6706 седанов, 135 шасси, 47 фургонов и два кабриолета. Это было намного больше, чем в предыдущем, но все равно завод не выполнил план по производству и, как следствие, провалил план по снижению себестоимости «Москвича»: вместо 17 956 рублей каждый автомобиль в среднем обошелся в 22 066 рублей.
Зато в том году на заводе организовали цех по производству ширпотреба, но поскольку свободных площадей для него не нашлось, то его разместили в подвальном помещении бывшего газоубежища площадью 63 квадратных метров, где смонтировали два пресса, один сверлильный станок и одно точило. В том же году цех сделал 36 365 детских утюжков и 34 540 рыбочисток. Все изделия изготавливались из отходов прессового цеха.
В 1949 году завод выполнил и даже перевыполнил план по снижению себестоимости «Москвичей». На заводе поменяли карты раскроя горячекатаного листа, стали делать мелкие кузовные детали из производственных отходов, а еще заменили некоторые сорта припоев, которыми оплавляли кузов, паяли радиаторы и лудили вкладыши подшипников. Схемы раскроя изменили и для обивочной ткани, полубархата, трипа, авиационного брезента и дерматина. Плюс к этому пересмотрели технический процесс окраски, сэкономив и на ней. Итог – себестоимость седана вышла в 19 750 рублей при оптовой цене 18 000. К оптовым продажам в современном понимании эта «оптовая цена» не имела никакого отношения – столько стоил «Москвич» для государственных структур, фабрик, заводов и колхозов. В частные руки автомобиль в тот год продавался уже за 9 тысяч рублей (19648).

В декабре 1946 года удалось собрать на МЗМА первый "Москвич-400", а крупносерийное производство началось в апреле следующего». В 1947 г. на МЗМА началось производство фургона модели «400—422», рассчитанного на доставку 200 кг груза. Кузов фургона был деревянно-металлический. Грузовое помещение образовывал каркас из березовых брусьев с филенками из бакелитизированной фанеры. Проект «Москвич-400—422» был разработан в КБ концерна «Ауто Унион» в городе Хемнице (15225).

Жизнь и внутренняя политика:

В декабре 1946 года вышло Постановление Совмина СССР "Об упорядочении ведомственной охраны и ее оперативном подчинении войскам МВД". Приказом МВД СССР создано 5 комендатур по охране особо важных объектов промышленности (положено начало войскам по охране особо важных государственных объектов и специальных грузов) (8983).

В декабре 1946 года вышло Постановление Совмина СССР "Об упорядочении ведомственной охраны и ее оперативном подчинении войскам МВД" (9710).

Авиапромышленность:

К концу 1946 г. в трех экземплярах изготовили эталон Ил-10 на 1947 г. Он имел четыре НС-23, модифицированное бомбовое вооружение и заднюю установку ВУ-9 с пушкой Б-20Т. Вес пустого самолета равнялся 4689 кг, а полетный с нормальной нагрузкой - 6360 кг. Модернизация бомбового вооружения на этот раз заключалась главным образом в унификации замков и упрощении загрузки самолета бомбами. Для бомб всех калибров приняли единый тип замка - ДЗ-40. Наружную поясную подвеску заменили на подвеску непосредственно на замки. Внутренние Дер-21 упразднили. Бомбы калибра от 1 до 100 кг теперь просто укладывались на створки бомбо-отсеков. Мелкие боеприпасы укладывали друг на друга, разделяя ряды съемными перегородками. Бомбы покрупнее удерживались на месте алюминиевым башмаком. Размеры верхних загрузочных люков увеличили. От механического закрывания створок отказались, теперь работала только электропневматическая система. Поскольку в частях имели место случаи стрельбы из пушек при включении обогрева фотокинопулемета ПАУ-22, то схему его подключения изменили (10680).

К концу 1946 года были построены три экземпляра эталона самолета Ил-10 на 1947 год (зав. № 1891025, 1891523 и 1891625), на которых отрабатывались пушечное вооружение из четырех НС -23, модифицированная система бомбового вооружения и оборонительная установка ВУ -9 с пушкой Б-20 Т. Вес пустого самолета - 4689 кг, а полетный вес с нормальной нагрузкой - 6360 кг.
Модернизация системы бомбового вооружения заключалась главным образом в унификации бомбовых замков и сокращении номенклатуры различного рода арматуры и устройств вооружения.
Вместо двух типов бомбовых замков для подвески авиабомб всех калибров устанавливался единый тип замка ДЗ -40. Поясная система внешней подвески бомб заменялась подвеской на замки ДЗ-40. Внутренняя подвеска бомб на держателях Дер -21 упразднялась, и бомбы всех калибров от 1 до 100 кг включительно укладывались непосредственно на створки бомбоотсеков. Соответственно, с вооружения Ил-10 снимались держатели Дер-21 и замки этого типа.
В механическом управлении створками бомболюков упразднялась ручка-дублер, а механическая связь с АСШ-141 заменялась электроблокировкой. Вводился новый электрощиток сигнализации положения бомб.
Уменьшалось количество тросов актива-пассива и их ассортимент. Предусматривалась наружная подвеска учебных бомб калибра 50 кг. Боковые стенки бомбовых отсеков выполнялись легкосъемными. Размеры верхних загрузочных люков отсеков увеличивались. Передние ухваты, так же как и задние, стали взаимозаменяемыми.
Поскольку при эксплуатации в частях имели место случаи произвольной стрельбы пушек «от действия тока, идущего на обогрев ПАУ-22», была изменена принципиальная схема подключения ПАУ-22 к проводке пушек. Одновременно был введен выключатель, обеспечивающий работу пушек без включения ПАУ-22 (17490).

В конце 1946 года при перегоне в части морской авиации 40 машин произошли три аварии из-за неполадок с двигателями (10680).

В конце 1946 г. при перегонке в части авиации ВМФ 40 Ил-10 из-за мотора произошло три аварии...
Помимо проблем с мотором, серийные Ил-10 характеризовались и пониженными летными данными в сравнении с опытной машиной. Утвержденные на совместном совещании ВВС и НКАП в январе 1945 г. технические условия на самолет Ил-10 оказались для заводов высокими.
Усиление конструкции самолета (крыло, фюзеляж, шасси и т.д.), внесение различного рода изменений и доработки машины, естественно, сопровождались ростом полетного веса. На контрольных испытаниях в НИИ ВВС серийные "десятки" стабильно не додавали в скорости и скороподъемности. Естественно, усилились трения между заводами и военными представителями по вопросам приемки самолетов и их оплаты. На многочисленных совещаниях по устранению дефектов Ил-10 не всегда удавалось прийти к соглашению. Представители промышленности каждый раз принимали на себя обязательства по улучшению летных и эксплуатационных качеств машины и всякий раз их не выдерживали. Соответственно, военные делали официальные выводы: "Со стороны НКАП сроки выполнения Постановлений ГОКО, СНК и приказов НКАП не выдерживаются". Напряженность во взаимоотношениях ВВС и НКАП нарастала с каждым месяцем (11431).

В конце 1946 г. авиация ВМФ получила от промышленности 40 Ил-10. При их перегоне в части вследствие обрыва противовеса коленвала и болтов крышки главного шатуна произошло 3 аварии (7489).

В конце 1946 при перегоне 40 штурмовиков в ВМФ произошло три аварии из-за обрыва противовеса коленвала АМ-42 (1605,4).

К концу 1946 года постройку бомбардировщика Ил-14 с двигателями М-45 довели до 23 процентов и прекратили по приказу МАПа ввиду сосредоточения усилий КБ на самолетах Ил-18 и Ил-22.
Оборонительное вооружение самолета включало три орудия калибра 20 мм.
На базе бомбардировщика проектировался дальний истребитель сопровождения. Его вооружение состояло из двух пушек калибра 45 мм для стрельбы вперед и двух 20-миллиметровых орудий для защиты самолета от истребителей противника сзади, сверху и снизу. По расчетам перегрузочный взлетный вес мог доходить до 24 800 кг. При этом его максимальная скорость на высоте 9000 м оценивалась в 730 кмjч, а дальность и продолжительность полета - 3000 км и 5,5 часа соответственно (25091).

К концу 1946 г. был готов третий и последний вариант проекта «самолета 64» с двигателями АМ-46ТК-ЗПБ мощностью 2300 л. с. и отличался от предыдущих проектов. Он стал низкопланом, что позволило унифицировать конструкцию планера как для бомбардировочного, так и для пассажирского вариатга. Остекление передней кабины летчиков стало ступенчатым, что значительно улучшило обзор. В передней кабине была установлена радиолокационная станция «Кобальт» по типу американской AN/APQ-13. Бортовое оборудование, в особенности радионавигационное, было расширено по составу в соответствии с требованиями заказчика и комплектацией аналогичных систем на В-29 (15568).

К концу 1946 года вышли на ритм один самолет Ту-2 в сутки. В результате при плане 504 бомбардировщика реально сдали 212. 48 Ту-2 старого образца, стоявших в начале октября на заводском аэродроме, решили не дорабатывать; ВВС согласились взять их для учебных целей. Фактически так приняли 28 машин. По образцу «десятки» на заводе № ȹ23 в сентябре 1946 г. сделали еще один самолет, на котором внесли некоторые изменения по замечаниям испытателей. Он и стал настоящим эталоном для 50-й серии, выпущенной уже в 1947 г. На бомбардировщиках этой серии заменили на новые образцы ряд агрегатов мотоустановки, поставили компас ПДК-44, который с 40-го самолета заменили на усовершенствованный ПДК-45. Обшивка носка стабилизатора стала выполняться из листа толщиной 1,5 мм вместо 0,8 мм. Раньше ее часто мяли выбрасываемые во время стрельбы гильзы и звенья от пушек. На задней кромке правого крыла, там, где пилот и штурман поднимались на центроплан, сделали выколотку, за которую можно было ухватиться рукой в перчатке. Колеса стояли старые, размером 1100×425 мм, но с более мощными тормозами. Удлинили стойку радиомачты, которую стали делать из трубы каплеобразного сечения. На мачте располагалась трубка ПВД, которую тоже немного удлинили. Установка ВУС-1 монтировалась с первого самолета серии, а с 20-го внедрили ВУБ-68 с заменой «черепахи» на новый фонарь с неподвижным козырьком. Но почему-то отказались от антиобледенителей винтов, которые сняли. 51-я серия отличалась арочными колесами на основных стойках шасси. При меньшем размере (1100×395 мм) они имели большую на 500 кг грузоподъемность. Теперь нагрузка на одно колесо могла достигать 5900 кг. Одновременно внедрили хвостовое колесо 530×230 мм (вместо 470×210 мм). Для него понадобилась соответствующая усиленная вилка. Чтобы новая хвостовая опора могла убираться в фюзеляж после взлета, пришлось увеличивать нишу. Но мешал 40-й шпангоут, который сделали изогнутым. Чтобы ноги летчиков не скользили по гладкому металлу крыла, вдоль правого борта фюзеляжа на заклепках положили рифленую дорожку. На моторах смонтировали новые выхлопные коллектора с шарнирным креплением. В пилотской кабине появилась командная радиостанция РСИ-6, которую так упорно требовали представители ВВС. Затем был изготовлен «эталон ȹ2», по которому стали собирать бомбардировщики, начиная с ȹ21/52. На них отказались от последнего наследства экономии военного времени – деревянных законцовок крыла, вернувшись к металлическим. Усложнение оборудования потребовало увеличения мощности электросистемы; ее стали запитывать два генератора ГСК-1500 по 1500 Вт (ранее – два ГС-1000 по 1000 Вт) (21059). 

В конце 1946 начались испытания Ту-8 (69) (654,319).

С конца 1946 126 завод с Ил-4 перешел на выпуск Ли-2Т (4141,24).

В конце 1946 А.Н.Т., С.В.И. и П.О.С. поручили сделать первые советские реактивные бомбардировщики (88,193).

В конце 1946 закончили все работы по Як-3 ВК-107А цельнометаллическому. В 1945 на 31 заводе было выпущено 40, а в 1946 - 8. В 4 кв. 1945 - по 3 кв. 1946 занимались их доводкой для сдачи, но потом все работы по машине прекратили и ВК-107А стали ставить на Як-9У (65,195).

В конце 1946 в ОКБ-301 был построен самолет 138 с подвеской под крыло двух прямоточек ВРД-430 М.М.Бондарюка. заводские испытания шли до сентября 1947 (2902,17).

К концу 1946 г. в ОКБ-301 закончили разработку эскизного проекта и построили макет перехватчика, получившего номер «162». Однако целесообразность постройки этого самолёта вызывала у главного конструктора большие сомнения. Кроме этого С.А. Лавочкин считал, что ЖРД не является самым лучшим двигателем для перехватчика и сделал следующий вывод: «...Безусловно, возможно осуществление перехватчиков с ТРД или ПВРД, тем более что дальние бомбардировщики будущего будут летать на двигателях именно этих типов и на высотах, свойственных этим двигателям. Учитывая эти соображения, а также крайнюю затруднительность эксплуатации ЖРД, мы прекратили работы по перехватчику 162 и продолжаем изыскания по перехватчику с другими двигателями».
В то же время главный конструктор ОКБ-155 А.И. Микоян от постройки своего ракетного перехватчика И-270 не отказался. Фактически работы по нему начались ещё в ноябре 1945 г. и велись параллельно с работами по созданию истребителя И-300 с двумя ТРД, будущего МиГ-9 (15808).

В конце 1946-го на базе Ла-9 построили Ла-138 с двумя прямоточными ВРД-430 М.М.Бондарюка под крылом. Истребитель создавался в соответствии с постановлением Совмина от 1946-го. Документом предписывалась передача его на госиспытания в 1947-м.
По расчетам, Ла-138 должен был развивать скорость у земли до 660 км/ч (590 км/ч без ПВРД) и 760 км/ч на высоте 6400 м (660 км/ч без ПВРД), набирать высоту 5000 м за шесть минут. При этом его дальность задавалась не менее 1100 км, а разбег и пробег в пределах 450 м. Заводские испытания завершились в сентябре 1947-го. Вес пустого самолета при неизменном пушечном вооружении возрос почти на 200 кг.
Ла-138 - это попытка объединить большие дальность полета поршневого истребителя и скорость реактивного. Но этого не получилось, поскольку паллиативные технические решения никогда не давали желаемого результата. Дальность действительно получилась неплохая, но скорость оставляла желать лучшего. "Прямоточки" Бондарюка развивали тягу 220 кгс у земли при скорости набегающего потока около 700 км/ч. В действительности она была меньше, поскольку с такой скоростью "138-й" не летал.
Достаточно сказать, что по сравнению с Ла-9 скорость выросла на высоте 3000 м лишь на 45 км/ч, хотя ожидалось, что добавка достигнет 70-100 км/ч. Но при выключенных ПВРД оказалась на 60-80 км/ч меньше, чем у машины "130". При всех работающих двигателях дальность не превышала 112 км (при нормальном полетном весе), а продолжительность- 10 мин.
Истребитель "138" мог бороться с бомбардировщиками В-29 и В-50, в том числе и при догоне. Но в поединке с истребителями противника, как поршневыми, так и реактивными, его шансы были невелики (9535,21).

В конце 1946 г. в КБ Лавочкина вернулись К ПВРД конструкции Бондарюка, выпустив на испытания самолет "138" с двумя ПВРД под крыльями. Заводские испытания завершились в сентябре 1947 г., в нерабочем состоянии ПВРД "съедал" 60-80 км/ч, а давал всего лишь 45 км /ч - истребитель даже не мог выйти на режим, где качества ПВРД могли бы проявиться в полной мере (ПВРД удовлетворительно работал при скорости полета более 700 км/ч) (4707).

К концу 1946 ОКБ С.А.Л. закончило эскизный проект и построили макет перехватчика “самолет 162” с ЖРД РД-2М3В со сбрасываемы шасси (10508,12).

К концу 1946 года в ОКБ-21 насчитывалось 454 человека, включая 24 рабочих, 174 инженерно-технических работников и 29 служащих.
В «Отчете о деятельности ОКБ-21 за 1946 год» отмечалось, что деятельность ОКБ в 1946 году разделяется на два периода:
первый – с 1 января 1946 года по 7 июня 1946 года, когда ОКБ-21, являясь филиалом ОКБ главного конструктора С.А. Лавочкина, выполняло работы по одномоторным истребителям с обычной винтомоторной группой;
второй – с момента назначения в ОКБ-21 главного конструктора Алексеева С.М. и выделения в самостоятельную организацию с новыми заданиями.
Составители отчета подчеркивали, что «в начале второго периода ОКБ-21 еще продолжало заканчивать в производстве отдельные работы для Главного конструктора Лавочкина С.А.»22. Таким образом, ошибаются авторы, которые сводят деятельность ОКБ-21 только к проектированию и постройке самолетов конструкции С.М. Алексеева23.
Организационно новое ОКБ состояло из опытно-конструкторского отдела, опытного производства, лаборатории статических испытаний и летно-экспериментальной станции24.
В тематику ОКБ-21 перешел ряд тем с 1945 года: «модификация самолета Ла-5 с мотором М-83, истребитель под мотор АШ-72 с ламинарным крылом, модификация Ла-7 с мотором АШ-82ФН в УТИ (учебно-тренировочный истребитель), истребитель с мотором АШ-84»25. Тематика работ ОКБ-21 на 1946 год включала окончание постройки цельнометаллического самолета-истребителя конструкции С.А. Лавочкина с мотором АШ-82ФН, а также второго экземпляра самолета – «Дублер». Было дано задание спроектировать и построить опытный самолет-истребитель с мотором М-93 конструкции С.А. Лавочкина, изготовить агрегаты самолета «130Р» конструкции С.А. Лавочкина.
Одновременно ОКБ-21 получило задание «спроектировать, построить макет и приступить к изготовлению деталей самолета И-21 конструкции главного конструктора С.М. Алексеева. В порядке выполнения правительственного задания по выпуску самолетов «150» конструкции С.А. Лавочкина ОКБ-21 было поручено собрать два экземпляра летных самолетов и изготовить элероны, лонжероны и крылья»26.
Конструкторский отдел ОКБ-21 в 1946 году основное время и мощности направил на разработку и выпуск чертежей на опытный самолет «133» с мотором М-93 и на проектирование и разработку опытного самолета И-21 конструкции С.М. Алексеева.
Самолет «133» представлял собой модификацию машины «130» – цельнометаллического одномоторного истребителя Лавочкина, вооруженного четырьмя пушками НС-23 калибра 23 мм. На самолете «133» мотор АШ-82ФН был заменен на более мощный и высотный мотор М-93. От «130» самолет «133» отличался увеличенной длиной капота за счет средних крышек, постановкой нового маслорадиатора, изменением всасывающего патрубка, увеличением площади выхода воздуха, охлаждающего капот. Вес самолете увеличился с 3400 до 3500 кг.
Интересно отметить, что самолет «133» не фигурирует в широко известном труде авиаконструктора и историка авиации В.Б. Шаврова «История конструкций самолетов в СССР», а также в работах, посвященных деятельности С.А. Лавочкина. Следует также сказать, что именно производство ОКБ-21 закончило и выпустило на аэродром опытный самолет «130» цельнометаллической конструкции с двигателем АШ-82ФН, крылом ламинарного профиля, вооруженный четырьмя пушками НС-23 – прототип истребителя Ла-9. Самолет вышел на аэродром 10 января 1946 года. Здесь же были изготовлены агрегаты и детали цельнометаллического истребителя Лавочкина «130Р». По типу «130» был собран из агрегатов завода № 21 самолет «130Д».
Летно-экспериментальная станция ОКБ-21 провела заводские летные испытания опытного самолета «130» с полным отстрелом оружия на земле и в воздухе, заводские летные испытания опытного самолета «130-Дублер». По сокращенной программе были проведены заводские летные испытания самолета «133». Кроме того, было подготовлено к летным заводским испытаниям и сдано заказчику 13 самолетов Ла-7 и один самолет Ла-9, выпущенных опытным производством завода № 21 (18097).

К концу 1946 г. завод № 45 изготовил 36 экземпляров двигателей ТР-1. Есть все основания предполагать, что именно этот факт послужил причиной замены на «дублере» форсированного РД-10 на ТР-1 на Су-9 (10706).

В конце 1946 года закончен производством Опытный самолет Ту-70 и до 16 февраля 1947 года сделал несколько полетов по программе предварительных заводских испытаний. 16 февраля 1947 года по причине дефекта одного из моторов, самолет имел летное происшествие, в результате которого возникла необходимость смены всех четырех моторов. В апреле 1947 года завод предполагает получить и смонтировать новые четыре мотора АШ-73 ТК, после чего самолет сможет продолжать прерванные заводские испытания.
Являясь модификацией боевого самолета Б-4, самолет ТУ-70 в пассажирском варианте обеспечен мощной промышленной базой для серийного изготовления.
Опытный самолет ТУ-70 – пассажирский, комфортабельный самолет, предназначенный для высотных полетов на большую дальность. В герметической кабине фюзеляжа самолета, в варианте “Люкс” размещаются 48 пассажиров с повышенным комфортом. В обычном, дневном варианте пассажирская кабина рассчитана на 70 пассажиров.
Самолет Ту-70 является модификацией тяжелого высотного бомбардировщика Б-4, выпускаемого нашей промышленностью. В пассажирском варианте самолет имеет новый фюзеляж, значительно большего размера; крыло, оперение, шасси и винтомоторные установки самолета Ту-70 не имеют существенных отличий от самолета Б-4.
По схеме конструкции самолет Ту-70 – четырехмоторный цельнометаллический моноплан со средним расположением крыла с трехколесным шасси и однокилевым вертикальным оперением (8652, 160-171).

С конца 1946 года завод приступил к ремонту самолетов, а также производил гражданскую продукцию.
В 1947-55 гг. завод выпускал самолеты ЯК-18 и ЯК-11, одновременно освоил и выпустил малыми сериями вертолет ЯК-24.
С 1955 года завод выпускал самолет ЯК-12, производство которого планируется прекратить в 1959 году.
С 1918 года по 1920 год заводом управляла коллегия, избранная рабочими. В дальнейшем директорами являллись:
Афанасьев Н.А. – с 1922 по 1926 гг.
Савельев А.С. – с 1926 по 1931 гг.
Мартынов И.Н. – с 1931 по 1933 гг.
Орлов Д.А. – с 1933 по 1937 гг.
Балабанов П.Н. – с 1937 по 1938 гг.
Воронин В.П. – с 1938 по 1939 гг.
Баринов С.С. – с 1939 по 1940 гг.
Фролов П.В. – с 1940 по 1941 гг.
Скарандаев П.П. – с 1941 год
Обозный А.Г. – с 1941 года – эвакуация завода № 23
Директора завода № 272
Озимков М.В. – 1944 –1945 гг.
Королев И.А. – 1945-1946 гг.
Федин И.В. – 1946-1948 гг.
Шелест П.Е. – 1948-1950 гг.
Храмов А.С. – 1950-1954 гг.
Яночкин Н.П. – с 1954 г.
Адрес: Ленинград, набережная адмирала Ушакова, д. 1 (9600).

К концу 1946 года завершился выпуск чертежей нового МиГ. Первый опытный экземпляр машины, получивший обозначение И-211, был построен с тремя пушками Н-37. Помимо заданного варианта вооружения конструкторы предусмотрели (в перегрузку) до восьми турбореактивных снарядов ТРС-82 (23466).

C конца 1946 Ли-2Т стали внедрять в производство на заводе 126. Всего три авиазавода выпустили 5207 Ли-2. На 84 сначала в Химках, а потом в Ташкенте с 1938 по 1953 - 64 пассажирских ПС-84, 4510 Ли-2 и 270 Ли-2П. На 126 с 1947 по 1950 - 353 Ли-2Т, на 124 в 1940 - 109 ПС-84 (1168,21).
на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре с конца 1946 года запустили грузовой Ли-2Т, использовавший элементы довоенного опытного ПС-84К. Серийно изготовлялись УчШЛи-2-для подготовки штурманов, Ли-2Гр-грузо-пассажирские, Ли-2Ф-для аэрофотосъемки. Было сделано н много интересных опытных машин, включая тральщик магнитных мин Ли-2МТ. Его разработку как ПС-84Т начали еще в 1943 году. Выпуск Ли-2 завершили в 1953 году, построив 4863 машины. Они эксплуатировались вплоть до 80-х годов (3457,54).

В конце 1946 ОКБ С.В.И приступило к проектированию Ил-14 (5,159).

В конце 1946 г., сразу после завершения госиспытаний Ил-12, коллектив ОКБ приступил к решению сложной и совершенно новой в практике мирового самолетостроения того времени проблемы обеспечения взлета двухмоторного самолета после отказа одного двигателя в процессе разбега или сразу после отрыва от земли.
Необходимость в этом определялась и результатами летных испытаний Ил-12, и опытом послевоенной эксплуатации огромного парка двухмоторных авиалайнеров, состоявшего тогда в основном из самолетов типа DC-3 и Ли-2. В практике их эксплуатации неоднократно имели место случаи, когда при отказе двигателя экипаж вынужденно продолжал взлет, так как его прекращение было уже практически невозможно или значительно более опасно, чем его продолжение. Потребность в пассажирском самолете, обеспечивающем безопасное завершение взлета после отказа двигателя, становилась все более острой по мере роста объема воздушных перевозок. Однако для создания такого авиалайнера без ухудшения экономических показателей предстояло разрешить ряд трудных технических проблем, т.к. установка на самолете значительно более мощных двигателей отрицательно сказывалась на весовой и экономической эффективности пассажирской машины (9528).

В конце 1946 г. ОКБ С.В. Ильюшина приступило к решению сложной и совершенно новой в практике мирового самолетостроения того времени проблемы — взлета двухдвигательного самолета после отказа одного из двигателей на взлете или сразу после отрыва. Эти работы были начаты после завершения государственных испытаний самолета Ил-12 с целью повышения безопасности первого пассажирского самолета.
По внешнему виду и аэродинамической компоновке первый вариант Ил-14 мало чем отличался от Ил-12, но был несколько больше по размерам и массе. Опыт летных испытаний Ил-12 позволил сделать вывод, что проблема продолжения взлета с одним работающим двигателем может быть решена и с прежними двигателями АШ-82ФН, но с улучшенными аэродинамическими характеристиками самолета (АШ-82Т). Модернизированный двигатель АШ-82Т имел меньший часовой расход топлива (на 15%) и больший ресурс. ОКБ совместно с ЦАГИ провели большую работу по новому крылу для уменьшения сопротивления самолета при взлете.
13 июля 1950 г. первый опытный самолет Ил-14, пилотируемый экипажем В.К. Коккинаки, выполнил первый полет. Он продолжался всего 15 минут из-за высокой температуры в теплообменниках воздушно-тепловой системы. При испытаниях выявилась необходимость улучшения путевой устойчивости и управляемости самолета. Для этого была увеличена площадь вертикального оперения путем изменения обводов верхней части киля и руля направления. Второй опытный самолет с новым крылом и увеличенным килем, получивший обозначение Ил-14П, совершил первый полет с тем же экипажем 1 октября 1950 г.
Первые серийные машины стали выпускаться на Ташкентском заводе с 1953 г., а затем и на заводе № 30. Самолеты строились серийно в Чехословакии и ГДР. Регулярные перевозки пассажиров начались 30 ноября 1954 г. Эксплуатация самолетов в «Аэрофлоте» подтвердила высокий уровень безопасности, надежности и простоту обслуживания. Самолеты использовались во многих авиакомпаниях мира (25787).

В конце 1946 года Антонова обязали разработать еще один вариант самолета, предназначенный для зондирования атмосферы. Эти задания не смутили Антонова, так как соответствовали его желанию создать массовый многоцелевой самолет. По состоянию на 1 января 1947 года общая численность ОКБ составляла 196 человек, в том числе: конструкторский отдел — 68 человек и производство — 128 (11287).

В конце 1946 года производство По-2 передали с завода № 387 в Казани на завод №168 в Ростове-на-Дону, а в Казани начали выпуск комбайнов. В дальнейшем авиационный завод №387 специализировался на выпуске вертолетов (24969).

В конце 1946-го самолет «Ли-2Т» освоили на авиазаводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре. В том же году ташкентский завод начал производить пассажирские «Ли-2П», которые отличались тремя вариантами салона: экономический — на 24 места, смешанный — на 15-21 место, комфортабельный — на 15 мест (24982).

С конца 1946 г. Ли-2 начали также собирать на заводе № 126 в Комсомольске-на-Амуре. Решение об этом правительство приняло еще в декабре 1945 г.. Освоение производства шло нелегко; заводу пришлось переходить на незнакомую плазово-шаблонную технологию. Первые детали нового самолета в Комсомольске начали делать в июле 1946 г. (25015).

С конца 1946 г. на 250-й серии Ли-2 завода № 84 главная входная дверь (справа) опять стала открываться внутрь. В грузовой кабине у потолка протянули два стальных троса, за которые цеплялись карабины принудительного раскрытия парашютов. На 252-й серии поставили усовершенствованный автопилот АП-42А, на 257-й — радиополукомпас РПКО-2Б, который позволял работать с широковещательными станциями как с радиомаяками.
На 262-й серии вмонтировали «калитку» в грузовой люк. Она тоже открывалась внутрь. Теперь парашютисты покидали самолеты вдвое быстрее. Одновременно для десанта сделали легкосъемные сиденья — простые лавки из дерева и фанеры, каждая на двух человек. Сидели спиной к стене. Командирское место находилось в левом ряду, ближе к дверям. При перевозке грузов лавки снимались, чтобы не возить лишний вес, или просто откидывались к стене. Всего мест было 20. На 266-й серии фанерный пол заменили рифленым металлическим, лучше выдерживавшим сосредоточенные нагрузки. Сверху на него постелили резиновые дорожки.
С 277-й серии на самолете смонтировали устройство для буксировки десантных планеров. При этом пришлось вырезать часть хвостового кока, и самолет внешне стал еще больше похож на С-47. Экипаж следил за планером через перископ (переделанный бомбовый прицел ОП-2ЛМ), стоявший на потолке над местами бортмеханика и радиста.
С 280-й серии на Ли-2Т вернули паровоздушное отопление, правда, только для кабины экипажа. В октябре 1947 г. (с 281-й серии) провели унификацию планера Ли-2П и Ли-2Т. Компоновку передней части фюзеляжа грузовой машины изменили по образцу пассажирской. Объем грузового отсека при этом немного уменьшился за счет создания трех багажных отделений (25015).

В конце 1946 года производство Ли-2 было налажено на заводе№ 126 в Комсомольске-на-Амуре (25698).

В конце 1946 подготовили и в начале 1947 года в НИИ ВВС провели испытания американского истребителя Р-38 "Лайтнинг". Этот самолет участвовал в "челночных" операциях, совершил вынужденную посадку и был брошен. Это был P-38L-1 N 42-4384 с бортовой надписью "Блэки". Некоторое время он принадлежал 173-му полку истребителей дальнего действия, вооруженному американскими А-20С, переделанными н тяжелые истребители. Но на нем там совершали только учебные полеты. Полк базировался под Минском, а затем перелетел под Ченстоховой в Польше. Ведущим летчиком являлся В.И.Хомяков, но в облете машины участвовали также П.М.Стефановскнй н Ю.А.Антипов. "Лайтнинг" поднимался в воздух без подвесных баков. Оценивались в первую очередь возможности самолета как истребителя сопровождения в сравнении с отечественным Як-9ДД. Испытания в основном подтвердили заявлявшиеся фирмой "Локхид" характеристики. Не смогли только произвести замеры на максимальном кратковременном режиме работы моторов. Причина была вполне прозаическая - в НИИ не нашлось импортного 100-октанового бензина, наши заводы его не выпускали (3457,90).

В конце 1946 года Летные исследования «Омеги-2» завершились после выработки ресурса моторов МГ-31Ф, а других в запасе не было. Пришлось закупить небольшую партию двигателей подходящей мощности в США (20260).

До конца 1946 г. моторы МГ-31 и МГ-31Ф, которым замены так и не нашлось, продолжали эксплуатироваться. После окончания войны предлагали восстановить их производство на каком-либо предприятии, но затем от этой идеи отказались. В 1947 г. на заводе № 41 спроектировали другой мотор под названием М-13. Только он был не "девяткой", а "семеркой". Конструкторское бюро ОКБ-41 в это время возглавлял И.А. Мужилов, а ведущим конструктором являлся инженер Аксютин. В двигателе использовались некоторые детали и узлы от моторов М-11К (составлявшие примерно треть) и М-11ФР-1 (около 40 %). Двигатель комплектовался беспоплавковым карбюратором К-12БП. Проектирование было завершено в декабре 1946 г. В феврале следующего года первый опытный образец поставили на стенд. К концу марта успешно провели 50-часовые заводские испытания. В июне 1947 г. второй экземпляр мотора прошел совместные испытания (тоже продолжительностью 50 ч). В апреле 1948 г. третий образец выставили на государственные испытания, но быстро сняли из-за разрушения картера. Однако в июне того же года М-13 успешно их прошел, показав максимальную мощность 250 л.с. Всего до мая 1948 г. сделали пять опытных образцов этого двигателя. В дальнейшем предполагалось обеспечить максимальную мощность 450 л.с. Этот вариант именовался М-13ФН. В случае удачи "семерка" могла стать основой для девятицилиндрового двигателя. Но никаких данных о постройке образца М-13ФН не нашлось. Возможно, дело было в том, что в конце 1940-х годов завод № 41 переориентировали на реактивную технику, а все работы по поршневым моторам свернули. К этому времени неоднократно модифицировавшийся М-11, созданный еще в 1928 г., сильно устарел, хотя еще находился в серийном производстве. Проектирование новых двигателей на его основе уже казалось нецелесообразным. В Запорожье готовилось новое унифицированное семейство двигателей малой и средней мощности, не имевшее с М-11 ничего общего (11478).

В конце 1946 в Великобританию направилась делегация за реактивными двигателями в составе А.И.М., В.Я.Климова и С.Т.Кишкина и удалось закупить Ролс-Ройс Нин с тягой 2270 кг (РД-45) и Дервент с тягой 1590 кг (РД-500) с ресурсом 180 час. (1490,34).

В конце 1946 года в Великобританию была направлена комиссия в составе главного конструктора А.И. Микояна, главного конструктора двигателей В.Я. Климова и ведущего специалиста по авиационному материаловедению профессора СТ. Кишкина.
Советской делегации удалось закупить в Великобритании новейшие ТРД фирмы «Роллс-Ройс»: «Нин» с тягой до 2270 кг и «Дервент-V» с тягой 1590 кг. Не менее важным достоинством был значительный ресурс работы – 180 часов против первоначально 25 часов у советских РД-10 и РД-20.
Закупка этих ТРД дала мощный толчок для развития отечественного реактивного двигателестроения и самолетостроения. Двигатели, предназначенные для СССР, еще только собирались на английских заводах, а Совет министров СССР своим постановлением от 15 февраля 1947 г. решил вопрос об их постройке на отечественных предприятиях в обход общепринятых норм и правил, т.е. без приобретения лицензии. И это решение самым благоприятным образом сказалось на отечественной авиапромышленности.
6 января 1948 г. министр авиационной промышленности М.В. Хруничев докладывал Сталину: «Заводы № 45 и № 500 обязаны были скопировать и организовать производство английских двигателей «Нин-1» и «Дервент-V». Первые двигатели изготовлены и 30 – 31 декабря прошли нормальные сдаточные испытания со следующими данными:
Полученные данные… полностью соответствуют английским двигателям».
Рассказывают, что когда «аферу» обнаружили англичане, они предъявили СССР иск по поводу незаконного копирования их ТРД. Однако выпущенные в СССР двигатели не были точной копией английских: пытаясь увеличить тягу «Нина» до 2270 кгс, советские специалисты расширили воздушные каналы в нем, увеличив расход воздуха. Поэтому прибывшие в СССР представители фирмы вернулись ни с чем.
Но этим выяснение отношений не закончилось. Масла в огонь подлила пресса. В июне 1948 г. английская газета «Дейли мейл» под заголовком «Продажа 50 моторов фирмы «Роллс Ройс» помогает «красным ученым» писала: «Сведения разведки, представленные руководителям английской и американской армий, говорят о растущей мощи русской реактивной авиации. Эти сведения показывают колоссальные научные и технические усилия, которые имеют целью создать наиболее мощные в мире воздушные силы.
Отрывки, поступившие в газету… из-за «железного занавеса», говорят о следующих основных фактах:
Количество военных реактивных самолетов уже составляет несколько сот, и производство их продолжает расти.
Возможно, что красные воздушные силы имеют 500 одних только реактивных истребителей.
Двигатели, которые не были разобраны, установили на различные типы самолетов и, возможно, что ТРД типа «Нин» применяются на экспериментальных высокоскоростных самолетах».
Двигатели «Нин» и «Дервент» получили в СССР обозначения РД-45 и РД-500 соответственно. Самолетостроительные ОКБ получили задания на разработку новых опытных самолетов под эти двигатели. Так был дан старт созданию в СССР второго поколения фронтовых реактивных истребителей. Новые задания были утверждены правительством 11 марта 1947 г. Истребители должны были иметь: максимальные скорости порядка 1000 – 1025 км/час, потолок 13 000 м, нормальную дальность полета на высоте 10 000 м – 1200 км, а с применением подвесных баков – 1600 км. По требованию ВВС их вооружение должно было состоять не менее чем из трех пушек калибра 23 мм и выше. Обязательным было наличие воздушных тормозных створок и герметической кабины, ведь большой потолок новых самолетов предполагал их использование на высотах более 10 000 м, где вести воздушный бой, пользуясь только кислородной маской, было невозможно. Сроком сдачи опытных самолетов на испытания был назван декабрь 1947 г.
Наиболее простой подход избрал А.С. Яковлев. Не применяя никаких конструктивных новшеств (старая реданная схема и толстое прямое крыло, отсутствие гермокабины и воздушных тормозов), также максимально ограничив вооружение (две пушки калибра 23 мм) и запас горючего, он добился необычайной быстроты постройки и испытаний своего первого самолета под новый двигатель «Дервент-V» – легкого истребителя Як-23. Уже 22 октября 1947 г. он был предъявлен на государственные испытания.
Як-23 стал первым из наших истребителей, оснащенных новыми двигателями, поступившими на госиспытания в ГК НИИ ВВС. Он показал максимальную скорость всего 925 км/час. Несмотря на невыполнение многих требований ВВС, фактор первого предъявления сыграл свою роль: Як-23 был принят на вооружение как более совершенный по сравнению с находящимися в серийной постройке МиГ-9 и Як-15. Поскольку в исторической литературе Як-23 рассматривается как развитие самолета Як-15, подробно на нем мы останавливаться не будем. В 1949 году самолет Як-2 3 стал поступать в войска. Он выпускался также в варианте двухместного учебно-тренировочного истребителя Як-23УТИ. В 1949 – 1951 гг. на тбилисском авиационном заводе было построено 313 самолетов Як-23 иЯк-23УТИ.
Почти одновременно в ОКБ-301 С.А. Лавочкина началась разработка двух машин. Одна из них, получившая обозначение «174ТК», с прямым тонким крылом ориентировалась на ТРД «Дервент-V», а вторая – «168» рассчитывалась под более мощный «Нин».
Заданием предусматривалось достижение максимальной скорости 1025 км/ч на высоте 5000 м и времени набора этой высоты – 3,2 минуты. Практический потолок должен быть не менее 14 200 м, а максимальная дальность при полете на высоте 10 000 м – 1200 км. При этом длина разбега и пробега не должна была превышать 650 метров.
Вооружение планировалось из трех 23-миллиметровых пушек с боезапасом 300 патронов. Но с последним проектом произошла небольшая метаморфоза.
Проектирование самолета «168» в ОКБ Лавочкина проходило по плану до середины 1947 года. Однако ситуация с получением двигателей осложнилась. Рассказывают, что причиной всему стал двигатель «Нин», развивавший тягу лишь 2000 вместо обещанных 2270 кг.
Да, действительно, для первых экземпляров «Нина», попавших в СССР, гарантированная тяга не превышала 4500 фунтов (2040 кгс). На самом же деле на стенде двигатель давал устойчиво 5000 фунтов (2270 кгс), но без гарантии. СССР не пожелал «Нин-П», предназначенный для американских партнеров, но с гарантированной полной тягой. Первым в СССР попал не «Нин», а «Дервент». Видимо, здесь и надо искать причину временного перехода С.А. Лавочкина от одного двигателя к другому, при этом за основу был взят проект «168». Не было исключено и полное прекращение поставок по политическим мотивам. В то же время двигатели «Дервент-V» уже достаточно давно выпускались фирмой в больших количествах и стали поступать в Советский Союз уже в середине 1947 года.
В этой ситуации Лавочкин решил перестраховаться, и с середины июля начал проектирование второго истребителя под двигатель «Дервент» вместо «Нина», с сохранением тех же летных характеристик. В пользу этого решения говорило и успешное начало в июле 1947 г. летных испытаний первого в СССР экспериментального истребителя со стреловидным крылом – Ла-160. Новый проект получил обозначение «174». В сентябре 1947 г. Лавочкин обратился в Министерство авиационной промышленности с предложением построить самолет с двигателем «Дервент-V» взамен планировавшегося истребителя с двигателем «Нин». МАП не возражал. Но при этом уточнил, что его постройка будет рассматриваться как экспериментальная. Задание по машине «168» осталось в силе. Машину «168» не забросили, а оставили до лучших времен.
Времени до конца года оставалось в обрез, поэтому ОКБ-301 постаралось максимально использовать задел по машине «168»: компоновочная схема самолета «174» была оставлена такой же, как и у «168-го», этому способствовало конструктивное сходство двигателей. В конструкции «174-го» всюду, где это возможно, были использованы его узлы и детали.
Для истребителей «174» и «168» было выбрано крыло с углом стреловидности 37 град. 20 минут, по линии 1/4 хорд, что позволило учесть опыт разработки самолета «160». Была применена новая схема стреловидного вертикального оперения с высокорасположенным горизонтальным, которая стала на ближайшие несколько лет типовой для нашей истребительной авиации.
Схема высоко плана предопределила традиционную уже для ОКБ-301 схему уборки шасси в фюзеляж. Впоследствии оказалось, что такая схема шасси оказала добрую услугу аэродинамике, обеспечив большую жесткость и аэродинамическую «чистоту» крыла.
Совершенно новыми разработками в практике ОКБ-301 явилась установка в хвостовой части створов воздушных тормозов, приводимых в действие гидросистемой, а также создание герметической кабины для реактивного истребителя с ТРД. Обе задачи были успешно решены (12207).

В конце 1946 силами ЛИИ доставленные из Германии вертолеты довели до летного состояния и Fa 233 передали в ОКБ И.П.Братухина, а на Fl 282 летчики ЛИИ в 1947 выполнили несколько опытных полетов (1795,65).

Конец 1946г - 50г Работа в ОКБ-456 группы немецких специалистов (23 человека), занятых в работах по воспроизводству двигателя ракеты А-4 (11330).

С конца 1946 г. завод № 456 стал производственной базой ОКБ гл. конструктора В.П. Глушко. Опытное и серийное производство ЖРД.
В 1948 г. завод – в ведении 8ГУ. В соответствии с постановлением СМ СССР № 4730-2047(6)сс от 25.11.1950 г. и приказами № 947ссов/712с от 7.12.1950 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 и ОКБ-456 МАП переданы в 7ГУ (специальное) МВ, с 04.1953 г. – в системе МОП.
С 27.10.1954 г. завод № 456 стал опытным заводом при ОКБ-456. С 03.1965 г. опытный завод № 456 передан в МОМ. С 1.01.1967 г. завод получил наименование ОЗЭМ МОМ. Затем ОЗЭМ и КБЭМ объединены в НПО ЭМ.
Производственная площадь (2002 г.)- 205 тыс. м2, станочный парк- 4400 ед.
Директор (04.1943 г.)- Бугров, (-06.1943-03.1945 г.-)- Т.Х. Филимончук, (14.03-1.10.1946 г.)- Б.И. Свет, (1.10-1.11.1946 г.)- А.Г. Плоскинный, (1.11.1946-57 г.-)- Л.А. Гришин (затем- начальник 7ГУ ГКОТ), (16.12.1960 г.-)- Ю.Д. Соловьев, (1968-92 г.)- С.П. Богдановский, (-2000-02 г.-)- С.С. Головченко.
Гл. конструктор (1940-е г.)- В.П. Глушко.
Производство: Ер-2 (1944-45)- 20 (из деталей завода № 39), Ил-4 (01-04.1945 г.)- 96 (из деталей заводов № 39 и № 126); самолеты-снаряды «10Х» и двигатели к ним (1944-45).
ГС Завод № 456 НКАП, МАП, МВ, МОП, МОМ, Опытный завод энергетического машиностроения (ОЗЭМ) МОМ
г. Химки Московской обл.
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора М.Ф. Поликарпова
Образовано на заводе по приказу № 772с от 15.10.1942 г. Работы по антиобледенителям и аппаратуре обогрева и жизнеобеспечения кабин. Гл. конструктор- М.Ф. Поликарпов.
Приказом № 377с от 25.06.1943 г. ОКБ в полном составе влито в НИСО.
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора А.П. Голубкова
В 1943 г. КБ А.П. Голубкова переведено с завода № 81 на завод № 89 НКАП. Затем Голубков был начальником отдела иностранных самолетов 6ГУ НКАП, затем руководил ОКБ завода № 456. Переделка самолетов В-25, ДС-3. Работы по освоению производства «10Х». К 06.1945 г. спроектирован тральщик морских мин на базе Ли-2 (планировалось организовать на заводе № 456 переоборудование самолетов).
В 1946 г. коллектив ОКБ во главе с А.П. Голубковым переведен на завод № 30 МАП, где по приказу № 14с от 22.01.1946 г. организовано новое ОКБ гл. конструктора А.П. Голубкова при заводе № 30.
СКБ-456 МАП, ОКБ-456 МАП, МВ, МОП, ГКОТ, ГКАТ, МОМ, КБ ЭМ (энергетического машиностроения) МОМ
141400 г. Химки-1 Московской обл.
В 1921 г. в Москве была образована лаборатория для разработки изобретений Н.И. Тихомирова в области ракетной техники. В 1925 г. лаборатория перебазировалась в Ленинград и получила название ГДЛ (Газодинамическая лаборатория) (по [54]- в 1928 г.). С 1927 г. велись работы по твердотопливным реактивным снарядам (стартовым ускорителям) под руководством В.И. Дудакова и В.А. Константинова. 15.05.1929 г. в ГДЛ организована группа по разработке РД. Ее руководитель- В.П. Глушко. За три года создано семейство опытных ракетных моторов (ОРМ), в т.ч. ОРМ-47- первый ЖРД, предназначенный для установки на самолет. В конце 1932 г.- проект баллистической ракеты РЛА-100. В 1934 г. группа вошла в РНИИ. По 1938 г. создано более 70 ЖРД.
Глушко в 03.1938 г. был репрессирован, до 08.1944 г.- в заключении, был гл. конструктором ОКБ-29 НКВД в Казани. С лета 1940 г. возглавлял Спецгруппу на заводе № 27. С 1942 г. по 04.1944 г. работал в ОТБ НКВД завода № 16 НКАП, затем- в ОКБ-16сб.
В 1941 г. ГДЛ эвакуировалась в Казань на завод № 16. ОКБ-16сб НКАП в Казани вновь образовалось 1.11.1944 г. выделением в самостоятельное ОКБ из состава ОКБ-16 НКАП (приказ НКАП № 656сс от 11.11.1944 г.). Далее называлось ОКБ-СД, ОКБ-16-2. 
По приказу № 328сс от 27.05.1946 г. началось создание специализированного ОКБ для проектирования ЖРД дальнобойных ракет. ОКБ-456 образовано по приказу № 424с от 3.07.1946 г. на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия. 
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в 14ГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть чпециалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина.
В соответствии с постановлением СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему МВ СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ. 
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производства РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД-108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал. Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ МОМ и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: РЛА-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; РЛА-120 – 100т; РЛА-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- В.П. Глушко {1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1991-2004 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Д.Д. Севрук, (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-)- В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1977 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор – А.С. Назаров.
Работали: (1930-е)- Б.С. Петропавловский (ОРМ); Л.А. Гришин; В.А. Витк, В.И. Курбатов, А.Д. Вебер, А.Д. Дарон, М.Р. Гнесин (конструкторы).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-101, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-111 (8Д716) для БР Р-9 (1959-65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (1976-85), РД-134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН Atlas IIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191, РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 и РД-252 для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД-350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50 
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» 
188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.
НПО "Энергомаш" (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО "Энергомаш" им. академика В.П. Глушко» ФКА
141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 572-22-00
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В состав НПО входят (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний). Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко, (1991-2004 г.-)- Б.И. Каторгин, (2005 г.)- Н. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко, (1991-2004 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г.Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г.Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- В.С. Судаков (10776).

