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Введение:
Актуальность: современное общество кое-что знает об авиации Российской Федерации, но почти никто не изучал какие самолеты и как вообще была устроена авиапромышленность Советского Союза, а именно тот период стал основной и фундаментом того, что наша нынешняя авиация практически самая сильная в мире. 

Довольно обширно освещен период советской авиации во времена Великой Отечественной Войны 1941-1945 года, но как развивалась данная отрасль после революции и гражданской войны почти ничего не известно. Даже историки, что посвящают периодам 20-ых-30-ых годов научные работы пишут, что источников по данным периодам почти не осталось. Приходится буквально по песчинкам собирать информацию. Даже не только о самих самолетах и авиаконструкторах, а о целой экономической политике государства. Например, выделение авиапромышленности и другие ветви в отдельные отрасли из НКОП. В те времена были целые политические кланы и группировки, не говоря о распрях у авиаконструкторов, но сейчас те истории покрыты пылью. 
Цель: рассказать о положении авиации по время Советского Союза до начала ВОВ, описать биографию Яковлева и Поликарпова, подробно затронуть их изобретения и их конкуренцию за звание лучшего авиаконструктора. 

Задачи: 

1) На основе источников выявить на каком положении находилась авиапромышленность в СССР в с 1917-1941. Упомянуть политические кланы за власть в оборонной промышленности Советского Союза. 

2) Сравнить самолеты Яковлева, Поликарпова, порой других авиаконструкторов с иностранными аналогами для полноты картины развития профессионализма советской авиации

3) Описать конкуренцию у авиаконструкторов того времени, взяв за основу книгу Солонина Марка «На мирно спящих аэродромах». 

Метод исследования: изучение литературы и теоретический анализ
Объект исследования: научные статьи об авиации СССР, Поликарпове и Яковлеве
Предмет исследования: вопросы авиации того времени
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Глава I 
В данной главе я хочу подробно рассказать об устройстве авиационной промышленности СССР до 1953 третьего года, так как после смерти Сталина особых скачков или упадков в авиации не наблюдалось. 

Первый этап – 1917-1922
В этот этап развития военной промышленности за пару лет до основания советского союза. Авиация еще не отделена как отдельная отрасль.  

Военная промышленность была объединена 9 июля 1919 года. Тогда ВЦИК (всероссийский центральный исполнительный комитет) выпустило постановление, что чрезвычайный уполномоченный СО по снабжению армии и флота будет непосредственно подчинятся ЦУС. 

В ответ ЦУС приказом Чусоснабарма №75 создал совет военной промышленности. В него входили: центральное правление артиллерийских заводов, главное управление объединенных авиапромышленных заводов (что для моего реферата самое важное), центральное правление военно-морских заводов и центральное производство военного обоза. В 1920 в данном совете состояло более чем 130 предприятий, такой порядок управления сохранился до Гражданской войны в 1918-1922 года. 

Делаем вывод: в данный отрезок времени всем руководил совет военной промышленности.
К сожалению об авиации в данный отрезок времени очень мало, что известно, поэтому найти больше подробностей пока не представляется возможным.
 Второй этап 1921-1932
Функции Промвоенсовета ВСНХ (высший совет народного хозяйства) были определены как: организация производственных центров военной промышленности, концентрация и развитие производственных возможностей военной промышленности, контроль над работой оборонных заводов и объединение управления ими.

Основными функциями промвоенсовета были:

Организация производственных центров военной промышленности

Развитие производственных возможностей военной промышленности

Контроль над военными заводами и управление 

В январе 1925 года в отдельный государственный трест (Авиатрест) были выделены все авиапредприятия, что говорит о том, что руководство оборонной промышленности уделяло особое внимание авиации, поэтому для лучшего управления и спонсирования выделяется в отдельную отрасль. /тоже самое произойдет с остальными отраслями оборонной промышленности в 1927 году/. Возможно, в 1925 г. резкого увеличения производственных мощностей не случилось, однако управленческий аппарат явно готовился к надвигающимся переменам.

На ГВПУ  были возложены следующие задачи: 

1) Руководство и объединение всех отраслей военной промышленности

2) Установление и проведение в жизнь единой политики, согласованной с обороной государства. 

В 1924 году, основываясь на исследованиях Мухина, мы видим, что в период 1920-1930 года шло приличное количество инвестиций в военно-химическую промышленность, но главным фаворитом того времени была авиапромышленность. Историк считает, что это может быть связано с тем, что авиапромышленность фактически создавали заново. 

Если посмотреть на данные Степанова А.С. можно отметить, что СССР явно готовился к большой войне, поэтому активно расширял военную промышленность. В конце 20-х и начале 30-х годов тратилось примерно 9-10% годового дохода, а к концу 30-х годов тратилось примерно 30% дохода. 