С конца 1946 г. завод № 456 стал производственной базой ОКБ гл. конструктора В.П. Глушко. Опытное и серийное производство ЖРД.
В 1948 г. завод - в ведении 8ГУ. В соответствии с пост. СМ СССР № 4730-2047(6)сс от 25.11.1950 г. и приказами № 947ссов/712с от 7.12.1950 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 и ОКБ-456 МАЛ переданы в 7ГУ (специальное) MB, с 04.1953 г. - в системе МОП.
С 27.10.1954 г. завод № 456 стал опытным заводом при ОКБ-456. С 03.1965 г. опытный завод № 456 передан в MOM. С 1.01.1967 г. завод получил наименование ОЗЭМ MOM. Затем ОЗЭМ и КБЭМ объединены в НПО ЭМ.
Производственная площадь (2002 г.)- 205 тыс. м2, станочный парк- 4400 ед.
Директор (04.1943 г.)- Бугров, (-06.1943-03.1945 г.-)- Т.Х. Филимончук, (14.03-1.10.1946 г.)- Б.И. Свет, (1.10- 1.11.1946 г.)- А. Г. Плоскинный, (1.11.1946-57 г.-)- Л.А. Гришин (затем- начальник 7ГУ ГКОТ), (16.12.1960 г.-)- Ю.Д. Соловьев, (1968-92 г.)- С.П. Богдановский, (-2000-02 г.-)- С.С. Головченко.
Гл. конструктор (1940-е г.)- В.П. Глушко.
Производство: самолеты: Ер-2 (1944-45)- 20 (из деталей завода № 39), Ил-4 (01-04.1945 г.)- 96 (из деталей заводов № 39 и № 126); самолеты-снаряды «10Х» и двигатели к ним (1944-45).
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора М.Ф. Поликарпова
Образовано на заводе по приказу № 772с от 15.10.1942 г. Работы по антиобледенителям и аппаратуре обогрева и жизнеобеспечения кабин. Гл. конструктор- М.Ф. Поликарпов.
Приказом № 377с от 25.06.1943 г. ОКБ в полном составе влито в НИСО.
ОКБ завода № 456 НКАП гл. конструктора А.П. Голубкова
В 1943 г. КБ А.П. Голубкова переведено с завода № 81 на завод № 89 НКАП. Затем Голубков был начальником отдела иностранных самолетов 6ГУ НКАП, затем руководил ОКБ завода № 456. Переделка самолетов В-25, ДС-3. Работы по освоению производства «10Х». К 06.1945 г. спроектирован тральщик морских мин на базе Ли-2 (планировалось организовать на заводе № 456 переоборудование самолетов).
В 1946 г. коллектив ОКБ во главе с А.П. Голубковым переведен на завод № 30 МАП, где по приказу № 14с от 22.01.1946 г. организовано новое ОКБ гл. конструктора А.П. Голубкова при заводе № 30.
СКБ-456 МАП, ОКБ-456 МАП, MB, МОП, ГКОТ, ГКАТ, MOM, КБ энергетического машиностроения (КБ ЭМ) MOM /141400 г. Химки-1 Московской обл./
1.03.1921 г. в Москве была образована «Лаборатория для разработки изобретений Н.И. Тихомирова» в области ракетной техники. В 1925 г. лаборатория перебазировалась в Ленинград и в 1928 г. получила название ГДЛ (Газодинамическая лаборатория). С 1927 г. велись работы по твердотопливным реактивным снарядам (стартовым ускорителям) под руководством В.И. Дудакова и В.А. Константинова. 15.05.1929 г. в ГДЛ организована группа по разработке РД под руководством В.П. Глушко. За три года создано семейство опытных ракетных моторов (ОРМ), в т.ч. ОРМ-47 - первый ЖРД, предназначенный для установки на самолет. В конце 1932 г. - проект баллистической ракеты РЛА-100. В 1934 г. группа вошла в РНИИ. По 1938 г. создано более 70 ЖРД.
Глушко в 03.1938 г. был репрессирован, до 08.1944 г.- в заключении, был гл. конструктором ОКБ-29 НКВД в Казани. С лета 1940 г. возглавлял Спецгруппу на заводе № 27. С 1942 г. по 04.1944 г. работал в ОТБ НКВД завода № 16 НКАП, затем- в ОКБ-16сб.
В 1941 г. ГДЛ эвакуировалась в Казань на завод № 16. ОКБ-16сб НКАП в Казани вновь образовалось 1.11.1944 г.	выделением в самостоятельное ОКБ из состава ОКБ-16 НКАП (приказ НКАП № 656сс от 11.11.1944 г.). Далее называлось ОКБ-СД, ОКБ-16-2.
По приказу № 328сс от 27.05.1946 г. началось создание специализированного ОКБ для проектирования ЖРД дальнобойных ракет. ОКБ-456 образовано по приказу № 424с от 3.07.1946 г. на базе ОКБ-16-2, которому в качестве производственной базы был предоставлен завод № 456 МАП. Распоряжением СМ от 29.09.1946 г. и приказом № 644с от 4.10.1946 г. ОКБ-16-2 в составе около 240 чел. переведено на площадку завода № 456 МАП.3 Передислокация продолжалась до 12.1946 г.
В 1946-48 г. работала группа немецких специалистов по ЖРД на базе двигателя ракеты ФАУ-2 (А-4). Затем они переведены на другие предприятия.
С 05.1948 г. ОКБ передано из 8ГУ в ИГУ. Работы по завершению РД-1ХЗ, по РД-2. Затем ОКБ специализировалось на мощных ЖРД на двухкомпонентном топливе для баллистических ракет и РН.
В 1950 г. в состав ОКБ переведена часть специалистов ликвидированного ОКБ-1 гл. конструктора Л.С. Душкина. В 1951 г. группа ведущих специалистов ОКБ во главе с зам. гл. конструктора Н.С. Шнякиным переведена во вновь созданный ОГК завода № 586 MB.
В соответствии с пост. СМ № 4730-2046(7)сс от 25.11.1950 г. и приказами МАП/МВ № 947ссов/712с от 7.12.50 г. и № 969с от 16.12.1950 г. завод № 456 МАП и ОКБ-456 МАП переданы в систему MB СССР в 7ГУ (специальное). С 04.1953 г.- в системе МОП, с 12.1957 г.- в ГКОТ.
27.10.1954 г. завод № 456 влит в состав ОКБ-456 в качестве опытного завода.
В ОКБ-456 перешел после ликвидации в 12.1958 г. ОКБ-3 Д.Д. Севрук с частью сотрудников.
С конца 1950-х г. началось формирование филиалов ОКБ. 20.03.1958 г. образован Приморский филиал № 1. Тогда же созданы базы при заводе № 19 в Перми для производетва РД-214 и при заводе № 29 в Омске. В 12.1958 г. создан Омский филиал № 3 для сопровождения серии РД-119 и РД-216. В 1958 г. создан Приволжский филиал № 2 в Куйбышеве на заводе № 24 (руководитель- Ю.Д. Соловьев) для сопровождения серии РД-107 и РД- 108. 18.07.1959 г. создан Камский филиал № 4 в Перми на заводе № 19 (руководитель- Ю.Д. Плаксин). 14.09.1959 г. создан Красноярский филиал № 5 на заводе «Красмаш» (руководитель- А.Я. Китаев) для сопровождения производства ЖРД. В 12.1961 г. филиал ликвидирован. В 1968 г. ликвидирован Омский филиал.
Позднее, 7.06.1983 г. вновь организован Омский филиал № 3 на ПО «Полет» для сопровождения серии РД-170 и РД-171.
2.06.1962 г. на базе части ОКБ-456 и Института двигателей ГКАЭ создано самостоятельное ОКБ «Заря» в ведении ГКАЭ.
В 03.1965 г. ОКБ-456 ГКАТ передано в подчинение 2ГУ MOM и по приказу от 6.03.1966 г. преобразовано с 1.01.1967 г. в КБЭМ.
В 1974 г. НПО «Энергомаш» в составе КБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
С середины 1950-х г. начались работы по фторной тематике, с конца 1950-х г.- по созданию ЯРД.
В 1960-е г. в ОКБ в инициативном порядке разрабатывалась серия мощных РН- «ракетных летательных аппаратов: PJIA-110 «Гроза» грузоподъемностью 20т; PJIA-120 - 100т; PJIA-130 «Вулкан» - 200т. В 1974-75 г. проведена НИР «Комплексная ракетно-космическая программа» по основным положениям создания многоразовой космической системы.
В 1970-е г. создан стенд для испытаний двигателя блока А РН «Энергия».
Работы (1990-е): ракетные двигатели: 4-камерный РД-170, 2-камерный РД-180, однокамерные РД-190, РД-120, РД-160; (2000-е): РД-182К для РН «Полет», трехкомпонентный двигатель РД-701 для МАКС. Всего в ОКБ создано 53 типа ЖРД и их модификаций.
Гл., Ген. конструктор (07.1946-74 г.)- академик (1958 г.) В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1974-91 г.)- В.П. Радовский, (1992-2005 г.-)- Б.И. Каторгин {13.10.1934-}.
1-й зам. ген. конструктора (2000 г.)- В.К. Чванов. 1-й зам. гл. конструктора (1946-52 г.)- Д.Д. Севрук. Зам. гл. конструктора (1946 г.-)- Г.С. Жирицкий, (-24.10.1960 г.)- Г.Ф. Фирсов (погиб в катастрофе Р-16); по производству (-1951 г.)- Н.С. Шнякин.
Начальник (1974 г.)- В.П. Радовский. Директор (-2000-02 г.-> В.К. Чванов.
1-й зам. начальника (1974 г.)- С.П. Богдановский. 1-й зам. директора, гендиректора (2000 г.)- В.К. Чванов. Зам. гендиректора (2000 г.)- С.А. Лизгунов, (2000 г.)- С.С. Головченко, (2000 г.)- Н.А. Пирогов, (2000 г.)- Д.В. Пахомов.
Исполнительный директор (2000 г.)- С.А. Лизгунов.
Гл. конструкторы: (1974-91 г.)- В.П. Радовский (РД-170).
Ведущий конструктор - А.С. Назаров.
Зам. начальника отдела (1979 г.)- И.А. Клепиков (МД-185).
Создано: ЖРД: ОРМ-1 (1930-31), ОРМ-47, ОРМ-52, ОРМ-65 для РП-318 (1936), ОРМ-70, ОРМ-Ю1, ОРМ-102 (1930-38); самолетные РД-1 и РД-1ХЗ (1943-46), РД-2 (1946), РД-3 (1945); РД-100 для БР Р-1 (1947-50), РД-101 для БР Р-2 (1947-51), РД-102, РД-103 для БР Р-5 (1948-53), РД-105, РД-106 и РД-107 (8Д74) для БР Р-7 (1952-57), РД-108 (1954-57) для РН «Восток», «Восход», «Союз» и др.; РД-109, РД-110, РД-1 И (8Д716) для БР Р-9 (1959- 65), РД-112, РД-113, РД-114, РД-115, РД-119 для РН «Космос» (1958-62), РД-120 для РН «Зенит» (01.1979), РД- 134, РД-146, РД-161, РД-167, РД-169, РД-170 для РН «Энергия» (1976-87), МД-185 (2УКС), РД-171 для РН «Зенит» (1976-85), РД-172, РД-180 для РН AtlasIIIA (1994-98), РД-182, РД-185, РД-190, РД-191 для РН «Ангара», РД-192, РД-200, РД-210, РД-212, РД-213 для КР «Буран» (1956-57), РД-214 (8Д59У) для БР Р-12 (1952-57), РД-215 и РД-216 (8Д514) для БР Р-14 (1958-60), РД-217, РД-218 и РД-219 (8Д712, 8Д713) для БР Р-16 (1958-61), РД-220, РД-221, РД-250, РД-251 (8Д723) и РД-252 (8Д724) для МБР Р-36 (1961-65), РД-253 для МБР УР-500 (РН «Протон», 1961-65), РД-261 и РД-262 для РН «Циклон» (1968-70), РД-263, РД-264 (15Д117) для МБР Р-36М (1969-73), РД-268 для МБР УР-100 (1969-76), РД-270 для УР-700 (1962-71), РД-273, РД-274 для МБР Р-36М2 (1982-88), РД-275 для РН «Протон» (1987-93), РД-280, РД-301 для РН «Протон-К» (1969-77), РД-302, РД-303, РД- 350, РД-502 (1960-66), РД-511 (1970-74), РД-550, РД-701 для орбитального корабля системы МАКС (1989-92), РД-704, 8Д51, 8Д513, 8Д52, 8Д71, 11Д43 и 11Д44 для Р-56, 15Д289 для РТ-23УТТХ; ядерная силовая установка РД-410 (1956-58), РД-600 (1962-68), ЯЭУ «Топаз» (1987).50
Приморский филиал № 1 ОКБ-456, НПО «Энергия», ОАО «Приморский НТЦ» РКК «Энергия» /188910 г. Приморск Ленинградской обл. тел. 75-331/
Образован 20.03.1958 г. на базе экспериментальной испытательной лаборатории ОКБ-456 с целью изучения свойств и практического освоения новых компонентов ракетного топлива (фторная тематика). С 1991 г. в качестве филиала входит в НПО «Энергия». С 1994 г.- ОАО «Приморский НТЦ» в составе ОАО «РКК «Энергия» (и на 2004 г.).
В 1970-е г. создан стенд для огневых испытаний объединенной двигательной установки ОК «Буран».
Работы (2002 г.): наземная отработка изделий, агрегатов и узлов РКТ, огневые испытания; изготовление нестандартного стендового оборудования.
Директор (1958 г.-)- Е.Н. Кузьмин, (2002 г.)- С.К. Петров.
Гл. конструктор (2002 г.)- С.М. Андрюшкин.
1-й зам. Директора (2002 г.)- Ю.В. Сидельников.69
НПО «Энергомаш» (НПОЭМ), ФГУП, ОАО «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко» ФКА /141400 г. Химки-1 Московской обл. ул. Бурденко, 1 тел. 777-27-27/
22.05.1974 г. НПО «Энергомаш» в составе ЬСБ ЭМ, опытного завода и филиалов вошло в состав НПО «Энергия». 19.01.1990 г. КБЭМ с Камским и Приволжским филиалами и ОЗЭМ выделено в самостоятельное НПОЭМ. 15.05.1991 г. предприятию присвоено имя академика В.П. Глушко. С 22.10.1997 г.- ФГУП «НПО «Энергомаш» им. академика В.П. Глушко». 16.03.1998 г. ФГУП преобразовано в ОАО.
В 1996 г. заключен контракт на поставку 50 РД-180 в США.
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Направления работ (2005 г.): теоретические исследования в области создания ЖРД; разработка мощных ЖРД на низко- и высококипящих компонентах топлива, трехкопонентных ЖРД; экспериментальная отработка конструкций ЖРД и их систем.
В состав НПО входили (1990-е-2002 г.): ОКБ с филиалами: Приволжский в Самаре (на ОАО «Моторостроитель», был в 1966 г.), Камский в Перми (на ПМЗ, был в 1966 г.), Омский (испытательная база, была в 1966 г.), испытательный отдел в Санкт-Петербурге (был в 1966 г.); ОЗЭМ; экспериментальная база (включает 83 испытательных стенда, в т.ч. 4- для огневых испытаний); вспомогательные службы; СП «РД-Амрос». Площадь территории- 136 га.
Гендиректор (1974-89 г.)- академик В.П. Глушко {2.09.1908-10.01.1989}, (1991-2005 г.)- Б.И. Каторгин, (2005- 08 г.-)- Н.А. Пирогов.
Ген. Конструктор (1974-89 г.)- В.П. Глушко, (1991-2005 г.-)- Б.И. Каторгин.
1-й зам. гендиректора (2002 г.)- В.К. Чванов, (2007 г.)- Д. Пахомов. Зам. гендиректора (2002 г.)- С.С. Головченко, (2002 г.)- Н.В. Акимов, (2002 г.)- Н.А. Пирогов, (2002 г.)- Г. Г. Деркач.
Исполнительный директор (2002 г.)- С.А. Лизгунов. Директор по стратегическому развитию (2002 г.)- Н.А. Пирогов. Директор по зарубежному производству (2002 г.)- Г. Г. Деркач. Директор испытательного комплекса (2002 г.)- Н.В. Акимов. Начальник ОНТИ (2002 г.)- B.C. Судаков.
Руководитель ЦОС (2007 г.)- Ю. Короткое.
СП «РД-Амрос» ("RDAmrossLLC")
Совместное предприятие, учрежденное НПО «Энергомаш» и "Pratt&Whitney" в 1997 г.
Расположено на территории НПО. Производство ЖРД РД-180 для компани "LockheedMartin" (2007 г.) (11982).

В конце 1946 были подготовлены:
Сов. секретно
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ПО АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ГЕРМАНИИ, АВСТРИИ И ВЕНГРИИ.
1. Количество, профиль и местонахождение заводов.
Всего выявлено и включено в списки 198 заводов авиационной промышленности: из них в Германии - 164 (в т.ч. в восточной Германии - 65), в Австрии - 25 и в Венгрии - 9. Распределение заводов по назначению дано в приведенной ниже таблице:
Таблица 42.
	Назначение заводов
	Количество заводов по странам

	
	Герман.
	Австрия
	Венгрия
	ВСЕГО

	Самолетостроительные заводы
	44
	7
	3
	54

	Моторостроительные заводы
	21
	4
	1
	26

	Заводы, изготавливающие части самолетов
	19
	13
	4
	36

	Заводы, изготавливающие детали моторов
	10
	-
	1
	11

	Агрегатный заводы 
	35
	-
	-
	35

	Авиаприборные заводы
	19
	-
	-
	19

	Винтовые заводы
	6
	-
	-
	6

	Заводы, изготавливающие предметы вооружения (лафе- ты, турели и т.д.) 
	2
	-
	-
	3

	Металлургические заводы 
	6
	1
	-
	7

	Специальные заводы
	2
	-
	-
	2

	В С Е Г О:
	164
	25
	9
	198


Не включены в списки заводы, наличие которых вызывало сомнения, хотя, согласно некоторым источникам они имеются. Как правило, к заводам, не включенным в списки, относятся заводы, изготавливающие части самолетов или детали моторов. Не включены в списки также подземные авиационные заводы, наличие которых в отдельных районах Германии (Саксония, Тюрингия и др.) хотя и подтверждается, но число их и точное местонахождение неизвестно.
Не исключена возможность, что часть заводов, помещенных в списке переведена под землю. Вполне вероятно также, что некоторая часть подземных заводов построена заново. Можно поэтому сказать, что Германия и оккупированные ею страны имеют авиационных заводов больше, чем указано в списке.
2. Производственная мощность заводов.
Производственная мощность установлена по 47 самолетостроительным заводам Германии, Австрии и Венгрии из имеющихся 54 заводов и по 20 моторостроительным заводам этих же стран из имеющихся 26 заводов.
Не установлена мощность большинства агрегатных и винтовых заводов и всех приборных, металлургических и специальных заводов.
Все заводы, мощность которых установлена, выпускают в месяц:
Самолетов в Германии - 1815 в Австрии - 295 в Венгрии - 65
_______________
ВСЕГО: - 1975 с-тов в месяц
Моторов:
в Германии - 3760 в Австрии - неизвестно в Венгрии - 200
_______________
ВСЕГО: - 3960 моторов в месяц
Фактически самолетов и моторов производится несколько больше, поскольку имеется 7 самолетостроительных серийных заводов (из них 5 - в Германии и 2 - в Австрии) и 6 серийных моторостроительных заводов (из них 2 - в Германии и 4 - в Австрии), мощность которых не установлена. По некоторым источникам в настоящее время в Германии, Австрии, Венгрии и Чехословакии выпускается 2500 самолетов в месяц.
Мощность заводов в списках указана не проектная, а фактическая, которая по многим заводам является тоже проектной. Фактическая производственная мощность сравнительно быстро меняется по времени под влиянием таких факторов, как бомбардировка центров авиационной промышленности Германии и оккупированных ею стран советской и союзной авиацией, перевод промышленности с производства одного вида продукции на другой и т.д. (8987).

В конце 1946 был подготовлен:
Сов. секретно
ОБЗОР ТЕХНИКО-ПРОМЫШЛЕННЫЙ ОБЩИЙ АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ ГЕРМАНИИ
1. ОБЩИЙ ТЕХНИКО-ПРОМЫШЛЕННЫЙ ОБЗОР АВИАПРОМЫШЛЕННОСТИ ГЕРМАНИИ.
Характеристика авиационной промышленности Германии на 1939 г.
В начальной стадии своего развития германская авиационная промышленность, как и в других капиталистических странах, базировалась на предприятиях автомобильной и общемашиностроительной промышленности, используя все передовое в технике данных отраслей промышленности.
Таким образом, размещение предприятий авиационной промышленности в первое время было тесно связано с размещением предприятий автомобильной и других отраслей промышленности, которые уже имели к тому времени солидный опыт работы.
В начале первой мировой войны Германия имела десять самолетостроительных и пять моторостроительных заводов, которые за 1914 г. выпустили около 1.300 самолетов и 850 авиамоторов.
За время войны /1914-1918 гг./ количество самолетостроительных заводов возросло до 36 и моторостроительных до 21 завода, которые к концу войны могли уже производить в месяц около 1.200 самолетов и 1.350 моторов.
Основными центрами размещения заводов авиационной промышленности того времени являлись города: Берлин, Штеттин, Росток, Лейпциг, Франкфурт на Майне, Дессау, Гота и Эрфурт, которые представляли собой центр развитой машиностроительной, судостроительной и электротехнической промышленности Германии с наличием большого количества высококвалифицированных кадров.
С поражением Германии в первой мировой войне ее авиационная промышленность была резко свернута и выпуск самолетов и моторов (для гражданской авиации и учебных самолетов) сокращен до норм, установленных Версальским договором. За время 1919 - 1934 гг., т.е. за 12 лет было произведено в Германии всего около 4.000 самолетов и 8.500 моторов. Ежегодный выпуск в период 1926 - 1932 гг. составил 300 - 500 самолетов.
В 1932 г. самолетостроением в Германии был занято 17 заводов и авиамоторостроением всего только 6 заводов. В этот период германская авиационная техническая мысль была сосредоточена на развитии новых образцов, на изыскании новых путей развития: работа была перенесена в конструкторские бюро и научно-исследовательские организации.
С приходом к власти фашизма перед германской авиационной промышленностью, в связи с подготовкой к новой войне, была поставлена задача создания в самые короткие сроки мощного военно-воздушного флота. Эта задача требует немедленной технической реконструкции существующих заводов и строительства новых авиационных заводов.
За период 1933 - 1939 гг. было вновь создано или реконструировано /путем переключения заводов общего машиностроения/ 135 авиационных заводов, в том числе авиамоторных - 37 и самолетостроительных - 96. Всего же к началу второй мировой войны Германия имела на своей территории 158 авиазаводов, из них самолетостроительных 115 и моторостроительных 43. Нужно также учесть, что к этому времени Германия имела под прямым или косвенным контролем за границей /Австрия, Венгрия, Польша, Чехословакия, Голландия и др./ около 50 авиационных заводов.
Таким образом, Германия сумела к концу 1939 г. довести месячный выпуск самолетов до 1.900 шт. /с 1.000 шт. в январе 1939 г./. [58]
2/ Развитие германской авиапромышленности в годы войны.
На первом этапе второй мировой войны Германия имела явное превосходство своих военно-воздушных сил над противниками и поэтому у нее не было особой необходимости дальше форсировать развитие мощностей своей авиапромышленности.
Но начиная с 1942 г. в связи с крахом надежд наблицкриг фашистская Германия вновь принимает меры к дальнейшему увеличению производственной мощности авиационной промышленности. Таким образом ей удалось к концу войны создать дополнительно или переключить из других областей производства еще около 180 заводов, занятых производством самолетов, моторов или их деталей.
Ниже помещена таблица, показывающая рост числа авиационных предприятий Германии по годам:
Таблица 1.
	
	Количество заводов
	Примечание

	
	1938 г.
	1939 г.
	1944 г.
	

	Самолетостроительные
	17
	143
	292
	В таблицу включены авиационные предприятия Германии, размещенные и на территории оккупированных ею стран (Чехословакия, Польша и Венгрия).

	в том числе:
	

	опытных
	6
	8
	10
	

	серийных 
	7
	36
	57
	

	агрегатов и деталей
	4
	99
	225
	

	Авиамоторостроительные
	6
	57
	87
	

	в том числе:
	

	опытных
	3
	4
	4
	

	серийных 
	3
	30
	38
	

	деталей и узлов
	-
	23
	45
	

	ВСЕГО:
	23
	200
	379
	


Несмотря на то, что количество предприятий, так или иначе вовлеченных в производство самолетов и авиационных моторов во время войны возросло, примерно в 1.5 - 2 раза выпуск готовой продукции /самолетов и моторов/ за это же время поднялся незначительно.
Месячная производительная мощность немецкой авиапромышленности в январе 1940 г. составляла около 2.000 самолетов и 3.600 авиамоторов.
В июле же 1943 г. было произведено 2.300 самолетов, а в сентябре 1944 г. - 2.850 самолетов /вместе с оккупированными странами/. В дальнейшем под влиянием все усиливающиеся бомбардировок и поражений на фронтах, выпуск самолетов идет неуклонно на снижение.
Это обстоятельство объясняется тем, что увеличение авиационных предприятий Германии в годы войны происходило главным образом за счет разукрупнения больших заводов и создания филиальных мелких заводов.
Мощность авиационной промышленности при этом возросла незначительно и такая децентрализация обычно вела к снижению производительности.
В последний год войны германская авиационная промышленность, несмотря на все усилия авиационного министерства, не могла уже поддерживать производство самолетов на прежнем уровне. Перейдя от наступления к обороне Германия перестраивает и свою программу самолетостроения применительно к этой задаче. [58]
Резко увеличивается выпуск истребителей за счет сокращения бомбардировщиков и транспортных самолетов. Так, например: в апреле 1944 г. было выпущено 850 истребителей, что составляет примерно 40% от общего выпуска самолетов, а в декабре 1944 г. выпуск истребителей был доведен до 1.800 при сокращении выпуска бомбардировщиков и транспортных самолетов соответственно с 1.055 до 450.
Валовый выпуск всей авиационной промышленности по данным германского статбюро составляет:
1939 г. - 3.288 мил. марок, в том числе по Совет. зоне 2.456 мил. марок;
1944 г. - 11.872 мил. марок, в том числе по Совет. зоне 5.773.5 мил. марок
т.е. по сравнению с 1939 г. валовый выпуск всей германской авиационной промышленности в 1944 г. возрос почти в 4 раза / 370% /, а по авиационной промышленности, расположенной в Советской зоне оккупации на 235%.
Выпуск самолетов /в штуках/ по данным того же статбюро составлял:
1939 г. - 10.300 шт., в том числе по Советс. зоне оккупации 7.784 шт.;
1944 г. - 37.860 шт., в том числе по Советс. зоне оккупации 27000 шт. (+)
Валовый выпуск самолетостроительных и моторостроительных заводов в 1938 г. по данным статбюро составлял:
Таблица 2.
	
	Количество рабочих
	% выпуск в мил. марок

	
	всей Германии
	Совет. зона
	(++)
	всей Германии
	Совет. зона
	(++)

	Моторостроительные заводы
	61.922
	46.660
	75.4
	512.412
	398.165
	77.7

	Самолетостроительные заводы
	166.874
	102.182
	61.2
	984.959
	709.873
	72.1


Примечание: (+) - по данным, собранным МАП непосредственно на заводах, - выпуск самолетов в Советской зоне в 1944 г. составлял около 18.800 штук и кроме того было выпущено около 3.600 самолетов-снарядов ФАУ.
(++) - В Советской зоне вместе с Германией.
3/ Реорганизация немецкой авиапромышленности.
Крах плана "молниеносной" войны поставил Германию перед необходимость дальнейшего увеличения выпуска военной продукции и с этой целью в первой половине 1942 г. в авиационной промышленности Германии производится реорганизация производства. Согласно плана реорганизации сокращается количество типов самолетов, находящихся в производстве, опытное производство концентрируется на специальных заводах основных ведущих фирм "Мессершмидт" в г. Аусбурге, "Юнкерс" в г. Дессау, "Хенкель" в г. Росток, "Дорнье" в г. Фридрихсгафен и "Фокке-Вульф" в г. Бремен.
Производится специализация производства как по линии типажа самолетов, так и по линии технологического процесса. За каждым заводом закрепляется производство, как правило, одного только типа самолета или мотора, одна часть заводов переводится на производство деталей и узлов, в то время как другая меньшая часть заводов производит только сборку и монтаж самолетов или моторов. [58]
Для производства деталей и узлов самолетов и моторов вовлекаются заводы из других отраслей промышленности. Авиационные заводы объединяются в комплексные группы /кусты/ по производству определенного типа самолета или мотора. Во главе такой группы заводов стоял сборочный завод.
Сущность такой реорганизации заключалась в переводе авиазаводов на массовое производство деталей, на поточно-конвейерную систему сборки самолетов и моторов и в расширении кооперации заводов авиационной промышленности с другими заводами.
Вследствие этой реорганизации авиационные заводы стали узко-специализированными. Каждый серийный завод специализировался на производстве одного типа самолета или мотора. Одна часть заводов специализировалась только на производство отдельных деталей самолетов и моторов /главным образом заводы других отраслей промышленности/ или узлов /филиалы авиационных сборочных заводов/, а другая меньшая часть /основные заводы авиационных фирм/ была занят сборкой и испытанием самолетов и моторов.
Такая система организации способствовала росту производительности труда, позволяла организовать поточный массовый выпуск деталей, моторов или самолетов с применением конвейеров, агрегатных линий обработки и т.д. Снижение трудоемкости производства способствовало увеличению выпуска самолетов и моторов.
После проведения такой реорганизации Германии удалось к июлю 1943 г. увеличить выпуск самолетов до 2.300 и моторов до 4.500 штук.
4/ Влияние воздушных бомбардировок на производственную мощность и систему организации германской авиапромышленности.
Указанная выше реорганизация авиационной промышленности Германии, проведенная в период 1942 г. и начало 1943 г., была направлена на повышение производительности и производственной мощности авиационной промышленности, путем концентрации и специализации производства на самолетостроительных и моторостроительных заводах с применением поточного, конвейерного метода производства.
Проводимые мероприятия позволили Германии уже в первой половине 1943 г. значительно увеличить выпуск самолетов и моторов.
Однако дальнейший рост производства немецкой авиапромышленности был приостановлен начинавшейся /апрель 1943 г./ регулярной бомбардировкой англо-американской авиацией немецких авиазаводов.
В связи с воздушными бомбардировками Германия была вынуждена расходовать значительную часть своих производственных ресурсов на восстановление разрушенных заводов. Воздушные бомбардировки заставили также Германию от концентрации производства на больших заводах, оснащенной передовой техникой производства. Наоборот, она была вынуждена начать разукрупнение, рассредоточение производства самолетов и авиамоторов, переносить их производство на мелкие и средние предприятия.
В силу этих обстоятельств пришлось отказаться и от передовой технологии с применением конвейера и от поточно-массового производства. Этот период в развитии германской авиационной промышленности характеризуется большим увеличением числа авиационных предприятий и введением в эксплуатацию большого количества подземных заводов. Так, например, фирма "Юнкерс", имевшая на территории Советской зоны оккупации в начале войны 9 самолетостроительных заводов, к концу войны имела уже 38 таких заводов, организованных в результате разукрупнения ранее существовавших.
Для иллюстрации рассредоточения авиационной промышленности Германии ниже приводится схема эвакуации одного из самолетостроительных заводов фирмы "Юнкерс".
Конечно, такая децентрализация производства не могла не сказаться на повышении трудоемкости производства самолетов и моторов.
Как изменяется трудоемкость производства истребителя Ме-109 в зависимости от характера производства /заводы: "Мессершмидт" - Регенсбург, "Эрла" - Лейпциг, "Винер" - Нейштадт/ показывает следующая таблица:
Таблица 3.
	
	1942 г.
/1 полуг./
	1943 г. /июль/
	1944 г.
/2 полуг./

	1. Средний месячный выпуск самолетов
	275
	650
	260

	Трудоемкость одного самолета /чел. часов/
	6500
	4000
	6600

	3. Потребность для производства одного самолета в месяц:

	а) произв. рабочих
	26
	17.5
	30

	б) подсобных
	17
	15.5
	24

	в) обслуж. персонал
	15
	10
	18


Таким образом, возникновение большого количества новых филиалов заводов авиационных фирм во время войны объясняется не только стремлением расширить производственные площадки, а главным образом из соображений необходимости стратегического рассредоточения производства.
К началу 1945 г. авиационная промышленность Германии была рассредоточена по всей территории Германии и оккупированных ею областей. К этому времени в Германии не осталось почти ни одного авиационного завода с законченным технологическим циклом.
Поэтому наше понятие об авиационном заводе, в общепринятом у нас смысле, не может быть применено к этому большому количеству мелких производств территориально удаленных друг от друга на десятки, а иногда и сотни, километров, но технологически связанных между собой и обеспечивающих окончательную сборку и выпуск моторов и самолетов на основных сборочных заводах.
Таким образом, под влиянием поражений немецко-фашистской армии на советско-германском фронте и успешная бомбардировка германских промышленных центров, немецкая авиационная промышленность вынуждена была за сравнительно короткий срок / 1942 - 1944 гг./ дважды перестраиваться.
И если в первый раз /1942 г./ реорганизация немецкой промышленности дала некоторые достижения по линии снижения трудоемкости, повышения выпуска самолетов и моторов, то вторая реорганизация свела на нет полученные достижения и отбросила авиационную промышленность Германии к старым организационным формам.
5/ Технологические упрощения.
В целях сохранения технологических целей производства, а также из экономических соображений немцами были снижены требования к отделке деталей, сокращены покрытия, в том числе и противокоррозийные.
Это было весьма рационально, так как по имеющимся сведениям, срок службы немецких самолетов определялся в 8-10 летных часов. При интенсивных полетах этот срок настолько незначителен, что потерь из-за коррозий за это время нем могло быть. Защитная окраска /комуфляж/ наносился после облета машин перед сдачей в части ВВС.
Внутренние поверхности, как правило, оставались без всяких покрытий. Такое упрощение технологии имело место не только в самолетостроении, но и во всех отраслях авиационной промышленности.
Министерством авиации в мае 1944 г. была выпущена специальная директива об упрощении конструкции приборов для оборудования самолетов, в которой между прочим говорится:
1.Каждая фирма должна проверить и упростить вырабатываемые приборы. Конструкция и методы производства должны быть также пересмотрены согласно прилагаемых правил. Проверка должна быть проведена самым тщательным и критическим образом.
В приложении к этой директиве даются указания:
Все требования к деталям, которые служат только для наружного вида - отменяются.
2) Обработку поверхности проверить и только в самых необходимых местах.
3) Допуска и посадки проверить и возможно загрубить. Далее даются указания о сокращении шарикоподшипников, замены дифицитного сырья, замены легированных трудно обрабатываемых сталей. Дается указание об изъятии частей, которые предназначены для удовлетворения чрезмерно высоких требований. И, наконец, говорится, что слишком большая долговечность приборов должна быть пересмотрена.
Указанные факты свидетельствуют о серьезных изменениях в организации и технологии авиационной промышленности Германии, проводившихся с целью сохранения ее производственного потенциала.
Авиационная промышленность Германии в конце войны оказалась в особо сложных условиях. Одновременно с организационной и технологической перестройкой, вызванной рассредоточением и уходом в подземелье, самолето- и моторостроительные заводы должны были начать освоение и выпуск новых типов самолетов и моторов /истребителей Ме-262, Ме-162, бомбардировщиков Арадо-234, с воздушно-реактивными двигателями Ю-004 и БМВ-003/.
Планируя выпуск самолетов в конце 1942 г. немцы не предусматривали выпуска этих типов даже в 1945 г. В плане с 1942 г. по 1945 г. намечался выпуск известных Мессершмидтов, Фокке-Вульфов, Юнкерсов и Хенкелей и их модификации с обычными поршевыми двигателями Даймлер-Бенц, ЮМО, БМВ. Решение о переходе на новые типы было принято, очевидно, значительно позднее.
6/ Строительство подземных заводов.
Ведя подготовку к войне, фашистская Германия учитывала уязвимость своей промышленности с воздуха. Поэтому еще задолго до войны, строя новые военные предприятия, немцы стремились принять все необходимые меры к противовоздушной их защите. В этих целях строительство новых военных заводов, в том числе и авиационных, производилось, как правило, с учетом возможной маскировки их на местности /лес, складки холмов и гор, и т.д./
Многие авиационные заводы Германии были построены буквально в лесах (например: завод авиационного литья "Мемефа"). Каждое производственное здание было изолированным и находилось на значительном расстоянии от соседних зданий. Такой завод было трудно обнаружить с воздуха. Его нелегко было распознать даже вблизи. На фото, помещенных ниже, показана система маскировок этих заводов на местности.
Однако такого рода мероприятия, как рассредоточение или маскировка на местности, были еще не достаточны для обеспечения противовоздушной защиты. Практика показала, что это не гарантировало еще в полной мере от воздушных бомбардировок.
Систематические бомбардировки промышленных центров Германии союзной и Советской авиацией в конце 1943 г. начали выводить из строя один завод за другим. Спасая военную промышленность, немцы в конце 1943 г. и в начале 1944 г. начали интенсивное строительство подземных заводов. Расширялись и приспосабливались старые шахты, использовались пещеры, штольни, лихорадочно строились новые подземные заводы.
Строительство подземных заводов шло по двум основным путям:
1.Приспособлением старых выработанных шахт, расположенных глубоко под землей /до 400 метров/
2. Приспособлением и расширением штолен, расположенных в горах с горизонтальным положением входов и площадей.
Подземные заводы первого типа относительно быстро начали производство, но технология и санитарно-бытовые требования на этих заводах были очень сильно ограничены обычными шахтными возможностями.
В строительстве подземных заводов второго типа /в штольнях/ более полно предусматривались все требования работы завода под землей: освещение, вентиляция, конденсация воздуха, отопление и пр.
По всей Германии к концу войны было организовано более 50 авиационных подземных заводов. Эти заводы представляли собой значительные производственные мощности надежно защищенные от бомбардировок с воздуха.
О широте размаха строительства в Германии подземных заводов достаточно красноречиво говорят следующие цифры: на одной только территории провинции Саксония и Тюрингия было обнаружено 20 подземных заводов, в том числе - 12 авиационных.
Общая площадь этих заводов составляла около 540 тыс.кв. метров, из которой к концу войны было уже сдано в эксплуатацию 307 тыс.кв. метров. Общее количество рабочих и служащих занятых производством было 45.850 человек. На строительстве и монтаже этих заводов было занято 86.600 человек.
В одном только районе г. Нордхаузена имелось три поземных завода: самолетостроительный завод фирмы "Юнкерс", завод искусственного топлива и кислородный завод. Строительство этих заводов было начато еще в 1936 - 1937гг.
Ниже помещается список подземных заводов, находящихся в провинции Саксония и Тюрингия, и описание одного из наиболее крупных подземных заводов - "Раймаг".
Рис. - МЕТАЛЛУРГИЧЕСКИЙ ЗАВОД "МЕМЕФА".
Рис. - Завод расположен в большом лесном массиве.
Рис. - Оформление въезда напоминает помещичьи владения.
Рис. - ЗАВОД "МЕМЕФА".
Рис. - Широко применялась естественная маскировка.
Рис. - Для маскировки построены дома сельского типа.
Таблица 4.
ПОДЗЕМНЫЕ ЗАВОДЫ, РАСПЛОЖЕННЫЕ В ПРОВИНЦИЯХ САКСОНИЯ И ТЮРИНГИЯ. Часть 1. 
	NN п/
	Наименование и местонахождение завода
	Строительство
	Всего ед. оборудования

	
	
	Начало
	Окончан
	

	1.
	"ЮНКЕРС" в г.Нордхаузене
	1936
	1943-44
	3.000

	2.
	"ЮНКЕРС" в г. Ротлебероде
	I-1944
	
	175

	3.
	"ЮНКЕРС" в г. Херренлейте
	XII-1944
	III-1945
	50

	4.
	"ЮНКЕРС" в г. Ашерслебен
	V-1944
	I-1945
	210

	5.
	"ЮНКЕРС" в г. Венусберг
	V-1944
	VII-1945
	30

	6.
	"РЕЙМАГ-ВЕРКЕ" в г. Гросскамсдорф
	X-1944
	
	400

	7.
	"РЕЙМАГ-ВЕРКЕ" в г. Кала
	V-1944
	XII-1944
	525

	8.
	"БМВ" в д. Шпоинген
	1944
	XI-1944
	250

	9.
	"БМВ" в д. Аптерода
	1944
	
	880

	10.
	"БМВ" в д. Бад-Заальзунген
	1944
	
	20

	11.
	"КАРЛ-ЦЕЙС" в г. Ротштейн
	1944
	
	500

	12.
	"АРТ-ЗАВОД" в г. Кельвинкель
	1944
	
	20

	13.
	"МАНСФЕЛЬД" в г. Ванслебен
	
	
	420

	14.
	"Ф.ДЮРИНГ" в г. Ройсдердорф
	
	
	145

	15.
	ДКФ в г. Цвикау
	
	1943
	90

	16.
	"ФОМАГ" в г. Плауен
	
	
	153

	17.
	Склад в шахте г. Вильрода
	
	
	120

	18.
	"КЛОСТЕР-ВЕРК" г. Блакенбург
	
	
	70

	19.
	Кислородный з-д в г.Нордхаузене
	1937
	III-1945
	10

	20.
	З-д искусственного топлива в г. Нордхаузене
	1937
	
	60


Таблица 4.
ПОДЗЕМНЫЕ ЗАВОДЫ, РАСПЛОЖЕННЫЕ В ПРОВИНЦИЯХ САКСОНИЯ И ТЮРИНГИЯ. Часть 2 
	NN п/п
	Рабочие площади (кв.м)
	Кол-во рабочих
	Состояние производства, строительства, монтажа и вид продукции на момент окончания войны

	
	Введено в эксплуатацию (1-ая очередь)
	Закончено строит-во
	Находилось в строит-ве и монтаже
	На пр-ве
	На строит-ве и монтаже
	

	1.
	180.000
	-
	30.000
	35.000
	40.000
	Завод работал,выпуск - 1, Т-004, Ю-213.

	2
	5.000
	-
	-
	600
	-
	Завод работал.Выпуск шасси Ю-88.

	3.
	-
	7.000
	48.000
	-
	700
	Строительство авиазавода не закончено. 

	4.
	5.000
	-
	-
	600
	-
	Завод работал.Выпуск деталей опеения Ю-88,Не-162

	5.
	-
	-
	5.000
	-
	5.000
	Строительство авиазавода не закончено. Агрегаты Т-004.

	6.
	-
	10.000
	30.000
	-
	700
	Строительство не закончено. Начат демонтаж. Выпуск агрегатов Т-004.

	7.
	50.000
	-
	1.000
	4.000
	2.000
	Строитво,частично монтаж - закончены. Началась сборка Ме-262.

	8.
	2.500
	-
	-
	500
	-
	Завод работал. Выпуск деталей Ю-213, Т-004.

	9.
	5.000
	-
	5.000
	1.800
	3.000
	Завод работал. Выпуск деталей Ю-213, Т-004.

	10.
	-
	-
	10.000
	-
	3.000
	Строительство не закончено. Сборка Т-004.

	11.
	4.500
	6.000
	4.000
	1.800
	2.500
	Завод работал.Выпуск оптики для перископов,прицелов и ПЛАЗО.

	12.
	2.000
	-
	4.000
	-
	5.000
	Строительство не закончено. Выпуск противотанковых пушек.

	13.
	10.000
	-
	2.000
	1.200
	1.200
	Завод работал. Выпуск деталей хвостового колеса

	14.
	2.500
	-
	3.000
	-
	2.000
	Строительство закончено. Выпуск шасси Ме-62.

	15.
	6.000
	-
	-
	150
	-
	Завод работал. Выпуск шарикоподшип.

	16.
	1.500
	-
	-
	200
	-
	Завод работал. Выпуск деталей танков.

	17.
	
	2.000
	-
	-
	-
	

	18.
	-
	-
	3.000
	-
	1.500
	Строительство не закончено.

	19.
	23.000
	-
	15.000
	-
	5.000
	Строительство и монтаж закончены Началась выдача кислорода.

	20.
	-
	37.500
	10.000
	-
	15.000
	Строительство не закончено.


7/ Подземный завод "РАЙМАГ".
Завод "Раймаг" начат строительством на базе имевшихся в горе Вальперсберг штолен, побитых при добыче каолина для местной фарфоровой фабрики /г. Кала - Тюрингия/.
Однако, произвольный характер планировки этих штолен не соответствовавший технологии самолетостроения, а также явная нехватка производственных площадей под запроектированную мощность завода, потребовали многократного расширения имеющейся сети штолен.
В апреле 1944 г. началась проходка новых штолен и строительство подземных цехов авиационного завода. Работу проводили бельгийские фирмы, применявшие при горных работах свой скоростной метод проходки.
Первой очередью строительства был самолетостроительный завод.
Намечавшиеся по генеральному плану заводы: моторный, вооружения и
приборов - как это можно заключить по фактическому состоянию работ на конец войны - являлись последующими очередями, при выполнении всего плана строительства.
Строительство завода осуществлялось силами иностранных рабочих, пригнанных из оккупированных Германией стран. Руководство работами обеспечивалось немецкими специалистами.
Завод "Берг-Раймаг" воздушным налетам и бомбардировкам не подвергался, однако при строительстве его был принят ряд мер противовоздушной защиты:
а) защитная маскировочная окраска всех больших наземных сооружений;
б) для маскировки небольших сооружений и свежих земляных срезов широко применялись маскировочные сетки, следы которых сохранились до сих пор. Окончание войны застало строительство заводов в следующем состоянии:
а) В старых штольнях было смонтировано и работало оборудование, завезенное главным образом с заводов, подвергшихся бомбардировкам: "Эшвеге" /Американская зона/, "Ошерслебен", "Бленхе" /р-н Магдебург/, "Йенсенбург"" /г. Гарце/, "Вернигероде" /г. Гарце/, "Гемерслебен";
смонтирована электросеть: силовая и осветительная;
смонтированы: вентиляция, водопровод, сантехнические узлы, система подогрева и охлаждения воздуха;
смонтирована и работала компрессорная станция для технологических целей и горных работ и проведена к местам потребления воздушная магистраль.
б) Проходка новых штолен для самолетного завода не закончена полностью и частично закончено расширение и облицовка штолен для сборочных цехов завода;
общая протяженность всех штолен составляет 50 км, площадь = 260.000 кв.м, а объем = 1.400.000 куб.м;
предварительную проходку штолен для всего заводакомбината можно ориентировочно считать законченной на 60-70%.
в) Из наземных сооружений закончено строительство зданий: малярного цеха, трех железобетонных бункеров с 2-3 метровой толщины стенками и корпус управления заводом с бункером. Спланирована площадка на уровне горизонта штолен, частично проложены бетонные дороги, подведена узкоколейка, выполнены частично земляные работы для ширококолейной линии. Кроме того построено 4 наклонных подъемника, но незаконченных оборудованием;
на горе, в которой размещен завод, выровнена площадка и почти полностью закончена бетонированная взлетно-посадочная дорожка длиною около 1.500 метров;
в период с июля 1945 г. по март 1946 г. своды в части штолен из-за не соблюдения необходимого режима воздуха и отсутствия горного надзора полностью или частично обрушились.
Мощность предприятия.
Завод "Верк-Раймаг" согласно проекту по завершении всего строительства должен был выпускать 1.000 самолетов-истребителей Ме-262 в месяц. Однако к концу войны заводом было собрано на основе кооперации с другими заводами 16-17 самолетов и выпущено самостоятельно 3 первых самолета.
Характеристика производственных помещений.
На заводе "Раймаг" все заготовленные и часть агрегатно-сборочных, а также вспомогательные службы размещены в штольнях шириной 3-4 метра при высоте до 4 метров, как правило, никаких специальных креплений свода этих штольнях нет, за исключением поверхностного покрытия внутренности штолен, путем разбрызгивания какого-то раствора, похожего на цементный, и имеющего, очевидно с целью предохранить основную породу от разрушения под действием смены температур и различной влажности воздуха.
Для цехов сборки крупных агрегатов /фюзеляж, крыло/ и окончательной сборки нормальные 4-х метровые штольни расширяются до 10-15 метров при высоте до 7 метров. Свод и стенки таких штолен имеют бетонные покрытия и кирпичную облицовку.
Схемы планирования завода.
Основные производственные помещения размещены в штольнях под землей на уровне 218 метров, в соответствии с технологической последовательностью заготовки и сборки агрегатов и в целом самолета.
В штольнях же размещены и основные отделы завода: технический, производственный, инструментальный и др., а так же бытовые помещения.
На уровне горизонта штолен выровнена площадка, на которой расположены наземные помещения завода, проложены подъездные железнодорожные пути (закончены - узкоколейный) и бетонированная дорога для автотранспорта.
Из этих наземных помещений особо следует отметить три железобетонных бункера с толщиной стен и перекрытий до 3 метров, что делает их малоуязвимыми даже для сравнительно крупных бомб.
Собранные в штольнях агрегаты самолета поступают для окончательной сборки в ангар, размещенный в одном из бункеров, откуда самолеты идут в малярный цех для общей окраски, затем после окраски отстреливаются в тире, расположенном также в бункере, и после этого специальным подъемником поднимаются на аэродром.
Аэродром расположен на высоте около 100 метров над штольнями на выровненной вершине горы.
Аэродром оборудован взлетно-посадочной бетонированной дорожкой длиной 1.500 метров и шириной 30 метров.
Средняя часть дорожки, на длине 700 метров горизонтальна, концы же ее имеют уклон 1:40, что очевидно сделано с целью облегчения отрыва самолета.
Самолетостроение.
1/ Самолетостроительные фирмы Германии.
Самолетостроительная промышленность Германии к концу войны представляла собой чрезвычайно разветвленную сеть заводов самолетостроительных фирм и их филиалов, а так же заводов, изготовляющих заказы этих фирм.
Косяк же авиационной промышленности Германии составляли следующие самолетостроительные фирмы:
13.	Юнкерс
14.	Зибель
15.	Арадо
16.	Фокке-Вульф
17.	Хейнкель
18.	Доронье
19.	Хейнкель
20.	Мессершмидт.
Эти фирмы располагали конструкторскими бюро, отличными лабораториями, испытательными станциями, аэродромами. По заданию министерства авиации они проектировали и изготовляли опытные образцы самолетов.
До войны эти фирмы были частной собственностью отдельных предпринимателей. Перед войной, все они перешли в собственность государства и были полностью подчинены министерству авиационной промышленности.
В целях создания более ясной характеристики самолетостроительной промышленности Германии в целом, ниже дается описание некоторых основных самолетостроительных фирм:
2. Самолетостроительной фирмы "Хейнкель".
Рис. - ЗАВОД "РАЙМАГ".
Рис. - Фуникулер для подъема самолетов на аэродром.
Рис. - Аэродром, расположенный над штольнями на выровненной вершине горы.
Рис. - ЗАВОД "РАЙМАГ".
Рис. - Вход в одну из штолен завода.
Рис. - Въезд на завод.
3. Самолетостроительной фирмы АТГ /всеобщая компания транспортных сооружений/.
Самолетостроительной фирмы "Арадо".
2/ Концерн "Юнкерс".
Акционерное общество самолето- и моторостроительных заводов "Юнкерс" в Дессау образовалось из двух акционерных обществ, которые существовали с 1930 г.
1."Юнкерс" - самолетостроительный завод Акционерного общества И.Ф.А.
"Юнкерс" - моторостроительный завод Акционерного общества Ю.М.О.
К началу 1939 г. концерн "Юнкерс" представлял собой уже весьма разветвленную сеть моторостроительных, самолетостроительных и агрегатных заводов.
Всего к этому времени концерн объединял в Германии 10 моторостроительных и 9 самолетостроительных заводов, в том числе:
Самолетостроительные заводы в городах:
2.	Дессау
3.	Хальберштадт
4.	Шенебек
5.	Бреслау
6.	Стасфурт
7.	Лангезальзе
8.	Бернбург
9.	Марклееберг
10.	Ашерслебен.
Моторостроительные заводы в городах:
2.	Дессау
3.	Виттенберг
4.	Кеттен
5.	Циттау
6.	Нордхаузен
7.	Штассбург
8.	Кассель
9.	Прага
10.	Лейпциг
11.	Магдебург.
Большинство заводов самолетостроительной группы находилось в провинции Саксония, в городах:
1. Дессау - опытное и мелкосерийное производство.
2. Бернбург - сборка самолетов.
3. Ашерслебен - изготовление фюзеляжей.
4. Штасфурт - агрегатный
5. Хальберштадт - изготовление плоскостей. 6. Шенебек - изготовление самолетных и моторных деталей. Все перечисленные заводы являлись филиалами основного маточного завода в Дессау, который был административным и техническим центром концерна, обеспечивающим полное руководство заводами.
В дальнейшем все указанные филиалы, в свою очередь, создали вокруг себя ряд дублерных заводов.
3/ Самолетостроительные заводы концерна "Юнкерс".
Завод в г. Хальберштадт.
Строительство завода начато в 1935 г., в 1936 г. завод уже начал давать продукцию. В 1939 г. завод изготовлял около 900 пар плоскостей в год. Общее количество рабочих на заводе было 3280 человек. Оборудования имелось около 600 единиц. Площадь производственных цехов составляла около 35.000 кв.метров.
Завод в г. Бернбург.
Завод построен в 1936 г. и занимался сборкой и испытанием самолетов. В 1939 г. на заводе собирались самолеты: Ю-52, Ю-87, Ю-38. Всего завод собирал около 750 самолетов в год. Завод имел около 1.600 рабочих, 300 служащих и 353 единиц оборудования.
Завод в г. Ашерслебен.
Завод построен в 1935 г. Выпуск самолетов Ю-81 начался в 1936 г. В 1937 г. завод выпускал самолеты Ю-52, а с мая 1939 г. приступил к выпуску /серийному/ фюзеляжей Ю-88. За 1939 г. завод выпустил 866 фюзеляжей. Общая производственная площадь завода составляла 84.000 кв.метров. Завод имел 790 единиц оборудования и 4127 человек рабочих.
Завод в г. Штасфурт.
Строительство завода было окончено в 1935 г. На заводе имелось 8 крупных производственных корпусов, общая площадь которых составляла 31.600 кв.метров. Начиная с 1936 г. завод выпускал комплекты хвостового оперения и комплекты капотов.
Завод в г. Шенебек.
Завод закончен строительством в 1937 г. Первоначально предполагалось изготовлять насосы для моторных заводов, но с 1939 г. завод стал вспомогательным для всей группы самолетостроительных заводов и занимался изготовлением деталей агрегатов. Общая площадь производственных цехов 84.230 кв.метров.
Парк станков состоял из 1760 единиц оборудования. Число рабочих, служащих и инженерно-технических работников было около 9500 человек.
Завод выпускал детали для моторов и самолетов Ю-52, Ю-86, Ю-87, Ю-88. На заводе было построено ряд конвейеров.
В период с 1939 г. по 1944 г. имело место значительное увеличение мощности существующих заводов, а также создание ряда новых заводов концерна.
Так, например, завод в г. Шенебек /провинция Саксония/ увеличил площади производственных цехов с 45.000 кв.метров до 84.230 кв.метров, увеличив одновременно количество рабочих с 2.150 до 7.300 человек.
Были также построены и введены в эксплуатацию новые самолетостроительные заводы /Уфтрюнген, Вернигероде и др./.
В начале войны в 1939 г. по указанию авиационного министерства фирмой Юнкерс в целях увеличения выпуска самолетов были спущены крупные заказы на изготовление самолетов по лицензии фирмы "Юнкерс" на другие фирмы, как например: "Миттельдойчмоторенверке", которая имела законченный цикл производства самолетов и располагала для этого полным комплектом оборудования и аэродромами для испытания самолетов.
Дальнейшее увеличение производственной мощности концерна, как и всей авиационной промышленности, пошло по пути вовлечения в производство заводов узкой специализации и децентрализации производства.
К концу 1944 - 1945 гг. была создана густая сеть таких заводов. В связи с отсутствием подходящих площадей в 1943 г. часть завода из г. Магдебурга была эвакуирована в г. Вернигероде на завод "Верниг-Верке", который разместился на территории шоколадной фабрики.
Помещение явно не подходило для этого производства, поэтому на заводе была изменена технология, ликвидированы конвейеры и потоки.
Завод не давал той мощности, которую он мог бы дать при правильном расположении цехов и размещении оборудования.
Большой завод реактивных двигателей в г. Мульденштейне организован в 1944 г. на территории бывшей писчебумажной фабрики.
К концу 1944 г. и к началу 1945 г. концерн "Юнкерс" достиг своего максимального развития. К этому времени "Юнкерс" имел в Германии 54 моторостроительных и агрегатных заводов и 44 самолетостроительных заводов. Кроме того, он имел кооперацию с большим количеством других крупных и мелких заводов, которые поставляли детали, узлы, агрегаты для моторов и самолетов.
Производственная площадь самолетостроительных заводов концерна "Юнкерс", находившихся на территории Советской зоны оккупации, составляла более 500 тыс.кв.метров. На этих заводах концу войны работало более 50 тысяч рабочих.
Динамика роста выпуска самолетов на заводах концерна "Юнкерс" показана в помещаемой ниже таблице:
Таблица 5.
	Тип самолета
	Выпущено самолетов /по годам/

	
	1933 г.
	1940 г.
	1941 г.
	1942 г.
	1943 г.
	1944 г.
	1945 г.

	Ю-52
	578
	303
	301
	329
	318
	120
	-

	Ю-87
	220
	75
	10
	-
	-
	-
	-

	Ю-88
	83
	545
	977
	1446
	1144
	1356
	338

	Ю-188
	-
	-
	-
	-
	283
	318
	-

	Ю-90
	5
	6
	3
	1
	-
	-
	-

	Ю-290
	-
	-
	-
	2
	20
	29
	-

	Ю-252
	-
	-
	-
	1
	14
	-
	-

	Ю-352
	-
	-
	-
	-
	-
	44
	-

	Ю-288
	-
	1
	3
	3
	15
	-
	-

	Хе-162
	-
	-
	-
	-
	-
	238
	14

	Хе-163
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	70

	ВСЕГО:
	886
	930
	1284
	1782
	1794
	3105
	422


Для обеспечения все нарастающего выпуска самолетов, концерн "Юнкерс" привлек для изготовления отдельных деталей и узлов ряд заводов и фирм не имеющих прямого отношения к авиационной промышленности. Насколько широко была организована кооперация, показывает следующий пример: на заводе в Мульденштейне, где производился выпуск "ЮМО-004" обрабатывались только 38 деталей двигателя, а все остальные детали изготавливались на заводах, которые в прошлом не имели никакого отношения к производству моторов. Лопатки турбины двигателя ЮМО-004, например, изготовлялись в г. Бремене на заводе "И. Г.Фарбениндустри", который изготовлял ранее золотые и серебряные штампованные изделия. Для обеспечения взаимозаменяемости узлов и деталей завод-заказчик /концерн "Юнкерс"/ вместе с заказом передавал чертежи и карты контроля вместе с контрольными шаблонами.
Таблица 6
	Фирма изделия
	Фюзеляж
	Плоскости
	Хвостовые
	Оперение для крыла
	Монтаж двигателя
	Окончат. монтаж и пробный полет

	Юнкерс
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	АТГ
	+
	
	+
	
	+
	+

	Хейншель
	+
	
	
	
	+
	+

	Арадо
	
	
	+
	+
	
	+

	АЕГ
	
	
	+
	+
	
	

	Хейнкель
	
	+
	
	
	+
	+

	Опель
	+
	
	
	
	
	

	Дорнье
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Фольксваген- верк.
	
	
	+
	
	
	+

	Нойекюлер- фабр.
	
	
	+
	
	
	

	Зибель
	
	+
	
	
	
	+

	Бюртметал. фабр.
	
	
	+
	
	
	

	Всего заводов
	5
	5
	8
	5
	5
	8


Как широко применялась система организации параллельных заводов-дублеров показывает помещаемая выше таблица-схема производства самолета Ю-88.
4/ Реактивные самолеты.
К концу войны, начиная с 1944 года, немцы начали выпускать новые конструкции самолетов с реактивными двигателями. Эти самолеты имели исключительно большие скорости и сильное пушечное вооружение. Строились они в рекордно короткие сроки. Так, например, реактивный истребитель Хе-162 был сконструирован и построен в течение 5-6 месяцев. Задание на проектирование было получено в августе 1944 г., а 14 января 1945 г. уже был выпущен в воздух первый самолет.
К концу войны немцами были изготовлены и испытаны реактивные истребители: Ме-262, Ме-163, Хе-162, Ю-263 и Хе-132с и скоростные бомбардировщики: Ю-287, Хе-380, Арадо-234в и 234с.
О количестве самолетов с реактивными двигателями, выпущенные германской авиапромышленностью имеются весьма разноречивые данные. Так, например, по материалам, имеющимся в военно-воздушном отделе СВА этот выпуск был весьма незначительным. Было выпущено всего 413 реактивных самолетов /см. таблицу ниже/. По материалам, полученным работниками МАП в архивах фирмы "Юнкерс" имеются сведения о выпуске на заводе в г. Росток истребителей Хе-162 в 1945 году - 105 штук и в г. Вена - 20 штук.
Рис. - Схема организации самолетостроительных заводов концерна "Юнкерс". ВЫПУСК САМОЛЕТОВ С РЕАКТИВНЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ.
Таблица 7. 
	NN пп
	Тип самолета
	Тип двигателя
	Кол-во изготовл. самолетов
	Примечание

	1.
	Ме-262
	ЮМО-004
	20
	

	2.
	Ме-263
	Вальтер
	15
	

	3.
	Ме-163
	Вальтер
	308
	

	4.
	Хе-162
	БМВ-003
	60
	

	5.
	Ю-287
	ЮМО-003
	2
	

	6.
	Хе-280
	БМВ-1
	1
	

	7.
	Ар-234в
	ЮМО-004
	3
	

	8.
	Ар-234с
	ЮМО-004
	4
	

	9.
	Хш-132
	Хш-5 и 9-109-509
	
	нет сведений


ИТОГО выпущено самолетов с реактивными двигателями - 413.
Кроме указанных выше реактивных самолетов фирмы "Юнкерс" и "Зибель" в последний год войны спроектировали и начали изготовлять опытные экземпляры новейших скоростных и сверхскоростных самолетов с реактивными двигателями:
1. ЕФ-126 - штурмовик. Выпущено 4 шт.
2. ЕФ-131 - средний бомбардировщик.
3. ЕФ-132 - дальний бомбардировщик.
В последний год войны почти все самолетостроительные фирмы Германии перешли на конструирование и изготовление самолетов с реактивными двигателями.
В первую очередь стали выпускать такие самолеты фирмы "Мессершмидт", "Арадо", "Хенкель", "Юнкерс" и другие. Самолеты с реактивными двигателями почти полностью изготовляются из легких металлов, включая облагороженное дерево.
Ниже приводятся некоторые сведения по производству реактивного самолета Мессершмидт Ме-262, взятые на заводе Верк-Раймаг г. Кала.
Производство реактивных самолетов Ме-262.
Вновь организованный в годы войны завод "Верк-Раймаг", был предназначен для производства самолета истребителя Ме-262 с реактивным двигателем. Этот завод по завершении всего строительства, должен был выпускать 1.000 самолетов-истребителей в месяц. Однако к концу войны заводом было собрано на основе кооперации с другими заводами 17 шт. самолетов и выпущено самостоятельно только три первых самолета.
Самолет Ме-262 имел ряд конструктивных особенностей значительно упрощающих процесс производства и улучшающих его качество.
1. На все не силовые детали использовалась древесина, так, например, основной щиток колеса шасси, щиток ноги шасси, люк передней ноги шасси, панели элекрооборудования в кабине пилота, приборная доска, носок киля из шпона, различные площадки и т.д. - делались из древесины.
2. Простая конструкция узлов самолета позволяла широкое применение горячей штамповки и литья.
3. При клепке обшивки крыльев и фюзеляжей применялась открытая клепка, вместо ранее применяемой клепки впатай.
В конце 1946 г. АМ-39ФН-2 прошел госиспытания и был запущен в серийное производство под маркой АМ-40. Его взлетная мощность у земли составляла 1800...1850 л.с., на чрезвычайном режиме на высоте 1350 м он был способен развить 1900 л.с. при номинальной мощности 1610 л.с. на высоте 2050 м (9032).

В конце 1946 года на основании распоряжения СМ за № 7992 от 26 июня 1946 года и приказом МАП за № 430с от 4 июля 1946 года началось свертывание производства манометрических приборов и организация завода № 118 по разработке приборов автоматического самолетовождения и гироскопических авиаприборов. В июне 1946 года директором завода был назначен Сорокин В.М.
ОКБ гл. конструктора Сорокина В.М. ведет свое начало с конструкторской группы по автопилотам, организованной в ноябре 1932 года на заводе № 214 (в то время завод “Метрон”) в связи с развертыванием на этом заводе производства автопилотов АВП-1. В феврале 1938 года приказом директора завода № 214 на базе этой груааы было организовано ОКБ по разработке гироскопических приборов и автопилотов – ОКБ при заводе № 214. В 1941 году ОКБ совместно с заводом № 214 было эвакуировано в Свердловск. На основании приказа НКАП от 28 октября 1943 года за № 643с ОКБ в 1943 году было реэвакуировано обратно в Москву с базированием при заводе № 122, где было переименовано в ОКБ-1 5-го гл. управления МАП.
В связи с организацией опытного завода № 118 основной личный состав ОКБ-1 во главе с Сорокиным В.М. был переведен на завод № 118. В июле 1949 года Директором завода был назначен Домбровский И.И., гл. конструктором Сорокин В.М. В конце октября 1951 года директором завода был назначен Солдатов А.И. С ноября 1952 года – директор – Кочеров П.П. В октябре 1953 года директором завода был назначен Григорьян Г.М., а в июне 1953 года гл. конструктором завода стал Михалев И.А.
Адрес: Москва, ул. Образцова, д. 13, Дзержинский район
Производственный профиль – опытный завод авиаприборов. 30 июля 1955 года на завод № 118 переведен гл. конструктор Никитин Н.П. и создано ОКБ-2 гл. конструктора Никитина Н.П. по разработке автопилотов для реактивных снарядов систем “воздух-воздух” (9677).

К концу 1946 года на заводе № 19 было выпущено 79 моторов АШ-73 и 18 турбокомпрессоров.
Программа 1947 года характеризуется увеличением в три раза выпуска моторов АШ-82ФН и в два раза моторов АШ-73 и сокращением производства моторов АШ-62ИР.
На 1948 год программа заводу была дана только по двум двигателям – ВШ-82ФН и АШ-73ТК. В 1949 и 1950 году завод производил в увеличенном количестве моторы АШ-73ТК при сокращении выпуска моторов АШ-82ФН. В 1951 году завод производил моторы АШ-73ТК, мотор АШ-82ФН с производства был снят. В 1951 году началась подготовка к выпуску моторов АШ-82В и редукторов к ним для обеспечения выпуска вертолетов.
Справка о количестве выпущенных заводом № 19 авиамоторов по годам
	Типы изделий
	1950 год
	1951 год
	1952 год
	1953 год
	1954 год
	1955 год
	1956 год
	1957 год
	1958 год

	АШ-82ФН
	-
	510
	
	
	
	
	
	
	

	АШ-73
	1973
	1939
	1207
	
	
	
	
	
	

	ТК-19
	
	3678
	2800
	68
	
	
	
	
	

	АШ-82В
	
	
	183
	650
	93
	10
	
	
	

	АШ-82Т
	
	
	
	8
	255
	6
	
	
	

	ВК-1А
	
	
	
	44
	954
	
	
	
	

	АМ-3
	
	
	
	
	
	435
	556
	271
	

	Редуктор Р-5
	
	
	102
	588
	
	50
	240
	325
	320

	Редуктор Р-3-4
	
	
	52
	102
	
	
	
	
	

	Редуктор ВР-1
	
	
	
	
	
	
	240
	320
	411

	РД-3М
	
	
	
	
	
	
	
	617
	570

	АИ-20
	
	
	
	
	
	
	
	
	100


(9731)

В конце 1946 г. руководство НИИ-88 составило тематический план работ для сотрудников филиала № 1 в Городомле. Он включал в себя:
- консультации по выпуску комплекта технической документации и чертежей на ракету А-4 на русском языке;
- подготовку к сборке ракет из немецких деталей и узлов, скомплектованных в Германии;
-исследование вопросов, связанных с форсированием двигателя А-4;
- разработку проекта двигательной установки с тягой 100 тонн;
- составление схем дальнейшей работы исследовательских лабораторий по А-4, зенитным управляемым ракетам «Бабочка» и «Водопад».
При этом важнейшей первоочередной задачей, поставленной немцам, являлась подготовка и осуществление пусков А-4 (24989).

В конце 1946 г. еще до утверждения ТТТ КБ-2 разработало проекты 4 вариантов снаряда М-24: двух оперенных, у которых стабилизация в полете осуществлялась с помощью хвостового стабилизатора, и двух турбореактивных, стабилизируемых вращением, обеспечиваемым истечением пороховых газов из двигателя через косо поставленные сопла. Такое многообразие разработанных вариантов объяснялось, в частности, тем, что ранее не были проведены сравнительные исследования двух указанных способов стабилизации реактивных снарядов.
(11476).

К концу 1946 г. в Советской зоне оккупации в основном сложились и успешно функционировали смешанные советско-германские научно-производственные комплексы, занимавшиеся ракетной проблематикой в интересах советской ракетной программы. Перспективы дальнейшего развертывания исследований по ракетной тематике настоятельно требовали перенесения основных научно-исследовательских работ и всей опытно-экспериментальной базы непосредственно на советскую территорию. Этот шаг диктовался также необходимостью сохранения в тайне проводимых исследований, что в условиях четырехсторонней оккупации Германии было невозможно. Так, уже в июне 1946 г. зам. Главноначальствующего СВАГ по делам гражданской администрации генерал-полковник И.А. Серов докладывал в Москву следующее: «... как мне рассказал тов. Соколовский, на днях заместитель главнокомандующего американскими войсками в Германии генерал-лейтенант Клей пригласил тов. Соколовского к себе на дачу на обед. С приездом тов. Соколовского генерал Клей сразу же пригласил его в отдельную комнату, и вдвоем вели разговор о необходимости взаимопонимания в разрешении вопросов по Германии. Кроме того, генерал Клей поднял вопрос о том, что необходимо принять решение на контрольном совете о посылке специальной комиссии во все зоны оккупации Германии для контроля над военным производством. При этом он заявил, что "... в русской зоне оккупации Германии занимаются производством реактивной техники". Тов. Соколовский отклонил предложение генерала Клей о посылке комиссии для проверки военного производства... Учитывая изложенное, нами принимаются меры к усилению охраны объектов по реактивной технике, к насаждению агентуры и осведомления на объектах в целях изучения настроения немецких специалистов и выявления лиц, связанных с разведками союзников и к повышению бдительности среди советских специалистов, работающих на объектах по реактивной технике»1. Упреки американской стороны были вполне справедливы, ведь совместно принятые союзные решения в отношении Германии запрещали проведение на ее территории всех видов научных и экспериментальных работ, связанных с военной проблематикой (11419).

К концу 1946 г. с помощью немецких специалистов были полностью восстановлены техническая документация и образцы аппаратуры управления полетом ракеты А-4 (ФАУ-2). Были изготовлены заново 35 комплектов аппаратуры автономного управления и подготовлено 15 комплектов деталей и узлов для отечественной сборки аппаратуры, восстановлена телеметрическая аппаратура «Мессина-1», налажены огневые испытания ракетных двигателей и камер для А-4 близ г. Ленестен, где для этих целей немцами был построен подземный кислородный завод, собраны и подготовлены к вывозу в Советский Союз 29 боевых ракет (Краткий технический отчет о проведении опытных пусков ракет дальнего действия А-4 (ФАУ-2). На Государственном центральном полигоне МВС в октябре-ноябре 1947 г. //АП РФ, ф. 3, оп. 47, д. 185, л.42-48.) (22685).

К концу 1946 г. Постановлением СМ СССР от 13 мая 1946 г. предписывалось перенести все ракетное производство из Германии в Советский Союз, а Министерству вооружения подготовить место для Государственного Центрального полигона для реактивного вооружения (ГЦП МО). Считается, что поиск походящей для полигона территории начался с принятия этого постановления. Но «Капустин Яр» был найден значительно раньше, тогда никакого названия у него еще не было. Сохранился первый отчет 18-го Главного Управления Наркомата авиационной промышленности «О полигоне для испытания реактивной техники» от 10 ноября 1945 г. Полигон предназначался для испытаний «объектов реактивной техники типа самолетов-снарядов, выпускаемых с воздушного или наземного старта». Площадка полигона определялась широко, как междуречье Волги и Урала, с севера на юг по железной дороге от Саратова до Астрахани, на запад до реки Ашулук (РФ), на восток до села Калмыково (Казахстан). Основная база в этом отчете предполагалась в районе реки Ахтубы несколько южнее Капустина Яра в селе Харабалинское (РФ), а прицельная площадь в трехстах километрах в селении Новая Казанка (Казахстан). Описание местности: «Безводная песчаная пустыня местами с травянистым покровом, выгорающим летом». Судя по всему, этот отчет НКАП остался неизвестным (22685).

В конце 1946 года Костиков приступил к разработке активно-реактивного снаряда «Гром» для 152-миллиметровой корабельной пушки. Главной задачей было увеличение дальности стрельбы. Работа велась успешно, но здоровье конструктора после перенесенных потрясений пошаливало. В один из выходных, 5 декабря 1950 года, Костиков с женой собирались на спектакль в Большой театр. Утром у него случился сердечный приступ. Врачи скорой помощи сделали укол, приступ прошел, но поход в театр отложили. Вечером приступ повторился. Жена вновь вызвала скорую, но на этот раз врачи оказалась бессильны. В возрасте пятидесяти одного года Костиков скончался. В 1952 году его последние детище - АРС «Гром» - было принято на вооружение.
Все оставшиеся годы своей жизни Глушко и Королев считали, что в репрессиях Клейменова, Лангемака и их самих повинен Костиков. В 1936 году он был назначен начальником бригады жидкостных реактивных двигателей НИИ-3. В это время Клейменов оказывал поддержку разработчикам пороховых снарядов Лангемаку, Шварцу, Артемьеву и азотнокислотных двигателей Глушко, при этом сворачивал отработку кислородных двигателей Душкина и Тихонравова ввиду их бесполезности для Красной Армии. Войдя в курс дел, новый начальник бригады ЖРД пришел к иному выводу. Понимая, что кислородные ракеты не могут дать сиюминутного эффекта для РККА, Костиков счел работы Душкина и Тихонравова перспективными.
Вероятно, понимал это и Клейменов. Но как директор института он должен был выполнять требования наркомата и заказчика. Между Костиковым и Клейменовым начались стычки. Глушко, к чьим работам Клейменов относился благосклонно, встал на сторону директора института и остроту ситуации добавили стычки между Костиковым и Глушко. По сути, пользуясь чьей-то поддержкой, Костиков начал острую борьбу с Клейменовым, критикуя его за неправильную техническую политику. На сторону Костикова встал ряд работников института. Клейменову поддержки явно недоставало.
Обстановка в бригаде накалилась. Клейменов вывел Глушко из подчинения Костикова и практически прекратил работы по кислородным ЖРД. Часть сотрудников перешли в КБ-7, но часть остались в НИИ-3 и продолжили противодействие Клейменову.
Клейменова и Лангемака сняли и арестовали. Через двенадцать дней после их ареста Костиков был назначен исполняющим обязанности главного инженера. Директор института Сло- нимер в деятельность отделов и групп не вмешивался. В этих условиях Костиков возглавил работы по пороховым снарядам, а Душкину в январе 1938 года поручил всю тематику ЖРД. По институту распространялся слух, что Клейменова и Лангемака сдал Костиков, а Тихонравов и Душкин к этому причастны.
Действительно, Костиков, Тихонравов и Душкин были больше всех недовольны деятельностью Клейменова. В соответствии с решениями Клейменова, Костиков и Тихонравов были вынуждены перейти с жидкостных двигателей на пороховые, Душкин - с кислородных на азотнокислотные. Вскоре Тихонравов вообще отошел от конструирования и занялся теоретическими исследованиями.
Следующей жертвой должен был стать Глушко. Он поддерживал Клейменова и Лангемака, конфликтовал с Костиковым и был ущемлен его решением о сосредоточении всех работ по азотнокислотным двигателям в группе Душкина, ибо дольше всех занимался этими двигателями и достиг реальных успехов.
Глушко был арестован вскоре после заседаний инженерно-технического совета института и яростных выступлений Костикова на этих заседаниях. Главным доводом Костикова стала совместная работа Глушко и врага народа Лангемака над книгой «Ракеты, их устройство и применение». О существовании этой книги знал лишь узкий круг специалистов, и если бы Костиков не вытащил на свет божий этот факт совместной деятельности Глушко и Лангемака, ни партийные органы, ни НКВД об этом, возможно, ничего бы не узнали.

К концу 1946 г. построили одиночный аэростат заграждения типа АЗО-2, предназначенный для борьбы с низколетящими самолётами и самолётами-снарядами, передали на испытания аэростат АЗ-7 с потолком 6000-6500 м. На Опытно-испытательном воздухоплавательном полигоне велись работы по повышению эффективности вооружения тросов. Были начаты работы по созданию специального аэростатного вооружения для борьбы с реактивными снарядами дальнего действия типа V-2, состоящего из АЗ с потолком 1200-1500 м, мины весом 80-100 кг и радиовзрывателя с радиусом действия 20-30 м3.(20120).

Другие оборонные отрасли:

[bookmark: n_188]В конце 1946 года Управление советских государственных акционерных обществ в Германии, находившееся в Берлине — Вейсензее, подчинялось непосредственно Главному управлению советской собственности за границей при правительстве СССР[188]. Советские акционерные общества в Германии создавались в соответствии с приказами №№ 124 и 126 Главноначальствующего СВАГ, принятыми в октябре 1945 года. В них шла речь о наложении секвестра и принятии во временное управление германского имущества.
Первые предприятия (комбинаты) САО появились осенью 1946 года, и их создание продолжалось до лета 1948 года. Количество предприятий, входивших в САО, колебалось от 196 до 213. Во главе комбинатов стояли советские генеральные директора, официально выступавшие как их арендаторы. Основной капитал САО в 1947 году, по немецким данным, составлял около 3,7 млрд. рублей. Они были объединены в 1 3 акционерных обществ. Иногда их количество доходило до 33.
Созданное Управление советских государственных акционерных обществ в Германии, находившееся в Берлине — Вейсензее, в конце 1946 года подчинялось непосредственно Главному управлению советской собственности за границей при правительстве СССР. Советские акционерные общества в Германии создавались в соответствии с приказами №№ 124 и 126 Главноначальствующего СВАГ, принятыми в октябре 1945 года. В них шла речь о наложении секвестра и принятии во временное управление германского имущества.
Первые предприятия (комбинаты) САО появились осенью 1946 года, и их создание продолжалось до лета 1948 года. Количество предприятий, входивших в САО, колебалось от 196 до 213. Во главе комбинатов стояли советские генеральные директора, официально выступавшие как их арендаторы. Основной капитал САО в 1947 году, по немецким данным, составлял около 3,7 млрд. рублей. Они были объединены в 1 3 акционерных обществ. Иногда их количество доходило до 33[190] (19698).

В конце 1946 года ОКБ-172 разработало чертежи левой и правой качающихся частей 180/57-мм одноорудийной щитовой установки МУ-1-Б и МБ-2-180 - палубного варианта (3861).

В конце 1946 г. опытный образец 57-мм автоматической зенитной пушки С-60 ЦАКБ прошел полигонные испытания В ходе испытаний было обнаружено много конструктивных недостатков. Исправление их заняло почти три года. В августе — сентябре 1949 г. доработанный образец С-60 успешно прошел полигонные испытания на НИЗАП, и в январе 1950 г. установка под названием «57-мм автоматическая зенитная пушка С-60» была принята на вооружение.
Конкурентами ЦАКБ были ОКБ завода № 88, разработавшее проект 57-мм пушки со схемой автоматики от 61К, и КБ завода № 4, разработавшее проект 57-мм пушки с поршневым затвором и длинным ходом ствола. ГАУ признало проекты заводов № 88 и № 4 неудовлетворительными, и поручило продолжать работы только ЦАКБ.
Автоматика С-60 работала за счет энергии отдачи при коротком откате ствола. Ствол состоял из трубы, копира и дульного тормоза. На трубе был собран пружинный накатник. Труба представляла собой моноблок, выполненный вместе с казенной частью.
Затвор — поршневой, продольно-скользящий, располагался в люльке.
Открывание затвора при стрельбе производилось во время отката ускорительным механизмом. Досылка затвора в переднее положение и закрывание его обеспечивалось пружинами досылающего механизма, расположенными на гидравлическом буфере и в остове затвора.
Питание пушки — магазинное, в магазине 4 патрона.
Тормоз отката — гидравлический веретенного типа.
Станок с платформой состоял из верхней части, платформы и нижней части. В верхней части находились две щеки, связанные между собой трубой, пружинный уравновешивающий механизм, качающийся, тянущего типа, обе колонки которого расположены между щеками станка.
На платформе станка установлены стол для обоймы с патронниками и три сиденья расчета. При стрельбе с прицелом на платформе находились пять человек расчета, а при работающем ПУАЗО — два или три человека.
Ход повозки — неотделяемый; подрессоривание — торсионное.
Колеса применены от грузового автомобиля ЗИС-5 и имели губчатое наполнение покрышек.
При непрерывной стрельбе после 50—60 выстрелов температура наружной поверхности ствола увеличивалась до 400°—450°С, после чего ствол необходимо было охлаждать. Охлаждение ствола производилось прокачиванием охлаждающей жидкости через канал ствола с помощью специальной установки. Последняя придавалась каждой пушке и перевозилась в кузове артиллерийского тягача или автомобиля. При действии охлаждающей установки в течении 3—4 мин температура ствола понижалась до 80°—100°С.
Батарейный комплект следящих приводов ЭСП-57 предназначался для наведения по азимуту и углу возвышения батареи 57-мм пушек С-60, состоящей из восьми или менее орудий. При стрельбе использовались ПУАЗО-6-60 (ПУАЗО-5 или ПУАЗО-6) и радиолокационная станция орудийной наводки СОН-9.
Приводами ЭСП-57 можно было осуществлять следующие виды наводки пушек:
автоматическую дистанционную наводку пушек батареи по данным ПУАЗО (основной вид наводки);
полуавтоматическую наводку каждой пушки по данным автоматического зенитного прицела;
ручную наводку пушек батареи по данным ПУАЗО при помощи нуль- индикаторов точного и грубого отсчетов (индикаторный вид наводки).
Время перехода в рабочее состояние составляло не более 5—7 с (для пушек ранних выпусков это время составляло 13 с).
Обстрел следующей цели был возможен не менее чем через 1 мин при стрельбе с зенитным прицелом или через 1,5—2 мин с ПУАЗО.
Все орудия располагались на удалении не свыше 50 м от центрального распределительного ящика.
Источником питания ЭСП-57 и ПУАЗО служила передвижная станция трехфазного питания СПО-30 (230 В, 50 Гц). Вместо СПО-30 можно было использовать промышленную сеть трехфазного тока (220 В, 50 Гц) через распределительный щит станции питания. Для питания 6-орудийной батареи мог быть применен агрегат питания АП-24 мощностью 24 кВт.
Серийное производство пушки было начато в 1950 г. Производство стволов и установок велось на заводах № 4, 7, 92, 235 и 946 (25440).

К концу 1946 года все бронепоезда ОБ-3 были разобраны (9642).

К концу 1946 года немецкий состав ЛКБ был полностью сформирован. Он состоял из 51 доктора, 588 инженеров, техников и конструкторов и 1118 рабочих. В структуре ЛКБ было 30 лабораторий. В семи самых крупных из них, занимавшихся разработкой специальных электровакуумных приборов, измерительных ламп, детекторов, электронно-лучевых трубок, деталей (резисторы, конденсаторы и др.), было занято 150 специалистов. Над проведением различных научно-исследовательских работ в шести лабораториях трудились 140 ИТР. На серийном выпуске ЭВП и различных типов катодов для поставки в СССР было занято 100 инженеров. Столько же ИТР разрабатывали и изготавливали специальное технологическое оборудование и инструмент. Четверо – конструировали устройства для радиолокации, навигации и связи. Советских специалистов в ЛКБ, которые работали постоянно, было 14 человек, хотя штатным расписанием предусматривалось 38». Интеллектуальная и производственная мощность ЛКБ значительно превышала мощности единственного в стране электровакуумного НИИ-160.

К концу 1946 года был полностью сформирован немецкий состав лабораторно-конструкторское бюро (ЛКБ) на заводе «Обершпрее».
«Бюро разместили в пятиэтажном корпусе электролампового завода «Обершпрее», принадлежащего компании АЭГ. Его производственная площадь составляла 18 000 м2. Рядом находилось небольшое здание (2000 кв. м) катодного завода. Хорошо сохранившееся станочное и специальное оборудование составляло более 700 единиц. При формировании штата ЛКБ очень помогли списки участников технических совещаний, протоколы которых были найдены сотрудниками НИИ-160 А. Федосеевым и Н. Девятковым, прибывшими в Берлин в составе бригады радиоспециалистов в июне 1945 г.
Возглавить Бюро предложили одному из крупнейших специалистов электровакуумной отрасли Германии, доктору математики (физику) Карлу Иоганну Штеймелю. Руководителем всей технологической части назначили видного немецкого ученого в области физико-химической технологии, доктора естественных наук Курта Рихтера. Главным инженером стал дипломированный инженер-радиотехник Шпигель.
С советской стороны ЛКБ возглавил Г. С. Вильдгрубе – опытный специалист электровакуумной промышленности, долгое время работавший на ленинградском заводе «Светлана» в Отраслевой вакуумной лаборатории (ОВЛ).
Штат состоял из 51 доктора, 588 инженеров, техников и конструкторов и 1118 рабочих. Всего в ЛКБ работало 2271 человек. В структуре ЛКБ было 30 лабораторий. В семи самых крупных из них, занимавшихся разработкой специальных электровакуумных приборов, измерительных ламп, детекторов, ЭЛТ, деталей (резисторы, конденсаторы и др.), было занято 150 специалистов. Над проведением различных научно-исследовательских работ в шести лабораториях трудились 140 ИТР. На серийном выпуске ЭВП и различных типов катодов для поставки в СССР было занято 100 инженеров. Столько же ИТР разрабатывали и изготавливали специальное технологическое оборудование и инструмент. Четверо – конструировали устройства для радиолокации, навигации и связи.
[bookmark: n_37]Советских специалистов в ЛКБ, которые работали постоянно, было 14 человек, хотя штатным расписанием предусматривалось 38. Кроме того, в разное время в Бюро проходили стажировку 87 инженеров и техников с предприятий Министерства промышленности средств связи (МПСС)» (25184).

К концу 1946 года была начата разработка документации на натурный заряд, отработка которого стала проводиться в КБ-11, где в начале 1947 года в Сарове были созданы первоначально минимальные условия для изготовления блоков и проведения взрывных работ (детали из ВВ, до пуска в эксплуатацию завода N2 в КБ-11, поставляли из НИИ-6). При первоначальной организации разработки составных элементов заряда, когда к работам были привлечены институты и предприятия различных министерств, возникла проблема, связанная с тем, что документация была разработана по различным ведомственным руководящим материалам (инструкции, технические условия, нормали, построение чертежного обозначения и т.д.). Это положение сильно затрудняло производство из-за больших различий в требованиях к изготавливаемым элементам заряда. Положение было исправлено в 1948-1949 годах с назначением заместителем главного конструктора и начальником научно-конструкторского сектора КБ-11 Н.Л.Духова. Он привез с собой из ОКБ-700 (из Челябинска) принятую там "Систему чертежного хозяйства" и организовал переработку ранее разработанной документации, приведя ее к единой системе. Новая система лучшим образом подошла к условиям нашей специфичной разработки, предусматривающей многовариантную проработку конструкций (в силу новизны конструкций). Что касается радио- и электротехнических элементов заряда ("РДС-1"), то они целиком отечественной разработки. Причем, они разрабатывались с дублированием наиболее ответственных элементов (для обеспечения необходимой надежности) и возможной миниатюризации. Жесткие требования к надежности срабатывания заряда, безопасность работы с зарядом, сохранение качеств заряда в период гарантийного срока его годности обусловили тщательность отработки конструкции. Ибо, в конечном итоге, ответственность за работоспособность заряда, за весь период эксплуатации, лежит на главном конструкторе и конструкторах-разработчиках (11477).

В конце 1946 СМ по инициативе Президента АН С.И.Вавилова принял постановление "О развитии НИР по изучению атомного ядра и использовании ядерной энергии в технике, химии, медицине и биологии". Для координации создали УС в составе С.И.Вавилова, Л.А.Орбели, И.К.Кикоина и Г.М.Франка (1566,245).

В конце 1946 года в Сухумском физико-техническом институте группой немецких ученых под руководством Макса Штеенбека были начаты лабораторные исследования по использованию центрифугирования для разделения изотопов урана. В.А. Малышев поручил главному конструктору ОКБ ЛКЗ Н.М. Синеву изучить возможность промышленного внедрения разработок группы Штеенбека. Главный конструктор ОКБ ЛКЗ взялся за практическую разработку центробежного метода. В ОКБ были переведены доктор Штеенбек и еще два немецких специалиста. Научное руководство проблемой было возложено на члена-корреспондента АН СССР Б.П. Константинова (10549). Первый промышленный образец газовой центрифуги и метод центробежного обогащения урана изотопом U-235 был предъявлен Государственной приемной комиссии под председательством академика М.Д. Милионщикова и был принят к производству и эксплуатации (10549). В 1957 году на комбинате No. 813 было пущено первое в мире производство по обогащению урана газоцентрифужным методом, основное преимущество которого, по сравнению с диффузионным, состоит в малой стоимости и существенно более высоком коэффициенте полезного действия (10549).
Переход на газоцентрифужную технологию, осуществленный в 1966-1972 годах, позволил увеличить разделительную мощность четырех предприятий МСМ почти в 2,5 раза и сократить потребление электроэнергии в 8-20 раз (10549).

К концу 1946 года была начата разработка документации на натурный заряд, отработка которого стала проводиться в КБ-11, где в начале 1947 года в Сарове были созданы минимальные условия для изготовления блоков и проведения взрывных работ (детали из ВВ, до пуска в эксплуатацию завода No. 2 в КБ-11, поставляли из НИИ-6). При первоначальной организации разработки составных элементов заряда, когда к работам были привлечены институты и предприятия различных министерств, создалась проблема, связанная с тем, что документация была разработана по различным ведомственным руководящим материалам (инструкции, технические условия, нормали, построение чертежного обозначения и т.д.). Это положение сильно затрудняло производство из-за больших различий в требованиях к изготавливаемым элементам заряда. Положение было исправлено в 1948-1949 годах с назначением заместителем главного конструктора и начальником научно-конструкторского сектора КБ-11 Н.Л. Духова. Он привез с собой из ОКБ-700 (Челябинск) принятую там "Систему чертежного хозяйства" и организовал переработку ранее разработанной документации, приведя ее к единой системе. Новая система подошла к условиям специфической разработки, предусматривающей многовариантную проработку конструкций (10549).

В конце 1946 года, согласно Сахарову: “я получил странное письмо – меня просили прийти в определенное время в гостиницу “Пекин”, номер 9. <...> Сидевший за столом человек <...> отрекомендовался “генерал Зверев” и сказал: Мы (он не уточнил, кто это - мы) давно следим за вашими успехами в науке. Мы предлагаем Вам после окончания аспирантуры перейти работать в нашу систему для участия в выполнении важных правительственных заданий. У нас Вы будете иметь все возможности для научной работы <...>. Если Вы сейчас дадите нам принципиальное согласие, Вам будет предоставлена квартира в Москве <...>. Я подумал, что не для того я уехал с завода в последние месяцы войны в ФИАН к Игорю Евгеньевичу для научной работы на переднем крае теоретической физики, чтобы сейчас все это бросить. Я сказал коротко, что сейчас я хочу продолжить свою чисто теоретическую работу в отделе Тамма. Зверев выразил сожаление и надежду, что мое решение – не окончательное» (11321).

В конце 1946 года параллельно с опытным заводом в Электростали сооружен «Большой завод», по своей структуре и технологии аналогичный опытному заводу. Начальником «большого завода стал опытный металлург из Норильского комбината Александр Романович Белов (24912).

В конце 1946 года на Богородском заводе был организован экспериментальный цех для выпуска специальных изделий методом пластической деформации, который состоял из участков плавки, проката, прессования, волочения и механической обработки металлического урана, а также отделения герметизации урановых заготовок в алюминиевую оболочку (24912).

В конце 1946 г. впервые в истории отечественного рыболовного флота советская китобойная флотилия «Слава» с научной группой на борту отправилась в свою первую антарктическую экспедицию. китобойную флотилию — китобазу с 17 малыми китобойцами-охотниками СССР получил из Германии по репарациям. Головной корабль имел водоизмещение 28 тыс. т и скорость хода 12 узлов. Малые китобойцы могли развить скорость до 14,5 узла. База получила название «Слава». Повел ее ледовый капитан В.М. Воронин. 28 января 1947 г. флотилия «Слава» (китобоец-охотник «Слава-4») добыла первого кита, положив начало советскому китобойному промыслу в Антарктике. Им стал кит финвал длиной почти 20 метров. Китовый промысел в Антарктике был новым делом, поэтому специалистов, знающих условия района лова, у нас не имелось. И в первые два рейса для обучения наших моряков пригласили норвежских специалистов. Они работали гарпунерами, мастерами разделки и жиротопления. Только в свой третий рейс китобойная флотилия «Слава» вышла укомплектованная исключительно нашими моряками. С Дальнего Востока приехали несколько гарпунеров и специалистов разделки, остальная команда была набрана в Одессе. В первом рейсе китобойной флотилии было добыто 384 кита, но уже во втором — 820, а в третьем добыча превысила тысячу китов. Рекордный улов был в 17-м рейсе — более двух тысяч китов. 6 января 1948 г. на борту китобойной базы «Слава» у супругов Александры и Емельяна Кошелевых родился сын, которого назвали Антарктиком (15225).

В конце 1946 г. началось проектирование опытной малой подводной лодки проекта 615 водоизмещением около 390 т, оснащенной "единым" двигателем, аналогичным по схеме двигателю лодки проекта 95 (ЦКБ-18, главный конструктор А.С. Кассациер). Постройку лодки начали 17 марта 1950 г. на заводе № 196. В 1953 г. она вступила в строй. По длительности плавания полной подводной скоростью и по дальности плавания экономической скоростью она значительно превосходила дизель-электрические подводные лодки, хотя во многом уступала им по условиям обитаемости.
После успешного завершения испытаний опытной лодки было принято решение о развертывании серийной постройки кораблей по усовершенствованному проекту А615. В 1955-1958 гг. на заводах № 196 и 194 было построено 29 лодок этого типа. Но за высокую скорость и дальность плавания в подводном положении пришлось заплатить немалую цену. В процессе эксплуатации на лодках проекта А615 произошел ряд серьезных аварий. В 1957 г. две лодки погибли (19681).

Армия:

В конце 1946 года авиация ВМФ получила 40 штурмовиков Ил-10. При их перегоне в части произошли три аварии, связанные с обрывом противовеса коленчатого вала и болтов крышки главного шатуна (25091).

В конце 1946 г-м В.И.Сталина назначили Зам. командующего ВВС МВО Н.Сбытова и вскоре Сталин сам стал командующим. Начал со строительства нового роскошного здания штаба ВВС МВО на краю ЦА. Построили за полгода (2765,5).

В конце 1946 в строю в полку Нормандия-Неман во Франции было всего 14 Як-6 в строю, а в феврале 1947 полный парк был 26. Машины все были новые (1758,28).

Жизнь и внутренняя политика:

В конце 1946 г. появился первый прототип нового троллейбуса ТМЗ, который получил индекс «101Д», а с середины 1947-го первые серийные МТБ-82Д начали поступать в троллейбусные хозяйства СССР.
Кузов троллейбуса как и МТБ-82М («изделие 101М») был унифицирован с кузовом, разработанным для автобуса ЗиС-154. Этот кузов, созданный на основе американского автобуса фирмы General Motors Company, являлся цельнометаллическим и имел сварную конструкцию.
Троллейбус МТБ-82Д имел ряд существенных отличий от переходного МТБ-82М и являлся более совершенным троллейбусом.
В общей сложности на двух заводах было произведено 5 346 троллейбусов МТБ-82, которые были доминирующим подвижным составом троллейбусов советских городов в 1950-х — первой половине 1960-х гг.. Кроме того, троллейбусы МТБ-82Д экспортировались в Венгрию и Болгарию. МТБ-82Д были выведены из пассажирской эксплуатации в середине 1970-х гг. (22735).

Внешняя политика:

В конце 1946 года Правительство СССР заключило долгосрочные соглашения с правительствами Болгарии, Чехословакии, а позже с правительствами Польши, Румынии, Венгрии о совместных поисках, разведке и разработке месторождений радиоактивных руд и поставках урановой продукции СССР. С этой же целью на территории Восточной Германии (позже ГДР) в Рудных горах было создано специальное горное управление, которое в 1947 году было преобразовано в советско-германское акционерное общество "Висмут" (10549).

За рубежом:

С конца 1946-го переделанные Зибели - NC-701 на заводе Бурже из цехов их начали вытеснять NC 702. Новая модификация получила ступенчатую носовую часть по типу Si 204A. В общей сложности собрали 144 NC 702. Производство завершили в 1949-м. Последние самолеты выпускали уже под эгидой концерна SNCAN, т.к. SNCAC прекратил свое существование. NC 701 и NC 702 использовались в основном как учебные и связные. Все части французских ВВС получали по одной - две таких машины. NC 701 видели все , кому довелось посмотреть кинофильм "Нормандия-Неман". Самолет, на котором герои фильма перелетают из Алжира в Гибралтар, - "Мартинет". Разумеется, на самом деле в 1942-м на таких машинах французы не летали. NC 701 и NC 702 применяла также морская авиация в качестве связных и транспортных. "Колониальные" варианты служили в отдельных эскадрильях в Африке и на острове Мадагаскар. Они перевозили пассажиров и грузы, почту и больных, а при необходимости вели разведку и бомбили. С ноября 1948-го "Мартинеты" появились в Индокитае. Их доставил авианосец "Арроманш". Три эскадрильи действовали над территорией Вьетнама. Их самолеты выполняли функции разведчиков, санитарных и связных машин. С сентября 1949-го против вьетнамских партизан действовала эскадрилья EROM 80. Она имела шесть NC 701. Эта эскадрилья закончи ла воевать в 1954-м (5741,14).

К концу 1946 года только 18 "яков" могли подняться в воздух.
В феврале 1947 года парк Як-3 "Нормандии - Неман" сократился до 26 машин, но далеко не все они могли летать. 1 июля того же года полк, преобразованный во вторую авиагруппу 6-й авиабригады, перебазировали в Рабат (Марокко). А самолеты Як-3 оставили во Франции, но полеты на них не прекращались.
Осенью 1947 года оставшиеся "яки" перевели в штат 4-й авиабригады, в авиагруппу подготовки и связи GAEL 87, в летно-испы- тательный центр и в авиагруппу связи GLA 2/40. Судя по всему, Як-3 были выведены из состава ВВС Франции в конце 1947 года.
Из 40 самолетов, подаренных Сталиным, во Франции чудом сохранился лишь один, ныне хранящийся в Музее авиации и космоса. Его спас летчик полка "Нормандия - Неман" Константин Фельдзер, обнаруживший брошенную машину на аэродроме Этамп. Прежде чем доставить его в Медон, где в то время хранились коллекции музея, Константин Фельдзер стер его номер, чтобы он остался безымянным символом. Затем его покрасили в зеленый цвет. Когда музей начал обосновываться в Бурже, общество ветеранов авиации Иль-де-Франс, производя его чистку, обнаружило под толстым слоем краски фрагменты камуфляжа, что позволило частично восстановить машину в первозданном виде (12047).

К концу 1946 года крупные отряды и группы вооруженного сопротивления партизан АК были разбиты, хотя по стране продолжали действовать десятки мелких подразделений «национальных партизан». Было признано нецелесообразным применять для их поиска авиацию, и ее роль в боевых операциях против вооруженного подполья была сведена к выполнению вспомогательных задач: от выполнения курьерских полетов до полетов на разбрасывание листовок. Так, машины 2-го авиаполка в декабре с подобными целями налетали 136 ч. 35 мин., в январе 1947 г. - 203 ч. 35 мин.
Ликвидация основной массы антиправительственных отрядов по стране продолжалась до начала 1949 г., однако уже к тому времени авиацию, даже легкую, практически не привлекали (20274).

Авиапромышленность:

Во второй половине 1946 года возобновился выпуск Ту‑2 на заводе № 23 в Москве (25074).

Во второй половине 1946 года завод № 381 в основном исправлял допущенные при запуске И-250 в серию ошибки, то есть разрабатывал более совершенный техпроцесс, проектировал, изготавливал и внедрял новую оснастку. Были приняты меры по улучшению контроля за качеством и повышению квалификации рабочих и ИТР. За это время завод изготовил фундаментальную оснастку на крыло, фюзеляж, капоты, маслобаки, фонарь, отработал и оформил всю техдокументацию по изменениям конструкции И-250, начиная с 11-й машины. Кроме того, в это время параллельно с И-250 и Ла-150 на заводе делали фюзеляжи двух опытных УТИ МиГ-9 для ОКБ-155, детали двигателей ТР-1 для завода № 45, а в конце года – агрегаты учебного бомбардировщика УТБ. Это не считая гражданской продукции и изделий ширпотреба (12207).

Другие оборонные отрасли:

Со второй половины 1946 г. основной тенденцией в организационном развитии советских научно-технических подразделений в Германии стало их постепенное сокращение. Это вполне соответствовало общему курсу советской оккупационной политики. В конечном счете они находились в Германии для того, чтобы способствовать восстановлению народного хозяйства и укреплению обороноспособности СССР, возрождение экономической жизни Советской зоны оккупации являлось лишь побочным следствием этого курса. Другой вопрос, что выстроенная в Восточной Германии вертикаль советской оккупационной власти уже в определенной степени работала на саму себя, а значит, была заинтересована в дальнейшей деятельности различных советских научно-технических структур в зоне под своим собственным контролем (11419).

Армия:

Во второй половине 1945 г. продолжалось перевооружение Ла-7 полков, летавших ранее на Ла-5. Этот процесс шёл и позже. Постановление Совета Министров от 22 марта 1946 г. требовало перевести на новые истребители Ла-7, Як-3 и Як-9У пять дивизий-ВВС, девять дивизий авиации ПВО и девять дивизий морской авиации. Но в то же время данное постановление предписывало списать 748 Ла-7 ранних серий.
Так, 790-й иап, базировавшийся на аэродроме Щучин под Гродно, перевооружался с Ла-5ФН на Ла-7 в 1947 г., но уже в марте следующего года стал получать Ла-9.
Век истребителей военного времени был короток - ресурс определялся всего в два года. Для мирной службы срок, конечно, неприемлемый. Даже последние серии Ла-7 сохранили немало как конструктивных, так и производственных дефектов. Подобные недостатки были присущи не только самолётам Лавочкина, их хватало и у истребителей А.С. Яковлева, включая знаменитый Як-3. А были они в основном связаны со спешным проектированием и, конечно, с низкой культурой производства в условиях войны.
Тем не менее немало Ла-7 дожило до перехода на реактивную технику. Так, 32-й гв. иап приступил к перевооружению на реактивные истребители МиГ-9 в 1948 г. в Орле. 401-й иап сдал Ла-7 ещё позже - в декабре 1950 г. Как тренировочные самолёты их передавали в полки, вооружённые послевоенными поршневыми истребителями Ла-9 и Ла-11. Например, в 899-м иап, базировавшемся в Германии, сверх штатных Ла-9 и УЛа-9 в январе 1950 г. имелось семь Ла-7 и три УТИЛа-7. В училищах эти машины задержались ещё дольше. Например, в Ейском училище, где готовили морских лётчиков, и боевые, и двухместные самолёты эксплуатировались и в начале 1951 г.
По-видимому, последние Ла-7 в советской авиации списали к концу 1952 г. (11986).

Авиапромышленность:

Зимой 1946 года начались работы по Як-РД10. Первоначально рассматривались, по крайней мере, два варианта истребителя с крыльями площадью 13,5 и 15 квадратных метров и с размахом 8,8 метра и 9,1 метра. Первый вариант имел крыло с небольшим изломом передней кромки и расположение стоек шасси по типу Як-3. Мнения правительства и КБ разошлись. 12 апреля 1946 А.С. Яковлев утвердил общий вид новой машины с «большим» крылом, а 29 апреля вышло постановление Совета Министров № 952-379сс, в котором скорость нового истребителя была определена в 850 км/ч на высоте 5000 метров. Так разогнаться мог только самолет с малым крылом, однако в этом случае запас керосина снижался и становился меньше тех 650 кг, которые можно было втиснуть в машину с большим крылом. Александр Сергеевич славился своим умением «творчески» выполнять высокие резолюции, и он решил строить самолет с крылом в 15 кв. м. Максимальная скорость в этом случае на высоте 5 км падала до 822 км/ч, зато дальность у Як-РД10 должна была составить заветные 700 километров.
Новое крыло размахом 9,1 метра с ламинарным профилем получило несколько иную форму в плане, концевая хорда стала более развитой. Для размещения максимально возможного объема топлива, облегчения конструкции крыла, повышения жесткости конструкции и обеспечения более чистого профиля узлы крепления шасси перенесли на фюзеляж, в который вдоль бортовой нервюры крыла назад по полету убирались основные стойки с колесами 600х180. Колеса, правда, укладывались с поворотом в заднюю секцию крыла, но керосина в этой зоне не было. За такой вариант расположения стоек пришлось заплатить узкой колеей шасси - она уменьшилась на треть и составляло всего два метра. Костыль с металлически колесом 230х180 был выполнен по типу Як-ЮМО, но лобового щитка не имел. При уборке в хвостовой отсек шасси закрывался двумя небольшими боковыми створками.
Фюзеляж длиной 8,4 метра тоже заметно отличался по конструкции от Як-15. Благодаря применению ламинарного профиля максимальная строительная высота крыла и, соответственно, положение лонжерона сдвинулось назад вдоль профиля. «Гнуть» лонжерон, проходящий сквозь фюзеляж, уже не было нужды, правда, он теперь пересекал кабину, и ее вместе с креслом пилота сдвинули вперед так, чтобы лонжерон проходил под коленями летчика и не мешал управлению самолетом. В ходе проектирования конструкторы постарались учесть недостатки компоновки Як-15. Чтобы отвести подальше струю горячих газов от днища хвостовой части, двигатель опустили ниже, а хвостовую часть, наоборот, сместили вверх, от чего фонарь получился более утопленным. Ось воздухозаборника оказалась ниже, и обзор вперед- вниз заметно улучшился.
Полностью от фермы, как силовой основы центральной и передней частей фюзеляжа, не отказались, но хвостовую часть полностью переделали. На Як-РД10 это был «полумоно- кок» с четырьмя лонжеронами, подкрепляющими стрингерами, набором шпангоута и работающей обшивкой. Центральная и носовая часть фермы сохранилась, к ней пристыковывалось крыло и подвешивался двигатель. Принцип охлаждения днища редана остался прежним. Воздух поступал от воздухозаборников в корне крыла. Оперение самолета тоже претерпело изменения. У вертикального площадь возросла на 0,09 кв. м, а у горизонтального - на 0,12 кв. м, размах стабилизатора при этом остался прежним - 3,25 метра.
Из-за изменений в компоновке фюзеляжа в КБ рассчитывали без особых проблем усилить вооружения. Боекомплект пушек НС-23 у Як-РД10 должен был возрасти до 200 патронов. По планам, помимо бронеспинки, пилота теперь должно было защищать спереди бронестекло толщиной 55 мм, установленное в козыре новой конструкции, однако до начала испытаний такой козырек поставить не успели, да и боекомплект остался прежним - по 60 снарядов на ствол. Машиной была абсолютно новая, проблем и без этого хватало, и заморачиваться с патронными ящиками, видимо, просто не стали - поставили то, что было под рукой. Комплект оборудования Як- РД10 особо не изменился по сравнению с Як-ЮМО и парадными Як-15. Новой была только установка радиополукомпаса РПКО-10М. Вероятно уже в ходе испытаний на самолет установили ответчик СЧ-3 - входы лучей его антенны располагались на верхней поверхности фюзеляжа позади фонаря, а вторые их концы крепились к передней кромке законцовок стабилизатора (19924).

Зимой 1946 вертолетом Корректировщик артогня И.П.Братухина заинтересовались ВВС. В ОКБ-3 на Второй рыбной улице и на аэродроме Измайлово стали появляться специалисту ГК НИИ ВВС (3340,9).

Авиапромышленность:

В течение 1946 года скорости полета серийных самолетов Ил-10 с 15-й по 24-ю серии находились в пределах 493-510 км/ч у земли и 543-552 км/ч - на границе высотности (2600-2850 м). При полетном весе 6300 кг и отклоненных щитках на 17° разбег составлял 447-580 м. Среднестатистическое время набора высоты 3000 м сократилось до 5,0 мин (в 1945 г. - 5,6 мин). Набор высоты за боевой разворот - 600-800 м. Время виража - 40-45 с. Посадочная скорость - 143-149 км/ч. Дальность полета - 794-820 км.
Военная приемка на заводе № 18 отмечала, что сухой вес мотора АМ-42 по ТУ не должен был превышать 980 кг, но по факту моторы весили 1017-1028 кг. Также сильно колебался вес бронекорпуса и деталей к нему россыпью. Тем не менее вес пустого самолета ограничили 4670 кг (+1 %), а полетный вес - 6330 кг (+1 %) (17490).

В 1946 году заводом № 24 был «улучшен подвод смазки к седьмой опоре коленчатого вала, улучшена технология обработки и сборки шатуна, улучшена конструкция крепления поводков шестерен перебора нагнетателя». Причем «эти мероприятия были проверены дополнительными 100-часовыми испытаниями моторов на стенде и проверочными испытаниями на самолете Ил-10». Несмотря на то что результаты испытаний оказались вполне удовлетворительными, 24-й завод был вынужден ввести обязательную переборку всех выпускаемых моторов после трехчасовых сдаточных испытаний. Кроме этого, устанавливался дополнительный контроль деталей и вторичная контрольная сборка, а на все выпускаемые в 1946 году моторы вводилась годичная консервация.
Однако летные происшествия продолжались. Так, в феврале - марте 1946 года в частях 10-й гшад преждевременно вышли из строя 9 моторов АМ-42, что привело к авариям и даже катастрофе. При перегоне в части авиации ВМФ 40 Ил-10 в конце 1946 года из-за мотора произошло три аварии.
«Разбор полетов» показывал, что основными причинами выхода из строя моторов АМ-42 являлись конструктивные недостатки мотора и неудовлетворительная сборка моторов на заводе № 24 (17490).