Самолеты:

1) У-1 разработан Поликарповым в 1921 года

2) И-12 – конструкторы Туполев и Чернышев, создан в 1931 году

3) ИП-2 – проект по улучшению И-12

4) ТБ-3 – бомбардировщик 1930 года, авиаконструктор Туполев

5) ТБ-1 – советский бомбардировщик 1929 года

6) Р-5 – 1928, создан Поликарповым

Третий этап – 1932-1936
В начале 1932 г. ГВМУ (главное военно-медицинское управление) состояло из следующих производственных структур: 

1) Орудийно-арсенальное объединение (Орударс)

2) Ружейно-пулеметный трест (Ружпультрест), 

3) Объединение "Патрубвзрыв" (занималось производством патронов, взрывательных трубок для артиллерийских снарядов, и т.п.), военно-химическое объединение, 

снарядный трест,

 первый химический трест,

 Глававиапром; но к 1933 г. структура Управления несколько изменилась и перешла к следующему составу: Авиатрест, орудийно-арсенальное объединение, оружейно-пулеметный трест, объединение "Патрубвзрыв", военно-химический трест, снарядный трест, Спецмаштрест (ведал производством танков и бронемашин), всесоюзный трест искусственного волокна (ВИВ), и Бензоскладстрой:

Авиатрест - 41 предприятие (всего по 9 отраслям 171)

Сразу бросается в глаза резкий скачок развития авиапромышленности, которая, как было сказано выше, началась ещё в начале 30-х годов. Авиатрест превратился в исполинский комплекс, составляющий почти треть всей военной промышленности, причем как по числу всех предприятий, так и по количеству производственных единиц. 

Наблюдается резкий скачок развития авиапромышленности, Авиатрест занимал почти треть всей военной промышленности (по числу предприятий и производственных единиц). 

Неудивительно, что вскоре Авиатрест был переподчинен непосредственно НКТП (народный комиссариат тяжелой промышленности). Авиапромышленность превышала другие отрасли размерами и скоростью развития. За четыре года, прошедшие с 1929 г., Авиатрест включил в свой состав 26 новых предприятий и учреждений. Впрочем, следует отметить, что 12 из них не являлись промышленными предприятиями, занимаясь обучением кадров и ведением научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ. Помимо этого, в состав Авиатреста были введены три авиамоторостроительных, шесть самолетостроительных и по одному опытному и подсобному заводу.

Стоит отметить, что «оборонка» того времени пыталась избавится от ненужных производств для экономии, поэтому полностью исключила военно-химическую промышленность, хотя историк подозревает, что данные заводы могли быть просто засекречены. 

Управление авиапромышленностью в тридцатых годах одно из самых интересных, потому что часто терпело преобразования. 1925 год – Авиатрест, 3 марта 1930 года – Всесоюзное объединение авиационной промышленности ВСНХ (ВОА), 28 июля 1930 – переподчинено народному комиссариату внутренних дел. Всего было 25 заводов для авиапромышленности, что включали в себя: авиастроительные, моторостроительные, ремонтные, подсобные, опытные. 

Затем 7 декабря 1934 г. ВОА было преобразовано в Главное управление авиационной промышленности ВСНХ "Глававиапром" (ГУАП), то есть военная авиапромышленность вновь вернулась из ведомства военного в ведомство экономическое.

7 декабря 1934 года всесоюзное объединение авиационной промышленности переделали в ГУАП. Военная авиапромышленность из ведомства военного перешла в ведомство экономическое. 

 В 1934 г. Глававиапром включал в себя 15 номерных заводов. 5 января ГУАП было передано в ведение НКТП, где и просуществовало до 1936 г., но, как было отмечено выше, к 1934 г. ГВМУ уже не контролировало Глававиапром, ГУАП подчинялось непосредственно Наркомтяжпрому.

Вышеописанная более или менее стабильная система управления просуществовала около 5 лет
Самолеты:
1) Р-5 ССС (P-Z) – модификация Р-5 Поликарпова

2) МР-5 – морская модификация Р-5

3) ХАИ – 1 – истребитель 1934 года, конструктор Неман

4) И-16 Н.Н. Поликарпова – 1934 (модификация И-5)

 Четвертый этап 1936-1941 гг
В конце 1935-в начале 1936 административная система обороны потерпела многие изменения. ГВМУ было упразднено, а его предприятия сгруппированы в главные управления военной промышленности и боеприпасов. 