В 1946 г. усовершенствовали подвод смазки к седьмой опоре коленчатого вала, технологию обработки и сборки шатунов, изменили конструкцию крепления поводков шестерен привода нагнетателя. Несмотря на это, завод № 24 был вынужден ввести обязательную переборку всех выпускаемых моторов после 3-часовых сдаточных испытаний. Помимо этого были установлены дополнительный контроль качества деталей и вторичная контрольная сборка, а на все выпускаемые в 1946 г. моторы вводилась годичная консервация (11474,518).

В отчете 207 завода за 1946 говорилось, что завод подготовил производство в связи с модернизацией корпуса Ил-10:
а) по фонарю пилота с задним обзором
б) сборке спинки на металлических втулках
в) расширению лючка детали 0-50
г) другие работы по тех. запискам в количестве 75.
Также проводились работы по:
- модернизации корпуса Ил-10 в связи с введением новой подвески бомболюков
- в корпусе Ил-10 проделана значительная работа по оснащению и монтажу нового оборудования
- введено фрезерование боковых кромок на наиболее ответственных деталях Ил-10." (2009).

В 1946 вышел отчет по совместным заводским и гос. испытаниям новой марки стали авиаброни (КВК-2):
"Состоящая на вооружении броня (с 1941) марки АВ-2 (ее заменитель АВ-3) была рассчитана на защиту от бронебойно-зажигательных пуль 7.62-7.92 мм. В качестве защиты от пуль названных калибров сталь АВ-2 является достаточно надежной и хорошо зарекомендовала себя в боевых условиях.
Однако, на вооружении современных самолетов состоят преимущественно пулеметы крупного калибра 12.7 мм и 20 мм пушки. Для защиты от этого оружия требуется броня иного типа, чем сталь АВ-2, в силу необходимости обеспечить значительно больший запас пластических свойств.
Перед новой маркой стали ставилась ответственная технологическая задача изготовления бронедеталей сложной пространственной формы, обеспечивающей обтекаемость аэродинамических контуров самолетов, в первую очередь штурмовиков Ил-10.
Поэтому новая сталь должна была удовлетворить требованиям валового производства, особенно на операциях закалки-штамповки и правки." (2010).

В 1946 г. завод № 126 сдал последние четыре Ил-4. После войны выпустили еще 160 бомбардировщиков. Общий итог выразился в 5906 самолетов семейства ДБ-З/Ил-4. К середине 40-х годов бомбардировщик, созданный в середине 30-х, безусловно устарел. Решение стратегических задач теперь повсеместно поручалось соединениям тяжелых четырехмоторных машин. Этой тенденции придерживались в Англии и США, за годы войны сформировавшим мощные силы стратегической авиации. У нас тоже велась разработка машин подобного класса. Но ни один из дальних бомбардировщиков, спроектированных на смену Ил-4 в предвоенные и военные годы, не попал в серию. Единственным исключением стал Ер-2 (ДБ-240), производство которого в 1944 г. возобновили. Но, оснащенный ненадежными дизельными моторами, он не стал конкурентом Ил-4 (12021).

В 1946 г. постановлением правительства были остановлены работы и по проекту бомбардировщика С.В.Ильюшина Ил-14 с двигателями М-45 (3337).

В 1946 ОКБ А.Н.Т. провело предварительные наброски и расчеты по модификации Ту-2 под М-93. Проект получил обозначение самолет 71 (Ту-14 2М-93) и в нем были учтены результаты контрольных испытаний 10 серийных Ту-2 завода 23 и предложения по введению новой носовой части с увеличенной кабиной штурмана и л. В ходе проектирования, как и в случае с Ту-8, проект был переработан под АШ-82М (Ту-14 2М-82). Построили макет передней кабины, но на этом работы были прекращены. Был и проект Ту-2 с М-45 - двенадцатицилиндрового двухблочного мощностью 2500 нр - самолета 71 (Ту-16 2М-45). Реализован не был (1835,35).

В 1946 на один из серийных Ту-2 поставили РЛС Гнейс-5с и хотели оснастить этими станциями несколько машин для проведения отработок и испытаний. Есть данные, что 56 ИАД, базирующаяся в Польше, была перевооружена с Бостонов на Ту-2, оснащенные РЛС Гнейс-5с (1835,59).

В 1946 г. в развитие линии скоростных бомбардировщиков «63» и «68» по заданию ВВС путем переделки самолета «63/2» строился и в 1947 г. испытывался ночной перехватчик Ту-1 («63П») с моторами М-43В, но без особых успехов. К этому времени стало ясно, что перехватывать стратегические бомбардировщики вероятного противника с ядерными бомбами на борту, например, американские В-29, будут реактивные истребители. Программу Ту-1 свернули (15758).

В 1946 году модифицировали десять серийных машин в вариант торпедоносца. При этом, в частности, герметизировали носовую часть фюзеляжа и центроплана, колеса заменили усиленными, на входные патрубки моторов поставили пыле- фильтры, воздушные винты заменили на флюгерные.
Испытания в НИИ ВВС (ведущие инженер М.С. Кириченко и летчик Г.Т. Холод) показали, что при нормальном полетном весе 11 030 кг (по сравнению с Ту-2С № 38/49 завода № 23, проходившего государственные испытания осенью 1946 г.), самолет потяжелел на 130 кг. Максимальная скорость у земли уменьшилась на 1 км/ч (481 км/ч), а на высоте - на 15 км/ч (535 км/ч). Соответственно снизился потолок, но дальность полета возросла на 370 км и достигла 2620 км. Ухудшились и взлетно-посадочные характеристики, но не настолько, чтобы расширять аэродромы.
В строевых же частях в этот вариант переделывали обычные бомбардировщики, используя комплектующие изделия, выпускавшиеся отечественными предприятиями.
Торпедоносные варианты Ту-2 можно было встретить на всех флотах и морские летчики сначала восприняли машину, что называется на "ура", но впоследствии эмоции поутихли.
За время их эксплуатации выявились немало дефектов. В частности, разрушались выхлопные коллекторы двигателей, текли гидросистемы, имела место коррозия бензопроводов. Неоднократно разрушались редукторы моторов АШ-82ФН и срывалась обшивка со стабилизатора. Только в 19-й мин- но-торпедной авиадивизии к концу весны 1946 года из 61 самолета 28 - находились вне строя, а для нормальной эксплуатации Ту-2Т не хватало запасных частей.
В 1948 году на опытном заводе № 156 переоборудовали в торпедоносец еще один Ту-2 (№20/56). Особенностью машины стал дополнительный топливный бак, размешенный в грузовом отсеке. Испытания показали, что дальность с двумя торпедами возросла до 3230 км, но скорость заметно снизилась.
Последним же торпедоносцем, созданным на базе Ту-2, стал самолет "62Т" с двигателями АШ-82ФН и воздушными винтами АВ-5В-167А. Помимо двух торпед, размещавшихся под центропланом, и прицела для низкого торпедометания ПТН-5, в грузовом отсеке расположили дополнительный топливный бак объемом 1020 литров.
Самолет от Ту-2Т отличался также увеличенным крылом, площадь которого возросла с 48,8 м2 до 49,05 м2, а размах - с 18,86 м до 22,06 м. На 1,48 м2 больше стала и площадь Подвеска торпеды: горизонтального оперения, а вертикально- 1 - тросы подъемника, го - на 1,58 м2. В удлиненной носовой части 2 - чеки ударников расположили рабочее место штурмана (12035).

В 1946 году модифицировали десять серийных машин Ту-2 в вариант торпедоносца. При этом, в частности, герметизировали носовую часть фюзеляжа и центроплана, колеса заменили усиленными, на входные патрубки моторов поставили пылефильтры, воздушные винты заменили на флюгерные.
Испытания в НИИ ВВС (ведущие - инженер М.С. Кириченко и летчик ГТ. Холод) показали, что при нормальном полетном весе 11 030 кг (по сравнению с Ту-2С № 38о/49 завода № 23, проходившего государственные испытания осенью 1946 г.), самолет потяжелел на 130 кг. При этом максимальная скорость у земли уменьшилась на 1 км/ч (481 км/ч), а на высоте - на 15 км/ч (535 км/ч). Соответственно, снизился потолок, но дальность полета возросла на 370 км и достигла 2620 км. Ухудшились и взлетно-посадочные характеристики, но не настолько, чтобы расширять аэродромы. Тем не менее самолет рекомендовался к серийному производству (24991).

В 1946 г. в ОКБ Туполева планировалась постройка ближнего фронтового пикирующего бомбардировщика с двумя двигателями АМ-44. Его расчетная максимальная скоростью у земли должна была составить 550 км/ч, а на высоте 1800 м - 600 км/ч. Двигатели АМ-44 устанавливались на дальнем высотном бомбардировщике "65" конструкции Туполева, построенном в развитие самолета "62" (9030).

В 1946 ОКБ А.Н.Т. продолжило работу над ДД на основе Ту-2 и появился проект самолета 69 с 2АШ-82ФН (2100 нр) и компоновкой кабин по типу Ту-2Д. В новой компоновке ш сидел, а два пилота сидели рядом. Емкость бомбодержателей увеличили до 4500 кг, поставили противообледенительную систему и дистанционно-управляемые 20 мм пушки и бомбардировочный прицел ОПБ-4с (Норден). Можно было использовать и как торпедоносец. Приказ МАП вышел на основе постановления СМ N 493-192 от 11 марта 1947. Делали путем переделки торпедоносца 62Т (1835,62).

В 1946 г., согласно отчету директора, заводу № 22 предписывалось освоить и выпустить в 4 квартале 3 самолета Б-4. Заводу ставилась задача освоить совершенно новые сложные технологические процессы:
- до 1700 типо-размеров нормалей,
- обработку дюралевых профилей для лонжеронов,
- обработку и сварку шасси,
- серно-кислотное анодирование на переменном токе,
- сварку нержавеющей стали и дюралевых сплавов,
- герметичную клепку,
- клепку заклепками больших толщин и др.
Разработка директивной технологии и проектирование оснастки проводились параллельно с разработкой главным конструктором самолетных чертежей, что позволило через месяц после подачи всех самолетных чертежей закончить проектирование оснастки. Изготовление оснастки организовано не только в цехах подготовки, но и в производственных цехах завода. Организованы курсы по обучению и повышению квалификации конструкторов, технологов и рабочих.
План завода не выполнен из-за неудовлетворительного обеспечения завода материалами и готовыми изделиями. Завод № 65 поставлял некачественную заклепочную проволоку. Завод № 150 - дюралевый лист с "хлопунами" и внешними пороками. Завод № 95 - дюралевый профиль с внутренними трещинами и надирами поверхности. Челябинский трубный завод - толстостенные трубы для шасси с волосовинами.
К 1 января 1947 г. было недопоставлено 13 наименований и изделий. Несмотря на это, завод собрал агрегаты на три самолета и произвел стыковку одного самолета в ноябре и другого в декабре 1946 г. На 1 января первая машина недокомплектована по винтомоторной группе 13, по стрелковому вооружению 32, по электрооборудованию 21, по аэронавигации 23 и по радиооборудованию 9 наименованиями.
Вновь созданы три цеха - плазово-шаблонный, профилей и мягких баков.
Завод переоборудовал под пассажирский вариант два Пе-8 и, в соответствии с приказом НКАП от 6 марта 1946 г., прекратил эти работы».
Работающих на заводе после войны стало меньше, 23336 человек против 26014 на 15 января 1945 г.
По основной продукции итоги были настолько плачевны, что не вошли в отчет директора. Агрегаты были собраны всего на три машины и состыкованы лишь на одной (12049).

В 1946 г. В.М. Мясищев подал предложение о воссоздании своего ОКБ с целью выпуска модификации самолета ДВБ-102 под моторы АШ-73 ТК-19, которые запускались в серию для самолета Б-4 (Ту-4). Предложение было поддержано Главкомом ВВС Вершининым, о чем он сообщил Министру АП Хруничеву письмом от 09.07.46 г. Однако предложение поддержано не было и самолет не строился, т.к. существовало решение не отпускать моторы АШ-73 ни на какие самолеты, кроме Ту-4 (впрочем, нарушавшееся МАП – см. Ту-70, Ту-75, Ил-18 и Бе-6) (23552).

В 1946 г. появилась новая модификация Як-9У — Як-9П, который и начали производить серийно. Сначала это были самолеты с цельнометаллическим крылом, а с 1947 г. полностью металлические. Як-9П отличался более разнообразным и современным приборным и радиосвязным оборудованием, которое по мере выпуска самолета обновлялось и совершенствовалось. Существенно возрос запас топлива в крыльевых баках. Вооружение Як-9П состояло из двух синхронных пушек Б-20С и унифицированной центральной пушечной установки, наподобие той, что была на Як-9УТ. В конце 1947 г. на Як-9П начали ставить реверсивный винт, благодаря которому длина пробега уменьшилась в 2 раза и пропала опасность капотирования при резком торможении. Производство Як-9П продолжалось до декабря 1948 г. Всего изготовили 801 истребитель этой модификации, из которых 772 цельнометаллической конструкции. Як-9П находился на вооружении истребительных частей не только Советского Союза, но также Китая, Венгрии, Албании, Польши и Югославии (10712).
	Выпуск Як-9 по годам

	Завод изготовитель
	1942
	1943
	1944
	1945
	1946
	1947
	1948
	Всего

	№153 (Новосибирск)
	59
	1761
	5858
	3559
	353
	697
	249
	12536

	№166 (Омск)
	-
	732
	1600
	1084
	-
	-
	-
	3416

	№82 (Москва)
	-
	-
	373
	444
	-
	-
	-
	817


(10712).

В 1946 году в Летно-исследовательском институте для Як-9 изготовили кабину с лежачим расположением летчика, но сведения об испытаниях машины пока отсутствуют (12046).

В 1946 году в ходе государственных испытаний серийных Як-9 провели воздушный бой с Як-3, оснащенным таким же мотором ВК-107А. Бой показал, что на горизонталях Як-9 имел небольшое преимущество перед Як-3 и заходил в хвост "тройке" на дистанцию 200-300 метров через шесть-семь виражей, а на вертикалях Як-3 имел лишь незначительное преимущество. Кроме этого, было установлено, что Як-9 легче поддавался модернизации в другие варианты по сравнению Як-3. Это обстоятельство в совокупности со сложностью обеспечения температурного режима работы двигателя ВК-107А и привело к прекращению дальнейших работ по Як-3 и свертыванию его серийного производства (12047).

В 1946 году построили истребитель С.А.Л. «132» с более мощным и высотным двигателем М-93. Это повлекло за собой установку нового маслорадиатора и всасывающего патрубка. Возросла длина машины. Ее вооружение также состояло из четырех синхронных пушек НС-23С, а взлетный вес достиг 3500 кг, что почти на 100 кг больше, чем уЛа-9. Ожидалось, что его скорость достигнет 740 км/ч на высоте 6500 метров, но заводские испытания, начатые 10 января 1946 года, показали полную непригодность мотора для полетов, и в 1947 году на машину поставили АШ-82М и тоже опытный. Нойс ним самолет остался в единственном экземпляре (24988).

В 1946 г. на реактивный истребитель МиГ‑9 установили 57‑мм пушку Н‑57 (100П) с пониженной баллистикой (600 м/с), разработанную в ОКБ-16 по инициативе Нудельмана в развитие конструктивно‑компоновочных решений Н‑37 и с учетом работ по пушке Ш‑57, проводившихся в ОКБ‑15 Шпитального. Она имела вес 135 кг, темп стрельбы 257 выстр./ мин и отличалась хорошо отработанной и технологичной конструкцией.
Хотя Н‑57 и патроны к ней в целом выдержали наземные и летные испытания, этот калибр (и пушка) на реактивных самолетах не прижился. В ряду основных причин указывались недостаточные для борьбы с высокоскоростными реактивными самолетами темп стрельбы и начальная скорость снаряда, а также сильное влияние пороховых газов на их конструкцию и работу силовой установки МиГ‑9 (при стрельбе на высотах свыше 7000 м двигатель РД‑20 останавливался).
В 1947 г. на заводе №535 МВ изготовили опытно‑серийную партию пушек Н‑57 в количестве 36 ед. Однако вскоре приняли решение о ее замене на МиГ‑9 пушкой Н‑37. На другие самолеты Н‑57 не ставилась (25101).

В 1946 был сделан и начал испытываться Су-9 (4,361).

В 1946 С.А.Алексеев разработал переделку И-211 под 2хАШ-83 для сопровождения Ту-4. В серии не был (3953,19).
С.М.Алексеев после войны был ГК ОКБ-21 в Горьком (с 1946 по 1948) и в ОКБ-1 в Кимрах. Затем работал на Звезде по системам дозаправки (62,51).

В 1946 закрыли ОКБ В.Ф.Болховитинова и на его место на завод 293 пришли М.Р.Бисноват и зам. В.В.Кондратьев. К этому времени был готов экспериментальный реактивный с двумя ЖРД на концах крыла (449).

В 1946 году ОКБ МВД был разработан проект двухмоторного пассажирского магистрального самолета Т-117 с двумя моторами АШ-73,.
В комфортабельной кабине самолета, в нормальном варианте размещаются 42 пассажира при полете на дальность 1600 км с крейсерской скоростью 370 км/час в невысотном варианте (без ТК). Конструкция фюзеляжа предусматривает высотное применение самолета.
Согласно представленным в НИИ ГВФ материалам эскизного проекта в высотном варианте, самолет, в основном, удовлетворяет техническим требованиям ГВФ, предъявленным по плану опытного строительства к двухмоторным самолетам магистрального типа.
В 1946 году опытный экземпляр самолета был утвержден к постройке и с октября 1946 года начата постройка самолета на заводе № 86 МАП в Таганроге.
По заявлению зам. начальника ОКБ майора Безродного, КБ изготовлено 90% рабочих чертежей самолета, в производстве ведутся работы по постройке макета самолета, мотоотсека и опытного стенда винтомоторной группы.
СКБ предполагает предъявить макет самолета к 15 апреля 1947 года и закончить строительство первого опытного экземпляра не позднее не позднее февраля 1948 года (8652, 160-171).

В 1946 был разработан проект опытного двухмотрного пассажирского самолета ЯК-16, предназначенного для перевозки пассажиров на местных линиях и на подъездных путях к магистралям. ЯК-16 – цельнометаллический моноплан с двумя моторами АШ-21, обладающими номинальной мощностью по 600 л.с. каждый. Самолет спроектирован КБ завода № 644 МАП и рассчитан на перевозку 10 пассажиров на дальность 600 км при крейсерской скорости 300 км/час.
Техтребования ГВФ, предъявленные к самолету для местных линий, удовлетворяются не в полной мере – за счет перетяжеления веса конструкции самолета ЯК-16 и невыполнения ТТТ по условиям дальности и взлета.
Указанные недостатки вызваны, гл. образом, неудовлетворительными характеристиками моторов АШ-21 (габариты, вес и расход горючего).

В настоящее время самолет ЯК-16 находится в производстве. Каркас фюзеляжа находится в стапеле и полностью изготовлен. В производстве находятся крылья и хвостовое оперение самолета. В мае 1947 года завод предполагает закончить постройку опытного экземпляра самолета и приступить к заводским испытаниям (8652, 160-171).

В 1946 был сделан Як-11 (4,356).

В 1946 году на основе опытного самолета Як-ЗУ с двигателем воздушного охлаждения АШ-82ФН был создан учебно-тренировочный самолет Як-У (впоследствии получивший обозначение Як-11) с однорядным звездообразным двигателем АШ-21 взлетной мощностью 700 л.с. и воздушным винтом изменяемого шага ВИШ-ШВ-20.
Мотор АШ-21, представлявший собой как бы половину АШ-82ФН, но с карбюратором, имел приводной центробежный нагнетатель и редуктор. Первоначально ресурс двигателя составлял 100 часов, затем его увеличили до 150 часов. Помимо звездообразного двигателя и двухместной кабины, учебно-тренировочный истребитель отличался и козырьком фонаря курсанта, имевшим переплеты.
Первый полет и заводские испытания на Як-11 выполнил летчик Г.С. Климуш- кин под руководством ведущего инженера В.А. Шаврина в 1946 году. Машину облетали также летчики-испытатели ОКБ М.И. Иванов и Ф.Л. Абрамов.
В этом же году Як-11 прошел государственные испытания в НИИ ВВС (ведущий - летчик П.М. Стефановский) и был запущен в серийное производство на заводе №292 в Саратове.
Конструкция планера Як-11 в основном, повторяла Як-3 за исключением двухместной кабины. Вооружение его состояло из синхронного пулемета УБС калибра 12,7 мм с пневмоперезарядкой и электропневматическим спуском (боезапас 100 патронов), а также двух 50-кг бомб на крыльевых держателях БД2-45, располагавшихся вне плоскости, ометаемой воздушным винтом, на расстоянии 2055 мм от оси самолета. На первых серийных машинах в кабине курсанта устанавливали прицел ПБП-1А, а в левой консоли крыла - фотопулемет ПАУ-22 (в правой консоли несущей поверхности размещалась посадочная фара). Шасси сохранилось от Як-3, но костыльное колесо сделали неубирающимся.
В 1946 году на авиазаводе в Саратове начались эксплуатационные испытания четвертой и восьмой машин первой серии, а со следующего года (планировалось с июля 1946 г.) - войсковые испытания в Качинском военном авиационном училище летчиков. Вслед за этим самолеты стали поступать и в строевые части. Первый год эксплуатации учебно-тренировочного истребителя в ВВС выявил его положительные и отрицательные стороны. По этому поводу в декабре 1947 года главком ВВС К.А. Вершинин сообщал в МАП:
"Практикаэксплуатации <... >Як- //<...> показала, что по технике пилотирования самолет прост, в полете устойчив, управление рулями свободное, механизмы управления самолетом работают хорошо. Положение летчика в кабине удобное, обзор хороший. Трудностей в освоении летным составом не представляет. Мотор ЛШ-21 <...> в работе надежный и экономичный. Моторесурс в 100 часов вырабатывается полностью без снижения мощности. Основным недостатком <... > самолета является большая длина разбега и взлетной дистанции из-за малой мощности мотора, а также малая вертикальная скорость. Поэтому на взлете, в полете по кругу и особенно в режиме набора высоты мотор работает с большим напряжением, а в случае ухода на второй круг с выпущенными шасси и щитками самолет почти не набирает высоту. Уборка же щитков при этом сопровождается резкой потерей высоты (осадкой) не менее 50 м. В процессе эксплуатации самолета в частях ВВС выявлен ряд конструктивных и производственных дефектов <...>, устранение которых сделало бы самолет не просто хорошим, а идеальным".
К производственным дефектам относились, в частности, трещины в лонжеронах, обрыв узлов крепления элеронов, разрушение коков воздушных винтов, повреждения расходных бензобаков и другие. Пневматики хвостового колеса выдерживали в среднем 45 полетов. Вопреки заключению НИИ ВВС и мнению К.А. Вершинина, серийные машины имели недостаточный запас продольной устойчивости, оставляла желать лучшего и управляемость. Пришлось ограничивать заправку горючим до 150 кг вместо 268 кг. Устранить последний дефект можно было лишь путем замены горизонтального оперения. "Як-11, - вспоминал летчик-испытатель Л.Муравьев, - был красивым самолетом. Тупоносый, крепенький и строгий. Требовал чрезвычайно строгого управления". Эта краткая характеристика подтверждается высказываниями многих пилотов, прошедших обучение на "яке".
Весной 1948 года летчики НИИ ВВС И.М. Дзюба и В.Г. Иванов провели государственные испытания Як-11 с новым прицелом АСП-1Н и фотопулеметом С-13, которыми комплектовались в те годы истребители. В отличие от предыдущих фотопулеметов, С-13 устанавливался на козырьке фонаря кабины летчиков.
Потребность в Як-11 была столь велика, что, начиная со следующего года, его производство освоил и ленинградский завод №272. В процессе серийного выпуска самолетов Як-11 в его конструкцию, оборудование и вооружение постоянно вносились изменения. На них, в частности, заменили деревянную опалубку фюзеляжа и фонаря кабин летчиков металлической и изменили расположение отдельных стержней фермы крепления пулемета. В 1950 году летчик Г.Т. Береговой испытал прицел АСП-ЗН, впоследствии заменивший кол- лиматорный ПБП-1А, на машине, выпущенной в Ленинграде и на которой вслед за этим провели контрольные испытания. В состав оборудования самолета входили также радиополукомпас РПКО-ЮП и истребительная радиостанция PC И-6К, устанавливавшиеся на новых боевых машинах, переговорное устройство СПУ-ЗМ. Эти и предыдущие доработки в полном объеме реализовали на самолетах, начиная с 24-й серии в 1951 году. Тогда же на Як- 11 установили электрический комбинированный авиагоризонт АГК-47Б со шкалой кренов вместо пикирующего авиагоризонта АГП-2 и указателя поворота УП с вакуумным насосом АК-4С (прекратили устанавливать с машины №01209). На козырьке фонаря курсанта расположили фотопулемет С-13 вместо крыльевого ПАУ-22, а за кабиной летчиков - аэрофотоаппарат АФА-ИМ. С самолета №58201 изменили топливную систему, теперь она позволяла полностью вырабатывать горючее. Использование бортовых аэронавигационных огней БАНО-45 и нового пилотаж- но-навигационного оборудования на Як- 11 позволяло выполнять учебно-трениро- вочные полеты как днем, так и ночью. Установка стабилизатора под углом +1 градус повысила запас продольной устойчивости машины. Были и другие изменения, направленные на упрощение обслуживания самолета и повышение качества подготовки будущих летчиков.
В 1950 году летчик Болтоносов под руководством ведущего инженера Вершинина провел серийные испытания Як-11 с лебедкой для буксировки конусов, предназначенных для учебной стрельбы по воздушным целям. Испытания подтвердили летно-технические и пилотажные характеристики. В частности, самолет входил в штопор на скоростях 160-165 км/ч и выходил из него без запаздывания после дачи рулей на вывод, что немаловажно для учебной машины. Серийные самолеты завода №292 потяжелели почти на 30 кг. В то же время контрольные испытания показали, что Як-11 ленинградского завода был легче примерно на 20 кг и полностью соответствовал техническим условиям. Правда, он имел чуть меньшие горизонтальную и вертикальную скорости, что, впрочем, находилось в пределах точности выдерживания заданных летных параметров, а также их регистрации и расшифровки. Як-11 со снятым вооружением эксплуатировался и в ДОСААФ.
Следует отметить, что совокупность прицела и фотопулемета позволяла отрабатывать элементы воздушного боя без пулеметов, что упрощало процесс обучения и повышало безопасность полетов.
В активе Як-11 числится пять мировых рекордов, зарегистрированных ФАИ в классе С-Id (полетный вес от 1750 до 3000 кг). Первый из них установил летчик Я.Д. Форостенко, показавший 28 августа 1950 года среднюю скорость 441,176 км/ч на дистанции 500 км. Год спустя он довел этот показатель до 471,348 км/ч. В 1951 и 1953 годах летчики Н.М. Голованов и П.И. Захудалин установили рекорды скорости 442,289 км/ч и 360,032 км/ч на дистанциях 1000 и 2000 км. Последнее рекордное достижение было зарегистрировано в сентябре 1954 года, когда летчик И.С. Чернов пролетел по прямой 1990,183 км.
Як-11 довелось участвовать и в "боевых" действиях. В ГДР он использовался для борьбы с агитационными аэростатами, запускавшихся с территории "дружественной" страны. По некоторым данным, во время войны в Корее Як-11 применялся в качестве ночного штурмовика, вооруженного как бомбами, так и реактивными снарядами.
Когда создавался Як-11, основу самолетного парка Советского Союза составляли самолеты с хвостовым колесом. Однако с начала 1950-х годов ситуация стала резко меняться. Самолеты времен войны уходили в прошлое, их место занимали машины с носовой опорой шасси. Это потребовало изменения методики подготовки летного состава. В соответствии с новыми требованиями в 1951 году ОКБ-115 предъявило на испытания два модифицированных варианта самолета: учебный Як-11У и тренировочный Як-11Т с трехколесным шасси. Последний из них отличался установкой оборудования истребителя. Как и ожидали, вес пустой машины по сравнению с предшественником возрос на 166 кг, а полетный, из-за меньшего запаса топлива, - лишь на 60 кг. В этом же году ведущие - инженер В.В. Светлов и летчик С.Г. Фролов провели государственные испытания спарки, но она так и не получила широкого распространения, главным образом из-за худшей проходимости по мягкому фунту (аэродромы были преимущественно грунтовыми). Более того, в 1950-е годы уже требовался реактивный учебно- тренировочный самолет. Построили лишь небольшую серию Як-11У на авиазаводе в Чехословакии под обозначением С-11U.
Первоначально Як-11У комплектовался пулеметом Березина, но в 1955 году по просьбе Чехословакии в ОКБ-115 разработали установку под синхронный пулемет А-12,7 калибра 12,7 мм конструкции Афанасьева и в конце года передали им необходимую документацию.
К числу модификаций самолета можно отнести несколько Як-11, переделанных в одноместные, предназначавшиеся для съемок советского художественного кинофильма "Нормандия - Неман". По такому же пути пошли и французы, но цель у них была другая - участие в авиашоу. При этом двигатели АШ-21 заменили на R-1830-94 компании "Пратт-Уитни" с почти вдвое большей взлетной мощностью - 1350 л.с.
За время серийной постройки завод №292 выпустил 1706 машин (с 1946 по 1950 г.), причем максимум их выпуска пришелся на 1948 год - 871 самолет. Завод №272 за период с 1949 по 1955 год сдал заказчику 1753 машины, а максимум выпуска пришелся на 1953-й - 400 самолетов. Участвовал в постройке Як-11 и завод №151. Кроме того, с 1952 по 1956 год в Чехословакии построили 707 С-11 (Як-11). Эти машины получили широкое распространение не только в СССР, но и за рубежом. Их можно было увидеть на аэродромах Австрии, Албании, Алжира, Болгарии, Вьетнама, Гвинеи, ГДР, Египта, Ирака, Йемена, Польши, Румынии и Сирии (12047).
Основные данные учебно-тренировочных истребителей Як-11 с двигателем АШ-21 взлетной мощностью 700 л.с.
	
	Як-11 1) Завод № 292
	Як-11 2) №02201 Завод № 292
	Як-11 2) №11217 Завод № 272
	Як-11У

	Размах крыла, м
	9,2
	
	
	

	Длина, м
	8,5
	8,66
	
	

	Площадь крыла, м2
	15,4
	
	
	

	Взлетный вес, кг
	2424
	2446
	2424
	2500

	Вес пустого, кг
	1854
	1877
	1854
	2066

	Вес топлива, кг
	268
	-
	-
	230

	Скорость макс., км/ч: у земли на высоте, м
	456/2200
	427 466/2250
	433 463/2200
	460/-

	Время набора высоты 6000 м, мин
	12,1
	12,5
	12
	-

	Практический потолок, м
	7000
	7000
	7050
	7200

	Дальность техническая, км3)
	1290
	1280
	1290
	-

	Продолжительность полета, ч-мин
	4-18
	4-20
	4-20
	-

	Разбег/пробег, м
	395/500
	-/-
	-/-
	400/-


Примечания: I - государственные испытания, июнь 1948 г.; 2 - государственные испытания, май 1950 г.; 3 - с подвесными баками на высоте 1000 м (12047).

В 1946-м М. И. Гудкова командировали в Германию. Вернувшись из поездки, Михаил Иванович в марте 1948-го в письме Сталину предложил разработать истребитель-перехватчик с ЖРД, предварительно заручившись поддержкой руководства ВВС, министра Хруничева и экспертной комиссии МАПа.
Однако от услуг Гудкова тогда отказались. Но в декабре 1948-го, когда создание экспериментального самолета "346" с ЖРД, разрабатывавшегося интернированными немецкими специалистами, оказалось под угрозой, Хруничев назначил Гудкова ответственным руководителем всех работ по машине "346", включая и его летные испытания, но довести ее до конца не удалось. Самолет оказался ненужным (15558).

В 1946 г. Болдырев завершил проект своего оригинального самолета с колеблющимся предкрылком. Проект рассматривался в ЦАГИ, и после положительных отзывов был заключен договор на разработку самолета в МАИ при финансовой поддержке ЦАГИ. В конце 1947 г. самолет был построен в УПМ МАИ и передан на испытания. Экспериментальный самолет Болдырева имел сравнительно небольшие размеры и массу конструкции (около 180 кг). Длина самолета 5 м, взлетная масса 290 кг, размах крыла 6,07 м, хорда 1,2 м. Профиль крыла без предкрылка — NACA-23020. Самолет выполнен по схеме «подкосный высо-коплан» с обычным хвостовым оперением. Конструкция в основном деревянная. Прямоугольное в плане крыло имело два лонжерона, несколько поддерживающих стрингеров. Для большей жесткости профиля и устойчивости крыла против вибраций использована обшивка из миллиметровой фанеры. Элероны обычные, в передней части крыла, на кронштейнах, установлен колеблющийся предкрылок с хордой 286 мм. Лонжерон предкрылка выполнен из эллипсовидной дюралюминиевой трубы. К трубе крепились дюралюминиевые нервюры, концы которых и задняя кромка предкрылка были выполнены из стальной проволоки. Предкрылок имел симметричный профиль, носок, обшитый миллиметровой фанерой, остальная обшивка — полотняная. Таким образом, конструкция- предкрылка была смешанная. Для уменьшения вибраций он имел статическую и динамическую балансировки. Привод предкрылка осуществлялся от двухцилиндрового двигателя М-72 (мощность 22 л.с. при скорости вращения 4500 об/мин), установленного под крылом, на узлах, закрепленных на заднем лонжероне. Масса мотоциклетного оппозитного двигателя М-72 для такого небольшого самолета была довольно большой — около 70 кг. Вал двигателя через редуктор и кривошипный механизм был связан с предкрылком и обеспечивал его колебательные движения. Диапазон углов колебания предкрылка для самолета был принят равным 12,5°. Фюзеляж самолета составляла кабина —гондола, переходящая за крылом в круглую хвостовую балку. Кабина имела деревянный каркас и фанерную обшивку. Передняя часть кабины съемная, дверь расположена с левой стороны. Съемная часть кабины впоследствии была заменена выпуклым коком из оргстекла. Хвостовая балка представляла собой фанерную трубу, подкрепленную шпангоутами и стрингерами. В конце балки был закреплен стальной трубчатый костыль. К полу кабины в местах стыковки К-образных подкосов крепилось шасси пирамидальной схемы с резиновой пластинчатой амортизацией. Управление рулями высоты и направления — тросовое, управление элеронами — с помощью жестких тяг. Самолет прошел лишь первый — стендовый — этап испытаний, т.к. сломалась коническая шестерня привода предкрылка, и в конце 1947 г. испытания прекратили. Была получена максимальная тяга на месте около 90 кг. Испытания показали, что колеблющийся предкрылок создает тягу и подъемную силу, а также выявили большие динамические нагрузки на его привод. Для окончательных натурных продувок в аэродинамической трубе с работающим предкрылком самолет был передан в ЦАГИ. Очевидно, самолет с колеблющимся предкрылком опережал свое время и потому не вызвал особого интереса в промышленности (15730).

В 1946 началась разработка проекта опытного самолета СХА конструкции Антонова в ОКБ 153 МАП в Новосибирске.
СХА – цельнометаллический самолет, бипланной схемы, предназначен для различных вариантов применения в н/х.
Самолет допускает перевозку 800-1000 кг различных грузов на дальность 750 км, обладая хорошими взлетно-посадочными качествами, позволяющими эксплуатировать его с внеаэродромных баз.
Макет самолета принят комиссией ГВФ 25 февраля 1947 года. Самолет строится по требованиям ГВФ и в предъявленном варианте с моторами АШ-21 удовлетворяет требованиям ГВФ.
При рассмотрении макета самолета выявлено, что гл. конструктору дано задание первый опытный самолет построить для ВВС в варианте разведчика. В то же время УВВС до сих пор не предъявило ОКБ 153 тактико-технических требований, поэтому ОКБ 153 не составлен эскизный проект и даже не предъявлен макет самолета в варианте разведчика.
Необходимо первый опытный экземпляр самолета СХА строить в с/х варианте, чтобы не задержать на 6-9 месяцев выпуск самолета для ГВФ, тем более, что в настоящее время экземпляр самолета в варианте СХА на 50% закончен в производстве (8652, 160-171).

В 1946 году на заводе №387 в Казани в соответствии с требованиями ГВФ изготовили модернизированный самолет По-2Л, главным внешним отличием которого от выпускавшихся ранее «лимузинов» стала закрытая кабина пилота. Кроме этого, длину пассажирской кабины в нем увеличили до 1300 мм, вынос верхнего крыла для обеспечения безопасной центровки уменьшили на 200 мм, использовали новый моторный капот по типу имевшегося на самолете УТ-2. Двухместная пассажирская кабина была оборудована мягкими сидениями, вентиляцией и освещением, обита утепляющим материалом. Самолет мог использоваться и в санитарном варианте.
Испытания этого По-2Л начали в Казани и продолжили в октябре 1946 года на аэродроме НИИ ГВФ Захарково (Москва, северное Тушино, напротив здания Северного речного вокзала). Летчики Спиваковский, Петрович и Васильченко не обнаружили отличий в технике пилотирования по сравнению с другими По-2 и высоко оценили кабину, закрытую плексигласовым фонарем. Самолет рекомендовали к серийному производству для ГВФ. Неустановленное количество таких По-2Л построили, однако редкие фотографии «кукурузников» с закрытой пилотской кабиной свидетельствуют, что было их совсем немного (24969).

В 1946 году на заводе №387 в Казани в соответствии с требованиями ГВФ изготовили модернизированный самолет По-2Л, главным внешним отличием которого от выпускаемых «лимузинов» стала закрытая кабина пилота. Кроме того, длину пассажирской кабины в нем увеличили до 1300 мм, а вынос верхнего крыла для обеспечения центровки уменьшили на 200 мм. Пассажирская кабина для двух человек имела мягкие сидения и мягкую обивку бортов, вентиляцию и освещение. Самолет мог использоваться и в санитарном варианте (24969).

В 1946 году в соответствии с техническими требованиями ГВФ заводом № 458 МАП (конструктор Четвериков И.В.) была спроектирована двухмоторная транспортная амфибия ТА-1 с моторами АШ-21.
Амфибия предназначена для пассажирских и грузовых воздушных перевозок в озерных и речных районах и обеспечивает перевозку 8 пассажиров и 160 кг багажа на дальность 700 км с крейсерской скоростью 275 км/час.
В мае 1946 года заводом предъявлен на рассмотрение макет амфибии, утвержденный командованием ГВФ 7 июля 1946 года.
Первый опытный экземпляр самолета должен был быть готов 1 ноября 1946 года. Однако, ввиду переброски завода в Ленинград срок окончания постройки самолета был не выполнен и перенесен на 1 июня 1947 года.
В апреле 1947 на заводе велась сборка двух экземпляров самолета (один – летный, другой – для статических испытаний). По заявлению гл. конструктора Четверикова И.В. самолет в конце мая должен был быть передан на заводские испытания.
Статические и динамические испытания самолета и его агрегатов должны начаться в апреле 1947 года (8652, 160-171).

В 1946 был разработан пассажирский геликоптер Б-5 – конструктор Братухин И.П.
Опытный экземпляр геликоптера Б-5 построен и выпущен заводом 15 января 1947 года. Однако, заводские испытания Б-5 до апреля 1947 задерживались из-за отсутствия кондиционных моторов М26ГР.
По постановлению Правительства геликоптер Б-5 должен быть построен с 2 моторами АШ-21, но со стороны 8 гл. управления МАП не принято никаких мер к приспособлению серийного мотора АШ-21 для постановки на геликоптеры.
Для ГВФ – геликоптер Б-5 с моторами М-26ГР неприемлем по следующим причинам:
1. мощность 2-х моторов М-26ГР меньше на 300 л.с. чем АШ-21; придется эксплуатировать моторы на номинальной мощности, что недопустимо для ГВФ;
2. вследствие недостатка мощности летно-технические данные Б-5 значительно ухудшаются, не обеспечивается одномоторный полет в случае отказа одного из моторов и вместо 6 пассажиров возможна перевозка только 5 человек;
3. моторы М-26ГР не строятся в серии, не доведены и не проверены в условиях летней и зимней эксплуатации. Удельный расход горючего выше, чем у АШ-21.
Необходимо обязать МАП, в частности гл. конструктора ОКБ-29 Ивченко, срочно приспособить моторы АШ-21 под геликоптер Б-5 и Б-9 (8652, 160-171).

В 1946 был разработан пассажирский геликоптер Б-9 – конструктор Братухин И.П.
Геликоптер строился в ОКБ-3 МАП согласно плану опытного строительства 1947 года.
Макет Б-9 был принят макетной комиссией ГВФ 14 марта 1947 года с обязательным требованием (учитывая утяжеление полетного веса геликоптера до 4100 кг) установить на Б-9 вместо маломощных моторов М-26ГР – моторы АШ-21 (8652, 160-171).

В 1946 году Рафаэлянца направили в Летно-исследовательский институт (ЛИИ МАП), где для обеспечения испытаний авиационной техники было организовано специальное подразделение, состоявшее из КБ и Центральных мастерских. Здесь под его руководством в 1956 году построили и испытали экспериментальный ЛА вертикального взлета и посадки (ВВП) «Турболет», а также разработали несколько эскизных проектов самолетов ВВП. Кончина Арама Назаровича в 1960 году помешала осуществлению этих планов (25006)

В 1946 г. был проект 24-цилиндрового двигателя мощностью 3700 л.с. ВК-150. Работа прекращена в 1947 г. в связи с загрузкой КБ проектированием ТРД. Опытные образцы не изготавливались (11852).

В 1946 г. было выдано задание на М-4ГР (АИ-4В). Этот двигатель для легких вертолетов создавался специально для конструкторского бюро Камова. Задание на М-4ГР было выдано в 1946 г. Реально он проектировался в октябре — декабре 1948 г. В ноябре 1948 г. опытный образец выставили на совместные испытания. Двигатель имел оригинальную компоновку — ось вентилятора обдува располагалась перпендикулярно плоскости цилиндров и оси коленвала. Было изготовлено несколько опытных экземпляров. В 1948 г. мотор переименовали в АИ-4В. С сентября 1949 г. АИ-4В проходил летные испытания на легком вертолете Ка-10. В 1950 г. дважды выставлялся на госиспытания: в январе неудачно, в июне — успешно. Серийно АИ-4В не выпускался. На базе М-4Г во второй половине 1949 г. был сделан М-4С для легких самолетов. Его единственный образец проходил заводские испытания в 1949 г.
Характеристики:
• 4-цилиндровый оппозитный, воздушного охлаждения с принудительным обдувом, четырехтактный, редукторный (с двумя редукторами), с муфтой включения и свободного хода;
• мощность 50/55 л.с.
АИ-4В использовался только на вертолете Ка-10 (11852).

В 1946 г. ОКБ-478 получило задание на разработку двигателя для легких самолетов мощностью 80 л.с. М-10 (АИ-10). Ранее это обозначение уже давалось дважды. В первый раз его присвоили модернизированному варианту мотора «Либерти» (М-5), испытывавшемуся в 1926 г. Во второй — небольшому дизелю, проектирование которого поручили конструкторскому бюро завода № 154 в 1941 г. (но он не был создан).Проектировался с начала 1947 г. В октябре того же года были изготовлены три опытных экземпляра, которые использовали для заводских стендовых испытаний. В мае 1948 г. М-10 прошел госиспытания и был переименован в АИ-10. Проходил летные испытания в 1948 г. на По-2, в 1949 г. — на Як-20. Серийно двигатель не производился.
Характерист ики:
• 5-цшиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырехтактный, безредукторный, без наддува;
• объем 4,627 л;
• диаметр цилиндра/ход поршня 105/105 мм;
• степень сжатия 5,5;
• мощность 80/90 л.с. (по проекту 80 л.с.);
• вес 105 кг (без генератора, вакуум-помпы, компрессора и регулятора оборотов ВИШ) (11852).

В 1946 году главнокомандующий ВВС Вершинин писал письмо Хруничеву.
Посылаю Вам для ознакомления проект постановления правительства об учреждении Академии авиационных исследований при СМ.
Поскольку большая часть Ваших предложений в этом проекте учтена, считал бы возможным представить проект в такой редакции Булганину Н.А. на рассмотрение.
Приложение: упомянутое на 4-х листах.
Вице-президенты
Шишкин, Христианович, Юрьев
Президиум (только доктора)
	Яковлев
	Поликовский

	С.В.И.
	Остославский

	Туполев
	Келдыш

	Климов
	Кишкин

	Микулин
	Юрьев

	Христианович
	Пышнов (2078,207)



В 1946 к ОКБ С.В.И. вернувшемуся в Москву на территорию завода 240 присоединили завод 482, где ранее было ОКБ В.М.Мясищева.

Киевский механический завод им. Антонова берет начало от ОКБ-153, созданного в 1946 при Новосибирском авиазаводе на базе филиала ОКБ-115 А.С.Я. В Киев переехало только в 1952 (62,272).

В 1946 А.А.Микулин получил опытный завод 300, который стал ОКБ АМ, а до этого оно было в ЦИАМ им. Фрунзе (62,53).

МЗ Сатурн был создан с 1946 на базе завода опытного моторостроения 165 (62,332).

Куйбышевское НПО Труд берет начало от завода 2, созданного в 1946 и занятого авиа и ракетными двигателями (62,300).

В 1946 г. завод № 83 (Завод № 19 МСП, Завод им. Горького, А-3243, ОАО «Хабаровский завод им. А.М. Горького» / г. Хабаровск/) был передан в ведение МСП (и, возможно, получил № 19). Начато освоение выпуска техники и механизмов для кораблей ВМФ.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Создано: заряжающее устройство 49К для РПК-5 «Ливень» (1970-е) (11982).

В 1940-46 производственные мощности АП:
	
	число заводов
	площади (тыс. кв. м)
	станков (тыс.)
	рабочих (тыс.)

	1940
	100
	3457
	41
	370.2

	1941
	135
	4581
	58
	450.4

	1942
	136
	5445
	77
	478.9

	1943
	147
	7356
	85
	670.6

	1944
	164
	7700
	87
	732.6

	1945
	171
	8461
	93
	715.0

	1946
	158
	7890
	106
	623.3 (1566,157)



В 1946 была подготовлена:
ЗАМЕСТИТЕЛЮ МИНИСТРА АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ГЕНЕРАЛ-МАЙОРУ ИАС тов. М.М. Л У К И Н У от конструктора по моторостроению УРМИНА Е.В.
ДОКЛАДНАЯ ЗАПИСКА
В результате ознакомления с работами немецких конструкторских групп по ВРД в г. Дессау и г. Штасфурте, можно установить следующее:
По тяге, двигатели "012" и "018" занимают ведущее место среди известных нам ВРД; по их лобовой поверхности они также занимают одно из передовых мест, хотя последнее преимущество значительно погашается большой длиной двигателя.
По удельному расходу топлива двигатели уступают на 20-30 % более экономичным английским ВРД, по удельному весу почти в 2,5 раза тяжелее их. В современных условиях эти недостатки являются решающими, ток как, по складывающимся воззрениям, при создании новых типов ВРД, почти не существует ни каких ограничений к повышению их мощности.
Доводка двигателей "012" и "018" находится в начальной стадии. По степени отработанности конструкции, вряд ли реально рассчитывать на проведение ее официальных испытаний в 1946 г. Припомним, что создание последнего ВРД фирмы "Рольс-Ройс -НЭН" заняло, с момента проектирования, всего 5,5 месяцев.
Технические руководители работ по 012 и 018 в прошлом самостоятельных конструктивных работ не вели /д-р ШАЙБЕ, д-р ФОХТ, ВАЛЬДМАН, ПРЕСТЕЛЬ, КЮММЕЛЬ/, и по существу не являются авторами этих двигателей, а лишь восстановили их чертежи с некоторыми изменениями. В конструкции "012" и "018" хорошо учтен и использован опыт фирм "ЮНКЕРС" и "БМВ" по созданию двигателей "004" и "003", но конструкция их является значительно более сырой, в особенности учитывая большой скачек в мощности; сказывается также длительный отрыв конструкторов от сведений по работам иностранных фирм, а равно и отсутствие привычной в прошлом, помощи смежных специальных фирм и институтов.
Намеченные новые перспективные работы обоих ОКД / - комбинация ВРД с поршневым двигателем - в Дессау, и турбина постоянного объема сгорания - в Штасфурте/ - не идут по линии современного развития, хотя и представляют свой интерес. Естественно ожидать, что подобный путь развития также не может ускорить появление более современных двигателей.
Расчетный и конструкторский аппарат обоих ОКД достаточно силен для проведения выше упомянутых работ, и разработки других заданий. Советских конструкторов в составе ОКБ нет.
В Дессау проводятся испытания элементов двигателя на прочность, с неполным воспроизведением рабочих условий; начаты испытания нагнетателя 004 на специальной установке, а также испытания двигателя "004" в высотной камере, что имеет особенно большое значение; однако, для испытаний двигателей "012" и "018" эти установки недостаточны; другие лабораторные работы находятся в зачаточном состоянии, в особенности в г. Штасфурте.
Научно-исследовательская часть не развита в обоих ОКБ. В частности профилировка лопаток компрессоров / а в Дессау и профилировка лопаток турбин/ - велась фирмой "АЭГ", которая, в свою очередь, базировалась на исследовании Геттингенской лаборатории. Сейчас в связи с ними утеряны, и это отражается на доводке двигателя 012.
Производственная часть обоих ОКБ развита очень хорошо, равно как и их технологический аппарат. Сильно развиты группы по сварке, по штамповке и слесарной обработке - обстоятельство особенно важное при постройке современных ВРД. В наших моторных ОКБ МАП эти группы всегда являются наиболее слабым производственным звеном. Полагаю, что объединение производственных баз, расположенных в г. Дессау и г. Штасфурте, не увеличило бы степени комплектности ОКБ, и не сократило бы сроки постройки деталей. Из сказанного вытекает следующее:
Продолжение работ по двигателям "012" и "018" является вполне правильным, так как этим обеспечивается получение наиболее мощных современных ВРД на базе богатого опыта фирм "Юнкерса" и "БМВ" /правда, без участия основных авторов этих объектов/. Безусловно полезно продолжение работ по форсированию двигателей "004" и "003", а также по двигателю пульсирующего типа. Но наряду с этим более тщательно должна быть дополнена тематика по новым, перспективным машинам, с УЧЕТОМ ДОСТИГНУТОГО УРОВНЯ РАЗВИТИЯ ВРД И СОВРЕМЕННЫХ ТЕМПОВ ИХ ДОВОДКИ.
Состав ОКБ желательно пополнить советскими конструкторами, а руководство их усилить. В случае объединения ОКБ, общее техническое руководство тем более не может быть обеспечено наличными кадрами. Необходимо к тому же, учесть известную розницу обоих групп, в результате многолетней междуфирменной конкуренции, и нежелание использовать опыт и помощь друг от друга.
Должны быть созданы лаборатории, мощные стенды и более мощная высотная камера; должны быть развиты исследовательские работы, соответственно новой тематике и перспективным работам.
Объединение производственных баз ОКБ по-видимому менее целесообразно, чем их самостоятельное существование; объединение не увеличит степени комплектности оборудования, и не сократит сроки доводки объектов; наоборот - сохранение их обоих позволит быстро развернуть в СССР еще одно ОКБ, либо с использованием немецкой группы, либо на базе какого либо недостаточно развитого ОКБ МАП.
/подпись/ г. Дессау (rgu).

В 1946 была подготовлена справка:
Помещения Болшевской трудкоммуны МВД во время ВОВ были переданы заводу № 455 МАП (9156).

В 1946 год велось строительство во Львове авиаприборного завода № 87 и самолеторемонтного завода № 797, строительство и восстановление завода № 2 МАП, изготовляющего контрольно-измерительные лабораторные приборы (9156).

В 1946 году была подготовлена справка:
Завод № 733 Министерства машиностроения и приборостроения
В Уфу был эвакуирован завод № 85 НКАП (9161).

В 1946 году была подготовлена справка:
Завод № 383 является единственным заводом деревянного винтостроения, имеет в своем составе мощные ОКБ, руководимое Кузьминым Г.И. (9161).

В 1946 году был завод № 32 МАП – Киров (9155)

В 1946 г. Люлька провел сравнительные испытания С-18 и трофейного двигателя Jumo 004. С-18 показал лучшую экономичность при большей тяге и меньшей массе. В результате открылись реальные возможности для проектирования, изготовления, испытания и доводки опытных турбореактивных двигателей. А.М. Люлька был назначен главным конструктором и ответственным руководителем завода № 165 (9018).

В 1946 г. была построена новая партия КР 10Х из 180 модернизированных ракет. В том же году в качестве носителей КР 10Х было переоборудовано еще два бомбардировщика Пе8. Начались контрольные (повторные) заводские и государственные испытания самолета-снаряда. Они проходили с 15 декабря 1947 по 20 июля 1948 г. на Государственном центральном полигоне Министерства Вооруженных Сил СССР.
Интересно, что на КР 10Х, испытывавшихся в 1945 г., тип крыла и стабилизатора и регулятор питания оставались такими же, как и у немецкого прототипа. На КР 10Х образца 1948 г. эти элементы заменили на более совершенные отечественные. Тяга ПуВРД возросла с 270 до 325 кг.
Было проведено 73 пуска модернизированных КР 10Х воздушного базирования. Испытания по полной схеме с инертным снаряжением прошли 64 самолета-снаряда, в том числе четыре – с посадочными шасси. По полной схеме в боевом снаряжении прошли три самолета-снаряда, по неполной схеме в боевом снаряжении – шесть КР. Во время испытаний на самолете-снаряде был произведен ряд доработок. В частности, металлические крылья были заменены на деревянные. Это было связано с тем, что из-за разной закрутки металлические крылья имели неровности (11686).

В 1946 г. в носители 10Х было переоборудовано еще 2 бомбардировщика Пе-8. С 15 по 20 декабря 1948 г. было проведено еще 73 пуска ракет 10Х воздушного базирования. (Вскоре наземный вариант получил индекс 10ХН.).
Аэродинамическая схема ракеты 10Х нормальная самолетная. Длина ракеты 8,0 м. Максимальный диаметр корпуса 1,05 м. Размах крыльев 6,0 м. Первые образцы 10Х имели металлические крылья, последующие - деревянные. Двигатель пульсирующий Д-3 с тягой 310 кг. Стартовый вес ракеты 2,126 - 2,13 т. Вес боевой части 800 кг. Максимальная скорость полета 550-600 м/с. 
По результатам летный испытаний 10Х была рекомендована к принятию на вооружение, но руководство ВВС фактически отказалось это сделать. Понять его очень легко. Ракета имела малую дальность и скорость, меньшую скорости винтомоторных истребителей того времени. Инерциальная система наведения допускала стрельбу лишь по крупным городам. Попадание в квадрат 5 х 5 км считалось удачным, и это с расстояния 200-300 км! Наконец, в ВВС практически не было носителей для 10Х. Пе-8 состояло на вооружении всего несколько десятков, а Ту-4 еще не было. 
Но Челомей был упрям и продолжал гнуть линию ФАУ-1, как и позже, с 1955 до 1984 г. он будет гнуть линию П-5.
Еще в 1946 г. Челомей спроектировал авиационную ракету 14Х с двумя более мощными пульсирующими двигателями Д-5. Аэродинамическая схема 14Х нормальная самолетная. Длина ракеты 7,6 м. Максимальный диаметр корпуса 0,85 м. Размах деревянного крыла 6,5 м. Стартовый вес 2,5 т. Два двигателя Д-5 развивали тягу по 420 кг. Проектная скорость 800 км/час. Дальность до 250 км. Боевая часть та же, что и у 10Х. Система управления инерциальная. Рассматривался вариант 14Х с системой наведения по проекту ракеты <Кометы>, но вскоре он был отвергнут. А ракета 14Х тихо скончалась, вопрос о ее принятии на вооружение даже не ставился (12414).

В 1946 году была подготовлена справка:
Завод № 243
Адрес: Ташкент, п/я № 95
Ввод в эксплуатацию: 1929 год
Продукция: в 1946 году производили капитальный ремонт самолетов ПС-84, ЛИ-2, ДС-3 и моторов АШ-62 ИР (8666).

В 1946 году была подготовлена справка:
Авиарембаза № 402 ГУГВФ
Адрес: ст. Быуово М.-Ряз. ж/д, п/я № 5 (8667).

В 1946 году была подготовлена справка:
Авиарембаза № 403 ГУГВФ
Адрес: Иркутск, 10, п/я № 240
Ввод в эксплуатацию: 1938 год
Ремонт самолетов: Ю-52, ЛИ-2, ПО-2, Ш-2; производство новых самолетов Ш-2
Ремонт моторов: М-11Д, М-17, БМВ-132 (8668).

В 1946 году была подготовлена справка:
Авиарембаза № 400 ГУГВФ
Адрес: ст. Внуково (8669).

В 1946 году была подготовлена справка:
Авиарембаза № 401 ГУГВФ
Адрес: Новосибирск, Аэропорт (8670).

В 1946 г ГВФ получил один Ю-52, четыре Си-204 и шесть “Шторхов”. Далее роль немецких самолётов в отечественной гражданской авиации неуклонно сокращалась. Высвободившиеся из расфомированных транспортных дивизий и полков (в них в середине войны превратили особые авиагруппы) Ли-2 и Си-47 вернулись на внутрисоюзные линии. Большой необходимости в немецких машинах уже не ощущалось. Начался процесс списания по износу, но пока ещё достаточно медленный. Некоторые самолёты передали в ведомственную авиацию (6393).

В 1946 г. для Министерства геологии в нескольких экземплярах построили гражданский вариант самолета с аэрофотоаппаратом для аэрофотосъемочных работ (9528).

В 1946 г. усовершенствовали подвод смазки к седьмой опоре коленчатого вала, технологию обработки и сборки шатунов, изменили конструкцию крепления поводков шестерен привода нагнетателя. Несмотря на это, завод № 24 был вынужден ввести обязательную переборку всех выпускаемых моторов после трехчасовых сдаточных испытаний. Помимо этого, были установлены дополнительный контроль за качеством деталей и вторичная контрольная сборка, а на все выпускаемые в 1946 г. моторы вводилась годичная консервация.
(10680).

В 1946 г. в СКВ турбинного производства ЛКЗ, обладавшим опытом разработки и серийного производства паровых турбин малой и средней мощности, приступили к созданию танковой ГТСУ. В период 1948-1949 гг. под руководством главного конструктора А.Х. Ста- ростенко был выполнен технический проект ГТД мощностью 515 кВт (700 л.с.) со стационарным (невра- щающимся) теплообменником. Однако работы в этом направлении были прекращены в связи с неприемлемыми расчетными величинами расхода топлива. (Более подробную информацию по работам над ГТД периода 1945-1965 гг. см. «ТиВ» №7,10/2009 г.).

В 1946 г. советская авиационная техника начала поступать в Северную Корею. В Пхеньяне создали учебный полк, в ряде источников именуемый также авиационным училищем. Там наши инструкторы обучали корейцев на различных самолетах, в том числе имелись и несколько УИл-10. В 1947 г., почти за год до официального провозглашения Корейской Народно-Демократической Республики (КНДР), началось формирование смешанной авиадивизии. В ее состав вошел 1-й штурмовой полк. Позднее нумерацию частей и соединений изменили. Дивизия стала 5-й, а полк -57-м. Летный и технический состав готовили также в СССР, а позднее и в Китае (10681).

В 1946 г. на полигоне в Фаустово, созданном в 1941 для наземных испытаний AT и вооружения, была организована база № 1 НИИАС (База № 1 НИИАС, Научно-испытательный агрегатный институт (НИАИ), Белозерский филиал «Прибор» НИИАС, Государственный научно-испытательный полигон авиационных систем (ГосНИПАС), ФГУП, ФКП «Государственный казенный НИПАС» («ГкНИПАС») /пос. Фаустово (Кратово) Московской обл./ /140250 пос. Белозерский Воскресенского р-на Московской обл. тел. 556-07-09). В 1965-66 г. полигон преобразован в самостоятельный НИАИ, с 1978 г.- Белоозерский филиал «Прибор» НИИАС, с 1994 г.- самостоятельный ГосНИПАС. В 2002 г.- ФКП ГкНИПАС.
Испытания вооружения: морской ракетный комплекс П-5 (с 12.03.1957 г.).58
Создано: противовоздушная мина «Темп-2»;63 многоцелевой штурмовой выстрел для РПГ-7 (1995); противотанковая противокрышевая мина.
Работы (2000 г.): ОКР «Пассажир» по разработке стендового оборудования для сертификационных динамических испытаний на пассивную безопасность средств защиты пассажиров и экипажа транспортных средств при столкновении и авариях; ОКР «Безопасность» по разработке методов и средйтв испытаний транспортных средств, оборудования и защитных систем для обеспечения пассивной безопасности.
Направления деятельности (2002 г.): аэробаллистические исследования ЛА и вооружения, исследования эрозионного воздействия вооружения на защитные покрытия; огневые испытания ЖРД, РДТТ, камер сгорания; сертификационные испытания элементов пассажирских ЛА; исследования технических и эксплуатационных характеристик установок вооружения, влияния вибрационных и тепловых нагрузок, аэрокосмических условий и электромагнитного воздействия на работу авиационного вооружения; испытания систем аварийного покидания ЛА, исследования динамики парашютных систем; оценка боевой живучести ЛА.
В состав экспериментальной базы входили: высокоскоростной ракетный испытательный трек; стенд «Кресло» (1999 г.); стенд испытаний бортовых накопителей информации; легкогазовая система для испытаний на устойчивость к воздействию снарядов и осколков; комплекс светового моделирования; аэробаллистическая трасса; стенд тепловых испытаний СТИ-3; термоакустическая установка; комплекс стендов для испытаний ракетных двигателей; стенд комплексных испытаний; стенд для испытаний микроЖРД; вакуумный стенд; стенд теплоэрозионных испытаний.
Являлся одним из 5 крупнейших полигонов России (2002 г.).
Площадь- более 10.000 га.
Численность персонала (1990 г.)~ 2000 чел., (2002 г.)- 1200 чел.
Начальник (1946 г.)- А.В. Архаров, (1994 г.)- Л.К. Сафронов. Директор (2002 г.)- А.А. Стрельников, (2005 г.)-B.Г.Русс.
Зам. Директора: по научно-испытательной базе (2002 г.)- В.Г. Русс; по безопасности (2002 г.)- Ю.И. Кирпичев; по персоналу (2002 г.)- Н.В. Щипунов.
Гл. инженер (2002 г.)- В.Г. Русс. Исполнительный директор (-2002-05 г.-)- В.Я. Ниязов.69 Центр микроэлектроники авиационной промышленности
Создан при ГосНИИАС. Руководитель (1984-89 г.)- Б. Алешин (119822).

В 1946 г. параллельно работам на полигоне прошли дополнительные испытания самонаправляющейся бомбы СБ-1М в аэродинамической трубе для уточнения расчётных коэффициентов. В том же году произвели полную отработку системы индикации СБ-1М на боевые корабли флота в зависимости от различных погодных условий, яркости света, присутствия тумана и облаков, наличия буруна за кораблём и др.
Были определены условия применения по реальным целям. В выводах по бомбометанию с пикирования отмечалось: «При сбрасывании СБ-1М прицеливание не требует точного совмещения цели с перекрестием прицела /допустимы отклонения порядка +- 20/, учёта баллистических данных, ветра и высоты и может быть произведено при помощи простого визира».
Применение боеприпаса было возможно в узком диапазоне погодных условий и сильно зависело от облачности, освещённости и удалённости от берега. Авиабомба допускала атаку на корабль только днём в направлении от солнца в пределах +/- 90°. При этом цель типа «линкор» в зависимости от освещённости бомба СБ-1М могла засечь и поразить на дистанции 6500…12000 м, а «крейсер» на дистанции 4000…8000 м. Одновременно с этим была зафиксирована недостаточная для действенного поражения цели, хотя и соответствующая первоначальному техническому заданию, величина боезаряда всего в 100 кг. Таким образом, СБ-1М, став первым отечественным управляемым авиационным боеприпасом, прошедшим весь цикл испытаний с положительной оценкой, всё же не могла быть рекомендована к принятию на вооружение (23539).

С 1946 из предприятий Министерства вооружений (министр Д.Ф. Устинов) в инфраструктуру разработки ядерного оружия входило конструкторское бюро завода No. 88 (главный конструктор Костин). Это КБ с самого начала и до прекращения работ над бомбой с атомным зарядом пушечного типа занималось разработкой конструкции ствола и стреляющего механизма. Сотрудники КБ совместно со специалистами Лаборатории No. 2 решали также вопросы, связанные с проблемой синхронности при выстреле (10549). В пушечном варианте атомного заряда применялись детали из карбида вольфрама. Они изготавливались на комбинате твердых сплавов Министерства цветной металлургии (10549). Кроме того, необходимость использования таких материалов, как бериллий и галлий определила введение в ядерно-оружейную инфраструктуру Государственного института редких металлов (Гиредмет), входившего в Министерство металлургической промышленности (министр И.Ф. Тевосян) (10549).

В 1946 был создани ВНИИРА на базе НИИ-33 и завода 327
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Работы (2002 г.): разработка и производство: систем посадки ЛА, КА; спутниковых систем навигации и ОВД, РЛС, систем вторичной радиолокации, самолетных ответчиков, систем предупреждения столкновения; диспетчерских тренажеров; наземных метеолокаторов; бортовое оборудование систем GPS/ГЛОНАСС; средства коррекции БПЛА; мобильный комплекс управления полетами посадкой; микроволновые интегрированные цепи.
Имеет филиалы (2002 г.): ВНИИРА-ОВД, ВНИИРА-«Навигатор».
Численность персонала (2002 г.)- 2435 чел.
Ген. Конструктор (2002 г.)- Г.Н. Громов.
Директор (2002 г.)- Г.Н. Громов.
Зам. директора (2002 г.)- К.Е. Кальченко, (2002 г.)- Д.И. Ливенцов, (2002 г.)- Е.И. Мищенко.
Зам. гл. инженера (2002 г.)- Е.П. Ефимкин.
ВНИИРА-ОВД
Работы (2002 г.): разработка аэродромно-районной АС УВД «Синтез», тренажера для подготовки диспетчеров «Инструктор», РЛ комплексов «ВРЛ «Радуга», КА РЛП «Радуга-2», моноимпульсного ВРЛ МВРЛ-СВК и АПОИ.69 
ВНИИРА-«Навигатор»
199106 г. Санкт-Петербург ул. Наличная, 20 тел. 356-33-44 www.navigat.ru
Филиал ВНИИРА (2002 г.). Принимал участие в программе создания ОК «Буран». Разработка радиооборудования ЛА (2003 г.).
В 2002 г. вошел в концерн «Алмаз-Антей».
Работы (2005 г.): разработка арсенид-галлиевых монолитных интегральных схем и гибридно-монолитных интегральных модулей.
Работали: (2005 г.)- В. Гук (нач. отдела), (2005 г.)- Л. Шустерман (нач. сектора).ВП-2/05 
Создано: навигационно-посадочная аппаратура РСБН-85, VIM-95, ВНД-94, система предупреждения близости земли СРПБЗ; самолетные ответчики СО-94Р, СО-96 (10776).
ГП «ВНИИ радиоаппаратуры» (ВНИИРА), ОАО «Ордена Трудового Красного Знамени ВНИИРА»
199106 г. Санкт-Петербург Шкиперский проток, 19 тел. 327-65-81

С 1946 года началось взаимодействие КБ-11 с Министерством авиационной промышленности. Основной сферой этого взаимодействия было создание самолетов-носителей атомных бомб. Несколько позднее сотрудничество атомных организаций с этим Министерством расширилось в связи с необходимостью производства крупных отливок из магниевых и алюминиевых сплавов для корпусов ядерных зарядов. Эти отливки производились на заводе No. 219. Сами же корпуса из них изготавливались на ленинградском заводе "Большевик" (10549).

В 1946 г. на базе вывезенного из Германии завода по производству графитовых рулей для ракеты ФАУ-2 был создан Завод № 523 ММП, Государственный НИИ конструкционных материалов на основе графита («НИИГрафит»), ФГУП «НИИГрафит» /111141 г. Москва ул. Электродная, 2 тел. 176-13-06/, размещен на площадке Московского электродного завода. В 1953 г. завод начал изготовление графита для ядерного реактора «АМ».
В 1960 г. на базе завода № 523 создан НИИГрафит. Он стал ведущей в стране организацией в области разработки и получения материалов и изделий на основе углерода для атомной энергетики, РКТ, авиации, металлургии, машиностроения, электроники, медицины.
Создан антифрикционный термостойкий графит ATI" для уплотнительных колец авиадвигателей (1973 г., Ю.Н. Васильев). Разработка защиты космических аппаратов от теплового и космического излучения. Принимал участие в программе создания ОК «Буран».
Институт имел свое опытное производство.
В 1992 г. акционирован. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Работы (2002 г.): разработка технологий и организация производства материалов на основе углерода и базальта (волокон, тканей, нетканых материалов, углебазальтопластиков, углерод-углеродных композитов, особо чистых графитов) и изделий из них (антифрикционные химически стойкие узлы трения, тепловые узлы электропечей, изделия из стеклоуглерода).
Численность персонала (2002 г.)- 500 чел.
Директор (-2000-02 г.-)- В.И. Костиков.
Зам. директора: (2002 г.)- М.А. Авдеенко; по науке (2002 г.)- А.В. Демин; по коммерческой работе (2002 г.)- Х.М. Аберяхимов.
Гл. инженер (2002 г.)- П.М. Рубинчик (11982).

[bookmark: r9][bookmark: r10]В 1946 г. доработка всех трех типов германских ЗУР была начата в институте «Берлин», созданном советскими оккупационными властями на базе берлинского завода «Гемма». Входившее в состав института КБ-2 занималось ракетой «Вассерфаль», а КБ-3 — ракетами «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». КБ-2 возглавлял Е.В. Синильщиков, командированный в Берлин из ЦАКБ, руководимого В.Г. Грабиным. В КБ по штатному расписанию должно было работать 80 немецких и 80 советских специалистов, а фактически к середине июля 1946 г. там работало только 20 немецких и 6 советских специалистов. К середине августе немцев уже было 43, однако инженеров и техников среди них было только 16 человек. Перед КБ-2 стояла задача воспроизводства ЗУР «Вассерфаль». Необходимо было восстановить и укомплектовать техническую документацию на ракету и наземное оборудование. Из Москвы должны были доставить ранее вывезенную из Германии ракету «Вассерфаль», и сотрудники КБ-2 должны были ее восстановить, отрегулировать и испытать. До апреля 1947 г. в КБ-2 должны были по откорректированным чертежам изготовить две ракеты с двумя дополнительными двигателями, а до декабря 1946 г. должен был быть готов один комплект наземного оборудования. Только в августе 1946 г. ракета «Вассерфаль» была доставлена из Москвы в Берлин, и это сорвало все намеченные сроки работ. КБ-3 возглавлял С.Е. Рашков, командированный из ОКБ-16, которым руководил А.Э. Нудельман. По штату в КБ должно было работать 107 немецких и 68 советских специалистов, а фактически к июлю 1946 г. было только 22 немецких и 18 советских сотрудников. К середине августа их число достигло 50 и 21 человек соответственно. Перед КБ-3 ставилась задача воспроизводства ЗУР «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». По ракете «Шметтерлинг» необходимо было по найденному образцу ракеты и имевшимся эскизам разработать чертежи, составить технические условия на изготовление и приемку ракет, полностью восстановить найденный образец ракеты и по откорректированным чертежам до октября 1946 г. изготовить две новые ракеты, а до апреля 1947 г. — опытную партию из 10 ракет. Также планировалось восстановить чертежи, технические условия и найденный образец ракеты «Рейнтохтер R-3F». Отдел № 6 жидкостных реактивных двигателей к ракетам «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер» возглавлял бывший сотрудник Казанского особого бюро НКВД («шарашки») Н.Л. Уманский. По штату в отделе должны были работать 120 немецких и 50 советских специалистов, а фактически в июле 1946 г. было 29 немецких и 7 советских специалистов, к середине августа их число достигло 90 и 14 человек соответственно. В отдел № 6 входили техническое бюро и лаборатория. Техбюро руководил заместитель Уманского А.В. Флеров — будущий начальник отдела турбонасосных агрегатов в КБ A.M. Исаева. Задачей техбюро являлось воспроизведение чертежей и технической документации двигателей, а в лаборатории должны были экспериментально отрабатываться элементы двигателей. Перед отделом ставились задачи восстановления чертежей, технической документации и образцов двигательных установок ЗУР «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». Двигательные установки включали камеру сгорания, топливные баки, бак вытеснительной системы подачи компонентов топлива в камеру сгорания, арматуру регулирования подачи и систему трубопроводов. Все работы по восстановлению чертежей, документации и образцов планировалось выполнить до октября 1946 г. Отдел № 7 радиоуправления возглавлял В.А. Говядинов. В отдел входили бюро аппаратуры управления полетом и бюро аппаратуры самонаведения. Опытный завод института, возглавляемый главным инженером С.Н. Поляковым, командированным из Министерства сельхозмашиностроения (позже его сменил подполковник А.Р. Кравченко из ГАУ), создавался для изготовления всех образцов ракет и снарядов, воспроизводимых институтом «Берлин», а также необходимого оборудования для исследований и испытаний образцов. К 15 августа 1946 г. на заводе уже работало 10 советских и 100 немецких специалистов, но этого было совершенно недостаточно для производства воспроизводимых образцов. У института «Берлин» были и филиалы. Это завод «Текситльмашиненфабрик» в городе Циттау (изготовление и сборка ЗУР «Вассерфаль»); завод № 114, бывший «Бюссинг» в районе Берлин-Обершеневайде (изготовление деталей ЗУР «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер»); испытательная станция пороховых реактивных снарядов «Рейнсдорф» в городе Виттенберге и др. В изготовлении ракет участвовали и другие предприятия, расположенные в советской оккупационной зоне и в западных секторах Берлина, между которыми тогда еще не было оборудованных границ и пограничных переходов, и в гражданской одежде можно было свободно перемещаться без всяких пропусков. Гироскопические приборы для ЗУР и для ракеты ФАУ-2 производил завод Цейса в городе Йене. Там же велись экспериментальные работы по головкам самонаведения для ЗУР. К 1 октября 1946 г. в институте «Берлин» работали 443 советских специалиста и 1283 германских специалистов и рабочих. К этому времени по ЗУР «Вассерфаль» были выполнены следующие работы. Восстановлена большая часть технической документации на изготовление корпуса ракеты и двигательной установки. Собрана одна ракета, ранее вывезенная из Германии в Москву и доставленная оттуда в институт «Берлин», а также одна некомплектная ракета, собранная в Циттау без камеры сгорания и арматурного блока. Изготовлены детали для сборки девяти ракет. Собраны два образца двигателя. Изготовлено около 80% деталей для тридцати комплектов двигателей. Проведены испытания отдельных узлов двигателя и исследования материалов, идущих на изготовление основных деталей двигателя. Изготовлен комплект бортовой аппаратуры в составе: бортовая приемная антенна, приемник «Штрассбург», реле «Взрыв». Наземная аппаратура радиоуправления была общей для ЗУР «Вассерфаль», «Шметтерлинг» и «Рейнтохтер». По ЗУР «Шметтерлинг» были восстановлены рабочие чертежи, составлены технические описания, разработаны чертежи боевого снаряжения ракеты на базе авиабомбы R 100-BS, разработан прибор предстартового контроля, собраны, но не полностью укомплектованы аппаратурой и взрывателями три ракеты. Восстановлено три комплекта бортовых приборов: бортовой приемной антенны, бортового приемника «Кольмар», реле «Взрыв». Восстановлены 6 образцов неконтактного радиовзрывателя «Фокс», которые отрегулированы и проверены в лабораторных условиях, но рабочие чертежи и документация на них восстановлены не полностью. По ЗУР «Рейнтохтер R-3F» восстановлен комплект чертежей, разработаны технические условия на изготовление и приемку, составлены описания, собрана полностью одна ракета с ЖРД без взрывателя. Ракета для пуска была непригодна, поскольку ее отдельные детали и узлы являлись некондиционными. Кроме того, из найденных узлов и деталей на опытном заводе была собрана одна ракета «Рейнтохтер» с пороховым двигателем. Были восстановлены образцы аппаратуры: бортовой приемной антенны, бортового приемника «Штрассбург», фильтра питания, реле «Взрыв». Вся эта аппаратура была установлена на собранную ракету. На этом работы над ЗУР, равно как и по другим ракетам, в Германии закончили (15225).

В 1946 в служебной записке главнокомандующего ВВС. Красной армии главного маршала авиации А.А. Новикова наркому обороны Советского Союза И.В. Сталину, характеризуя самолетный парк советских ВВС, АА. Новиков отмечал, что «наша стратегическая авиация имеет на вооружении сильно устаревшие самолеты Ил-4, Ли-2, Ер-2, которые совершенно не отвечают современным боевым требованиям, а НКАП до сих пор не дал ни одного опытного современного многомоторного самолетаз. Наша оперативно-тактическая авиация имеет на вооружении машины, уже отстающие по скоростям, по боевому оборудованию и через один, максимум два года будет малоэффективным средством как нападения, так и защиты, т.е. может повториться 1941 год, когда наша авиация имела много старых самолетов (И-15, И-15 3, И-16, СБ и др.), но не в состоянии была дать эффективную защиту и нападение, несмотря на хорошие летные кадры. В этих условиях ясно, что количественная сторона не решает вопроса, необходимо поднять качество и культуру авиатехники и ее производства (курсив мой). В чем состоит отставание нашей авиационной техники, которое, естественно, все более и более будет сказываться на боеспособности всех видов авиации наших Вооруженных сил (ВВС КА, ВВС ВМФ, ВВС ПВО) и какие, на мой взгляд, необходимо принять меры
ПО САМОЛЕТОСТРОЕНИЮ. В настоящее время Военно-воздушные силы Красной армии имеют только один вид истребителя — фронтовой (Як-3, Як-9 и Ла-7). Других же типов истребителей — высотных, перехватчиков, ночных и дальнего сопровождения бомбардировщиков фактически у нас нет. Имеющийся истребитель сопровождения Яковлева современным боевым требованиям не удовлетворяет из-за недостаточной дальности, низких летных качеств, малой мощности огня и отсутствия специального оборудования на дальние расстояния. Максимальная скорость у самолета Яковлева 1810 км, у Лайтнинга — 3600 км; максимальная скорость у самолета Яковлева 584 км, у Лайтнинга — 663 км; вооружение у самолета Яковлева 1 пушка и 1 пулемет, у Лайтнинга — 1 пушка и 4 пулемета. Современный самолет с бензиновым мотором можно поднять на большую высоту только при наличии турбокомпрессора. Отработка же турбокомпрессора — этого решающего агрегата высотного самолета идет в авиационной промышленности чрезвычайно медленно, и отработанных образцов у нас на вооружении до сих пор нет. Работа конструктора Микояна над высотным истребителем не дает нужных результатов главным образом потому, что конструктор Микулин подает ему, как правило, недоведенные моторы AM-39 и АМ-42 с турбокомпрессорами. Эта же самая причина тормозит выпуск в свет более усовершенствованного бомбардировщика Туполева с моторами АМ-39тк и АМ-42тк»
ПО НОЧНЫМ ИСТРЕБИТЕЛЯМ. Во время войны получили развитие двухмоторные ночные истребители, применявшиеся против дальних бомбардировщиков ночью и днем в условиях плохой видимости, для чего на них устанавливалась специальная радиолокационная аппаратура. В США имеется специальный ночной истребитель Р-61, выпускаемый серийно3. Самолет имеет: два мотора, полетный вес 13,5 тонны, максимальная скорость на высоте 595 км, продолжительность полета 5 ч 54 мин, вооружение 4 пушки и 2 пулемета. Наши Военно-воздушные силы не имеют на вооружении двухмоторного истребителя с радиолокаторной аппаратурой и электрифицированным пулеметно-пушечным вооружением. Такой самолет нам крайне необходим, в особенности для истребительной авиации ПВО, как одно из средств борьбы с дальними бомбардировщиками.
ПО РЕАКТИВНОЙ ТЕХНИКЕ. За годы войны состояние реактивной техники значительно улучшилось. В деле практического освоения реактивных двигателей и самолетов бесспорно достигнуты большие успехи. Это подтверждается следующим: если до войны и в начале войны ни одна из воюющих сторон не имела у себя на вооружении ни одного реально отработанного самолета с реактивным двигателем даже в опытном строительстве, то к концу войны реактивные самолеты одиночками появились уже на фронтах, а в 1945 году в США и в Англии они переданы были в серийное производство и приняты на вооружение1. Германия по развитию реактивной техники опередила США и Англию. К концу 1944 года Германия имела четыре отработанных типа реактивных самолетов: Ме-262, Ме-1бЗ, Хе-1б2 и Арадо-234, которые были переданы в серийное производство для массового выпуска2. Всего в Германии за период с декабря 1944 года по апрель 1945 года было выпущено 879 реактивных самолетов. В США производством реактивных двигателей занимаются следующие моторостроительные фирмы: «Дженерал-Электрик», «Аллисон», «Пратт-Уитней» и «Вестингауз». Таким образом, широкое внедрение реактивной техники в производство и вооружение авиации реактивными самолетами является неоспоримым фактом, подтверждающим и определяющим направление перевооружения военной авиации в США и Англии в ближайший период, с чем нельзя не считаться и что обязательно необходимо как можно быстрее предусмотреть для наших Воздушных сил, т.е. вооружить нашу военную авиацию, и в первую очередь истребительную, реактивными самолетами. В ближайшую пятилетку наша истребительная авиация должна заменить свой самолетный парк минимум на 20—25 %, что потребует от авиапромышленности производства от 3500 до 5000 реактивных самолетов. Несмотря на явное отставание, работы по реактивной технике в Советском Союзе проводятся крайне медленно. По постановлению ГКО (Государственный Комитет Обороны. — Е.П.) от 22 мая 1944 года конструкторы Яковлев, Лавочкин, Микоян, Сухой обязаны были в 1944 и в 1945 гг. отработать каждый в отдельности постройку истребителя с реактивным двигателем, но до настоящего времени ни один из реактивных самолетов не только не принят на вооружение ВВС Красной армии, но и не доведен для предъявления на государственные испытания. Такое отставание отечественной промышленности в освоении и внедрении в производство реактивной авиатехники неизбежно приводит к отставанию нашей авиации и к значительному снижению ее боевых качеств, в особенностиу истребителей. Для ликвидации отставания в оснащении авиации Вооруженных сил реактивными самолетами, полагал бы целесообразным провести следующие мероприятия: 
1. Создать при Совете Народных Комиссаров СССР Научный комитет по реактивной технике, на который возложить руководство по изучению, освоению и внедрению в производство реактивной техники в промышленности. 
2. Провести закрытую научную конференцию во енных и гражданских специалистов по вопросам со стояния и дальнейшего развития реактивной техники. 
3. Резко усилить производственную мощность опытных цехов авиазаводов. 
4. Увеличить число конструкторских бюро, которым предложить шире использовать образцы трофейной реактивной техники. 
5. Организовать закрытый конкурс среди конструкторов НКАП на постройку реактивных двигателей и самолетов. 
6. Провести специальный отбор квалифицированных кадров рабочих в опытные цеха и на опытные заводы авиапромышленности. 
7. Рассмотреть состояние опытных работ по двигателям и самолетам совместно НКАП и ВВС КА, в результате чего должны быть выработаны конкретные мероприятия по развертыванию опытного строительства реактивных самолетов и двигателей для доклада Правительству. 
8. В связи с резким повышением максимальных скоростей полета самолетов с реактивными двигателями потребуется серьезное изучение влияния сжимаемости воздуха. Для этой цели необходимо при ЦАГИ срочно запроектировать и построить аэродинамическую трубу, которая бы позволяла доводить скорость потока воздуха до равной скоростям реактивных самолетов при одновременном изменении температуры до известных нам температур стратосферы (50—56°) и плотности воздуха до потолка реактивных самолетов в пределах до 14 000— 15 000 метров» (12652).
Ответ на этот вопрос частично содержится от 

В годовом отчете ЦАГИ за 1946 г. говорилось: «Опыты, проведенные с рядом реактивных самолетов... в трубах Т-101 и Т-104, позволили выявить некоторые интересные особенности самолетов этого типа. Были испытаны самолеты «150», И-300, Су-5 и Як-15. Эти опыты не являлись законченными научными исследованиями и имели своей целью главным образом дать ответ по летным характеристикам определенных опытных образцов самолетов. Тем не менее результаты этих испытаний, даже в таком виде, могут представить интерес для конструкторов». Для проведения экспериментов потребовалось создать новую методику и решать новые задачи в области измерений (например измерение температуры и напоров в струе горячих газов). Компоновка первых реактивных самолетов обусловила изменение картины обтекания носовой части фюзеляжа, сильное изменение поля скоростей в области горизонтального оперения в зависимости от скорости потока, уменьшение подъемной силы за счет подсасывающего эффекта струи газов в хвостовой части самолета. Все эти работы не принесли во время войны никакой практической пользы, но заложили фундамент для дальнейшего развития. «Во время войны в авиации, кроме текущих задач, закладывали будущее, решая новую, по существу, задачу - создание реактивной авиации. Это обеспечило мощь воздушных сил уже после войны». — Так сказал академик С. А. Хри - стианович. Заместитель министра авиационной промышленности А. В. Минаев высказался еще короче: «Никаких реактивных самолетов в 1946 г. не появилось бы, если бы не эти работы» (19727).

Начиная с 1946 г. в ВВИА им. Н.Е. Жуковского под руководством известного авиаконструктора, доктора технических наук, профессора, генерал‑майора Виктора Федоровича Болховитинова создавалась модель, которая позволяла для каждого варианта конструктивно‑компоновочной схемы и технических параметров определить технический облик летательного аппарата и его частей как единого боевого авиационного комплекса.
Модель включала аэродинамический блок, блоки динамики полета, силовой установки, оборудования, вооружения, массовых и геометрических частей летательного аппарата и аппарата в целом. Связующим звеном модели стало предложенное Болховитиновым уравнение существования летательного аппарата. С его помощью определялся оптимальный его технический облик. Однако это уравнение не давало ответа на вопрос о том, какое сочетание тактико‑технических характеристик является наилучшим с точки зрения результативности боевого применения летательного аппарата.
В этой связи Болховитинов предложил определять технический облик перспективного боевого летательного аппарата по критериям боевой эффективности на основе сквозного моделирования процессов боевого применения в соответствии с его тактическим назначением. То есть, при оценке результатов боевого применения летательного аппарата следовало учитывать не только этап прицеливания и поражения цели (как это уже делалось на практике), но и все предшествующие этапы выполнения боевого задания (например, взлет, полет по маршруту, преодоление системы ПВО противника, поиск цели, обнаружение цели и выход в атаку), а также этапы его возвращения на свой аэродром и подготовки к повторному полету. При этом моделирование следовало проводить в рамках определенной оперативно‑тактической обстановки и с учетом ответных действий противника.
Такой подход позволял системно увязать тактико‑технические и эксплуатационные характеристики летательных аппаратов, прицельного и навигационного оборудования, системы вооружения, показатели боевой живучести и выживаемости, возможности систем инженерно‑авиационного обеспечения и боевого управления, а также вероятные условия противодействия противника.
При непосредственном руководстве и участии Болховитинова и его учеников А.Е. Ананьева, И.С. Попова и Л.В. Мышкина была проведена серия исследований по методологии системного анализа боевой эффективности и обоснования облика перспективных летательных аппаратов. В результате удалось построить уравнение существования летательного аппарата по критериям боевой эффективности, что имело значительное научное и прикладное значение (25303).

В 1946 г. под руководством инженер-майора Б.А. Гарфа 1-й ОВД ВДВ спроектировал и построил дирижабль «Патриот» (3400 м3), также предназначавшийся для перевозки водорода в части ВДВ. Гондолу и оперение построили на авиационном заводе, а оболочку, разработанную инженером Р.В. Пятышевым, создали силами 1-го ОВД ВДВ и работников ЦАГИ.
«Патриот» («СССР В-12 бис») представлял собой модификацию «СССР В-1», но его силовая схема почти совпадала с проектом ДМ-20. По своей архитектуре и конструкции это был достаточно совершенный полумягкий дирижабль с хорошо обтекаемым оперённым корпусом, усиленным в носовой части рейками из дюралевых труб. К корпусу вплотную крепилась деревянная гондола, имевшая надгондольное развитие в виде плоских ферм (платформ), расширявших базу крепления к корпусу. Гондола и скреплённые с ней носовая и кормовая платформы крепились к оболочке системой внутренней подвески и наружных катенарных поясов.
Оболочку дирижабля изготовили из трёхслойной диагонально дублированной материи облегчённого типа (из перкалей). Она имела трапецеидальный раскрой из 12 полотнищ, что упрощало технологию изготовления и обеспечивало минимальные искажения формы. Диафрагмы, разделяющие газовое пространство, отсутствовали. В средней части оболочки находился баллонет объёмом 1200 м3, разделённый на три отсека. Наполнение отсеков баллонета воздухом производилось от улавливателей, установленных за воздушными винтами моторов, крепившихся по бортам гондолы. Газовые клапаны располагались на хребте оболочки, тросовая проводка управления ими шла через шахту. Воздушные клапаны размещались снизу оболочки, в надгон- дольном коридоре в виде шатра.
Носовое усиление состояло из 12 дюралевых реек. Для улучшения обтекания носовой купол корпуса заострили и обтянули покрытым авиалаком перкалем. Купол не предназначался для стоянки у причальной мачты, и дирижабль удерживался на биваке за особые узлы либо внизу оболочки, либо на переднем шпангоуте гондолы. Для бивачного маневрирования оболочка имела, кроме носовой крепёжной шайбы, по шесть поясных строп с каждого борта, закреплённых на четырёхпалых лапах.
Оперение дирижабля имело четыре одинаковых плана, состоявших из стабилизаторов и рулей, взятых от «СССР В-12».
Для обеспечения формы корпуса, близкой к расчётной, корабль имел удлинённую базу крепления гондолы, скреплённую при помощи внутренней подвески с двумя внутренними катенарными поясами. Это обеспечивало равномерную передачу на верхнюю часть корпуса не менее 60% веса гондолы. Внутренняя подвеска создавала трёхдольную форму корпуса в средней части, переходившую в округлую в зоне носового усиления и оперения. Изменение формы поперечных сечений корпуса при всех возможных изменениях сверхдавления и степенях выполнения корабля газом было незначительным, обеспечивая надёжность закрепления оперения и работы тросов управления. Существенно уменьшались и поперечные натяжения в оболочке, позволяя при выбранном облегчённом типе материи обеспечить необходимые эксплуатационные прочности корпуса.
Деревянная гондола «Патриота», рассчитанная на двух членов экипажа и трёх пассажиров, имела каркасную конструкцию, состоявшую из силовой платформы пола, четырёх шпангоутов, верхней платформы и силовых стенок. Передняя часть гондолы с рубкой управления, заканчивалась фонарём, закрытым плексигласом. Вдоль бортов шли широкие окна. В кормовой части гондолы по бортам крепились выносные рамы моторов типа Sh-14A мощностью по 150 л.с. с тянущими винтами. Под гондолой на ориентирующейся вилке находилось колесо, облегчавшее маневрирование с дирижаблем на земле и, в принципе, позволяя проводить динамический взлёт с углом атаки в 4-6°.
При разработке конструкции «Патриота» создали систему внутренней подвески, позволившую сравнительно небольшую и лёгкую гондолу с длиной верхней базы крепления всего около 5,2 м, закрепить на надгондольном развитии длиной 10,5 м, подвешенном на внутренней подвеске с длиной внутренних катенарий 0,6 длины оболочки. Внутри получившегося киля поместили бензобаки и оборудование, а также сделали проход в шахту, ведущую на верх оболочки.
Вес конструкции корабля составлял 2330 кг, полезная нагрузка — 1300 кг, весовая отдача — 0,354. Масса балласта достигала 100 кг, горючего и смазки — 700 кг.
По данным испытаний автономия при полёте на крейсерской скорости (84 км/ч) на двух моторах составляла 18,7 часов, дальность полёта — 1500 км, а при полёте на одном моторе — 37,4 часа и 2320 км.
После испытаний «Патриот» разобрали, и через несколько лет хранения вне закрытого помещения он пришёл в негодность.Создание дирижаблей «СССР В-2» и «СССР В-3», практически не уступавших зарубежным аппаратам подобного класса, показало, что СССР к 1933 г. овладел техникой проектирования, постройки и эксплуатации мягких дирижаблей. Следующим этапом развития советского дирижаблестроения стал переход к строительству полужёстких дирижаблей, пригодных для использования на пассажирских линиях и для решения специальных, в том числе военных, задач. Именно полужёсткие дирижабли, с которыми связаны выдающиеся достижения и трагические катастрофы отечественной аэронавтики, стали символом советского дирижаблестроения 1930-х годов (20120).

Другие оборонные отрасли:

В 1946 г. заместитель уполномоченного КПК по Саратовской области В.И.Киселев сообщал, что «директор завода № 44 Минтрансмаша (Министерства транспортного машиностроения. — A.M.) Казаков систематически занимался припиской не выпущенной из производства продукции», а «Главтанк Министерства транспортного машиностроения, зная о систематической приписке невыпущенной продукции заводом, не только не предотвращал это, а, напротив, даже поощрял» (18627).

В 1946 г. ОКБ-172 разработало технический проект двухорудийной универсальной башенной установки БЛ-109 для лидеров и эсминцев. В I квартале 1947 г. ОКБ-172 закончило рабочие чертежи БЛ-109 с расчетом установки на эсминцы проекта 30бис.
Изготовление БЛ-109 планировалось на ЛМЗ, а качающихся частей — на заводе «Большевик». Однако позже было решено, что «Большевик» будет изготавливать установки полностью. Заводом «Большевик» было изготовлено шесть установок.
Установка БЛ-109 на эсминцы проекта 30бис требовала доработки в техническом проекте корабля, на что не согласилось Министерство судостроительной промышленности, и на эсминцы вновь стали ставить старые башни Б-2-ЛМ.
В 1948 г. ОКБ-172 выпустило эскизный проект двух башен БЛ-109А, предназначенных для установки на линейных ледоколах типа «Сталин».
По 6 башен БЛ-109А планировалось установить на строившихся тяжелых крейсерах проекта 82. В марте 1953 г. работы по крейсерам проекта 82 были прекращены. К тому времени завод «Большевик» успел сдать 12 качающихся частей БЛ-109А. Летом 1953 г. система БЛ-109 была переименована в 2М-109.[73]
Ствол БЛ-109 состоял из свободной трубы, кожуха и казенника. Затвор клиновой горизонтальный, полуавтоматика копирного типа. Привод ручной. Канал ствола БЛ-109 идентичен каналу ствола СМ-2–1. Боеприпасы и баллистические данные полностью совпадают с СМ-2–1.
Подача боеприпасов осуществлялась постоянно движущейся цепью. Досылатель гидропневматический. Накатник пневматический.
Управление стрельбой производилось при помощи радиолокатора «Сириус Б» («ШТАГ-Б»). Управление приводами наведения дистанционное (система БЛ-200), местное и ручное.
Данные установки БЛ-109 
Ствол
Калибр, мм — 130
Длина ствола полная, мм/клб — 7810/60,1
Длина канала, мм/клб — 7050/54,2
Длина нарезной части, мм — 5927
Длина каморы, мм: без скатов — 817,5
со скатами — 1224
Объем каморы, дм — 19,6
Крутизна нарезов (постоянная), клб — 25
Число нарезов — 28
Глубина нарезов, мм — 2,7
Ширина нарезов, мм — 8,3
Ширина полей, мм — 6,3
Вес затвора, кг — 150
Вес свободной трубы, кг — 1177
Вес ствола с казенником и затвором, кг — 4880
Установка
Угол ВН, град — −8; +83
Угол ГН, град — ±320
Скорость ВН, град/с: от электродвигателя — 20
вручную — 5
Скорость ГН, град/с: от электродвигателя — 20
вручную — 1,2
Длина отката, мм — 600
Высота линии огня, мм: над палубой — 1945
над настилом боевого отделения — 1400
Расстояние между осями орудия, мм — 1000
Диаметр шарового погона, мм — 3600
Диаметр шаров, мм — 75
Диаметр по осям роликов боевого штыря, мм — 3280
Диаметр жесткого барабана, мм — 3700/3930
Варианты бронирования
Лобовая, задняя и боковые стенки, мм — 81 225
Крыша, мм — 81 225
Качающийся щит, мм — 8812
Шельф, мм — 668
Габариты башни с 8-мм броней
Длина башни, мм — 5846
Ширина башни, мм — 4536
Высота крыши над палубой, мм — 3013
Радиус обметания, мм: по стволу — 6600
по броне — 450
Весовая сводка
Откатная часть одного орудия, т — 6,1
Качающаяся часть одного орудия, т — 5,25
Неподвижная часть башни, т — 6,2
Варианты с броней толщиной: — 8 мм — 12 мм — 25 мм
Вес вращающейся части, т — 49,8 — 51,8 — 59,0
Вес всей установки, т — 56,0 — 58,0 — 65,2
Эксплуатационные данные
Скорострельность (одного ствола) с заряжанием:
от электродвигателя, выстр/мин — 15
вручную, выстр/мин — 8
Число подач в минуту, выстрелов — 2x17
Расчет башни, чел — 23
Расчет с погребами, чел — 27
Прицелы — ВБ-I, МБ-1
При весе снаряда 33,4 кг, весе заряда 12,92 кг и начальной скорости 950–1000 м/с дальность стрельбы составляла 32 390 м, досягаемость 22,4 км.
Заряжание раздельно-гильзовое. Вес гильзы 27,8 кг (12705).

В 1946 г. ОКБ-172 разработало технический проект 130-мм двухорудийной универсальной башенной установки БЛ-110 и в ноябре 1947 г. предполагало сдать ее рабочие чертежи. Изготовление башен БЛ-110 планировалось на ЛМЗ, а качающихся частей — на заводе «Большевик».
Башни БЛ-110 планировалось установить на крейсера проекта 82 и линкоры проекта 24. Орудия и баллистические данные у БЛ-110 совпадали с аналогичными данными БЛ-109.
Рабочие чертежи установок БЛ-109 и БЛ-110 были выполнены в 1950–1951 гг. Летом 1953 г. система БЛ-110 была переименована в 2М-110.
В 1953 г. завод «Большевик» изготовил опытный образец БЛ-110, и в том же году провели заводские испытания установки. После ликвидации ОКБ-172 в работах над 2М-110 принимало участие ОКБ-43.
В 1954 г. 130-мм установка 2М-110 испытывалась стрельбой на Ржевке. Результаты стрельбы 5 мая 1954 г.: Стрельба велась снарядом чертежа № 2–4172 весом 33,14 кг. Вес заряда марки 130/58БП был 14,37 кг. Средняя длина отката при этом составила 533 мм.
Вскоре работы по 2М-110 были прекращены.
Данные установки БЛ-110 
Угол ВН, град — −8; +83
Угол ГН, град — ±320
Скорость ВН, град/с: от электродвигателя — 20
вручную — 5
Скорость ГН, град/с: от электродвигателя — 20
вручную — 0,7
Длина отката, мм — 600
Высота линии огня, мм: над палубой — 1945
над настилом боевого отделения — 1400
Расстояние между осями орудий, мм — 1000
Диаметр шарового погона, мм — 3600
Диаметр шаров, мм — 75
Длина башни, мм — 5990
Ширина башни, мм — 4680
Высота башни над палубой, мм — 3195
Радиус обметания, мм: по стволу — 6600
по броне — 3520
Бронирование в вариантах: БЛ-110* — БЛ-110А**
Лобовая, задняя и боковые стенки, мм — 50* — 80**
Крыша, мм — 70* — 70**
Качающийся щит, мм — 30* — 30**
Шельф, мм — 20* — 20**
Весовая сводка
Откатная часть одного орудия, т — 6,1* — 6,1**
Качающаяся часть, т — 9,5* — 9,5**
Неподвижная часть башни, т — 6,2* — 6,2**
Вращающаяся часть, т — 83,8* — 92,8**
Вся установка, т — 90,0* — 99,0**
* Для крейсера «Киров».
** Для линкоров.
Эксплуатационные и другие данные
Скорострельность одного ствола, выстр/мин:
с заряжанием от электродвигателя — 15
с заряжанием вручную — 8
Расчет без погребов и перегрузов, чел — 19
Прицелы — ВБ-1, МБ-6 (12705).

В 1946 г. в ОКБ-172 были разработаны аванпроекты 152-мм башенных установок: двухорудийной БЛ-115 и трехорудийной БЛ-118. Установки предназначались для вооружения проектировавшихся крейсеров. Баллистика и снаряды установок БЛ-115 и БЛ-118 были взяты от 152-мм пушек Б-38. Но, в отличие от установки МК-5, установки ОКБ172 были универсальными, то есть имели возможность вести огонь по самолетам. Это было достигнуто за счет увеличения максимального угла возвышения с 45° до 80° и увеличения скорострельности одного ствола с 7 выстр/мин до 12–17 выстр/мин. Вместо картузного заряжания на пушке Б-38 152-мм установки ОКБ-172 имели раздельно-гильзовое заряжание (рис. 8.5).
В 1950 г. силами ОКБ-5, ОКБ-172 и ОКБ-196 IV спецотдела МВД СССР (тоже шаражки) были разработаны аванпроекты нескольких легких крейсеров. Крейсер проекта МЛК-8–152 был вооружен четырьмя двухорудийными башнями БЛ-115, а крейсер проекта МЛК-9–152 — тремя трехорудийными башнями БЛ-118. Стандартное водоизмещение крейсеров соответственно составило 7980 т и 8243 т.
Кроме того, установки БЛ-118 входили в состав одного из вариантов вооружения тяжелого крейсера «Сталинград» проекта 82 (12705).

В 1946 г. в ОКБ-172 были спроектированы 152-мм башенные установки: одноорудийная БЛ-113 для малых мониторов проекта 303 и двухорудийная БЛ-112 для больших дунайских мониторов проекта 311.
В обеих установках качающиеся части были созданы на базе качающихся частей 152-мм армейской гаубицы МЛ-20 (обр. 1937 г.).
Существенно увеличилась скорострельность в новых установках. 6 выстрелов в минуту против 3–4 выстрелов в минуту у МЛ-20 были достигнуты за счет введения клинового затвора (вместо поршневого) и автоматического досылателя снарядов и устройств, обеспечивающих подачу боеприпасов. Чтобы уменьшить габариты башен, длину отката уменьшили с 1250 мм до 500 мм. Кстати, это дало и небольшой выигрыш в скорострельности.
В установке БЛ-112 механизм вертикального наведения имел только ручной привод, а механизм горизонтального наведения — электропривод. Установка БЛ-113 имела два варианта исполнения: с ручным приводом механизма горизонтального наведения и с электроприводом. Вертикальное наведение в обеих установках было ручное.
В установке БЛ-112 каждое орудие было помещено в собственную люльку.
Примечание. Боекомплект и баллистика установок БЛ-113 и БЛ-112 были одинаковы с МЛ-20. Заряжание раздельно-гильзовое (12705).

В 1946 г. в ОКБ-172 был выполнен эскизный проект 203-мм нарезной мортиры БЛ-24, а в 1947 г. разработан ее технический проект.
203-мм мортира БЛ-24 представляла собой нарезное безоткатное орудие навесного огня на жестком лафете (без противооткатных устройств), выполненное по совершенно новой схеме, принципиально отличной от обычных схем орудий, состоявших на вооружении. Вращающаяся часть орудия была смонтирована на массивной опорной плите, снабженной заостренными шпорами по нижней поверхности. Вся энергия отдачи при выстреле поглощалась ударной деформацией опорной плиты. Механизм наведения и цапфы в момент выстрела были полностью разгружены путем упора казенника в дуговые погоны пяты, расположенные перпендикулярно оси канала ствола (по дуге) с зазором к казеннику в пределах 0,5 мм.
Ствол мортиры представлял собой моноблок с навинтным казенником. Дульный тормоз отсутствовал. Заряжание раздельно-гильзовое. Объем каморы одинаков с 203-мм гаубицей Б-4. Затвор горизонтальный клиновой. Люлька обойменного типа с окнами для лучшего охлаждения ствола.
Станок представлял собой сварную конструкцию, состоявшую из двух щек и основания в виде глухого барабана. Основание станка имело нижние и верхние гнезда для размещения катков, служащих для облегчения движения вращающейся части орудия. Мортира имела подъемный и поворотный механизмы секторного типа и пружинный уравновешивающий механизм тянущего типа.
Задний ход (ход лафета) состоял из рамы и двух колес троллейбусного типа 8ТБ с измененной ступицей. Передок шворневого типа. Подрессоривание заднего хода торсионное, а переднего хода (передка) — пружинное.
В боекомплект мортиры БЛ-24 входили снаряды от 203-мм гаубицы Б-4: бетонобойный Г-620 весом 100 кг, бетонобойный Г-620Т весом 146 кг и фугасный весом 100 кг.
В качестве зарядов к Б-024 были использованы заряды от гаубицы Б-4: для 100-кг снарядов — от № 2 до № 11 (вес их 13–3,24 кг); для снарядов весом 146 кг — заряды № 4, № 5 и № 6 (вес их 11–9 кг).
Гильза для мортиры взята от 203-мм гаубицы Е-16, но в дальнейшем ее должны были заменить специальной гильзой.
Опытный образец мортиры БЛ-24 был изготовлен заводом № 172 в апреле 1948 г. Там он прошел заводские испытания стрельбой в объеме 47 выстрелов и возкой на расстояние 190 км.
31 декабря 1948 г. мортиру отправили по железной дороге на ГНИАП на Ржевку. Там с 18 февраля по 26 декабря 1949 г. мортира прошла полигонные испытания в объеме 251 выстрела, из них 58 на усиленном заряде, и возкой на расстояние 839 км.
Испытания выявили некоторую неустойчивость при выстреле, вызванную ошибками в конструкции опорной плиты и хобота. Имелись недоработки механизмов наведения и уравновешивающего механизма.
В отчете ГНИАПа от 31 декабря 1949 г. говорится, что мортира БЛ-24 по сравнению с гаубицей Б-4 при той же мощности снаряда имела вес почти в 3,5 раза меньше, значительно более простую конструкцию, существенно дешевле и намного мобильнее.
Дополнительные испытания на устойчивость опытного образца БЛ-24 были проведены на ГНИАПе 17 и 18 февраля 1950 г. в объеме 20 выстрелов.
Эти испытания показали, что:
1. Устойчивость системы при угле возвышения 50° с прочного грунта неудовлетворительная, так как при этом угле имели место большие отходы системы назад, доходящие в среднем за один выстрел до 595–517 мм.
2. Устойчивость системы при углах возвышения 60° и 70° с промерзшего грунта удовлетворительная; при угле 60° отход системы за один выстрел находился в пределах 23–100 мм; при угле 70° отхода практически не было.
Прочность опорной плиты по-прежнему оставалась неудовлетворительной.
По результатам дополнительных испытаний в конструкцию мортиры, особенно лафета, было внесено много изменений. В конце 1953 г. завод № 172 приступил к изготовлению модернизированной мортиры БЛ-24. Однако в декабре 1953 г. работы были приостановлены из-за дефектов в опорной плите. Предполагалось вновь переделать конструкцию плиты. Дальнейшая судьба БЛ-24 автору неизвестна, во всяком случае, на вооружение она принята не была.
Данные мортиры БЛ-24 (по данным полигонных испытаний) 
Калибр, мм — 203
Длина ствола, клб — 26
Угол ВН, град — +50; +75
Угол заряжания, град — 0
Угол ГН, град — 30
Вес системы, кг: в боевом положении — 5415
в походном положении — 8655
Скорострельность, выстр/мин — 0,8
Время перехода, мин: из походного положения в боевое — 9,5
из боевого положения в походное — 14
Скорость возки по шоссе, км/час — до 40
Расчет — 8 чел. + командир орудия
Баллистические данные (снаряд штатный Г-620) 
Вес снаряда, кг — 100
Начальная скорость, м/с — 524
Дальность, м — 15 921 (12507).

В 1946 г. в ОКБ-172 была спроектирована 100-мм одноорудийная башенная установка БЛ-106, предназначенная для укрепленных районов. Рабочие чертежи башен были сданы в октябре 1946 г. и переданы заводу № 7 15 января 1949 г. Опытный образец изготовили в конце 1949 г.
ОКБ-172 предполагало в установке БЛ-106 использовать качающуюся часть 100-мм танковой пушки Д-10Т. В КБ завода № 7 решили ее заменить на качающуюся часть от 100-мм пушки ЗИФ-25.
Данные установки БЛ-106 
Калибр, мм — 100
Длина ствола, клб — 56
Сила отдачи, т — 30,16
Угол ВН, град —8; +20
Угол ГН, град — 360
Скорость вертикального наведения, градус за один оборот маховика — 1
Скорость горизонтального наведения, град/с — 20,2
Толщина брони башни, мм — 125–200
В башне установлено: 7,62-мм пулемет «Максим» — 1
прицел ГТУР-5 — 1
стабилизированный перископ ПБУР-1 — 1
Вес установки, т — 85,7
Расчет с погребами, чел — 5
Скорострельность, выстр/мин — 15
Режим огня (с учетом охлаждения), выстр/час — 240
Снаряд весом 15,6 кг при начальной скорости 900 м/с имел дальность 15 000 м.
Бронебойный снаряд по нормали на дистанции 1000 м пробивал 150-мм броню, а на дистанции 2000 м — 100–120-мм (12705).

В 1946 г. в ОКБ-43 была начата разработка 25-мм спаренной установки 2М-8, предназначенной для вооружения подводных лодок. Установка изготавливалась из антикоррозийных материалов. В установке 2М-8 два автомата 110-ПМ были вертикально установлены в одной люльке. Наведение производилось гидроприводом конструкции ЦНИИ-173. Питание автоматов осуществлялось обоймами по 7 патронов. Вращающаяся часть установки была прикрыта обтекателем.
Официально установка 2М-8 была принята на вооружение постановлением Совмина № 2362–1125 от 25 ноября 1954 года и приказом Главкома ВМФ № 00 792 от 1 декабря 1954 г.
Установка 2М-8 предназначалась для вооружения подводных лодок проектов 611, 613, 615, 617, 618 и 622.
Производство установок 2М-8 велось в ОКБ-43 (в 1950–1951 гг.) и на заводе № 535 (с 1951 по 1957 г. включительно). В 1950 г. в ОКБ-43 было изготовлено 4 установки, в 1951 г. — 7 установок в ОКБ-43 и 10 установок на заводе № 535. В дальнейшем производство велось только на заводе № 535. В 1952 г. было изготовлено 27 установок, в 1953 г. — 35, в 1954 г. — 114, в 1955 г. — 73, в 1956 г. — 18 и в 1957 г. — 6 установок.
В конце 1950-х годов установки 2М-8 были сняты с подводных лодок, но несколько десятилетий хранились на складах.
В конце 1950-х годов в ОКБ-43 был разработан улучшенный вариант 25-мм двухорудийной установки для подводных лодок, получивший индекс 2М-10. Автоматы для 2М-10 проектировало ОКБ-16, а серийное производство предполагалось вести на заводе № 535.
В марте 1954 г. были закончены полигонные испытания опытного образца 2М-10. А затем опытный образец 2М-10 был отправлен во Владивосток для проведения корабельных испытаний, совместно с автономным гидроприводом, смонтированным на установке. В серийное производство 2М-10 не запускалась (12705).

В 1946 г. группой Келлера на танковом заводе № 800 в Ленинграде, где создавалось ОКБ-30 дизельных моторов во главе с К. И. Страховичем, был создан дизельный двигатель, особенность которого заключалась в том, что при смене блока головок он превращался в газогенераторный двигатель. Созданный двигатель был передан в серийное производство на Петрозаводский тракторный завод. 
После завершения работ с тракторным двигателем Келлер был назначен в ОКБ-ЗО Главным конструктором по разработке проекта танкового двигателя. 
В Швейцарию Келлер так и не вернулся. Он умер в Ленинграде в 1971 г. (12129).

В 1946 г. началась разработка 76-мм авиадесантируемой установки. Самоходку, спроектированную под руководством Н.А. Астрова на заводе №40 в Мытищах, приняли на вооружение только в декабре 1949 г. (под обозначением АСУ-76), но даже после долгих доработок она не пошла в серию. Параллельно шло создание легкой 57-мм АСУ-57. Такое сочетание выглядело вполне естественным: АСУ-76 предназначалась для замены СУ-76М в отдельных самоходно-артиллерийских дивизионах воздушно-десантных дивизий, а облегченная по сравнению с ней 57-мм АСУ-57 должна была занять место буксируемых 57-мм пушек в истребительно-противо- танковых батареях.
Как известно, на вооружение в 1951 г. поступила АСУ-57, разработка которой велась под руководством Н.А. Астрова на заводе №40 в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР от 22 июня 1948 г. Но кроме СЖБ-40 Н.А. Астрова 57-мм авиадесантными самоходками занималась и другие конструкторские коллективы. Несколько неожиданно включилось в работу московское Опытное конструкторское бюро, возглавляемое уже именитым и влиятельным авиаконструктором - генерал-полковником инженерно-авиационной службы А.С. Яковлевым (ОКБ-115) (17744).

В 1946 в написанной после войны для служебного пользования «Истории танкостроения на заводе № 183» есть раздел, посвященный работе конструкторского отдела. Он написан самим А. А. Морозовым, участником создания Т-34, бывшим главным конструктором завода № 183. Он упоминает девять направлений, по которым велись работы (РГАЭ. Ф. 8798. Оп. 4. Д. 15. Л. 124-125):
1.	Максимально возможное сокращение деталей второстепенного значения. Удалялись, как утверждал А. А. Морозов, только те детали, исчезновение которых не приводило к ухудшению боевых качеств танка. Всего к концу января было отменено использование на танке 5641 детали 1265 наименований.
2.	Сокращение номенклатуры применяемых на танке деталей.
3.	Упрощение производства деталей за счёт сокращения механической обработки деталей, пересмотра степени чистоты поверхностей, в первую очередь нерабочих. К концу января 1942 года таким образом было упрощено 707 наименований деталей.
4.	Переход от горячей штамповки и поковки к холодной штамповке и литью. Например, начали производиться литые катки для танка вместо штампованных. Эти меры были вызваны слабостью штамповочного цеха Уралвагонзавода, на территорию которого был эвакуирован завод № 183, и наличием там хорошо оборудованного литейного цеха.
5.	Сокращение номенклатуры деталей, подвергаемых термообработке. Эта мера была вызвана нехваткой специальных печей для термообработки. Отказ от термообработки многих деталей приводил к снижению их прочности. Особо стоит отметить, что в этот период многие заводы прекратили термообработку бронекорпусов танков, что привело к снижению качества бронезащиты.
6.	Сокращение количества деталей, получаемых по кооперированным поставкам. В условиях военного времени нельзя было излишне полагаться на поставщиков. Благодаря работе конструкторов были отменены поставки 206 наименований изделий, что значительно облегчило снабжение завода.
7.	Сокращение номенклатуры материалов, применяемых при производстве танка.
8.	Использование заменителей редких материалов. Широкие масштабы развертывающегося военного производства требовали большого количества разнообразного материала, прежде всего качественных сталей, содержащих большое количество легирующих элементов. Но проблема усугублялась тем, что советская экономика испытывала острую нехватку этих материалов. Поэтому конструкторам пришлось проделать серьёзную работу для поиска возможностей использовать другие сорта стали, содержащие меньше легирующих добавок. Другой важной проблемой была нехватка резины, что заставило использовать танковые катки с «внутренней амортизацией».
9.	Большое количество новых, неопытных рабочих вынудило конструкторов расширить допуски при производстве новых деталей.
Внимание было уделено двум основным целям - сокращению трудоёмкости танка и облегчению снабжения предприятий в условиях нестабильной работы транспорта и нарушений связи с поставщиками. При этом не уделено никакого внимания совершенствованию боевых качеств танка. Это отражает, с одной стороны, уверенность в непревзойденно высоких качествах своей продукции и, с другой стороны, кризисную ситуацию в снабжении, в организации и управлении производством, которая заставляла сосредоточиться именно на этих проблемах, игнорируя все остальные.
Кроме того, немалую экономию рабочей силы в этот период принёс отказ от механической обработки поверхности бронелистов и упрощение конструкции их соединения. Была введена огневая резка бронелистов вместо прежних более сложных способов. В итоге время, потребное на обработку бронелистов, сократилось с 260 до 80 человеко-часов (РГАЭ. Ф. 8798. Оп. 4. Д. 15. Л. 126).
Как видим, внимание было уделено двум целям - сокращению трудоёмкости танка и облегчению снабжения предприятий в условиях нестабильной работы транспорта и нарушений связи с поставщиками. Но работам по совершенствованию боевых качеств танка в тот период придавалось значительно меньшее значение. Это отражает, с одной стороны, уверенность в непревзойденно высоких качествах своей продукции и, с другой стороны, остроту кризисной ситуации, которая заставляла сосредоточиться именно на этих проблемах, игнорируя все остальные. В начале 1942 года такие меры, безусловно, были оправданы. Благодаря им после сопровождавшейся большими потерями эвакуации удалось в короткие сроки наладить производство в неблагоприятных условиях нехватки квалифицированных рабочих, оборудования и сырья, значительно превысив прежние объёмы выпуска танков. Однако, они имели и негативные последствия, в первую очередь, снижение надёжности танков. Далеко не все отменённые или упрощенные элементы были внесены в конструкцию или технологический процесс без веских оснований и могли быть безболезненно отменены. В итоге уже летом 1942 года низкая техническая надёжность наших танков остро дала о себе знать. Рубеж, после которого дальнейшее упрощение конструкции танка приводит к утрате машиной боевой ценности, был достигнут к весне 1942 года. Дальше упрощать конструкцию и технологию было нельзя. В дальнейшем некоторые прежние решения были отменены. В частности, постепенно вернулись к обрезиниванию катков, увеличили продолжительность термообработки корпусов танков и т. д. (12290).

В 1946 на Ковровском заводе по линии ОГК выполнены научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы:
7,62-мм многоствольный пулемет «шквального огня» системы Слостина;
12,7-мм счетверенная зенитная установка под пулемет ДШК;
14,5-мм спаренная зенитная установка под пулеметы КПВ-44;
14,5-мм счетверенная зенитная установка под пулеметы КПВ-44;
7,62-мм модернизированный пулемет ДПМ с ленточным питанием (РН-46);
доработка ручного пулемета РПД-44 под патрон образца 1943 года;
7,62-мм автомат под патрон образца 1943 года; 14,5-мм многоствольный пулемет; 14,5-мм одиночная зенитная установка; 23-мм авиационная электрифицированная пушка монтаж счетверенной установки КПВ-44 на тележку под 25-мм зенитную пушку;
7,62-мм ручной пулемет под патрон образца 1943 года;
7,62-мм единый ротный и батальонный пулемет под штатный патрон (12221).

В 1946 г. ИС-3 был снят с производства, а все выпущенные танки проходили длительную дорогостоящую программу модернизации УКН (устранение конструктивных недостатков) (25515).

В 1946 г. заводы № 129 и № 388 вновь объединены в комбинат № 392 (Комбинат № 392 НКТП, НКОП, НКБ, Завод, ПО «Прогресс», ФГУП «ПО «Прогресс» Росбоеприпаса /дер. Евсеево Кемеровской обл./ /650001 г. Кемерово ул. 40 лет Октября, 2 тел. 62-28-80/). Продолжено производство пироксилина, порохов и зарядов. Вырос выпуск гражданской продукции- эфира, сульфата натрия, запчастей для тракторов и сельхозтехники, ТНП.
В 1962 г. комбинат № 392 переименован в завод «Прогресс», в 1980 г. преобразован в ПО «Прогресс».
Освоена новая продукция: растворители, изделия из латекса, клеи, декоративная пленка, ковровые дорожки.
В 1991-93 г. прекращен выпуск оборонной продукции. На базе производственных мощностей образовано несколько ООО и ЗАО. 15.07.1999 г. ПО «Прогресс» преобразовано в ФГУП «ПО «Прогресс». В 2000 г. принято решение о реформировании предприятия в «Государственный казенный завод «Прогресс», которое продолжалось и в 2005 г.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий. В соответствии с пост, правительства № 876-98 от 30.12.2004 г. установлен гособоронзаказ по ликвидации порохового производства на ПО «Прогресс».
Площадь (1943 г.): производственная- 101.487 м2; вспомогательная- 42872 м2
Численность персонала (12.1942 г.)- 7662 чел.
И.О. директора (17.05-14.07.1937 г.)- З.М. Галицкий. Директор (7.09.1937 г.-> А.П. Якушев, (08.1939-41 г.)- К.С. Гамов, Б.Л. Горский, (04.1943 г.)- Галицкий. Начальник (11.1943 г.)- г-м Н.И. Гречищев.53'56
И.О. начальника строительства (11.01-02.1938 г.)- К.С. Гамов. Начальник строительства (02.1937-05.1938 г.-)- К.С. Гамов. Зам. начальника: по ТБ (-11.1943 г.)- М.Н. Секрет.
Зам. начальника строительства (11.01.1938 г.-)- С. Г. Франкфурт.
Гл. инженер-технолог правого берега (27.05.1937-11.01.1938 г.)- С. Г. Франкфурт. Гл. инженер (11.01.1938-; 08.1939 г.-)- С. Г. Франкфурт, (-04-11.1943 г.)- А.К. Вострухин.
Гл. механик (11.1943 г.)- Абраменко.
Начальники производств: пироксилина (1941 г.)- В.И. Беляев.101
Начальники отделов: ТБ (-11.1943 г.)- Б.В. Лешков.
Управляющий Московской конторой строительства (11.01.1938 г.-)- Н.С. Чейшвили.139
Производство: порох пироксилиновый; олеум, спирт-ректификат, эфир, пироксилин (1943).ш
Кемеровский пороховой комбинат НКТП, Кемеровский химический комбинат (КХК, «Кемеровкомбинатстрой») НКТП
Химический комбинат (в т.ч. и для производства пироксилиновых порохов) начал строиться в 08.1933 г. у дер. Евсеево по проекту С. Г. Франкфурта (будущего гл. инженера). Уполномоченным от НКТП по объекту был назначен Б.О. Норкин. Строительство велось отдельными разрозненными объектами, без соблюдения технологической увязки очередности ввода зданий. Были построены лесозавод, бетонный узел, гравиемойка, деревянные строения. В 1934 г. построены центральная дорога, подъездные ж/д пути, водокачка, начато строительство ремонтно-механического завода. В 1935 г. началось строительство основных производств. Комбинат располагался по обеим берегам реки Томь. На правом берегу строились военные производства. В составе комбината объекты (1937 г.): № 405, 406, 407, 429, 431 - производство детонаторов, № 520 - пиротехника, 521 - авиабомбы, 522 - котельная, 525 - фенол, 524 - мелкие патроны, 526 - пикриновая кислота, 527 - ДНН. В 12.1936 г. строительство Кемеровского порохового комбината (употреблялось также название КХК, «Кемеровкомбинатстрой») планировалось передать из Порохового треста Главазота НКТП в ведение НКОП. Но затем, по пр. НКТП/НКОП № 22а/20 от 20.01.1938 г. строительство Кемеровского правобережного химкомбината (военные производства) передано (срок - до 5.02.1938 г.) из НКТП в ведение 11ГУ НКОП, и ему присвоено наименование «Комбинат № 392».
В 1960-е г. при научной поддержке НИОПИК пущен цех по выпуску бромаминовой кислоты, антрахинонсульфокислоты, ксилидинов.
Начальник (06.1937 г.)- Каттель (11982).

С 1946 г. завод № 5 МСХМ (Ленинградский государственный завод № 5 «Краснознаменец» НКТП, Охтинский пороховой завод, Охтинский завод пороховых и взрывчатых веществ ВСНХ, Центральный опытный завод (ЦОЗ) пороховых и взрывчатых веществ им. И.А. Авдеева ВСНХ, Завод им. Авдеева ВСНХ, ГС завод № 5 «Краснознаменец» НКОП, НКБ, МСХМ, п/я 1, ФГУП «НПП «Краснознаменец» Росбоепринаса /Пороховые, близ Ленинграда (1924 г.); г. Ленинград, 30 (1927 г.)/ /195043 г. Санкт-Петербург ул. Челябинская, 95 тел. (812) 527-60-57/). Имел условное наименование «п/я 1». В 1960-е г. завод вошел в состав НПО «Краснознаменец».131 С 1970 г. - опытный завод «Краснознаменец» при НИИ.
В 2000-е г. - ФГУП «НПП «Краснознаменец». По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
В составе НПП (2000-е): Испытательный центр средств инициирования, ручного гладкоствольного огнестрельного оружия и патронов к нему.
Производство (2007 г.): капсюли: воспламенители, подрывные, электроподрывные, ударные; изделия для горно-рудной промышленности.
Численность персонала (07.1941 г.)- 4650 чел.
Начальник (1918 г.)- Ф.Ф. Яковлев. Директор (1930 г.)- Г. Абрамов, (-03-16.05.1937 г.)- МЛ. Калманович (снят), (05.1937 г.)- Перчихин, (14.07.1937-41 г.)- В.И. Куликов, (1941 г.)- Т.Н. Агафин, 'С.М. Беленький. Начальник (1942- 58 г.)- Н.Г. Болденков. Директор (1965-74 г.)- В.М. Костылев, (1974-87 г.)- В.А. Ильюшин. Гендиректор (1987- 2005 г.-)- Н.С. Егоров.
Зам. начальника (03.1937 г.)- Редлих; по техчасти (14.07.1937-05.1938 г.-)- Н.П. Сорокин; по ПВО и охране (25.12.1938 г.-)- А.Т. Бараусов.
Директор: технический (14.07.1937 г.-)- Н.П. Сорокин; снарядного завода (1941-65 г.)- И.И. Николаев.
И.О. гл. инженера (05.1937 г.)- Кошунов. Гл. инженер (-08.1941 г.)- В.М. Костылев, (ВОВ)- Б.М. Горелик.
Гл. механик (2000-е)- JI.B. Романов.
Начальники цехов: пиротехнического (-15.03.1937 г.)- Пономарев (снят за пожар).
Начальники отделов (-1926 г.)- А.С. Бакаев.
Начальники мастерских: опытной (05.1938 г.)- Шишов; (-15.03.1937 г.)- Тимохин (снят за пожар).
Производство: капсюли-воспламенители для пулемета «Максим», ДП, СВТ-40, ППШ, ППД (1930-е-), АК-47 (1940-е-); капсюли-детонаторы; КТД, МД-5, МГ-201, М-1 (1938);101'139 запал для гранаты РГД-33 (ВОВ); пиротехника для системы спасения ГШ «Гепард» (2000-е) (11982).

В 1946 г. завод (Завод № 612 НКБ, Чугунолитейный завод «Гера», Машиностроительный завод «Спартак», Завод «СтройМашина» МСиДМ, Свердловский лифтостроительный завод, ОАО «Уральский лифтостроительный завод» /г. Свердловск «Спартак» (1943 г.)/ /620024 г. Екатеринбург ул. Бисертская, 132 тел. (343) 255-41-63/) передан в ведение МСиДМ и переименован в завод «СтройМашина». Начат выпуск оборудования для строительной промышленности. В 1964 г. завод перепрофилирован на производство лифтового оборудования и переименован в Свердловский лифтостроительный завод, (по другой информации завод «Строймашина» имел отношение к УПП «Вектор»),130
С 1964 г. строились грузовые лифты грузоподъемностью 1000 кг, 2000 кг, 3200 кг, 5000 кг, а также лифты с монорельсом, специальные лифты.
В 1993 г. Свердловский лифтостроительный завод преобразован в ОАО «Уральский лифтостроительный завод».
В 1999 г. освоен выпуск малых грузовых и пассажирских лифтов. В 2004-05 г. мощности завода переведены на площадку Баранчинского электромеханического завода, где начато производство лифтов.
Численность персонала (04.1943 г.)- 436 чел.
Директор (04.1943 г.)- Найденов. Гендиректор (2009 г.)- A.M. Шевелин.
1-й зам. гендиректора (2009 г.)- С.В. Сверчков. Зам. директора по производству (-1985 г.)- Г.И. Белаванец.
Директор: по развитию (2009 г.)- Е.В. Лукин; коммерческий (2009 г.)- Д.В. Каряев.
Гл. инженер (04.1943 г.)- Маслиенко, (1985 г.-)- Г.И. Белаванец.
Гл. конструктор (2009 г.)- Е.Н. Часов.
Начальник производства- Г.И. Белаванец.
Начальники цехов: Г.И. Белаванец.
1-й зам. начальника отдела: производственного- Г.И. Белаванец.
Производство: авиабомбы: ЗАБ-50, ЗАБ-2,5, САБ-55; граната Ф-1; мины 82-мм; PC М-30, М-31; ДШ-100 (1943);132 лифты: грузовые: ПГ-285М, -293М, -294М, -299М, малые ПГ-239, -265, с монорельсом ПГ-2292, -300М; пассажирские IUI-0411, -0621 (2009); лебедки для лифтов: ЛГ-160, К-400 (2009) (11982).

В 1946 г. завод (Завод № 850 НКМВ, Механический завод АО «Зигель», Монтажный завод № 57, Петроградский государственный механический завод «Гидравлика», Петроградский завод «Машиностроитель», Механический завод «Гидравлика», Завод «Гидравлика» по монтажу тепло-санитарных установок, Завод санитарно-технического оборудования «Гидравлика», Механический завод НКМС, Завод «Электрогазовых приборов» НКОМ, НКМВ, Ленинградскийзавод электрических часов «Электрические часы Ленинграда» (ЭЧЛ) ММиП, Завод электрических часов, Опытный завод электронных приборов времени «Хронотроп», ОАО «Хронотроп» /г. Санкт-Петербург, г. Петроград, г. Ленинград ул. Достоевского, 44 «Коллектор» (1948г.)/ /191126 г. Санкт-Петербург ул. Достоевского, 44/).129
В 1946г. завод перепрофилирован на выпуск электрических часов и переименован в ЭЧЛ в ведении Главчаспрома ММиП (и на 01.1948г.). Упоминается также название - Завод электрических часов. С 05.1957г. - в ведении Управления приборостроительной промышленности ЛенСНХ, с 1958г. - Управления агрегатостроения и приборостроения ЛенСНХ.
В составе предприятия цехи (1947г.): основные: заготовительный, механический, сборочный ЭПЧ, сборочный ЭВЧ, гальванический, деревообделочный; вспомогательные: инструментальный, ремонтно-механический.
До 1966г. завод выпускал электромеханические часы (городские, фасадные, промышленные), в т.ч. для станций метрополитена, Кремлевского дворца съездов. Затем освоено производство электромеханических и электронных приборов и систем времени. В 1974г. предприятие переименовано в Опытный завод электронных приборов времени «Хронотрон». В 1980г. завод вошел в состав созданного Ленинградского ПО «Петродворцовый часовой завод».ь 1
Количество оборудования: (1946г.)- 149 ед., (1947г.)- 307 ед. Площадь: территории (1947г.)- 0,56 га; застройки (1947г.)- 2868 м2;
производственная (1946-47г.)- 5291 м2. Численность персонала: (1946г.)- 436 чел., (1947г.)- 499 чел. Директор (1948г.)- Саранчук. Гл. инженер (1948г.)- Былимов.
Производство: электрические часы: первичные ЭПЧ, вторичные IK, 1КХ, 2КХ, 8К, 8КД, 9К, 9КД, 4КГ, 5КГ, 6К, ЗК; АТО, сигнальные; реле РПУ, реле мощное РМ, кенотронный выпрямитель KB, водомер ВКУ (1947) (11982).129

В 1946 г. завод № 815 (Завод № 815 НКВМ, Шадринский мотороремонтный завод (МРЗ), Завод противопожарного оборудования НКМВ, Шадринский завод полиграфических машин («Полиграфмаш») ММиП, ОАО «Шадринский завод транспортного машиностроения» /г. Шадринск пл. Революции «Молот» (1948г.)/ /641878 г. Шадринск Курганской обл. ул. Первомайская, 5/) был преобразован в завод «Полиграфмаш», в 1947-48г. завод - в ведении Главполиграфмаша ММиП.
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: машиностроительный, станкостроительный, литейный; вспомогательные: кузнечно-прессовый, инструментальный, ремонтно-механический, электроцех.
В 1996г. завод «Полиграфмаш» обанкрочен и ликвидирован.
Количество оборудования: (1946г.)- 285 ед., (1947г.)- 281 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 2,0 га; застройки (1947г.)- 8170 м2; производственная (1946-47г.)- 5570 м2.
Численность персонала: (1946г.)- 1053 чел., (1947г.)- 956 чел.
Директор (06.1942г.)- Стругацкий, (1948г.)- Седелев.
Гл. инженер (1948г.)- Росаткевич.
Производство: 50-мм минометы; мины: 50-мм, 82-мм, АМБ, детали для PC М-8, М-13 (1942); машина печатная тигельная ТЦ, Т2, ТТ-1; пресс ручной позолотный ПЗ-1; мотопомпа М; станки: токарный Т-1, токарный специальный ТЛ-1, часовой К-8 (1947).124
Прилукский завод противопожарного оборудования (ППО) им. Войкова ММиП /Украина пос. Ладан Прилукского р-на Черниговской обл. «Огнетушитель» (1948г.)/
В 1941г. действовал цех № 1 по производству авиационных взрывателей.
В 10.1941г. завод был эвакуирован в Шадринск на площадку Мотороремонтного завода; производство ЗАБ-50 эвакуировано в Свердловск на площадку завода № 612 НКБ.
Затем завод был восстановлен в Прилуках. В 1947-48г. завод - в ведении ГлавУППО ММиП.
В составе предприятия (1947г.) цехи: основные: огнетушительный, механический, литейный, сборочный пожарных машин, деревообделочный; вспомогательные: ремонтный, инструментальный, сантехнический.
Количество оборудования: (1939г.)- 110 ед., (1946г.)- 128 ед, (1947г.)- 246 ед.
Площадь: территории (1947г.)- 21,65 га; застройки (1947г.)- 20474 м2; производственная (1939г.)-
9600 м2, (1946г.)- 9113 м2, (1947г.)- 9767 м2.
Численность персонала: (1939г.)- 1651 чел, (1946г.)- 520 чел, (1947г.)- 594 чел.
Директор (1948г.)- Реутов.
Гл. инженер (1948г.)- Бурко.
Производство: авиационные взрыватели «АМБ б/в» (-1941); автонасосы ПМГ-3, огнетушители ОП-3, ОП-1, спринклерная головка 2СП, дренчлерная головка (1947) (11982).129

В 1946 г. завод № 753 переименован в Московский завод строительных инструментов им. Калинина в ведении ГУ по производству строительных инструментов МСиДМ (по 1952 г.). В 1953 г. переименован в Московский машиностроительный завод им. Калинина в ведении ГУ строительного машиностроения МТиТМ (1953-54 г.), ГУ строительного машиностроения МСиДМ (1954-57 г.), Управления машиностроения МосгорСНХ (1957-59 г.), Управления автомобильной промышленности МосгорСНХ (1959-65 г.), ГУ по производству экскаваторов и кранов Министерства строительного, дорожного и коммунального машиностроения (с 1965 г.).
Директор (06.1942 г.)- Волков.
Производство: прицелы: к станку «30», к 50-мм минометам (1942-) (11982).

В 1946 г. завод (Завод № 836 НКМВ, Бронзомеднолитейный, чугунолитейный и арматурный завод и фабрика манометров «Ф.Ф. Гакенталь и К0», 1-й Арматурный завод, Завод «Манометр» НКТП, НКМС, НКОМ, НКМВ, Московский манометровый завод «Манометр» ММиП, МПиСА, Московский приборостроительный завод «Манометр» МПиСА, Московское ПО «Манометр» МПиСА, ЗАО «Манометр» /г. Москва ул. Нижние Сыромятники, 2 «Давление» (1948г.)/ /107120 (105120) г. Москва ул. Н. Сыромятническая, 5/7 тел. 916-15-20/) был вновь переименован в «Манометр» в ведении Главприбора ММиП (1946-53; 1954-56г.), МПиСА (1956-57г.), Управления радиотехнической промышленности МосгорСНХ (1957-61г.), Управления приборостроения МосгорСНХ (1961-65г.), Главпромприбора МПиСА (1965-66г.), Главаналитприбора МПиСА (1966-68г.). В 1968г. переименован в Московский приборостроительный завод «Манометр» Главаналитприбора МПиСА (1968-70г.), Союзаналитприбора МПиСА (1971-77г.). В 1977г. на базе завода создано МПО «Манометр» в ведении Союзаналитприбора МПиСА.
В составе предприятия (1947г.) цехи: 8 основных: № 1 приборный, № 3 лубрикаторов, № 4 манометров механический, № 5 манометров сборочный, № 6 экспериментальный, № 7 инструментальный, № 8 кузнечно- штамповочный, № 10 литейный; вспомогательные: № 9 ремонтно-механический, № 11 гальванический, № 12 электродах, № 13 ремонтно-строительный, № 14 транспортный, № 15 паросиловой. В 1948г. проведена реконструкция завода. В начале 1980-х г. вновь проведена модернизация производства, введено в строй 9 механизированных поточных и автоматических линий.
После войны в КБ завода разработано и освоено в производстве более 30 типов и 100 мо.
Работы (2000-е): разработка и производство приборов для контроля параметров процессов.
Количество оборудования: (1939г.)- 614 ед., (1946г.)- 490 ед., (1947г.)- 543 ед.	,
Площадь: территории (1947г.)- 1,384 га; застройки (1947г.)- 7970 м2; производственная (1939г.)- (1946-47г.)- 11015 м2.
Численность персонала (1895г.)- более 500 чел., (1939г.)- 2675 чел., (1946г.)- 1114 чел., (1947г.)- 1126чеж, (1980-е)- около 2500 чел.
Директор (06-07.1942г.)- Долженко, (1948г.)- Горин. Гендиректор (2000г.)- Ю.Ф. Мягков.
Гл. инженер (1948г.)- Укладов.
Производство: манометры: воздушные (1936), 60-02 (1947), типа Вьет (1936), для кислородных приборов (1936), 60-00 (1947), технический 150-00 (1947), МКШ (2000-); перепускные краны (1936); взрыватель КВ-4 (1942); преобразователи давления: «Сапфир-22» (1984-), ИПД, ИПДЦ (1980-е), «Сапфир-22МП» (2000-); лубрикаторы; прессы: Бринеля ПБМ, Роквелла РВ (1947) (11982).129

В 1946 г. завод № 756 (Завод № 756 НКМВ, Механический завод «Роберт Круг» АО механических заводов, Государственный механический завод № 1, Государственный механический завод «Вперед», Государственный завод теплообменных аппаратов, Государственный завод «Вперед» ВСНХ, Государственный машиностроительный завод «Вперед» ВСНХ, НКТП, ММиП, Завод «Вперед» НКМВ / г. Санкт-Петербург, г. Петроград, г. Ленинград наб. р. Смоленки, 19-21 «Вперед» (1948 г.)/) вновь переименован в Государственный машиностроительный завод «Вперед» в ведении Главтекстильлегмаша ММиП. Затем действовал в ведении ММ (1956-57 г.), с 06.1957 г. - в ведении Управления машиностроения ЛенСНХ. В соответствии с пост. ЛенСНХ от 14.09.1962 г. завод вошел в состав Ленинградского объединения им. Карла Маркса по производству машин для легкой промышленности.
В составе завода (1947 г.) цехи: основные: литейный, кузнечно-штамповый, механический № 2, механосборочный, термическая; вспомогательные: ремонтный, инструментальный. Количество оборудования: (1939 г.)-186 ед., (1946 г.)- 227 ед., (1947 г.)- 367 ед.
Площадь: территории (1947 г.)- 2,97 га; застройки (1947 г.)- 7957 м2; производственная (1939 г.)- 5189 м2, (1946 г.)- 5509 м2, (1947 г.)- 5878 м2.
Численность персонала: (1939 г.)- 516 чел., (1946 г.)- 642 чел., (1947 г.)- 697 чел. Директор (1948 г.)- Михайлов. Гл. инженер (1948 г.)- Антоник.
Производство: опреснители и испарители воды для броненосцев «Иоанн Златоуст» и «Евстафий» (1904), для канонерских лодок (1905), теплообменные аппараты для крейсеров (1914);Ш,П4 прессы: «Идеал» ВПБ, НВП «Революция», машины для обувного производства: НДВ, ПКГ, ООВ, ОКА, ОПБ, ПФЕ; электротельфер ЭТ-1 (1947) (11982).

В 1946 году ОКБ-172 подготовило аванпроекты 152-мм башенных установок - двухорудийной БЛ-115 и трехорудийной БЛ-118 - для проектировавшихся крейсеров. Это были первые отечественные 152-мм орудия, способные вести зенитный огонь. Скорострельность одного ствола достигала 15-17 выстрелов в минуту. Потолок стрельбы превышал 20 км. Кроме того, установки БЛ-118 входили в состав одного из вариантов вооружения тяжелого крейсера "Сталинград" проекта 82. 
Перечень всех артсистем, созданных ОКБ-172, займет несколько страниц. 
Куда же делось ОКБ-172? Оно, равно как и все другие "шараги", было ликвидировано по приказу... Берии. У Лаврентия Павловича на то имелись основания. Он устранял конкурентов. 
Дело в том, что с 1946 года Берия курировал все КБ и НИИ, занимавшиеся управляемыми ракетами - от баллистических до зенитных. Причем работами над противокорабельными ракетами и комплексом ПВО Москвы "Беркут" руководил его сын Сергей. Средства, выделенные Сталиным на создание большого океанского флота, мощной сухопутной артиллерии и др., Берия решил перенаправить в КБ, занятые ракетами, радиоэлектроникой и др. 
Зэков из упраздненных "шараг" выпустили на свободу. Но лучших специалистов в "добровольно-принудительном" порядке направили в другие КБ (11231).

В 1946 году в ОКБ-43 была начата разработка 25-мм спаренной установки 2М-8, предназначенной для вооружения подводных лодок. Установка изготавливалась из антикоррозийных материалов. В установке 2М-8 два автомата 110-ПМ были вертикально установлены в одной люльке. Наведение производилось гидроприводом конструкции ЦНИИ-173. Питание автоматов производилось обоймами по 7 патронов. Вращающаяся часть установки была прикрыта обтекателем. Официально установка 2М-8 была принята на вооружение Постановлением СМ № 2362-1125 от 25.11.1954 г. и приказом ГК ВМФ № 00792 от 1.12.1954 г. Установка 2М-8 предназначалась для вооружения подводных лодок проектов 611, 613, 615, 617, 618 и 622. В конце 50-х годов установка 2М-8 были сняты с подводных лодок, но несколько десятилетий хранились на складах.
В конце 50-х годов в ОКБ-43 был разработан улучшенный вариант 25-мм двухорудийной установки для подводных лодок, получивший индекс 2М-10. Автоматы для 2М-10 проектировало ОКБ-16, а серийное производство предполагалось вести на заводе № 535.
В марте 1954 года были закончены полигонные испытания опытного образца 2М-10. А затем опытный образец 2М-10 был отправлен во Владивосток для проведения корабельных испытаний, совместно с автономным гидроприводом, смонтированном на установке. В серийное производство 2М-10 не запускалась.
В начале 50-х годов в ОКБ-43 была спроектирована 25-мм счетверенная палубная установка 4М-120. Установка 4М-120 была разработана в двух вариантах: 4М-120-I и 4М-120-II, различавшихся системами электропитания (для постоянного и переменного токов). Первые две АУ 4М-120-I были изготовлены в 1950 году на заводе № 535. В 1954 году две установки 4М-120-I были смонтированы на ЭМ пр.41 "Неустрашимый" для проведения государственный испытаний. Через несколько лет обе установки были сняты с пр.41 и заменены на 45-мм СМ-20-ЗИФ. В серийное производство установки 4М-120 не поступали. (3861).

В 1946 году в СССР под руководством В.К. Филиппова была начата разработка 82-мм автоматического миномета, автоматика которого работала за счет энергии отката. Открывание затвора, подача мины на линию заряжания, досылка ее в камору, закрывание затвора и выстрел производились автоматически. В 1955 году был принят на вооружение казематный вариант автоматического миномета "КАМ". А с 1954 года начались работы по созданию автоматического миномета на полевом лафете. В 1959 году 82-мм автоматический миномет Ф-82 (полевой вариант) прошел полевые испытания и был рекомендован для валового производства. Тем не менее Ф-82 в производство не пошел. Работы над 82-мм автоматическим минометом были возобновлены в 1967 году, и в 1970 году на вооружение он был принят под названием "82-мм автоматический миномет 2Б9 "Василек". После нескольких лет валового производства миномет был модернизирован и получил индекс 2Б9М. Основным конструктивным отличием 2Б9 и 2Б9М является система охлаждения ствола у 2Б9 водяное (кожух с водой), а у 2Б9М воздушное, для этого стенка ствола в средней части утолщена и имеет ребра. Характерное внешнее отличие 2Б9М ребристый ствол. Миномет 2Б9 предназначен для подавления огнем живой силы противника, расположенной открыто и в траншеях. Стрельба ведется осколочным выстрелом 3В01. В состав выстрела входит шестиперая мина О-832ДУ (мина из сталистого чугуна О-832 применялась еще в 1941-1945 годах для стрельбы из обычных 82-мм минометов обр. 1937 г., 1941 г. и 1943 г.) и метательные пороховые заряды основной Ж-832ДУ и дополнительный 4Д2. Вес мины 3,1 кг. Начальная скорость мины О-832ДУ 272 м/с, дальность стрельбы минимальная 800м, а максимальная 4270 м. При разрыве мина дает от 400 до 600 осколков весом не менее 1 гр.., радиус действительного поражения 18 м. Заряжание миномета кассетное, в кассету помещают четыре спаренные мины. Принцип действия автомата заключается в следующем. Под действием возвратных пружин происходит выкат (перемещение вперед) подвижных частей. Во время выката воспламеняется пороховой заряд мины, в результате чего возникает энергия отдачи, которая затрачивается на торможение и остановку подвижных частей и на придание им энергии отката. Энергия отката в свою очередь идет на сжатие возвратных пружин и на приведение в действие механизмов автоматики. Избыточная энергия отката поглощается амортизаторами. Ствол миномета гладкий. Миномет имеет два режима огня одиночный и автоматический. Миномет имеет оптический прицел ПАМ-1. При переходе в боевое положение колеса миномета вывешиваются, а сам миномет опирается на домкрат и сошники разведенных станин. Миномет на домкрате может быть в поднятом или опущенном положении (высота линии огня 670 мм и 970 мм соответственно). В опущенном положении стрельба возможна под углами возвышения 1; +78, причем для стрельбы под углами более 40 под затыльником вырывают яму, в поднятом положении угол возвышения +7; +85. Для транспортировки миномета в кузове или на буксире служит транспортная машина 2Ф54, созданная на безе автомобиля ГАЗ-66-05. Миномет 2Б9 и транспортная машина 2Ф54 вместе составляют систему 2К21. Погрузка миномета в кузов машины производится расчетом вручную с помощью полиспаста. Буксируется миномет транспортной машиной только при смене огневой позиции и в аварийных случаях. Расчет системы 2К21 составляет 4 человека: командир системы, наводчик, заряжающий и подносчик (он же водитель транспортной машины 2Ф54). Миномет 2Б9 широко использовался в ходе боевых действий в Афганистане и используется сейчас в ходе боевых действий на территории бывшего СССР (3861).

В 1946 году завод №232 ("Большевик") сдал 18 152-мм установок МУ-2, в 1947 32 установки, в 1948 16 установок и в 1950 16 установок. На начало 70-х годов в ВМФ было 15 установок МУ-2 II-й серии. Из них 4 установки на батарее №10 Северного флота, 4 на батарее Черноморского флота и 7 на центральных складах. В 1948 году был утвержден проект МУ-2М, разработанный ОКБ-172. Установка МУ-2М предназначалась для стационарных батарей береговой обороны и являлась модернизацией МУ-2-IIс. Модернизация заключалась в введении пружинного досылателя по типу МУ-1 и в монтаже круговой броневой защиты (3861).

В 1946 году ОКБ-172 (ОКБ-172 представляло собой специальное КБ, где работали "зеки", не следует путать с КБ завода № 172, где работали вольнонаемные специалисты.) разработало проект 152-мм гаубицы-пушки БЛ-29 (МЛ-20 с литым казенником и клиновым затвором). Был изготовлен опытный образец. В декабре 1949 года на заводе № 172 был изготовлен опытный образец 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20-49. Новая система представляла собой штатную МЛ-20, у которой ходы лафета и передка были сделаны по образцу 130-мм пушки М-46. Опытный образец прошел испытания, и 4 марта 1950 года был выпущен отчет о них. На том все работы по МЛ-20-49 были прекращены (3861).

В 1946 году был изготовлен опытный образец 100-мм противотанковой пушки С-6-II (3861).

В 1946 году создается 85-мм пушка на лафете 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20 по теме "Н14-117", а в 1952 году Грабин работает над 85-мм пушкой по теме "09179". Ни одна 85-мм буксируемая пушка Грабина на вооружение не принимается (3861).

В 1946 году окончательно закончилось производство 45-мм ПТП М-42 (3861).

В 1946 году был изготовлен опытный образец 100-мм полевой пушки С-6-II, спроектированной ЦАКБ. А в 1949 году Грабин работал сразу над тремя 100-мм пушками: 100-мм самодвижущейся противотанковой пушкой об. "0958" и об. "0967", и 100-мм "легкой полковой " пушкой". 100-мм полевая пушки БС-3 до сих пор состоят на вооружении. Они интенсивно использовались в локальных войнах 1949-1991 годов, а с 1991 года применяются в вялотекущей гражданской войне на территории бывшего СССР. До начала 60-х годов пушки БС-3 могли успешно пробить броню любого западного танка. Но позже ситуация изменилась: бронебойные подкалиберные снаряды БС-3 не могли пробивать лоб башни и верхнюю лобовую броню танков М-48А2, М-60 и "Чифтен". В связи с этим срочно были разработаны и приняты на вооружение оперенные подкалиберные и кумулятивные снаряды. Причем подкалиберные снаряды могли пробивать любую броню М-48А2 и башни М-60 и "Чифтена", но не пробивали лобовую верхнюю броню М-60 и "Чифтена". Кумулятивные же снаряды пробивали любую броню всех трех танков. В 80-х годах в боекомплект БС-3 поступил противотанковый управляемый снаряд 9М117 (комплекс "Бастион"), имевший эффективную дальность стрельбы 100-4000 м и пробивавший по нормали броню толщиной до 550 мм. Однако в войсках их было очень мало (3861).

В 1946 году Грабиным создается 85-мм пушка на лафете МЛ-20 по теме "Н14-117", а в 1952 году Грабин работает над 85-мм дивизионной пушкой по теме "09179". Но увы, ни одна 85-мм буксируемая пушка Грабина на вооружение не принимается (3861).

C 1937 года по 1946 год включительно валовое производство 152-мм гаубицы-пушки МЛ-20 велось только на одном заводе (№ 172). Всего за десять лет было изготовлено 6884 гаубицы-пушки МЛ-20 (3861).

В 1946 г. после восстановления НПЗ (Завод № 352 НКОП, НКВ, Новочеркасский паровозостроительный завод (НПЗ), Новочеркасский локомотивный завод НКМ, Новочеркасский электровозостроительный завод (НЭВЗ) им. С.М. Буденного, НПО «НЭВЗ», ОАО «НПО НЭВЗ» /346413 г. Новочеркасск Ростовской обл. ул. Машиностроителей, 7/) на прежнем месте завод переориентирован на выпуск электровозов и с 1947 г. начал выпуск магистральных электровозов типа BJI22M.
В 1962 г. -НЭВЗ им. С.М. Буденного. Крупнейший в СССР завод магистральных электровозов (1967 г.).
В 02.2003 г. НПО НЭВЗ вошло в ЗАО «Трансмашхолдинг» (ТМХ) ( г. Москва). В 10.2003 г. на базе обанкроченного НПО НЭВЗ создано ОАО «Производственное объединение (ПО) НЭВЗ».
Директор (26.05-08.1938 г.-)- Н.А. Максимов. Гендиректор (2007 г.)- С.Ф. Подуст.
Гл. инженер (26.05.1938 г.-)- И.И. Хомяков.139
Производство: паровозы: узкоколейный серии 159 (1936-); ширококолейный серии 9П (1937-); электровозы: магистральные BJI22M (1947-), BJI60 (1959-); «Ермак», «Дончак» (2000-е), грузовой переменного тока Э5К (2007); гусеничные экскаваторы.
СКБ НЭВЗ, Всесоюзный научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт электровозостроения (ВЭлНИИ)
В СКБ при заводе велись собственные разработки электровозов для промышленных предприятий, в 1950-57 г. разработано 16 типов.
В 1958 г. на базе СКБ завода, ОГК и ЦЗЭЛ был создан ВЭлНИИ для проведения научных исследований и разработки схем и конструкций электровозов.
Создано: электровозы: 1V-K1I-1. П-КП-4Б «Бурлаки» для буксировки судов через шлюзы Камской ГЭС (11982).

В 1946 году два танка ИС-3 передали Польше для ознакомления с конструкцией и подготовки инструкторов. По видимому, предполагалось принятие его на вооружение Войска Польского. В 1950 году один танк ИС-3 с подобной же ознакомительно-испытательной целью был передан Чехословакии. Значительно больше танков ИС-3 отправили в КНДР (уже после окончания корейской войны)..
Египетская армия получила первые танки ИС-3 в конце 50-х годов. 23 июля 1956 года они приняли участие в параде в Каире. Большинство же ИС-3 и ИС-ЗМ прибыли в Египет в 1962-1967 годах. Армия обороны Израиля использовала захваченные у арабов ИС-ЗМ до начала 70-х годов. При этом изношенные двигатели В-54К-ИС заменялись на В-54 от трофейных танков Т-54А. Одновременно от последних заимствовали и крышу моторно-трансмиссионного отделения (3862).

В 1946 году, после появления среднего танка Т-54 ставшего прямым потомком Т-44, совершенствование Т-44 прекратили, но с вооружения не сняли. В серийном производстве танк находился до 1947 года. В 1961 году агрегаты двигателя, силовой передачи и ходовой части Т-44 унифицировали с теми, что были на Т-54, еще через пять лет оснастили стабилизатором вооружения в двух плоскостях. Модернизированные варианты Т-44М и Т-44С состояли на вооружении Советской Армии вплоть до конца 70-х годов. На базе Т-44М выпускали артиллерийские и танковые тягачи, инженерные машины, но в историю отечественных бронетанковых сил он вошел как предшественник большого семейства средних танков Т-54/55 и Т-62, а так же как... киноактер. В фильме "Отец солдата" он изображал Т-34 в сцене у виноградника, а в фильме "Действуй по обстановке" Т-44 сыграл "Тигра" (3862).

До 1946 года уцелевшие Т-40 использовались в войсках в качестве учебных машин (3862).

В 1946 году из Научного автотракторного института (НАТИ) выделились подразделения, занимавшиеся тракторной тематикой, было принято решение сохранить за ними название института, потому что оно начертано на радиаторах сотен тысяч тракторов, пользующихся на селе особой любовью (11418).

В 1946 г. завод, основанный в 1932, получил наименование ГС завод № 1 «Стекломашина» в ведении Главтекстильлегмаша ММиП (Машиностроительный завод «Стекломашина» МосгорСНХ, ММЗ «Стеклоагрегат» Минлегпищемаша, ООО «Стеклоагрегат» /113152 г. Москва Загородное ш., 5 «Стекломашина».). В 1953 г. передан в ведение ММ. С 1954 г. переименован в Московский завод «Стекломашина» и вновь передан в Главтекстильлегмаш ММиП. В 1956 г. вновь в ММ. С 15.07.1957 г. Машиностроительный завод «Стекломашина» - в ведении Управления общего машиностроения МосгорСНХ, с 25.07.1957 г. - Управления машиностроения МосгорСНХ. В 1962 г. переименован в ММЗ «Стеклоагрегат». С 1966 г. - в ведении ГУ полиграфических машин Минлегпищемаша. Далее - ООО «Стеклоагрегат».
В составе завода (1947 г.) цехи: основные: литейный, механический, кузнечный, слесарно-сборочный; вспомогательные: инструментальный, ремонтный, котельная.
Количество оборудования: (1946 г.)- 199 ед., (1947 г.)- 201 ед.
Площадь: территории (1947 г.)- 2,7 га; застройки (1947 г.)- 9605 м2; производственная (1939 г.)- 6433 м2, (1946 г.)- 6260 м2, (1947 г.)- 6260 м2.
Численность персонала: (1939 г.)- 643 чел., (1946 г.)- 365 чел., (1947 г.)- 506 чел.
Директор (1948 г.)- Чекмарев. Гендиректор (2000 г.)- B.C. Назаров.
Гл. инженер (1948 г.)- Чемм.
Гл. механик (1948 г.)- Лебедев.
Производство: машины: вакуумно-выдувная ВШМ, дня вытягивания листового стекла ВЛ 1800, отопочная конвейерная ОК-65, прессовая РВМ; станки: шлифовальный для зеркал Ч-ШС, полировальный для зеркал Ч-ПС; печь для отжига стекла ЛН; пресс ручной ЭПР; конвейер пластинчатый КП-130; механический фидер ФМГ (1947);129 оборудование: для изготовления стеклянной тары, колб к электролампам, трубок и листового стекла; для обработки стеклоизделий (11982).

В 1946 г. был основан Завод № 135 МХП (возможно, это переименованный завод № 5) (Завод № 135 НКХП, НИИ мономеров для синтетического каучука (НИИ МСК), АООТ «НПП «Ярсинтез», ОАО «НИИ «Ярсинтез» /150040 г. Ярославль пр. Октября, 88/). Далее, до 1989 г.- НИИ МСК. 21.01.1993 г. институт преобразован в АООТ «НПП «Ярсинтез», а 25.06.1996 г. переименован в ОАО «НИИ «Ярсинтез».
Ведущее предприятие страны по разработке технологий производства мономеров для синтетического каучука, бутилкаучука, галабутилкаучуков.
Производство (2006 г.): катализаторы, герметики, каучуки: синтетические, бутадиеновые, бутадиенстирольные и бутадиенметилстирольные (скс-скмс); латексы синтетические, товары бытовой химии, катетеры.
Численность персонала (2007 г.)- 700 чел.
Гендиректор (2006 г.)- В. П. Беспалов.
Зам. гендиректора по научной работе (2006 г.)- Г. Р. Котельников.
Зав. сектором: лаборатории бутидлкаучука (2006 г.)- П. Г. Паутов (11982).

С 1946 г. завод «Электрик» (Завод электромеханических сооружений «ДЕКА», Завод «Электросила» № 7, Государственный завод «Электрик» им. А.К. Скороходова ВСНХ, НКТП, НКМ, НКЭП, Ленинградский ордена Трудового Красного Знамени государственный завод «Электрик» МЭТП, АООТ «Санкт- Петербургский завод «Электрик», ОАО «Завод «Электрик» /г. Санкт-Петербург, г. Петроград, г. Ленинград, г. Санкт-Петербург/) - в ведении МЭП, с 1953 г. - МЭТП, с 1957 г. - Управления электротехнической промышленности ЛенСНХ. С 11.1965 г. Ленинградский ордена Трудового Красного Знамени государственный завод «Электрик» - в ведении ГУ по производству электротермического и электросварочного оборудования МЭТП.
В 1992 г. завод преобразован в АООТ «Санкт-Петербургский завод «Электрик», затем - ОАО «Завод «Электрик».131
Директор (09.1938 г.)- Шикторов (11982).

В 1946 г. на базе завода № 695 (Завод № 695, завод «Профрадио», Радиозавод № 2, п/я 241, НИИ-695 МПСС, ГКРЭ, Московский НИИ радиосвязи (МНИИРС) МРП, МПСС, В-8828, ОАО «МНИИРС» / г. Москва Ж-316/ /109029 г. Москва ул. Нижегородская, 32 тел. 911-07-36, 912-59-65/) был создан НИИ радиосвязи (НИИ-695). В 1947 г. производственные участки и цеха завода преобразованы в опытный завод НИИ-695.
В 1949 г. изобретены первые в мире печатные платы. Созданы автомобильные и радиовещательные приемники, самолетные и корабельные радиостанции.
В 1955-59 г. - разработка систем радиосвязи для дальней авиации (Б.М. Коноплев).60 Принимал участие в разработке станции «Миндаль» для МиГ-19С.
С 1957 г. занимается обеспечением аппаратурой радиосвязи с пилотируемыми КА. С 1962 г.- работы по созданию систем спутниковой связи.
Распоряжением ВСНХ от 28.08.1964 г. на базе СКВ ГЗАС образован филиал института, предприятие- п/я 300.
В 1966 г. НИИ-695 переименован в МНИИРС, «предприятие- п/я В-8828» в ведении МРП. С 1974 по 1990 г.- в ведении МПСС.77 В 1993 г. МНИИРС акционирован и преобразован в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Имел свой опытный завод. В 1970-е г. построен корпус микроэлектроники.
В 1990-е г. на базе опытного завода совместно с ЗАО «Радиус-2» организовано серийное производство станции «Радиус».
Принимал участие в программах: «Периметр», «Союз-Аполлон», МКС, РТР «Ямал-100».
Направления деятельности (2002 г.): совершенствование и развитие Единой системы спутниковой связи; ретрансляторы с системами обработки информации на борту и многолучевыми антенными системами; спутниковые системы связи для подвижных объектов; ретрансляторы для телевещания; приемники абонентских устройств кабельного вешания.
Директор (1927 г.-)- П.П. Осипов, М.С. Матанов, К.К. Спецов, И.А. Дикарев, (-1941 г.)- С.И. Семенов, (1941- 43 г.)- И.Р. Гусенков, (1943 г.-)- A.M. Ротенберг, (1947-52 г.)- В.И. Короткое, (1952-59 г.)- К.А. Ефимов, (1959-65 г.)- Л.И. Гусев, (1965-70 г.)- Ю.С. Быков, (1971-73 г.)- А.А. Иванов, (1973-77 г.)- С.П. Дубоносов, (-1984-90 г.)- А.П. Биленко. Гендиректор (1990-2001 г.)- А.В. Лисин, (2001-05 г.-)- Е.И. Федоров.
Зам. директора (1960-е)- М.Р. Капланов. Зам. гендиректора по научной работе (2002 г.)- B.C. Воробьев.
Гл. инженер (2002 г.)- Ю.И. Агальцов.69
Гл. конструктор (1960-70-е)- М.Р. Капланов.
Научный руководитель (1959 г.)- Л.И. Гусев.
Гл. механик (1933-34 г.)- Н.А. Федоров.
Гл. конструкторы: (-1967-75 г.-)- Н.Н. Несвит («Цунами»), (1967 г.)- Н.А. Почтарь, (1967 г.)- И.Х. Голштейн, (1960-е)- И.Д. Богачев («Альфа»), (1975 г.)- А.А. Роффе («Цунами»), (-1980-84 г.-)- А.П. Биленко (ЕССС-1, «Нуклон»), (1980 г.)- В.И. Могучев («Дельта»), (1980-е)- В.И. Мещеряков («Раскат»).
Производство: громкоговорители (1930-е), мощные усилители для радиоузлов, оборудование для фототелеграфной связи, усилители для ВМФ (1930-е); малогабаритный KB передатчик «Джек» (ВОВ), самолетный передатчик РСИ-За для радиостанции «Орел» (ВОВ), десантная радиостанция (ВОВ); миноискатели, радиоуправляемые фугасы, аппаратура связи для кораблей и танков (ВОВ).
Создано: аппаратура управления полетом самолетов APJI-C (1950-е); телеметрическая радиолиния с передатчиком «Планета» для КА «Луна» (1958), станция «Сигнал» для получения срочных особо важных телеметрических данных о космических кораблях (конец 1950-х), аппаратура «Калина-3» для КК «Восток»; радиостанции: авиационные бортовые: для истребителей «Клен», Р-801 «Дуб-4», Р-802 «Дуб-5», Р-803 «Эвкалипт-С», Р-832 «Эвкалипт-СМ», Р-832М «Эвкалипт-СМУ»; для кораблей ВМФ «Акация», «Кипарис»; «Заря» для КК «Восток» (1961); бортовые ретрансляторы: «Альфа», «Бета», «Тета» для КА «Молния-1» (1960-е), «Молния» (2) (1970-е), «Дельта» для КА «Радуга» (1980); оборудование спутника связи «Стрела-1» (1960-е); связной комплекс навигационно-связной системы ВМФ «Циклон» (1967), «Цунами» (1975); бортовые комплексы связи «Заря-17», «Аврора-ОБ», аппаратура приемопередачи телеграфной информации «Строка» (1970-е); комплекс конфиденциальной информации для переговоров космонавтов с врачами «Конвертер»; системы связи с КА «Космос»; Единая система спутниковой связи ЕССС-1 (1980), наземные станции для ЕССС-2 (1999); системы радиосвязи «Нуклон» (1984), «Раскат» для ОК «Буран»; радиоканал боевого управления БЖРК РТ-23 УТТХ (1980-е); радиоаппаратура для КК «Восход», «Союз», «Салют», «Буран»; многоствольные ретрансляторы и земные станции для спутниковых метеорологических систем; корабельная радиостанция «Волна-С» для международной системы морской связи «Инмарсат» (1970-е); радиостанции спутниковой связи для самолетов, кораблей и поездов: «Багет-К», «Кулон-Б», «Кулон-П», «Астероид-С», «Яшма», «Капля», «Центравр», «Барьер- Т», носимые станции спутниковой связи; морской и переносной аварийные радиобуи системы КОСПАС- САРСАТ (1970-е);77 ретранслятор для КА «Ямал» (1990-е); системы связи для ОАО «Газпром» (1990-е); цифровая радиорелейная станция «Радиус» (1990-е);101 ШРК-1 для Су-24МР (1985).
СКБ-695
Создана станция «Сатурн» траекторных измерений и передачи команд для КА, выводимых к Луне и планетам Солнечной системы (1961 г., Г.Я. Гуськов) (11982).

В 1946 г. был создан Московский филиал Государственного союзного проектного института № 5 (МФ 5 ГСПИ). В 1952 г. он был преобразован в Государственный союзный проектный институт № 6 (ГСПИ-6). В 1967 г. переименован в Московский государственный проектный институт промышленных предприятий (МГСПИПП), а в 1968 г. - в Московский государственный союзный проектный институт (МГСПИ). В 1994 г. преобразован в Открытое акционерное общество "Мосэлектронпроект" (ОАО "МосЭП") (12100).

В 1946 г. был Завод № 699 МЭТП, СНХ, Завод «Машиноаппарат», ЗАО «Машиноаппарат» /г. Москва Б. Саввинский пер., 9 тел. 248-11-70/
Директор (2000 г.)- В.К. Корунов.
Технический директор (2005 г.)- А.В. Шебанов.
Гл. инженер (1950-55 г.)- Н.А. Оболенский.
СКБ завода № 699
Гл. конструктор- Г.Ф. Катков.

В 1946г. завод «Кризо» переименован в завод № 860 Связьмортреста МСП. В 1957г. завод № 860 присоединен к организации «п/я 545» в качестве опытного завода.131
ОАО «Завод «Кризо» /г. Гатчина Ленинградской обл./
В 1976г. вошел в состав НПО «Меридиан». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004г. вошло в перечень стратегических предприятий (11982).

В 1946 год были:
Министерство вооружения: заводы №№ 367, 297, 784, 349, 393, 538
Министерство с/х машиностроения: заводы №№ 260, 42, 67, 176
Министерство электропромышленности – завод № 590 – Новосибирск
Министерство машиностроения и приборостроения – завод № 853 (9158).

В 1946 был завод № 332 Министерства с/х машиностроения (9156).

В 1946 году были:
Завод № 548 Министерства с/х машиностроения
Завод № 175 Министерства электропромышленности
Завод № 4 Министерства вооруженных сил
Завод № 271 Министерства судостроительной промышленности
Завод № 221 Министерства станкостроения
Завод № № 2 и 67 Министерства вооружения (9160).

В 1946 в Министерстве с/х машиностроения были:
Завод № 81 (Комбайновый завод им. Сталина)
Место: Таганрог, п/я 59
Ввод в эксплуатацию: 1916 год
Завод № 187
Место: Тула, п/я 23
Ввод в эксплуатацию: 1937 год
Завод № 259 (Завод им. Ленина)
Место: Златоуст, п/я 39
Ввод в эксплуатацию: 1754 год
Завод № 387
Место: Казань, 30, п/я 634
Ввод в эксплуатацию: 1940 год
Завод № 481
Место: Сызрань, п/я 486
Завод № 703 (Красноярский комбайновый завод), п/я 82
Ввод в эксплуатацию: 1942 год (9142).

В 1946 в Главпочвомаш Министерства с/х машиностроения были:
Завод № 79 им. Ворошилова (9141)
Ввод в эксплуатацию: 1944 год
Завод № 110
Место: Сталино
Ввод в эксплуатацию: 1916 год (9142)
Завод № 179 (комбинат № 179)
Место: Новосибирск, п/я 155
Ввод в эксплуатацию: 1938 год
Завод № 322
Место: Орск, п/я 12
Ввод в эксплуатацию: 1941 год
Завод № 324
Место: Киров
Ввод в эксплуатацию: 1943 год
Завод № 704, п/я 200
Завод № 704 начат строительством в 1941 году распоряжением СНК от 12 июля 1941 года. НКМВ была передана площадка незаконченного строительством и законсервированного в 1933 году Каменского сахарного завода для организации на ней завода “Сельмаш”, в последующем именуемого завод № 704.
Завод № 106 (Хабаровский завод им. Молотова) Министерства оборонной промышленности
1955 год (9143)
В 1946 в Министерстве транспортного машиностроения были:
Завод № 343 (Гороховецкий судостроительный завод)
Место: Гороховец Владимирской области, п/я 0/1
Ввод в эксплуатацию: 1902 год
Завод транспортного машиностроения № 50 Главтанка
Место: Свердловск, п/я 91
Ввод в эксплуатацию: 1941 год
Завод № 42 Главтанка
Место: Муром, п/я 37
Ввод в эксплуатацию: 1867 год (9144)
Филиал завода № 100 Главтанка
Место: Ленинград, пр. Стачек, 67
Завод № 77 Главдизеля
Место: Барнаул, п/я 13
Ввод в эксплуатацию: 1942 год
Завод № 255
Ввод в эксплуатацию: 1941 год
Завод № 342
Ввод в эксплуатацию: 1907 год
Завод № 174 им. Ворошилова
Место: Омск
Ввод в эксплуатацию: 1942 год
Завод № 344
Ввод в эксплуатацию: 1930 год
Завод № 100
Организован в 1944 году на базе площадей Ленинградского Кировского завода
Завод № 200
Место: Челябинск
Организован в 1941 году на базе площадей завода № 78 (9145).

В 1946 в Министерство вооружения входили:
Завод № 2 – Владимирская область
Завод № 3 – Ульяновская область
Завод № 4
Завод № 7
Завод № 8
Завод № 9
Завод № 13 – Челябинская область
Завод № 17
Завод № 38 – Челябинская область
Завод № 44
Завод № 51
Завод № 54 – Молотовская область
Завод № 60
Завод № 66 – Челябинская область
Завод № 69 – Новосибирская область
Завод № 71
Завод № 74
Завод № 75
Завод № 79 – Рязанская область
Завод № 88 – Владимирская область
Завод № 92
Завод № 106
Завод № 172
Завод № 188
Завод № 217
Завод № 221 - Татарская АССР
Завод № 232
Завод № 235 – Молотовская область
Завод № 237 – Марийская АССР
Завод № 270
Завод № 297
Завод № 304
Завод № 349 - Ленинградская область
Завод № 353 – Брянская область
Завод № 354 – Пензенская область
Завод № 355
Завод № 356
Завод № 357
Завод № 367
Завод № 393
Завод № 525 – Куйбышевская область
Завод № 526
Завод № 535 – Тульская область
Завод № 536 – Тульская область
Завод № 537
Завод № 539 – Тульская область
Завод № 542
Завод № 543 - Марийская АССР
Завод № 544
Завод № 589 – Рязанская область
Завод № 614 – Куйбышевская область
Завод № 710 – Владимирская область
Завод № 711 – Владимирская область
Завод № 780 - Ленинградская область
Завод № 784 – Станиславская область УССР
ЦАКБ – Владимирская область
ГОИ - Ленинградская область (8737).

В 1946 Министерство строительного и дорожного машиностроения включало:
Главэкскаватов
Ковровский завод
Завод “Рабочий металлист” (Кострома)
Завод им. Коминтерна (Воронеж)
Завод им. Январского восстания (Одесса)
Свердловский механический завод
Ташкентский экскаваторный завод
Дмитровский механический завод
Ленинградский экскаваторный завод
Калининский экскаваторный завод
Завод “Красный экскаватор” (Киев) (8718).
Главстроймаш
Нязе-Петровский завод
Ростокинский механический завод
Саратовский механический завод
Кусинский механический завод
Новосибирский механический завод
Стерлитамакский механический завод
Орский механический завод
Тюменский завод строительных машин
Ленинградский механический завод
Никопольский завод им. Ленина
Прилукский завод строительных машин
Славянский завод строительных машин
Днепропетровский завод
Главстройинструмент
Завод им. Калинина (Москва)
Завод “Красный маяк” (Ярославль)
Харьковский завод электроинструмент
Ленинградский завод электроинструмент
Одесский завод отделочных машин
Главдормаш
Завод им. Колющенко (Челябинск)
Завод “Дормашина” (Рыбинск)
Завод “Дормашина” (Курган)
Кременчугский заводим. Сталина
Николаевский завод “Дормашина”
Завод “Октябрьская кузница” (Коростень)
Азово-Черноморский завод “Дормашина”
Завод “Дормашина” (Брянск)
Главстроммашина
Выксунский завод
Завод “Строммашина” (Свердловск)
Завод “Строммашина” (Ижевск)
Завод “Строммашина” (Челябинск)
Завод “Строммашина” (Кемерово)
Завод “Строммашина” (Андижан)
Ижевский механический завод
Завод “Строммашина” (Могилев)
Завод “Строммашина” (Копейск)
Завод “Красный Октябрь” (Харьков)
Завод “Строймехмонтаж” (Москва)
Завод “Строммашина” (Москва)
Завод “Строммашина” Куйбышев)
Главстроймеханизация
Завод “Строймеханизация” (Москва)
Завод “Строймеханизация” (Харьков)
Завод “Южстроймеханизация” (Харьков)
Техническое управление
Московский опытный завод
Завод № 139 – Осипенко
Московский завод № 9
Московский завод № 3
Качановский механический завод
Ижевский завод № 46
Харьковский завод “Новая Бавария”
Ижевский завод № 4 (8718).

В 1946 был Завод № 798 НКМВ (“Красная Пресня”) (8976).

В 1946 были:
Завод № 517 Главцветметобработки (8978).

Завод № 729 НК электропромышленности – Александров (8978).

В 1946 существовали:
Завод № 525 Министерства вооружений – Куйбышев
Завод № 530 Министерства с/х машиностроения – Куйбышев (8981).

Завод № 717 Министерства электропромышленности (8981)
В 1946 при делении в 1946 году в состав Министерства нефтяной промышленности Восточных районов СССР вошли следующие предприятия:
Трест № 1
Завод № 415
Завод № 441
Завод № 443
Трест “Нефтемаслозаводы”
Завод № 407
Завод № 404
Завод № 421 им. Чкалова
Завод № 228
Главнефтепереработка
Завод № 416
Завод № 418
Завод № 419 (8715).

В 1946 в составе НКМВ были:
1 Управление
Заводы №№ 15, 20, 56, 64, 80, 107, 114, 121, 319, 502, 503, 522, 582, 635, 637
2 Управление
Заводы №№ 4, 10, 42, 50, 144, 255, 260, 504, 510, 521, 564, 571, 583, 677
3 Управление
Заводы №№ 6, 9, 14, 40, 98, 100, 204, 101, 222, 348, 392, 577, 580, 594, 676, 850, 59
4 Управление
Заводы №№ 62, 63, 65, 68, 76, 78, 176, 184, 257, 513, 530, 548, 550, 556, 558, 572, 603, 737
Главтракторопром
Заводы СТЗ, АТЗ, ХТЗ, ВТЗ, ЛТЗ, №№ 259, 113, 391
Главуборочмаш
Заводы №№ 55, 70, 81, 318, 599, 703, 711, Ростсельмаш, Казахсельмаш, Первомайский, Коммунар, им. Фрунзе (г. Фрунзе), Бежецсельмаш, Серп и Молот, Воронежсельмаш, им. Фрунзе (Харьков), Ташзапчасть
Главпочвомаш
Заводы “Красный Аксай”, “Октябрьская Революция”, “Красная Звезда”, Алтайсельмаш, № 704, Рязсельмаш, Чирчиксельмаш, №№ 79, 110, 322, 324
ГУМЖ
Заводы №№ 67, 72, 73, 187, 520, 613, 606, Уралсельмаш, Гомсельмаш
Главособсельмаш
Заводы №№ 5, 11, 53, 58, 77, 253, 254, 309,, 320, 332, 359, 386, 552, 608, 735, Львовсельмаш, № 179
(6466, 75-80).

В 1946 МСхМ был Завод № 735 – Ташкент (6495, 118).

В 1946 была подготовлена справка по НИИ и КБ Министерства машиностроения и приборостроения СССР
	Министерство машиностроения и приборостроения СССР
	Министерство машиностроения и приборостроения СССР

	1946 год
	1946 год

	НИИ текстильного и легкого машиностроения
	НИИ текстильного и легкого машиностроения

	Место: Москва, Варшавское шоссе, д. 15 (8678).
	Место: Москва, Варшавское шоссе, д. 15

	
	

	НИИ полиграфического машиностроения
	НИИ полиграфического машиностроения

	Москва, М. Калужский пер., д. 4 (8678).
	Москва, М. Калужский пер., д. 4

	
	

	НИИ часовой промышленности
	НИИ часовой промышленности

	Москва, Ленинградское шоссе, д. 10 (8678).
	Москва, Ленинградское шоссе, д. 10

	
	

	ВНИИ химического машиностроения
	ВНИИ химического машиностроения

	Москва, ул. Панская, д. 14 (8678).
	Москва, ул. Панская, д. 14

	
	

	ВНИИ гидромашиностроения
	ВНИИ гидромашиностроения

	Москва, Новокирочный пер., д. 6 (8678).
	Москва, Новокирочный пер., д. 6

	
	

	ЦКБ станкостроения 
	ЦКБ станкостроения 

	Москва, Петровка, д. 12 (8678).
	Москва, Петровка, д. 12

	
	

	НИИ продовольственного машиностроения
	НИИ продовольственного машиностроения

	Москва, Воронцовская, д. 1/3 (8678).
	Москва, Воронцовская, д. 1/3

	
	

	ОКБ № 4 Главлаборприбора
	ОКБ № 4 Главлаборприбора

	Москва, Краснопролетарская, д. 2/4 (8678).
	Москва, Краснопролетарская, д. 2/4

	
	

	НИИбумдревмаш
	НИИбумдревмаш

	Ленинград: Невский пр., 58 (8678).
	Ленинград: Невский пр., 58

	
	

	Филиал НИИ полиграфического машиностроения
	Филиал НИИ полиграфического машиностроения

	Ленинград, ул. Толмачева, д. 22 (8678).
	Ленинград, ул. Толмачева, д. 22

	
	

	Филиал НИИ бумагоделательного и деревообрабатывающего машиностроения
	Филиал НИИ бумагоделательного и деревообрабатывающего машиностроения

	Москва, Б. Почтовая, 36 (8678).
	Москва, Б. Почтовая, 36

	
	

	Филиал НИИ химического машиностроения
	Филиал НИИ химического машиностроения

	Харьков, Райсоветский пер., 2 (8678).
	Харьков, Райсоветский пер., 2

	
	

	Уральский филиал НИИ химического машиностроения
	Уральский филиал НИИ химического машиностроения

	Свердловск, Н. Исетск (8678).
	Свердловск, Н. Исетск


(8678)
В 1946 была подготовлена справка по заводам Министерство машиностроения и приборостроения СССР
	Министерство машиностроения и приборостроения СССР
	Министерство машиностроения и приборостроения СССР

	1946 год
	1946 год

	Московский насосный завод им. Калинина (8658).
	Московский насосный завод им. Калинина

	
	

	Уральский завод гидромашин (8658).
	Уральский завод гидромашин

	
	

	Одесский завод холодильного машиностроения им. Сталина (8658).
	Одесский завод холодильного машиностроения им. Сталина

	
	

	Московский завод холодильного оборудования “Компрессор” (8658).
	Московский завод холодильного оборудования “Компрессор”

	
	

	Ереванский завод малых гидротурбин (8658).
	Ереванский завод малых гидротурбин

	
	

	Щелковский завод малых гидротурбин (8658).
	Щелковский завод малых гидротурбин

	
	

	
	Машиностроительный завод “Вулкан” 1-го гл. управления НКМВ (д. 123, оп. 7)

	
	Место: Ленинград, ул. Колтовская, 32

	
	

	
	Златоустовский насосный завод Главхиммаша НКМВ (д. 129, оп. 7)

	
	Место: Златоуст, ул. К. Маркса, 143

	
	

	
	Очерский завод Главхиммаша НКМВ (д. 129, оп. 7)

	
	Место: пос. Очер Молотовской области


(8677)

В 1946 была подготовлена:
Завод № 3 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетный патрон ТТ
12,7 мм Б-32 ГЛ
12,7 мм БЗТ ГЛ
7,62 мм холостые
7,62 мм винтовочные
7,62 мм пистолетные ТТ
12,7 мм патроны
14,5 мм патроны (10117).
Завод № 17 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм патроны ГБ б/об
7,62 мм патроны Б-32 ГБ
7,62 мм холостые
7,62 мм винтовочные
12,7 мм патроны (10117).
Завод № 38 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетный патрон ТТ (10117).
Завод № 54 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
Биметалл № 1
Биметалл № 2 (10117).
Завод № 60 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм патроны ГБ в/об
7,62 мм патроны ГБ б/об
7,62 мм холостые патроны (10117).
Завод № 270 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетный патрон ТТ (10117).
Завод № 539 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетный патрон ТТ (10117).
Завод № 544 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм патроны ГБ б/об
7,62 мм патроны П-3 ГБ б/об
7,62 мм холостые (10117).
Завод № 710 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетный патрон ТТ (10117).
Завод № 711 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм пистолетные патроны трассирующие ТТ ГЛ (10117).
Завод № 188 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм патроны ГБ в/об
7,62 мм патроны ГБ б/об
12,7 мм патрон БЗТ
7,62 мм холостые
7,62 мм винтовочные патроны
12,7 мм патроны (10117).
Завод № 537 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
Звеньевая лента “СГ” (10117).
Завод № 543 Министерства вооружения (программа выпуска продукции на 1946-1950 гг.)
7,62 мм патроны ГБ б/об
7,62 мм промежуточн. обр. 1943 г. ГБ б/об
7,62 мм холостые патроны (10117).

С 1946 года заводом № 2 в Коврове поставлено производство мотоциклов (10255).

В 1946 г. завод Завод № 521 НКБ, МСХМ, MB, п/я 50, Владимирский завод точного машиностроения «Точмаш» ММ, ПО «Точмаш» МОП, ФГУП «Владимирское ПО «Точмаш» Росбоеприпаса, ФГУП «Владимирский завод точного машиностроения» Росатома /г. Владимир Ивановской обл. п/я 50 «Игла» (-1943-44 г.)/ /600007 г. Владимир ул. Северная, 1А тел. 23-06-45/ передан в ведение МСХМ. Начато производство гражданской продукции: деталей для сельхозмашин, механизмов для патефонов, ТНП; организация часового и станкостроительного производства. С 1947 г. начато освоение выпуска механических часов «Весна».
В 1949 г. завод передан в ведение MB, в 1951 г. получил наименование «предприятие п/я 50». В 1966 г. завод передан в ведение ММ и переименован во Владимирский завод точного машиностроения «Точмаш». 25.05.1977 г. завод преобразован во Владимирское ПО «Точмаш» с филиалом в г. Коврове.
С 1959 г. начат выпуск уникального оборудования для атомной промышленности; с 1965 г.- производство автокомпонентов.
С 1993 г. на заводе реализуется программа конверсии, освоен выпуск 137 наименований гражданской продукции. В 1993-97 г. изготовлено уникальное оборудование для атомной энергетики Китая.
По приказу МЭ № 33 от 3.02.1998 г. предприятие получило статус ФГУП.
Производство (2004 г.): радиовзрыватели и ПИМы для УРВВ, УРВГ1, артиллерийских выстрелов; технологическое оборудование для Минатома (один из двух производителей газовых центрифуг в России); автомобильное электрооборудование; станки; приборы учета расхода воды и газа; автоматы для пищевой промышленности; часы.
В 2006 г. планировалось вхождение завода в центр центрифужного машиностроения «Русская центрифуга», создаваемого на базе КМЗ, завод передан в ведение Росатома.
В 2009 г. завод входил в состав ОАО «Инжиниринговый центр «Русская газовая центрифуга» (РГЦ).
Площадь (04.1943 г.): производственная- 9242 м2; вспомогательная- 12678 м2.
Численность персонала (12.1942 г.)- 3356 чел.132
Директор (04.1943 г.)- Харицкий, (1940-е-71 г.-> В.Я. Степин, (1974-75 г.-)- В.В. Егоров. Гендиректор (03.1997 г.-> Ю.А. Замбии.
Гл. инженер (1940-е-64 г.-)- И.Я. Елисеев. Гл. технолог (1950 г.)- И.В. Крылов.
Зам. гл. инженера (-1951-70 г.-)- П.Н. Грачев.
Гл. конструктор (1943 г.)- М.И. Лихницкий.
Зам. начальника ОКБ (1970 г.)- П. Г. Цыпляков.
Начальники отделов: мобилизационно-планового (04.1943 г.)- Точигин.
Производство: взрыватели: ЭВ-11, КТМ-1, МП-82 (1943); радиовзрыватели для авиабомб (1945-), УРВВ, УРВП (2004); оптико-электронные головки коррекции для комплексов «Смельчак» и «Сантиметр»; часовые механизмы для взрывателей; газовые центрифуги, оборудование для обогащения урана
(1959-2000-е);
часы: «Весна» (1947-2004-), «Победа» (1958-); станки: фрезерные В-34, токарные В-5, В-100, Тн-12, токарно- затыловочные и шлифовальные В-41, В-88, В-175 (1950-е); радиоприемники: «Нерль» РП-205, РП-218, РПЧ-220, РП-231, РГ1-233, РП-235; магнитофоны: «Нерль-307, -310С, П-411С, ПР-321С»; магнитола «Нерль-206»; автоприборы и детали для «Москвич-412» (1965-), для ВАЗа, АЗЖ, ЗиЛа, ГАЗа, «Ижмаша» (1993-); счетчики воды и газа (1993-); генераторы аэроионов (2004).101
СКБ «Точмаш» /г. Владимир/
Разработка и изготовление устройств и специнструмента для сращивания волоконно-оптических кабелей.101 
Ковровский филиал ПО «Точмаш», Ковровский приборостроительный завод МОП, ГУП, ОАО «Ковровский приборостроительный завод» Росбоеприпаса, ФАП /601914 г. Ковров Владимирской обл. ул. Комсомольская, 116/
Завод в Коврове начал строиться в 1973 г. 25.05.1977 г. образовано Владимирское ПО «Точмаш» с филиалом в г. Коврове.101 В 1979 г. филиалом выпущена первая оборонная продукция. По приказу МОП в 1989 г. филиал преобразован в самостоятельный Ковровский приборостроительный завод.
В 1983 г. начата подготовка к выпуску бытовых магнитофонов. В 1985 г. организовано станочное производство.
10.07.2003 г. предприятие преобразовано в ОАО. По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Производство (2000-е): плетеные буксировочные тросы; плетельное оборудование для производства шнуров, фалов, оплетки электрических жгутов; запирающие устройства: замки: врезные, кодовые; фильтрующие элементы для дизельных двигателей автомобилей КамАЗ, МАЗ, ГАЗ, ЗиЛ, «Урал».
Производство: тесьмо-плетельная машина ТП-21-3-1 (1989-); магнитолы: «Нерль РМ-301 (1992-), -308С, - 201С, -206С» (11982).

В 1946 г. КБ завода № 709 преобразовано в СКБ-709 при заводе. В соответствии с пост. СМ СССР № 820 от 18.04.1957 г. и приказом МСП от 24.04.1957 г. СКБ-709 выделено в самостоятельную организацию.
Головное предприятие по проектированию торпедных аппаратов (ТА), ПУ для ракето-торпед, подвижных береговых ракетных комплексов. Кроме того, велась разработка и производство палубных ПУ корабельных ракетных комплексов, автоматизированных систем предстартовой подготовки торпед, ракето-торпед и ракет. Имело фирменное обозначение ПУ «КТ». К 2007 г. создано более 80 типов ТА для торпед калибра 40, 45 и 53 см.
В рамках конверсии разработаны: технологическое оборудование: для теплоизоляции и антикоррозионной защиты трубопроводов; для обработки теста (1987-95 г.); мини-пекарни, мини-цеха для производства колбас; мусоровозные автомобили на шасси «КамАЗ».
К 2005 г. разработано более 120 образцов изделий.
По Указу Президента РФ № 591 от 9.05.2004 г. предприятие включено в состав Корпорации ТРВ. По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. ОАО вошло в число стратегических оборонных предприятий. Указом Президента РФ в 01.2007 г. исключено из перечня стратегических предприятий.
Начальник (1957-87 г.)- Н.К. Цикунов, (1987-92 г.)- Л.П. Сидин, (1992-2002 г.)- Ю.И. Иванов. Гендиректор (2002-07 Г.-)- В. Г. Петрушенко.101
Зам. начальника (2005 г.)- Н. Гущин.
Гл. конструктор (1999 г.)- Ю. Иванов.
Зам. гл. конструктора (2005 г.)- Н. Гущин.
Гл. конструкторы: (1948 г.)- Н.К. Цикунов (ПТА-53).
Создано: ПУ: КТ-72 для П-35, «Раструб» для УРПК-3, КТ-152Э, КТ-190Е и КТ-190МЭ для ПКР «Москит», ЗС-24Э для «Уран-Э», КТ-129 для РПК-5 «Ливень» (1970-е), для ККР П-500 «Базальт», ПУ для ПКР «Медведка», «Термит», «Малахит», «Прогресс», «Метель», «Уран» (пнв в 2005 г.); береговой ракетный комплекс «Рубеж» (пнв в 1978 г.), «Бал-Э» (1993), «Бал» (2004); торпедные аппараты: ПТА-53-68бис (пнв в 1948 г.), ДТА-53 для торпед СЭТ-65, 53-65КЭ; малогабаритный калибра 40 см для торпед СЭТ-40; комплекс постановки пассивных помех ПК-10 с ПУ КТ-216 (пнв в 1984 г.) (11982).

В 1946 г. СКБ МСП преобразовано в МНИИ-1. В 1966 г. МНИИ-1 переименован в ЦМНИИ с филиалами в Ульяновске и Ереване переименован в ЦМНИИ.
В 1971 г. ЦМНИИ переименован в НИИ «Агат». В 1977 г. НИИ преобразован в НПО «Агат».
После войны велись работы по изучению и воспроизводству приборов автоматики для немецких УРС.
С конца 1940-х г. работал В.И. Кузнецов по гироскопическим приборам для РКТ (затем работал в НИИ-10 МСП).
В 1950-е г. институт имел отношение к работам по атомным ПЛ. В 1960-е стал головным по ЭВМ и системам управления для МСП.
В 1959 г. начата разработка первой в стране мобильной ЭВМ 5Э89 («Курс-1»). Строилась серийно в 1962-87 г. В 1960 г. создана первая отечественная система «Кадр» цифрового программного управления наведением антенн АДУ-1000 ЦДКС.
Начальник (1942 г.-)- А.А. Розанов.
Начальники отделений: И.Ф. Попов, А.А. Сорокин.
Гл. конструкторы: Е.Д. Лапыгин, В.И. Рыжков, (1967 г.)- Р.Р. Бельский («Туча»), (1976 г.)- В.В. Малишевский («Атака»), (1977 г.)- Г.Д. Соснин («Арка»), (-1979-83 г.-)- Н.С. Парфенов («Напев», «Айлама»), (1983 г.)- И.Ф. Попов («Акация»).
Работали: (-1959-60 г.-)- Я.А. Хетагуров, А.С. Вайрадян (зам. гл. конструктора), Ю.М. Ковальский, В.В. Лазарев, В.Н. Минаев, И.А. Рогинский; (-1959-79 г.-)- З.Д. Алексеева (Кузина); (-1959-83 г.-)- Н.С. Парфенов; (1967 г.)- Г.А. Астахов; (1976 г.)- А.М. Иванов, Б.Б. Кугутов, В.С. Руд, В.Н. Степанов, А.А. Яковлев; (1977 г.)- З. Исраелова, Е. Латекина, А.Д. Мальцев, А. Молчанова, С. Раков, Л. Сходнева; (1979 г.)- М.Г. Иванова, Т.П. Игнатова, А.Т. Прокошенков; (-1979-83 г.-)- Ю.И. Ветохин; (1983 г.)- Б.Н. Караманянц, В.П. Кошелев, В.М. Крамер, Д.И. Лавров, И.Ф. Попов, А.Н. Прохоров, В. Романчиков, В. Старцев, Н.А. Старцева, Ю.Н. Урусов.
Создано: ЭВМ: мобильная «Курс-1» 5Э89 (1962), специализированная МВМ-012 «Атака» (1976), «Арка» (прибор «189», 1977), «Напев» (1979); система «Кадр» (1960); БИУС «Туча» для АПЛ пр. 667А (1967); унифицированная ВС частотно-временной обработки сигналов «Айлама» для ГАС (1983); цифровая СУ стрельбой «Акация» для КР «Гранат» (1983).82 
НПО «Агат»
Создано в 1977 г. на базе НИИ «Агат».
Гендиректор (1977 г.-)- А.А. Машков (10776). 
МНИИ-1 (Морской НИИ № 1) МСП, СКБ НКСП, МСП, Центральный морской НИИ (ЦМНИИ), НИИ «Агат», НПО «Агат» (10776).

За 1946 в официальном отчете Управления СВАГ по изучению достижений науки и техники Германии о демонтаже немецких военно-научных объектов говорилось следующее: «За 1946 г. в Советской зоне оккупации выявлено 43 военных научно-исследовательских организации. Все они закрыты. Оборудование демонтировано, вывезено в Советский Союз или частично оставлено в Германии для использования в мирных целях. Здания 12 военных научно-исследовательских организаций уничтожены, здания 14 организаций переданы для мирных учреждений, здания других подготавливаются к уничтожению». Такая общая характеристика ликвидации военно-научных учреждений Германии вызывает много вопросов и прежде всего вопрос о том, какие конкретно научные объекты были демонтированы. Какими критериями пользовалась советская сторона, определяя тот или иной объект, как «военную научно-исследовательскую организацию»? Рассекреченные документы СВАГ позволяют вполне определенно идентифицировать некоторые из них как объекты, связанные с разработкой новых образцов военной техники и оборудования военного назначения. К таковым, например, без сомнения, относились научно-исследовательский институт ракетной техники в Пеенемюнде на острове Узедом (провинция Меклен-бург), научно-исследовательский институт германских ВВС в г. Рехлин (провинция Мекленбург), ядерная лаборатория Управления вооружений сухопутных сил вермахта в Готтове (Куммерсдорфский испытательный полигон), а также другие военные НИИ и военно-учебные заведения. К этой группе также можно отнести и крупнейшие испытательные полигоны вермахта, расположенные в Советской зоне оккупации, на которых проверялись новые образцы немецких вооружений: Куммерсдорф, Хиллерслебен, Кюлюнгсборн, Альтенграбов и Дебериц. Все они располагали хорошей лабораторной и технической базой и также были частично демонтированы. Общая картина военно-научного демонтажа в Советской зоне оккупации Германии на основе имеющихся документов СВАГ и материалов уполномоченного Особого комитета по Германии выглядела следующим образом:
	№ п/п

	Учреждение

	Место дислокации


	1

	Научно-исследовательский институт ракетной техники в Пеенемюнде

	остров Узедом, пр. Мекленбург


	2

	Центральный научно-исследовательский военно-химический институт и его лаборатории

	Берлин-Шпандау


	3

	Научно-исследовательский институт германских ВВС

	г. Рехлин, пр. Мекленбург


	4

	Измерительная лаборатория германских ВМС

	г. Луккенвальде, пр. Бранденбург


	5

	Танково-артиллерийский испытательный полигон Куммерсдорф

	пр. Бранденбург


	6

	Центральный испытательный артиллерийский полигон Хиллерслебен

	пр. Саксония


	7

	Научно-исследовательский зенитно-артиллерий-ский полигон Кюлюнгсборн

	пр. Мекленбург


	8

	Артиллерийский испытательный полигон Альтенграбов

	пр. Бранденбург


	9

	Артиллерийский испытательный полигон Ютербог

	пр. Бранденбург


	10

	Артиллерийский испытательный полигон Дебериц

	пр. Бранденбург


	11

	Лаборатории и научное оборудование военной академии Генерального штаба

	Берлин


	12

	Высшая артиллерийская школа

	Берлин


	13

	Высшая летно-техническая школа ВВС

	н.п. Альтеслагер, пр. Бранденбург


	14

	Электромеханическая школа германского ВМФ

	г. Нойштрелитц, пр. Мекленбург



Особо следует сказать о демонтаже тех военно-научных учреждений, которые были созданы в зоне советскими оккупационными властями для изучения немецкого опыта в области «высоких» военных технологий. Они состояли как из специально сформированных советской стороной смешанных советско-германских научно-исследовательских подразделений, так и из объектов производственного и научного назначения, созданных еще во времена Третьего рейха. К таковым относились научно-исследовательские ракетные институты «Нордхаузен» и «Берлин»:
№ п/п
Учреждение
Место дислокации
Научно-исследовательский институт баллистических ракет «Нордхаузен»
Головные учреждения: г. Бляйхероде, г. Нордхаузен. Филиалы: земля Тюрингия
Научно-исследовательский институт зенитных управляемых и неуправляемых ракет и противотанковых ракетных снарядов «Берлин»
Головное учреждение:
г. Берлин.
Филиалы:
г. Лейпциг
(земля Саксония),
г. Лейна
(Саксония-Ангальт).
Однако даже с учетом двух последних учреждений общее количество демонтированных военно-научных объектов составляет немногим более трети от заявленной в отчете Управления С ВАГ по изучению достижений науки и техники Германии цифре (43 объекта). Думается, что подобное разночтение объясняется, как минимум, тремя причинами: во-первых, значительная часть архивной документации до сих пор закрыта для исследователей и сами факты демонтажа тех или иных объектов просто выведены за рамки сегодняшнего уровня исторического знания по данной проблеме. Весьма показательны одноразовые ведомственные «выбросы» архивных документов последних лет, которые однозначно свидетельствуют об огромной роли немецкого «научно-технического наследия» в развитии целых направлений советской науки и советского военно-промышленного комплекса. Так, сравнительно недавно стало известно о демонтаже и отправке в СССР целого ряда научно-исследовательских объектов, связанных с немецким атомным проектом. Во-вторых, как военные учреждения могли учитываться гражданские НИИ, занимавшиеся в годы войны военной тематикой, когда грань между «мирной» и «военной» наукой была весьма условна (11419).

В 1946 г. Ленинградский государственный арматурный завод им. И.И. Лепсе передан в ведение ММиП (в 1947-48 г. - в ведении Главармалита ММиП), в 06.1957 г. - в ведение Управления машиностроения ЛенСНХ.
В составе предприятия (1947 г.) цехи: основные: литейные № 1, 2, арматурно-механический, термический; вспомогательные: ремонтно-механический, электромонтерный, транспортный, котельная.
В 1956 г. в состав завода влит завод «Ленторфмаш».
Пост. ЛенСНХ от 10.02.1964 г. завод вошел в состав Ленинградского объединения арматурных заводов «Ленарматура» им. Лепсе.
Количество оборудования: (1939 г.)- 747 ед., (1946 г.)- 554 ед., (1947 г.)- 631 ед.
Площадь: территории (1947 г.)- 14,8 га; застройки (1947 г.)- 41200 м2; производственная (1939 г.)- 46735 м2, (1946 г.)- 27037 м , (1947 г.)- 27937 м2.
Численность персонала: (1939 г.)- 2000 чел., (1946 г.)- 1246 чел., (1947 г.)- 1319 чел.
Директор (1948 г.)- Агаджанян.
Гл. инженер (1948 г.)- П.М. Шройко.
Гл. механик (1948 г.)- С.С. Черкасов.
Производство: вентили, фитинги; стальное, чугунное, бронзовое литье; стержневая пневматическая машина СПМ; наплиточные утюги (1947) (11982)

В 1946 г. завод № 172 вновь преобразован в институт «Иргиредмет». В направления деятельности института вошли урановые, ториевые и тантало-ниобиевые руды. В 1955 г. после открытия якутских алмазов в институте создана лаборатория обогащения алмазосодержащего сырья, начаты исследования якутских месторождений. В 1966 г. институт определен головным для алмазной и золотодобывающей промышленности СССР.
В 1993 г. институт преобразован в АООТ, затем- в ОАО.
В составе института (2007 г.): 10 специализированных технологических лабораторий; отделы: проектный, НТИ, патентный, рекламно-маркетинговый; аналитический и коммерческий центры; опытно-обогатительная фабрика; производство по сбору и переработке вторичных драгметаллов.
Численность персонала (1871 г.)- 11 чел.
Гендиректор (2007 г.)- В.Е. Дементьев.
Зам. гендиректора: (2007 г.)- О.В. Замятин; по научной работе и инновациям (2007 г.)- Г.И. Войлошников; по общим вопросам (2007 г.)- С.М. Анохин.
Гл. инженер (2007 г.)- О.В. Замятин.
Руководители центров: бизнес-центра (2007 г.)- С.В. Валиков; коммерческого (2007 г.)- П.Д. Горбунов; аналитического (2007 г.)- Т.Д. Горностаева.
Ученый секретарь (2007 г.)- А.А. Пунишко.
Заведующие лабораториями: обогащения руд (2007 г.)- Д.И. Коган; обогащения россыпей (2007 г.)- В.М. Маньков; металлургической переработки концентратов и геотехнологии (2007 г.)- С.С. Гудков; обогащения алмазосодержащих руд и песков (2007 г.)- А.В. Прокопенко; разработки рудных месторождений (2007 г.)- В.П. Неганов; гидрометаллугрии благородных металлов (2007 г.)- О.Д. Хмельницкая; разработки россыпей и проектирования горных работ (2007 г.)- В. Г. Пятаков; охраны окружающей среды (2007 г.)- В.Ф. Петров; прикладной математики и ВТ (2007 г.)- В.В. Фандеев.
Заведующие отделами: проектно-конструкторским (2007 г.)- В.Я. Бывальцев; опытно-промышленного производства вторичных драгметаллов (2007 г.)- Ю.Б. Ярош; промышленной безопасности (2007 г.)- А.А. Давиденко; рекламно-маркетинговым (2007 г.)- Б.К. Кавчик; патентно-лицензионным (2007 г.)- Г.В. Хадарина (11982).

В 1946 г. СКБ МСП было преобразовано в МНИИ-1 (Морской НИИ № 1 (МНИИ-1) МСП, СКБ нксп, мсп, п/я 3100, Центральный морской НИИ (ЦМНИИ), ЦНИИ «Агат» МСП, Г-4677, НПО «Агат», ГУП, ФГУП «НПО «Агат» /г. Москва ул. Авиамоторная, 51 А/, /105275 г. Москва ш. Энтузиастов, 29/53 тел. 673-40-63/)
К концу 1942 г. СКБ НКСП, созданное 1 апреля 1942 г. в соответствии с пост. ГКО № 1521 для проектирования, изготовления и испытаний торпед и мин акустического действия, начало работать. Разместилось СКБ на 2-м этаже главного корпуса НИИ-10. Первыми сотрудниками стали В.А. Поликарпов, Г.М. Клементьев, М.К. Розин, К.А. Санников, A.M. Ужевский, В.П. Кузнецов. В 05-06.1942 г. сюда реэвакуирована и переведена часть конструкторов с завода № 205; в 07.1942 г. переведена группа специалистов по гироскопической тематике из НИИ-10; в 08- 09.1942 г. переведены кадры с заводов № 215 и № 231; в 10-11.1942 г. в СКБ влилась большая группа специалистов КБ Ленинградского завода «Электроприбор», эвакуированного в Москву. 7 декабря 1942 г. в соответствии с распоряжением ГКО № 2590 в состав СКБ влито СКБ завода № 706 НКСП с его тематикой.
Первой разработкой была система шумопеленгования для самонаводящейся акустической торпеды, затем в годы войны создана большая гамма приборов для КА и ВМФ.
13.06.1945 г. организован Ленинградский филиал СКБ НКСП (с 1949 г.- НИИ-303 МСП). 
Имел наименование «п/я 3100». В 1948 г. институту передано здание фабрики-кухни по Центральному проезду (в 2000-е г. - это вторая площадка предприятия по ул. Авиамоторной, 51А). Корпус был надстроен и введен в строй в 1957(2)г. В 1952 г. завершены работы по организации ОП на переданном институту заводе № 932 (ул. Сосенская). После этого помещения, занимаемые в НИИ-10, были освобождены.
После войны велись работы по изучению и воспроизводству приборов автоматики для немецких УРС.9: Разработка приборов управления стрельбой (ПУС) надводных кораблей. В соответствии с ПСМ №2361-Г124сс от 25.11.1954 г. ПУС «Сфера-50» пнв.
С конца 1940-х г. работал В.И. Кузнецов по гироскопическим приборам для РКТ (затем работал в НИИ-10 МСП).
В составе института имелись проектно-конструкторский, лабораторно-исследовательский отделы, экспериментальный цех.
В 1950-е г. институт начал привлекаться к разработке РЛ систем. По приказу МСП от 31.12.1955 г. ему поручена разработка счетно-решающей части и антенного поста системы «Барс», а в 1957 г.- системы «Рысь». В 1955-59 г. созданы первые корабельные СУ стрельбой крылатыми ракетами.
В 1952 г. из МНИИ-1 в КБ завода № 782 МСП переведена группа специалистов во главе с В.Н. Егоровым.
В 1954-55 г. начаты, впервые в отрасли, НИР в области разработки цифровой вычислительной техники. Начата разработка теории создания СУ стрельбой ракетным оружием.
В 1959 г. начата разработка первой в стране мобильной ЭВМ 5Э89 («Курс-1») для обработки РЛ информации станций П-35 и «Алтай». Строилась серийно в 1962-87 г. В 1960 г. создана первая отечественная система «Кадр» цифрового программного управления наведением антенн АДУ-1000 ЦЦКС.
С 1957 г. начаты работы по новому направлению- системы управления и защиты (СУЗ) атомных энергетических установок для ПЛ (Е.К. Беляков, С.В. Кузьмин).
С начала 1960-х г. основное направление деятельности института - разработка цифровой вычислительной техники для ВМФ. Институт стал головным по этому направлению. В 1958 г. начата разработка автоматизированной системы обмена информацией между кораблями «Море-У» и первой отечественной БИУС для крейсеров пр. 1123 «Корень». В 1962-65 г. создана первая морская ЭВМ «Море» для системы «Море-У»; в 1960-67 г.- первая БИУС «Туча» для АПЛ пр.667А. Далее институт специализировался на БИУС для ПЛ.
До 1962 г. разрабатывалась автоматизированная система ПВО «Колос-1126», затем с прекращением строительства корабля пр. 1126 работы свернуты.
В начале 1960-х г. созданы системы наведения антенн дальней радиосвязи для КА «Союз», «Салют», «Луна», «Марс», «Зонд», «Венера-5», «Венера-6».
В 1960-е г. институт стал головным по ЭВМ и системам управления для МСП.
В 1962 г. были построены и введены в эксплуатацию новые корпуса для производственно-технических, лабораторно-исследовательских и вспомогательных подразделений с ОП. В 1972 г. введен в строй лабораторно- производственный корпус площадью 13,5 тыс. м2, в 1989 г. введен в строй еще один лабораторно- производственный корпус площадью 8 тыс. м2.
В 1961 г. создан филиал на Ульяновском машиностроительном заводе им. Володарского (далее- НИИ «Марс»). Создан Ереванский филиал института, ориентированный на разработку тренажерной техники.
В 1966 г. МНИИ-1 переименован в ЦМНИИ с филиалами в Ульяновске и Ереване, с В 1971 г. ЦМНИИ переименован в ЦНИИ «Агат». Имел наименование «предприятие- п/я Г-4677». В 1977 г. на базе ЦНИИ создано НПО «Агат», в которое вошли также опытный завод «Агат», завод «Базальт» и Ереванский филиал ЦНИИ «Агат». В начале 1990-х г. завод «Базальт» и Ереванский филиал вышли из состава НПО. В 1998 г. НПО «Агат» преобразовано в ГУП, а затем- в ФГУП «НПО «Агат».
С осени 1974 г. начаты работы по программе «Звезда» (перевооружения ВМФ новыми ГАС) в части аппаратной поддержки пространственно-временной обработки (Парфенов, Романьянс).
В 1974-83 г. в институте велось серийное производство БИУС дня кораблей 3-го поколения.
Направления работ (1978 г.): разработка: БИУС для всех классов ПЛ; корабельных цифровых ВС для управления стрельбой БР и КР; базовых средств ВТ; комплексных тактических учебно-тренировочных средств; СУЗ ЯЭУ. Институт являлся головным по разработке базовых средств ВТ. Проведены исследования по созданию унифицированных конструкций приборов, блоков и электронных модулей по программам «ПросэМ», «Единство», «Прогресс», «Изящество».
В составе института- испытательная база, позволяющая проводить все категории испытаний РЭА массой
до 2 т.
Работы (2005 г.): БИУС и СУО для ПЛ IV-ro поколения; ОКР «Клен-85КСТ» по разработке системы комплексирования тренажеров и учебно-тренировочных систем для ПЛ пр. «Ясень» и «Борей»; ОКР по разработке ЦВМ «Багет-73»; разработка медицинских микротонов, систем планирования лучевой терапии.
Численность персонала (1.01.1958 г.)- 2296 чел.
Начальник (04.1942-52 г.)- А.А. Розанов, (1952-60 г.)- Д.В. Чувилин, (1960-72 г.)- Г.А. Астахов. Директор (1972- 93 г.)- А.А. Мошков. Гендиректор (1993-94 г.)- В.Н. Карпов, (1994-2003 г.)- A.M. Касьян, (10.2003-05 г.-)- Е.С. Новиков.
1-й зам. гендиректора (-2000-03 г.)- Е.С. Новиков. Зам. начальника (1943-44 г.)- Н.А. Федоров. Зам. гендиректора (2002 г.)- В.Н. Карпов.
Ген. конструктор (2005 г.)- Е.С. Новиков.
Ген. конструктор морских информационных систем и комплексов (2005 г.)- Е.С. Новиков.101
Научный руководитель (1952-60 г.)- Д.В. Чувилин.103
Зам. гл. инженера (-1969 г.)- Б.С. Сыромятников.
Гл. технолог (-1982 г.)- Н.Д. Кретинин.
Начальники отделений: (2003 г.)- В. Романчиков, И.Ф. Попов, А.А. Сорокин.
Зам. начальника отделения: (-1982 г.)- Н.Д. Кретинин.
Гл. конструкторы: (1949 г.)- А.Э. Атомвьян (СТО-С-53), (1950-е)- К.А. Санников («Кипарис»), A.M. Левин («Кипарис»), (1950-е)- М.А. Зерницкий («Тополь»), (1950-е)- А.А. Мошков («Клен»), (1958 г.)- Е.Д. Егоров («Море-У»), (-1958-68 г.-)- В.З. Абрамов («Корень»), (1959 г.)- ЯЛ. Хетагуров («Курс»), (-1962-65 г.-)- Ю.И. Абрамов («Море»), Е.Д. Лапыгин, В.И. Рыжков, (1967 г.)- P.P. Вельский (БИУС «Туча»), (1967 г.)- И.Ф. Мусатов (ЭВМ «Туча»), (1960-е)- А.К. Заволокин (ЦВМ «Корень»), (1960-е)- Г.П. Мищенко (ЦВМ ближней надводной обстановки БИУС «Корень»), (1970-е)- М.В. Власов (ЭВМ отображения), (1976 г.)- В.В. Малишевский («Атака»), (1977 г.)- Г.Д. Соснин («Арка»), (-1979-83 г.-)- Н.С. Парфенов («Напев», «Айлама»), (1983 г.)- И.Ф. Попов («Акация»), (2000-е)- Е.С. Новиков (3P-14H-11356).
1-й зам. гл. конструктора (1960-е)- Н.И. Воронцова. Зам. гл. конструкторов: (1959 г.)- З.Ш. Либуркин («Барс»), (1961 г.)- В.Г. Тодуров («Море»), (1960-е)- Е.К. Юферова (ЦВМ «Корень»), (1960-е)- B.C. Борискин («Корень»), (1960-е)- И.П. Бровиков («Корень»), (1960-е)- В.М. Воробьев («Корень»), (1960-е)- И.Н. Воронцов («Корень»), (1960-е)- В.В. Воротников («Корень»), (1960-е)- А.Ф. Зайдеман («Корень»), (1960-е)- К.М. Нагибин («Корень»), (1960-е)- М.С. Померанцев («Корень»), (1960-е)- А.В. Серебряков («Корень»), (1960-е)- М.П. Смелянский («Корень»), (1960-е)- В.А. Соколова («Корень»), (1960-е)- В.Ф. Тараев («Корень»), (1960-е)- В.Т. Хавтаси («Корень»).
Начальники отделов: (1943-47 г.)- В.И. Кузнецов, (1960-74 г.)- А.А. Папернов.
Начальники секторов: (2003 г.)- В. Морозов. Начальник информационно-аналитического центра (2002 г.)- В. Кошелев.
Начальники лабораторий: (1966 г.-)- Б.С. Сыромятников.
Создано: гирокомпасы «Курс-5», «Амур», «Маяк» (ВОВ); стабилизатор танковой пушки СТП-С-53 (тема «Таран», 1944); первый отечественный навигационный комплекс «Плутон-629» для ПЛ пр. 629; морские и речные мины (ВОВ); система шумопеленгования торпеды САТ-53-38 (ВОВ); СПН и СВП для РЛС «Якорь» (1949), счетно-решающий прибор и система стабилизации для РЛС «Барс» (1950-е); СУ стрельбой: артиллерии: МПУАЗО для мобилизуемых кораблей гражданского флота, «ПУС-МБК» для бронекатеров (ВОВ), автономные башенные ТСБ-I, ТСБ-И, «Мина-ЗОбис», «Мина-2см», «Мина-КК», «Зенит-41, -42, -68бис», «Сфера-50» для пр. 50 (пнв 25.11.1954 г.), «Сфера-52, -56», «Зона-50»; торпедной (ПУТС) «Сталинград-2Т-68бис» для пр. 68бис (пнв в 1953 г.); для КР: «Кипарис» (1950-е), «Тополь» (1950-е), «Клен» для П-15 (1950-е), «Альфа-3» для комплекса Д-9 (1973), цифровая «Акация» для КР «Гранат» (1983), «Альт» для комплекса Д-19, «Арбат» для Д-9РМ (1986); ЭВМ: мобильная «Курс-1» 5Э89 (1962), корабельная «Море» (1965), ЦВМ «Корень» (1960-е), «Туча» (1967), «Азов», специализированная МВМ-012 «Атака» (1976), «Арфа» для ЗРК «Клинок» (прибор «189», 1977), «Напев» (1979), БС ЦВТ «Единство», ПЭВМ «Нева»; корабельные ЦВС «Альфа», «Диана», «Атолл», «Альт», «Арбат»,
комплекса «Булава-30» (2005); система «Кадр» (1960); автоматизированная система обмена информацией «Море- У» (1960-е), «Аллея-1» (1960-е); БИУС: «Корень» для пр. 1123 (1968), «Корень-1134» для пр. 1134 (1971), «Туча» для АЛЛ пр. 667А (1967), «Алмаз» для АПЛ П-го поколения, «Омнибус» для АЛЛ Ш-го поколения; СУ стрельбой КР «Акация», 3P-14H-11356 для "Club-N", для "Club-S"; СУЗ: «Экран» для АПЛ пр. 627А, «Селигер», «Сясь», «Бриг» для ПЛ пр. 670, 671, 667А, «Алтай», «Алтай К» для ПЛ пр. 705, «Алтай КМ» для пр. 705к, «Альбаторс» для ТАРК пр. 1144, «Артек», «Артек-А», «Артек-К» для ледоколов «Ленин», «Арктика», «Сибирь», «Ямал», «Штиль» для ПЛ пр. 941, 949, 685, 971, 945; унифицированная ВС частотно-временной обработки сигналов «Айлама» для ГАС (1983); корабельная АСУ «Округ» (2005); тренажеры СУ стрельбой: «Заповедь», «Коллиматор-ИТ», ЗР-69,3P-36 (1981-91), «Коллекция» (2005);82 имитатор ракеты «Имитатор-Р» (2000-е) (11982).

С 1946 г. завод № 5 - в ведении МСП. В 1966 г. переименован в ЛПЗ. По пр. МСП № 0299 от 1.06.1970 г. завод вошел в состав Производственно-технологического объединения (с 1974 г. - ПО) «Алмаз» в качестве площадки № 1 (Петровской площадки). В 1990 г. из состава ПО вышло ЦМКБ «Алмаз», и объединение переименовано в JICO, а с 1.10.1991 г. - СО «Алмаз». 20.03.1992 г. объединение преобразовано в СФ «Алмаз».
С 1.04.1956 г. пр. № 037 от 16.02.1956 г. цех № 6 завода передан созданному ЦКБ-5 в качестве филиала. В 1958 г. действовал филиал завода № 5 на Феодосийском ССЗ «Море».3
В соответствии с ПСМ № 2521-1213сс от 29.12.1954 г. начато строительство опытной серии малого охотника пр. 199.
В конце 1950-х г. для производства стальных ракетных катеров пр. 205 проведена реконструкция завода (производство деревянных катеров сохранено). Организован корпусообрабатывающий цех, участки химической очистки и пассивирования металла, построена новая трансформаторная подстанция. Переоборудован эллинг № 3, там организованы участки узловой и секционной сборки. Рядом с эллингом был вырыт ковш, соединенный с акваторией Малой Невы, и в нем построен новый поперечный слип. С 1961 г. начата серийная постройка катеров пр. 205.
В соответствии с распоряжением правительства № 402Р от 10.03.1964 г. для строительства малых ракетных кораблей (МРК) пр. 1234 проведена очередная реконструкция завода. Прекращено строительство деревянных катеров, полностью переоборудован эллинг № 1. Для спуска МРК спроектирован (ГСПИ-2) комплекс гидротехнических сооружений, включавший причал, спусковой передаточный док пр. 960 грузоподъемностью 1000 т, достроечную набережную. В 1966 г. построен новый двухпролетный цех корпусообработки
С 1970-х г. завод специализировался на постройке головных образцов заказов с целью отработки технологии.
В 1980-е г. на заводе начато строительство эллинга для постройки экранопланов, закончено не было.
С 1.07.1993 г. в результате акционирования предприятие разделено на АООТ «СФ «Алмаз» (площадка № 1) и МЗ «Алмаз» (площадка № 2). 12.07.1996 г. АООТ преобразовано в ОАО «СФ «Алмаз». Входило в состав ОАО ОМЗ (2003 г.), ГК МНП (2004 г.). В 08.2005 г. предприятие продано Л. Грабовцу, в 07.2006 г. продано ПО «Ленстройматериалы». В 02.2007 г. планировалось слияние СФ «Алмаз» с МЗ «Алмаз».
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. вошло в перечень стратегических предприятий.
В начале 1990-х г. в порядке конверсии производства были спроектированы и изготовлены рассадопосадочные машины для посадки капусты. В 1990-е г. освоено производство крейсерских яхт. Выпускались также изделия для аэрокосмической отрасли (устройства для транспортировки частей КА к местам старта), оборудование для АЭС.
К концу 1990-х г. было завершено техническое перевооружение производства. Цехи близкой направленности были объединены в отдельные производства. В 2000 г. введен в эксплуатацию новый эллинг площадью 9 тыс. м2. В составе предприятия (2000-е): производства: корпусообрабатывающее, сборочно-сварочное, стапельно- монтажное (11 стапельных дорожек), достроечно-сдаточное, машиностроительное; 2 эллинга (58х 150 м); достроечная набережная (250 м); два плавучих дока (грузоподъемность 1000-2500 т и 1500-3500 т); Центр информационных технологий (ЦИТ).
Всего к 2005 г. построено более 1000 кораблей и катеров.
Имелось Московское представительство (зам. директора (2006 г.)- И. Вишняков).
Площадь: территории (2006 г.)- 16,5 га; застройки (2006 г.)- около 50 тыс. м2; производственная (2009 г.)- 30,4 тыс. м2.
Численность персонала (06.1941 г.)- 2845 чел., (12.1941 г.)- 730 чел., (2009 г.)- более 1000 чел.
Владелец (08.2005 г.-)- Л.Г. Грабовец.
Начальник (1932-33 г.)- Д.Л. Блинов, (1933-34 г.)- А.В. Крюков, (1934 г.)- М.А. Цикановский, (1935-37 г.)- Ф.Н. Глушко, (05.1937 г.-)- Е.Я. Локшин. Директор (-1949 г.)- Е.Я. Локшин, (1949-56 г.)- И.Д. Яблоков, (1956-67 г.)- В.Д. Колечицкий, (1967-70 г.)- Ю.П. Кузьмин. Гендиректор (1970-72 г.)- Е.И. Юхнин, (1972-76 г.)- Ю.Г. Полухин, (1976- 86 г.)- В.К. Косенков, (1986-2001 г.)- А.П. Королев, (2001-07 г.-)- Л.Г. Грабовец.
Технический директор (2005 г.)- В. Демченко. Директор по маркетингу (2006 г.)- С. Галиченко.
Гл. инженер (1933 г.)- В.Е. Бурачек, (1941 г.)- И.К. Силин, (1944 г.)- А.Ф. Симин, (1970-е)- А.А. Пономарев.
Начальники цехов: (2000 г.)- М.С. Каримова.
Гл. строители: (1943-45 г.)- А.Д. Симин, (1957 г.)- Н.И. Мартынычев.
Строители судов: (ВОВ)- Л.Н. Одинцов, (07.1941 г.)- А.А. Тимофеев, (1967 г.)- Б.П. Дитятьев (пр. 1234), (1970- е> И.И. Костинский, (1970-е)- В.И. Мерцалов, (1970-е)- В.И. Сибирцев, (1970-е)- М.И. Тузов, (1970-е)- М.И. Украинский.
Производство: катера: морской «ГК» ПК-110 (1933-34)- 16, представительский ГК-4 (1941)- 1; торпедные: ДТК (1936-)- 3, Д-2 (1939)- 1, Д-3 (пр. П-19, 1939-44)- 67, Д-4 (1941-, не достроен), пр. ТД-200 (1946)- 1, ТД- 200бис (1947-52)- 168; сборка американских катеров А-1 «Воспер» (1944-47)- 14 и А-3 «ЭЛКО» (1944-47)- 29; пр. 183 (1949-60)- 361 (вместе с заводами 602, 640), пр. 183ТК (1956-57)- 25, представительский пр. 183Ш (1960-е); пр. 206М (1970-76)- 24 (вместе с заводами 341, 363 и 602); сторожевые (малые охотники): II серии МО-2 (1934- 35)- 32, IV серии МО-4 (1936-41)- 228, МО-ДЗ (1942-43-)- 46; пр. ПП-19-0 (1943), ПП-19-ОК (1944-45)- всего 46; малый охотник пр. 199 (1954-55)- 52; тральщик, сторожевик КМ-2 и КМ-4 (-1941-45)- 207; БК-2 (1941)- 6; десантный К-ЗИС-5 (1941-45)- 128;115 катерный тральщик пр. Т351 (1949); ракетные: пр. 183Э переоборудованы из ТКА-14, -15 (1957)- 2, пр. 183Р (1959-65)- 26 и 30 переоборудовано по пр. 183РТР (по другим данным, всего 60Ошибка! Закладка не определена.); щ 2Q5 (1959_66)_ 68? пр 205У (1965-72)- 19 (по другим данным, всего 89); пр. 12411 «Молния-1» с ПКР «Термит» (1979-80)- 1, (1982)- 1, (1983)-1; пограничный пр. 205П (1967-89)- 111,
экспериментальный пр. 205ПЭ (1970), экспортный пр. 02059 для Кубы и Кампучии (1984-89)- 8; искатель мин пр. 257Д (1961-65)- 20 (вместе с заводами 602 и 789); рабочие: бортовой КРМ-10 (1950), пр. 337; пограничные сторожевые пр. 1400, пр. 1400М, представительский пр. 1400А (1970-е)- 4, экспортный пр. 1400МЭ (1970-91)- всего более 200 (вместе с заводами «Море» и Батумским); баркас моторный БМ-16 (1949)- 1; телеуправляемая мишень пр. 1392 (1966-80); самоходные десантные баржи: типа Т-4м «Танкист», типа А-3 «Артиллерист» (1950- е); рейдовый тральщик пр. 1258 «Корунд» (1967)- 1; МРК: пр. 1234 «Буря» (01.1967-69), (-1981), пр. 1234.1 «Овод» («Бурун», 1977-91)- всего 30; экспортный пр. 1234Э для Индии «Ураган» ("VijayDurg"), «Прибой» ("SihdhuDurg"), «Прилив» ("HosDurg"), для Алжира МРК-21 ("RasHamidou"), МРК-22 ("ReisAli"), MPK-23 ("SalahReis"), для Ливии MPK-9 ("EanMara"), MPK-15 ("EanZaquit"), MPK-24 ("EanA1 Gazala"), MPK-25 ("EanZara") (1976-84)- 10;3 пр. 1240 «Ураган» (1972-76)- 1; БРК пр. 12411 «Молния»; ПСКР: пр. 10410 «Светляк» (1989-92), (-05.1999)- 1, (-05.2000)- 1, «Алмаз» (-06.2001), «Ямалец» (2004), зак. № 310 (2000-е)- всего 10; пр. 10412 «Светляк» для Вьетнама (-08.2002)-1, (-09.2002)- 1; пр. 22460 (зак. № 501, 09.2007-); ПКА пр. 12200 «Соболь» (01.2003-2006)- 1, для Туркменистана (-09.2008)- 2; СВП: десантно-штурмовые пр. 1205 «Скат» (1969- 76)- 27 (вместе с заводами 340 и 831); пр. 1206 «Кальмар» (1972-85)- 2 (площадка № 2); МДК пр. 1232 «Джейран» (1970-85)- 20 (из них 19 - на площадке № 2), пр. 12322 «Зубр» (1983-91; 1998)- 6 (площадка № 2), пр. 12322Э для Греции «Кефаллиния» (05-10.2000), «Закинтос» (зак. № 107, -05.2001), «Керкир» (01.2003-06.2004)- 1; лоцманское судно-амфибия пр. 14661 «Рысь» (-12.1998)- 1; пассажирское пр. 15063 «Ирбис» (10.2003-2004); малый артиллерийский корабль пр. 21630 «Буян» «Астрахань» (01.2004-03.2006), «Каспийск» (02.2005-), «Махачкала (03.2006-); правительственные яхты: пр. 360 (1960-63)- 4, пр. 1360 «Кавказ», «Крым» (1978-79 г.)- 2; катера: прогулочный пр. 370У (1950-е), пассажирский на ПК пр. 1233 «Тайфун» (1969), типа SeaHorse (1998)- 1, многоцелевой рабочий пр. «Алмаз-11900» (-06.1999)- 1; лоцманский пр. АР-1600 «Лоцман Сажин» (-10.1998), (-09.1999)- 1; судно экологического мониторинга пр. 16220 «Экопатруль-1 (1995), -2 (1990-е), -3» (1990-е); природоохранное судно пр. 23107Э «Россия» (1999); морской испытательный комплекс пр. Р2030 для НПП «Радар-ММС» (2005), таможенное судно пр. Р-2030Т ТС-596 (-2007); буксир-ледокол пр. 2805 «Невская застава» (2007-10.2009); яхты: пр. «Алмаз-53» (1990-е)- несколько шт., крейсерская пр. СТ-1400 (-08.1999)- 1;
кровати, журнальные и сервировочные столики (1980-е); рассадопосадочные машины (1990-е); опытные вагоны для скоростного поезда «Сокол-250» (1990-е); плавучий фонтанный комплекс для Санкт-Петербурга (2006);
переоборудование: торпедного катера ТД-200бис подводным крылом ЦАГИ (1950-е); модернизация президентской яхты пр. 1360 «Кавказ» (принадлежавшей ранее Л.И. Брежневу, 11.2001-05.2002); теплохода «Ласточка» в яхту «Лаймарита» (-06.2000) (11982).

В 1946 было создано ЦКБ-20 с опытно-экспериментальной базой (ЦКБ-20, ЦКБ «Винт» МСП, ГУП, ФГУП «НПО «Винт» Россудостроения /121099 г. Москва ул. Чайковского, Новинский б-р, 11 тел. 255-49-04/) для проектирования специальных и разъездных катеров для ВМФ и инженерных войск.
В 1962 г. разместилось в здании по ул. Чайковского, 11. ЦКБ имело производственную базу в Каунасе (1960-е).
В 1949 г. выдано задание на разработку деревянного командирского катера для эсминцев пр. ЗОбис, в 12.1949 г. был закончен рабочий пр. 378. Далее работы переданы в филиал СКБ-5. В 01.1950 г. выдано задание на разработку большого командирского катера, создан пр. 371бис. Для серийного производства вся документация на него была передана на Рыбинскую судоверфь.
В 1950-е г. разработаны и освоены в серийном производстве винты регулируемого шага (ВРШ) для тральщиков, разработаны первые образцы крыльчатых движителей. В 1960-е-70-е г. разработаны гидрореактивные движители для быстроходных кораблей ВМФ.
Разработка движительно-рулевых комплексов (винтов фиксированного и регулируемого шага, гидрореактивных и водометных движителей) и средств активного управления (подруливающих устройств, выдвижных поворотных и откидных колонок) для всех типов военных и гражданских кораблей, ПЛ и подводных аппаратов; спецнагнетателей для СВП.
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в число стратегических оборонных предприятий.
Распоряжением правительства в 06.2007 г. НПО «Винт» влито в состав ОАО «Центр судоремонта «Звездочка».
Разработка ВРШ, нагнетателя для КВП «Зубр».
Площади: производственные (1962 г.)- 4700 м2.
Начальник- Е.Д. Крицкий. Гендиректор (-2000-02 г.-)- Г. Г. Мартиросов, (-2003-07 г.-)- В.Ф. Васильев.
Гл. конструктор (1946 г.)- В.А. Гартвиг.
Гл. инженер (1960-е)- Г. Г. Мартиросов, В.Ф. Васильев.
Гл. конструктор ВРШ (2003 г.)- В. Ганделев.
Начальники отделов: (2003 г.)- В. Ганделев.
Создано: катера: большие: многоцелевой пр. 371 (1940-е), пр. 371Г, 371Д, 371М, пр. 371бис (1950-е); командирские: малый корабельный пр. 378 (1949); разведывательно-десантный пр. 370 (1950), малый речной спасательный пр. 370К, композитный пр. 370JI «Лимузин» (1959); ВРШ: для тральщиков пр. 254 (1954), пр. 264 (1956), пр. 257, 266, BP 266АЭ для пр. 266МЭ, пр. 1265, 12660; для ПЖ пр. 159; для кораблей пр. 577, 850, 1452, 1806, 14611, 14613 (2001); резервные движители для АПЛ пр. 671, 705, 941, 971; угловая движительная колонка для катера пр. 1432 (1960-е); осевые и ц/б нагнетатели для СВП «Зубр», «Мурена» (11982).

В 1946 г. на северо-западной окраине города Саратов начато Строительство завода № 338 НКПСС (Завод № 338 МПСС, Саратовский завод приемно-усилительных ламп (СЗПУЛ), Г-4139, ПО «Рефлектор», Ю-9562, АООТ, ОАО «Рефлектор» /410033 г. Саратов пр. 50 лет Октября, 101 тел. 37-47-01/), к началу 1953 г. вступила в строй первая очередь крупнейшего в стране электровакуумного завода: цех приемно-усилительных ламп, отделы гл. электрика и ОГМ, организовано ОКБ. Днем рождения завода считается 1.01.1953 г. К концу года завод выпустил уже 48 тыс. электровакуумных приборов (ЭВП). В 1954 г. введен в строй стекольный цех, завершено строительство корпуса № 2.
Далее завод № 338 переименован в Саратовский завод приемно-усилительных ламп. Имел наименование «п/я Г-4139». В начале 1980-х г. завод преобразован в ПО «Рефлектор». ПО имело наименование «п/я Ю-9562».
В 1959 г. начата реконструкция производства. К 1963 г. завод выпускал более четверти всех ламп в стране. В 1971-75 г. освоен выпуск полупроводниковой и квантовой микроэлектроники. В 1980 г. выпущена миллиардная лампа. В 1983-91 г. налажено производство монодисплеев, приборов дозиметрии, полупроводниковых лазеров и фотоприемников, приемно-передающих модулей для волоконно-оптических линий связи.
Разработка и производство (2002 г.): знакосинтезирующая электронная техника; низковольтные средства отображения информации; цветные вакуумно-люминесцентные и ЖК-индикаторы; экраны для ИВТ; приемно- усилительные лампы; изделия квантовой электроники, микроэлектроники; электровакуумное стекло; электронные часы и табло.
В 1993 г. предприятие преобразовано в АООТ, затем- в ОАО «Рефлектор». В 1997-98 г. проведена реструктуризация предприятия, в результате перспективные направления были выделены в самостоятельные предприятия: ЗАО «ЭкспоПУЛ», РефСОИ», «РЕФоптоэлектроника». По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. ОАО «Рефлектор» вошло в перечень стратегических предприятий. В 2009 г. предприятие являлось банкротом, имущество выставлено на торги.
Директор (1953-58 г.)- В.Ф. Перовский. Гендиректор (1986-96г,)- Н. Г. Кузьмин, (2002 г.)- К.М. Копылов.
Зам. гендиректора по маркетингу (2002 г.)- В.Я. Тупицын.
Технический директор (2002 г.)- С.К. Бондарь.
Гл. инженер (1984-86 г.)- Н. Г. Кузьмин.
Гл. конструктор (1979-84 г.)- Н. Г. Кузьмин.
Производство: приемно-усилительные лампы 6Н15П (1953-).
ОКБ СЗПУЛ, НИИ звукосинтезирующей электроники «Волга», ФГУП «НИИ «Волга» /410033 г. Саратов пр. 50 лет Октября, 101/
ОКБ завода № 338 создано вместе с заводом в 1953 г. В 1973 г. в ОКБ сформировано подразделение квановой электроники.
В 1989 г. ОКБ преобразовано в НИИ «Волга» в составе ПО «Рефлектор». В его составе образован отдел квантовой электроники. В 1993 г. на базе этого отдела создан филиал НИИ «Волга» «Инжект». В 1998 г. на базе опытного производства вакуумно-люминесцентных индикаторов создан филиал «Индикатор».
По Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошел в число стратегических оборонных предприятий.
Начальник (1973-77 г.)- Н. Г. Кузьмин. Директор- Б.И. Горфинкель, (2005 г.)- Н.Д. Жуков.
Гл. инженер- А.И. Попов.
Начальники отделов: Н.Д. Жуков.101
Филиал «Инжект», ГУНПП «Инжект», ФГУП «НПП «Инжект» /410052 г. Саратов пр. 50 лет Октября, 101 а/я 517 тел. 37-54-40/
В 1993 г. на базе отдела квановой электроники НИИ «Волга» создан филиал «Инжект». В 1998 г. он реорганизован в дочернее предприятие ГУНПП «Инжект», в 2004 г.- в ФГУП «Инжект».
С 2003 г. велись работы по созданию мощных лазерных излучателей непрерывного и квазинепрерывного режима для накачки твердотельных лазеров.
Работы (2005 г.): разработка и производство приборов полупроводниковой квантовой электроники (полупроводниковые лазеры, излучатели, суперлюминесцентные диоды, фотодиоды). Производит более 30 типов оптоэлектронной продукции для систем ВиВТ.
Директор (2005 г.)- Г.Т. Микаэлян.101
Филиал «Индикатор» /410033 г. Саратов пр. 50 лет Октября, 101/
Филиал «Индикатор» образован в 1998 г. на базе опытного производства вакуумно-люминесцентных индикаторов НИИ «Волга» и является ведущей исследовательской и разработческой организацией в России.
К началу 2000-х г. разработаны сотни типов катодолюминесцентных дисплеев для бытовой аппаратуры, транспортных средств, вычислительной техники, многоцветных экранов с числом строк-столбцов до 640x480. Филиал проводит исследования по низковольтовым люминофорам, имеет приоритет по плоским матричным BJI- экранам с планарными управляющими электродами с активной подложкой.
Гендиректор (2001 г.)- ДА. Калинина (11982).

В течение 1946 года И.И.Гуревич, Я.Б.Зельдович, И.Я.Померанчук и Ю.Б.Харитон передали И.В.Курчатову совместное предложение в форме открытого отчета с первыми в СССР оценками возможности осуществления термоядерного взрыва. Суть их предложения заключалась в использовании атомного взрыва в качестве детонатора для обеспечения взрывной реакции в дейтерии. – Путь длиною в век: Харитон Ю.Б., Адамский В.Б., Смирнов Ю.Н. – С.197 (11321).

В течение 1946 года в Институте химической физики АН СССР создана группа под руководством Зельдовича для изучения возможности создания водородной бомбы. – Природа: Романов Ю.А. – С.20 (11321).

В 1946 приступил к работе Комбинат № 9 ВГУ, МСМ , Желтореченский комбинат, Восточный горно-обогатительный комбинат («Восток-ГОК») МСМ, НПО, ГП «Восточный ГОК» /Украина 52200 г. Желтые Воды Днепропетровской обл. ул. Горького, 2/
Одно из первых в СССР уранодобывающих предприятий. В 1946 г. началась промышленная добыча урана (попутно с железной рудой) на Криворожском местрождении, в 1948 г.- на Первомайском и Желтореченском месторождениях. В соответствии с ПСМ от 24.07.1951 г. на базе Желтореченского месторождения создан комбинат № 9 ВГУ.40'78 В 1960-е г. началось освоение месторождения урана в Кировоградской области.
При ГОКе затем был построен гидрометаллургический завод для переработки руды (1957 г.). В 1962 г. завод был реконструирован и расширен, В советское время производил -5000 т уранового концентрата в год, в 2000-е г.- 600 т.
В 1967 г. комбинат № 9 переименован в Восточный ГОК.
На комбинате существовал филиал ГСПИ-14.70
В составе комбината (2007 г.): рудники, гидрометаллургический завод, сернокислотный завод.
Директор (1951 г.-)- Я.Н. Бондаренко, (-1994 г.)- Н. Ганза, (-2004 г.)- М. Бабак, (2004 г.)- В. Жданов, (2004- 2007 г.-)- П.Г. Перьков.
Зам. директора по кап. строительству- Н. Ганза.
Зам. гл. инженера (1986 г.-)- Н. Ганза.
Приднепровский гидрометаллургический завод
Построен при Восточном ГОКе в 1957 г. Производство диоксида и тетрафторида урана. В 2000-е г. производство демонтировано (11982).

В 1946 основан проектный институт по проектированию уранодобывающих предприятий и объектов МСМ (Государственный специализированный проектный институт № 14 (ГСПИ-14), п/я 1119 МСМ, ФГУП «Всероссийский проектно-изыскательский и научно-исследовательский институт промышленной технологии» (ВНИПИПромтехнологии, ВНИПИПТ) Минатома /115409 г. Москва Каширское ш., 33 тел. 324-82-45/). ГСПИ-14 выделился из Института цветных металлов, (по другой информации - в 1951 г.). Разработка комплексных проектов горных предприятий по добыче и переработке урановых руд.
Спроектированы: Восточный (Желтоводский) ГОК (1940-е г.) и гидрометаллургический завод при нем (1957 г.), Навоинский ГМК (1960-е г.), Степногорский ГМК (1953-60 г.), Киргизский ГМК (1966 г.), реконструкция Лермонтовского ГМЗ (1960-е г.), Забайкальский ГМК (1963-66 г.), Завитинский ГОК (1950-е г.), реконструкция рудника и обогатительной фабрики Малышевского месторождения изумрудов (1970-е г.), рудник и обогатительная фабрика Этыкинского месторождения тантало-ниобиевых руд (Забайкалье, 1980-е г.),- всего 15 объектов.
В 1950-х г. Институту поручено проектирование шахтных стволов для ШПУ БР, горных выработок для испытания и хранения ракетного топлива.
В 1963 г. создано специальное комплексное бюро БКП-1 для подготовки проектов по подземным испытаниям ядерных зарядов. Разработано 390 проектов испытаний на Семипалатинском и Новоземельском полигонах. Созданы НИЛ, принимавшие участие в испытаниях и разрабатывавшие предложения по использованию подземных ядерных взрывов в мирных целях (124 проекта).
В соответствии с ПСМ № 926-303 от 3.10.1967 г. и приказом МСМ от 3.11.1967 г. институту совместно с Комбинатом № 6 МСМ были поручены опытно-промышленные работы по освоению метода подземного выщелачивания урана из руд месторождения Букинай в Узбекистане.
Разработка технологического оборудования для предприятий. Институт являлся головной организацией по созданию промышленных опреснительных электродиализных установок. Созданы установки для г. Шевченко, для Ливии. Создан проект и разработано оборудование медицинского центра гипербарической оксигенации (1968-74 г.). Разработаны и осуществлены проекты захоронения токсичных отходов химпредприятий для Сибирского химкомбината, Красноярского ГХК, ПО «Маяк», для НИИАР.101
При институте созданы научно-исследовательские лаборатории (руководители- Д.Ф. Ревский, Е.А. Котенко) с экспериментальной базой для исследования технологий добычи урановых руд. Существовали отделы: вычислительной техники; макетного проектирования; горно-электромеханический (руководитель- И.А. Ермилов); инженерных изысканий (начальник- В.Е. Иванов); Бюро комплексного проектирования (руководитель- Ю.А. Валентинов, гл. инженер- В.Ф. Дороднов).
Имел филиалы: в г. Желтые Воды (Украина; руководитель- B.C. Смирнов, А.П. Мираков); в Ташкенте (руководитель- А.П. Суворов); в г. Лермонтове (затем преобразован в комплексный проектно-изыскательский отдел (СКПО), базировался в г. Шевченко Мангышлакской обл., руководитель- О.Л. Андреев); в Забайкалье (руководитель- И.В. Ильичев, А.П. Смагин).
По решению правительства № 22-р от 9.01.2004 г. и Указу Президента РФ № 1009 от 4.08.2004 г. вошло в перечень стратегических оборонных предприятий.
Директор (1953-65 г.)- Б.И. Нифонтов, (1965-92 г.)- О.Л. Кедровский, (1992-2005 г.-> В.В. Лопатин, (2000 г.)- В.В. Шаталов.
Зам. директора: по науке - В.Н. Мосинц.
Гл. инженер (1950-е-60-е г.)- Е.Д. Мальцев, (1967-91 г.)- В.П. Шулика.
Зам. гл. инженера (1960-е)- В.Г, Вишняков, Б.И. Якушенков, Л.Г. Подоляко, В.Ф. Маслов, В.Л. Хухлаев.
Гл. геолог- В.И. Герасимов.
Гл. инженеры проектов (1960-е)- И.В. Ильичев, Е.М. Киселевич, П.И. Кравченко, Л.Х. Мальский, И.М. Молюков, Э.Т. Оганезов, А.Н. Патрашев, А.К. Рассадников, Л.И. Скрипка, А.Г. Хабулиани.
Гл. конструкторы (1960-е г.)- В.В. Лопатин, Н.Е. Ермолаев (11982).

В 1946 г. на Каспийском море в районе Махачкалы прошли сравнительные испытания торпед САЭТ, изготовленных на заводе «Двигатель», и германских Т-5. В ходе испытаний было проведено 117 выстрелов, в том числе 41 по движущимся кораблям. Комиссия под председательством вице-адмирала Л.Г. Гончарова отметила, что САЭТ не уступает Т-5. Однако в связи с переходом отечественной промышленности на изготовление электрических торпед ЭТ-46 (также представлявших собой копию германских торпед) было решено передать САЭТ под нее. Новая торпеда получила шифр САЭТ-2.
С марта по август 1949 г. в районе Феодосии прошли морские заводские испытания торпед САЭТ-2, в ходе которых было проведено 218 выстрелов, в том числе 107 выстрелов по кораблям. С декабря 1949 г. по апрель 1950 г. в районе Феодосии состоялись государственные испытания торпеды. Было сделано 76 выстрелов практическими торпедами, в том числе 47 по кораблям, и два выстрела — со штатной боевой частью.
Для проверки точности наведения торпеды САЭТ-2 на движущиеся корабли и определения характера прохода ее под кораблем было проведено 30 ночных выстрелов со световыми приборами. На всех выстрелах торпеда проходила под кораблем в районе винтов с дальнейшим пересечением района миделя корабля. За время хода одна торпеда проходила под кораблем до восьми раз и при маневрах уклонения корабля следовала за ним.
Всего за время работ над торпедой было сделано 430 выстрелов, в том числе 195 по движущимся кораблям.
В 1950 г. торпеда САЭТ-2 была принята на вооружение подводных лодок под шифром САЭТ-50.
Серийное производство торпеды САЭТ-50 началось в 1951 г. Но пристрелка первой серийной партии выявила нестабильность головки самонаведения и неконтактного (магнитного) взрывателя. Устранить эти недостатки и начать поставки во флот боеспособных торпед удалось лишь в 1953 г (15225).

В 1946 году были выданы тактика-технические задания (ТТЗ) на среднюю ПЛ проекта 613 (главные конструкторы - В.Н. Перегудов, Я.Е. Евграфов, З.А. Дерибин) и большую (океанскую) проекта 611 (главный конструктор - С.А. Егоров). ЦКБ-18 завершило технический проект первой в 1947 году, второй - в 1948 году. Головные лодки сдали, соответственно, в 1951 и 1953 гг. В результате были построены самая крупная в мире серия - 215 средних ПЛ 613 проекта и 26 самых больших в то время советских океанских подлодок 611 проекта (25789).

В 1946 г. во Владивосток пришел германский пароход «Вадаи» («Wadai»), переименованный в «Гоголь». Грузопассажирский пароход «Вадаи» построен для компании «Woermann Linie AG» в Гамбурге и спущен со стапеля 17 августа 1920 г. Судно строилось для работы на линии между Гамбургом и портами на Западно-Африканском побережье. 2 декабря 1922 г. «Вадаи» передали в эксплуатацию своей судоходной компании, а через 8 дней оно ушло из Гамбурга в свой первый рейс. На «Вадаи» мошо разместиться 2S0 пассажиров в трех классах. 30 августа 1939 г. «Вадаи» вышел из порта Лас Пальмас, в полдороге в Гамбург его застало известие о начале войны и морской блокаде Германии Великобританией и Францией. Вернуться в Германию пароход не мог и пошел вокруг Норвегии в Мурманск, а затем уже из Мурманска «Вадаи» пошел в Гамбург, куда и прибыл 7 октября 1939 г. С 6 ноября 1939 г. пароход использовался в качестве судна-казармы для торпедной школы. Название судна при этом не изменилось и осталось прежним — «Вадаи». До конца войны судно находилось во Фленсбургских фиордах. 26 июня 1945 г. пароход в качестве военного трофея попал к англичанам и получает новое название — «Empire Yare». Владельцем судна официально значится Британская компания «Shipbuilding Controller». А в 1946 г. после официального раздела трофейного флота, доставшегося СССР и Великобритании после победы над Германией, «Вадаи» передали Советскому Союзу. Ко времени передачи Советскому флоту на «Вадаи» имелось 88 мест в каютах 1-го и 3-го класса, а также 500 коечных мест в твиндеках. Пароход под названием «Гоголь» вошел в состав флота компании «Совторгфлот — Владивосток» (позднее — Дальневосточное, морское пароходство). Портом приписки судна стал Владивосток. В 1950 г. пароход передали из состава Дальневосточного пароходства в Камчатско-Чукотское. Пароход не подвергся никакому серьезному ремонту или модернизации. Только корпус его перекрасили в черный цвет. Судно использовалось на грузопассажирских транспортных линиях небольшой протяженности в Охотском море. Во второй половине 1940-х — первой половине 1960-х годов для небольших населенных пунктов на побережье Охотского моря такие линии были единственной доступной транспортной и почтовой связью между этими населенными пунктами, и между ними и «большой землей». Официально пассажировместимость судна составляла 190 человек, но оно могло принять еще и многочисленных палубных пассажиров, то есть пассажирское назначение судна увеличилось, а грузовое — уменьшилось. В 1964 г. пароход «Гоголь» перевели в Петропавловск-Камчатский, который стал новым портом приписки. Там «Гоголь» использовался как учебное судно для 250 курсантов Петропавловск-Камчатского мореходного училища рыболовного флота. В 1970 г. пароход «Гоголь» был разделан на металлолом в Японии (15225).

В 1946 году постановлением Совета Министров Союза ССР было утверждено Положение о сроках постройки, службы и ремонта боевых кораблей и вспомогательных судов Военно-морских сил6 (ВМС). Этим Положением с учётом боевого опыта были установлены нормы службы подлодок.
Наркомат судостроительной промышленности добился решения о постройке малых подлодок довоенного проекта 96 — типа «М» XV серии. Против продолжения строительства этих морально устаревших ПЛ активно выступал нарком ВМФ адмирал флота Н.Г. Кузнецов. Впоследствии он вспоминал: «Когда закончилась война и встал вопрос о новом плане судостроения, разгорелись споры с представителями Наркомата судостроения… они провели у Сталина все свои положения во вред делу… так мы… задержались на старых подлодках… Откладывание из года в год всех сложных вопросов по судостроению привело к тому, что выпускались только старые корабли». Н.Г. Кузнецов «считал самыми крупными ошибками в послевоенном судостроении… продолжение строительства старых подводных лодок… и ряд других вопросов», но был снят с должности, когда споры о новой программе были в самом разгаре, и в окончательном виде она принималась без него, вопреки его мнению.
В первую очередь достроили средние ПЛ типа «С» IX-бис серии и малые — типа «М» XV серии, а также заложили и до весны 1953 года сдали большинство из 53 «Малюток» этой серии, построенных по десятилетнему плану (19841).

Армия:

В 1946 году 890-й полк перевели в Казань. Несколько неисправных "Крепостей" бросили в Балбасове. Они стояли там до 1948 года. В Казани самолеты часто осматривали работники местного авиазавода, как раз начинавшего осваивать производство Ту-4, скопированного с американского В-29. Элементы оборудования последнего имели много общего с установленным на В-17. Летом 1947 года полк начал получать первые Ту-4. В-17 постепенно отправляли на стоянку, а затем разрезали в металлолом. Всего через 890-й полк прошел 21 B-17G. "Летающие крепости" использовались в нашей стране не только в этом строевом полку, но и в различных исследовательских учреждениях. Пять В-17 служили в НИИ-17 в качестве летающих лабораторий для испытаний радиооборудования. В 1952 году на одном из них опробовали РЛС "Сокол", предназначенную для перехватчика Як-25. Один В-17 в 1948 году использовался в НИИ ВВС для испытания новых парашютов, с него совершались групповые высотные прыжки (3457,112).

В 1946 г. в составе ВВС Балтийского флота оставались два КОР-2. Очевидно, часть балтийских машин к этому периоду перевели на Каспийское море. В 1946 г. в составе 79-й морской разведывательной эскадрильи, базирующейся в Баку, числилось 10 КОР-2.
На Тихоокеанский флот до 1 января 1945 г. поступило 4 самолета КОР-2. Два из них постройки завода №288 (№28808 и №28809) поступили в 1942 г. и два — постройки завода №477 (№4770201 и №4770203) в 1944 г. В первой половине 1945 г. три КОР-2 были приписаны к корабельному звену крейсера «Каганович» и один (№28809) числился в 46 авиамастерских. Известно, что в период 1945—46 гг. самолеты использовались с корабельной катапульты крейсера «Каганович». В 1946 г. 11 КОР-2 числились в составе 115-го морского разведывательного авиаполка (12301).

В 1946 году на Севере сохранялось еще четыре самолета ГСТ, летавших вместе с новыми "Каталинами" американской постройки. Они летали на разведку, прикрытие конвоев, противолодочное патрулирование и, само собой, возил людей и грузы (3457,49).

Жизнь и внутренняя политика:

1946 в Соляном городке открыт Музей обороны Ленинграда, созданный на базе выставки "Героическая оборона Ленинграда". Музей просуществовал не долго: "ленинградское дело" 1948 года (осуждены и уничтожены видные деятели партии и руководители обороны Ленинграда), организованное Сталиным, стало основанием для рагрома музея. Часть экспозиции, только малая часть, сохранилась, перекочевав в Музей города. Истинная причина - не оказано должного внимания Сталину, как "организатору" победы над фашистами под Ленинградом. Не многие знают, что жертв могло быть меньше, если бы Жданов не отказался от нескольких эшелонов (!) продовольствия, которые были предназначены к отправке в Германию и по приказу Микояна в первые дни войны были повернуты назад. Личная ненависть Жданова к Микояну стала приговором сотням тысяч голодающих ленинградцев (10739).

В 1946 г. к работе было привлечено 1,8 млн. пленных немцев, в том числе в строительство — 35,2%, в топливно-энергетическую отрасль — 22,4, в оборонную промышленность — 17,4, в сферу производства стройматериалов — 13,5, в металлургию и машиностроение — 7,8%. За период с 1943 по 1950 г. эти люди отработали более 1 млрд. человеко-дней, произведя продукции на сумму около 50 млрд. рублей. Все заработанные военнопленными деньги (16,7 млрд. рублей) были потрачены на их содержание (19846).

Внешняя политика:

В 1946 году планом "Pincers" ("Клещи") предусматривалось применение 50 ядерных авиабомб по 20 городам СССР, в 1948 году в плане "Sizzle" ("Испепеляющий жар") уже применение 133 ядерных авиабомб по 70 советским городам, в 1949 году по плану "Drop-shock" ("Моментальный удар") - до 300 авиабомб, сбрасываемых на 200 городов Союза (9922).

За рубежом:

В 1946 году Вернер фон Браун делал для армии США расчет применимости баллистической ракеты «А-12» для вывода полезных грузов (в том числе обитаемой капсулы с космонавтом) на орбитальную высоту. Впоследствии эти расчеты вылились в проект космической системы под условным наименованием «Von Braun» («Фон Браун»), состоявшую из двухступенчатой ракеты-носителя и орбитального самолета (11688).

Авиапромышленность:

В 1946-1964 завод в Воронеже начал производить агрегаты для Ил-10, а с 1947 стал собирать их и делал до 1949 Ил-10 и УИл-10 сделав 255 (236,42).

Серийное производство Ил-10 продолжалось на заводе N 1 по 1946 год и завершилось выпуском 895 штурмовиков, на заводе N 18 по 1947-й выпущено 3300 машин. На заводе N 64 в Воронеже с 1947-го по 1949-й построено 345 самолетов. За пять лет три завода выпустили 4540 боевых машин, а заводы N 1 и N 18 - 269 и 11 учебных УИл-10.
1947-1992

В 1945 и 1946 ОКБ А.Н.Т. передало на испытания еще два типа ДБ на базе Ту-2 - 65 и 67 машины, а в 1947 появился опытный ДБ 69 (Ту-8) (1835,60).

В 1946—1947 годах под руководством М.Р. Бисновата велось проектирование самолета «5». Этот самолет был создан для исследований особенностей кры льев с большой стреловидностью в диапазоне скоростей до М = 1,13. Он рассчитывался под установку двухкамерного ЖРД типа РД-2М-ЗВФ конструкции Л.С. Душкина с суммарной тя гой обеих камер 1 600 кгс. Самолет выполнялся по схеме одно местного среднеплана с крылом стреловидностью 45° по линии четвертей хорд. В проекте самолета «5» получила свое даль нейшее развитие впервые предложенная СП. Королевым при проектировании ракетоплана РП-218 идея старта ракетного са молета в воздухе с тяжелого самолета-носителя: самолет «5».
Проектировался как подвеска под фюзеляж четырехмоторного самолета-носителя Пе-8. Он должен был отделяться от Пе-8 на высоте 8000 м и достигать максимальной скорости 1200 км/ч.
Посадка выполнялась на подфюзеляжную посадочную лыжу.
Самолет в планерном варианте с полетной массой 1 551 кг был испытан в 1947 г. летчиками-испытателями А.К. Пахомовым и Г.М. Шияновым. При этих испытаниях в России впервые были исследованы особенности отделения самолетов со стреловидным крылом от самолетов-носителей. В полете с работающим ЖРД самолет «5» не был испытан (19586).

В 1946—1948 гг. по заданию ЛИИ для экспериментов Павел Владимирович Цыбин разработал три летающих лабора тории (ЛЛ) с разными крыльями, на которых устанавлива лись РДТТ.
Схема полета экспериментального планера ЛЛ с РДТТ: пла нер, с летчиком, загруженный водяным балластом, буксировал ся на высоту, отцеплялся там, и, круто планируя или же пики руя, включал двигатель и достигал предельной для него скорос ти. Спустившись, летчик выходил из пикирования, при этом балласт выливался, и облегченный аппарат производил посадку.
Крыло планера крепилось в фюзеляже на динамической под веске (на 4-х динамографах), позволяющей определить с сх и Mt в полете, давления по крылу и оперению при подходе к крити ческим значениям числа Маха. Цель — проследить картину кри зисных явлений при этом. Удельная нагрузка на крыло изменя лась в два раза во время полета за счет водяного балласта.
Были спроектированы три планера с одинаковым фюзеля жем, но с тремя разными крыльями одинаковой площади — 10,0 м2: прямое крыло (ЛЛ-1) (рис. 2.3), с обратной стреловид ностью в 30°(ЛЛ-3) (рис. 2.4) и с прямой стреловидностью в 30" (ЛЛ-2) (рис. 2.5). Построены были только первые два. Здесь использовался РДТТ РПД—1500 разработки И.И. Картукова.
Планер ЛЛ-1 (Ц-1, экспериментальный планер № 1) с пря мым крылом цельнодеревянной конструкции. Фюзеляж пред ставлял монокок из фанеры. Угол установки крыла — + 2°, стреловидность по передней кромке — 3 °.
Планер ЛЛ-3 (экспериментальный планер № 3) имел раз меры, площади и массу те же, но крыло было обратной стре ловидности при удлинении 5 и сужении 2,5 имело цельнодю ралюминовую конструкцию (не рискнули сделать деревянным).
В период 1947—1948 гг. на этих планерах было произве дено более 100 испытательных полетов (летчики-испытатели С. Амет-хан, С.Н. Анохин и Н.С. Рыбко). В этих полетах са молет достиг заданных скоростей, и были получены большие экспериментальные материалы. Материалы по аэродинамичес ким характеристикам, распределению давления по крылу и оперению, а также фотографии появления и перемещения по крылу скачков уплотнения и срывной зоны за ними на крити ческих режимах (19586).

В 1946-1948 гг. заводом № 24 были изготовлены 34 экз. Мотор АМ-39ФН2 (АМ-40). Испытывались в 1947 г. на Ту-2 (11852).

В 1946-1948 гг. М-47 (АМ-47) - самый последний поршневой мотор семейства АМ проектировался под руководством М.Р. Флисского в конструкторском бюро завода № 24 в Куйбышеве Первоначально должен был быть оснащен нагнетателем объемного типа, обещавшим высокий наддув. Построены опытные образцы, проводились стендовые и летные испытания (на опытном штурмовике Ил-20). Работы прекращены из-за перехода завода на выпуск ГТД в 1948 г. Характеристики:
• 12-цилиндровый рядный У-образ-ный, четырехтактный, водяного охлаждения, редукторный, с ПЦН;
• диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными шатунами 196,8 мм);
• объем 46,66 л;
• максимальная мощность 3000 л.с.;
• запуск сжатым воздухом. Мотор-АМ-47 в Монино (11852).

В 1946-1947 гг. разрабатывался проект мощного дизеля для тяжелых бомбардировщиков, выполненный в ЦИАМ под руководством А.Д. Чаромского Подробности неизвестны. Был еще М-52. Разработка этого авиадизеля первоначально была поручена заводу № 45, а главным конструктором по нему определили В.М. Яковлева. После того как Яковлев возглавил ОКБ-500, работа перешла туда. Мощность по заданию 2400 л.с. Данных о постройке и испытании опытных образцов нет (11852).

В 1946-1947 гг. разрабатывался М-501 - дизель для тяжелых бомбардировщиков. Проектировался под руководством В.М. Яковлева в ОКБ-500 Имел семь блоков по шесть цилиндров, турбонагнетатель с двухсторонним подводом и ПЦН. Выхлоп от турбонагнетателей использовался для создания реактивной тяги. В 1952 г. на испытаниях получили мощность 6000 л.с. Дизель доводился до 1953 г. Авиационный М-501 серийно не строился, зато выпускался М-501 М для катеров (11852).

В 1946-1947 гг. создание новых ВРД осуществлялось при тесном содружестве опытного завода № 165 и серийного завода № 45. Люлька было поручено создание летного экземпляра двигателя ТР-1 на базе экспериментальных работ по С-18. Проектирование возлагалось на коллектив ОКБ, а постройка, доводка и испытание - на завод № 45. В процессе доводки двигателей активное участие принял завод № 165. Провести сдаточные испытания в 1946 г. не удалось, но к концу года завод № 45 изготовил 36 экземпляров двигателя (9018).

Другие оборонные отрасли:

В 1946-1948 годах Грабин работает над созданием 85-мм пушки "большой мощности" С-6. В 1949 году эти работы трансформируются в 85-мм пушку С-6-А (3861).

В 1946—1948 гг. на московском автозаводе им. Сталина по инициативе главного конструктора Б.М. Фиттермана было изготовлено и испытано не менее двух вариантов полугусеничного тягача ЗИС-153. В нем сочетались элементы грузового автомобиля ЗИС-151 с гусеничным шасси тягача Sd.Kfz.11. В процессе доводки ЗИС-153 в 1949 г. был установлен передний ведущий мост, а поздний вариант 1951—1952 гг. имел укороченную танковую ходовую часть с традиционным расположением четырех двойных обрезиненных катков. В 1953 г. на нем был собран опытный полугусеничный бронетранспортер с двигателем мощностью 180 л. с. и 16-местным корпусом с толщиной лобовой брони 13 мм и 7,62-мм пулеметом, весивший 10 т (15225).

В 1946—1947 гг. из Германии в СССР были приведены несколько больших морских плавучих доков. Замечу, что и до войны в советском ВМФ наблюдалась острая нехватка плавучих доков. А гражданский морской флот не имел их ни к 1940-му, ни к 1945 г. Большая часть трофейных доков к 2012 г. выведена из эксплуатации. Так, по состоянию на март 2005 г. большой док ПД-1 грузоподъемностью 22 300 т готовился к утилизации на судоремонтном заводе СРЗ-82 в поселке Росляково-1 недалеко от Мурманска. Ресурс дока выработан. На его ремонт требовалось 40 млн. рублей, которых у завода не было. ПД-1 принадлежал СРЗ-82 с 1947 г (15225).

В 1946—1948 гг. в Ленинград было доставлено 1536 речных судов различных типов общей мощностью 86 тыс. л.с. и грузоподъемностью 494 тыс. т. Это были небольшие буксирные пароходы мощностью 150—200 л.с, а также самоходные и несамоходные баржи грузоподъемностью до 500 т, ранее находившиеся в эксплуатации, отработавшие 5—10 и более лет. Кроме того, по речным путям и каналам на Днепр в 1947 г. было доставлено 45 самоходных и 58 несамоходных судов. Из-за слабого развития базы судостроения в бассейнах сибирских рек Министерство речного флота было вынуждало пополнять флот восточных пароходств судами, построенными в европейской части СССР. В разобранном виде они доставлялись по железной дороге к месту сборки, хотя при этом значительно увеличивалась их стоимость. И лишь небольшие группы судов перегонялись в Сибирь Северным морским путем. Для расширения объемов перегона флота в восточные бассейны по Севморпути в 1948 г. при Главвостоке Министерством речного флота была организована Арктическая экспедиция, позже переименованная в Экспедицию специальных морских проводок речных судов) (15225).

Война кончилась и все должно было измениться. То, что годилось во время войны на фоне, например, атомной бомбы, Фау и Б-29 никуда не годилось - новый уровень технологии, который, однако, был достижим и для нас (чего, уже, например, не было потом с микроэлектроникой). Карточки отменили только в 1947.
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