8 декабря 1936 года производство оборонной промышленности перешло в руки Наркомата оборонной промышленности, что вновь создали. Первой главой был назначен М.Л. Рухимович, но позже 15 октября 1937 года его сменил М.М. Каганович. Влиянии. клана Кагановичей на военную промышленность историк уделяет большое внимание. Он считает, что Сталин боялся влияния Л.М. Кагановича, поэтому упразднил должность М.М. Кагановича. Если принять неизбежность раздела НКОП, клан Л.М.Кагановича не сильно потерял статус, все же тогда авиапромышленность была любимой отраслью у кремля. «Однако тут сказались последствия двухлетнего руководства М.М.Кагановичем оборонной промышленностью вообще и авиастроением в частности, бесспорно одно - в 1939 г. в Испании "Мессершмидт-109Е" оказались лучше "И-16", а "Юнкерс-87" переиграли "СБ", и отвечать за это пришлось наркому авиапромышленности, то есть М.М.Кагановичу,» - Солонин. Хотя по словам Марка Солонина истребитель Поликарпова И-16 до 1941 года считался одним из самых лучших, а сейчас речь идет о тридцатых годах, здесь я вижу несостыковку со словами Мухина. Солонин пишет: «В 1941 году самолет И-16 стал самым тихоходным, но отнюдь не самым худшим, хотя в то время качество самолета оценивалось по шкале «максимальная скорость». Но у И-16 было большое преимущество, при столкновении с другим самолетом у И-16 звездообразный двигатель воздушного охлаждения, что тяжело вывести из строя, как у самолета «Мессершмитт» мотор жидкостного охлаждения, что очень легко ломается от любой пробоины. Также И-16 много модифицировали, например, И-180, как пишет Уляхин, И-180 похож на И-16, но гораздо легче в управлении.

Во второй половине тридцатых годов основным бомбардировщиком воздушных сил рабоче-крестьянской красной армии стал АНТ-40, предполагалось, что у бомбардировщика будет скорость 330 км/ч (самолет разработал А.Н. Туполев, в бригаде Архангельского, план по созданию самолета был назван СБ). 

Пусть Мухин утверждает, что Ju-87 переиграл СБ, я с этим не соглашусь. Во-первых, самолеты типа Сб первые вступили в бой в Испании и были признаны одними из лучших бомбардировщиков того времени, а Ju-87 быстро начали переделывать под Юнкерс-88, что пусть и добился успехов в конце много раз разбивался на предварительных испытаниях (Марк Солонин).
Теперь немного сравнения Французской авиации и авиации Советского Союза (этому уделяется большое внимание Солонинным). 

А.С. Яковлев в своих мемуарах пишет: «Всякий раз, осматривая авиационные заводы Франции, я невольно сравнивал их с нашими. И каждый раз с глубоким удовлетворением приходил к выводу, что по масштабу, по качеству оборудования ни одно из виденных мною французских предприятий не могло идти ни в какое сравнение с любым из наших рядовых авиационных заводов».

Цитата из книги: «Разумеется, посещение заводских цехов не может дать исчерпывающей информации об объемах производства, поэтому господин Бреге ошибся. Но не так сильно, как может подумать читатель, привыкший к стенаниям на тему о «неготовности Советского Союза к войне». В последнем предвоенном году (1938) среднемесячный выпуск военных самолетов во Франции составил всего 49 машин, а в СССР — 458 (в частности, в том году было выпущено 1173 «И-16», 1427 «СБ» и 399 «ДБ-3»). В результате такой «работы» к началу Второй мировой войны ВВС Франции имели на вооружении всего 1400 боевых самолетов (советские ВВС, как было уже сказано выше, имели к 1 октября 1939 года 12677 боевых самолетов), причем почти 40 % авиапарка французских ВВС составляли самолеты-разведчики.»
В 1939 году авиационная промышленность НКАП была выделена из народного комиссариата оборонной промышленностью вместе с судостроением, вооружением и боеприпасами. Тогда авиапромышленность стала отдельной отраслью и в 1939 году стала явным лидером, хотя шла бок о бок с боеприпасами. У авиапромышленности было больше заводов – 86 штук, в то время как у боеприпасов всего 53, а у судостроения 41, у вооружения было в три раза меньше заводов чем у авиапромышленности. 

Первый руководителем НКАП стал Каганович, Михаил Моисеевич,[image: image1.jpg]


  в прошлом Народный комиссар оборонной промышленности СССР

Симонов считал, что такое внимание советской власти к авиапромышленности было вызвано внешнеполитическими событиями, поэтому улучшение военной промышленности (авиапромышленности в частности) стало как никогда актуальным. Историк полагал, что разделение большого наркомата административными методами на 4 наркомата поменьше могло централизовать и сделать контроль более жестким, теперь властям было куда легче следить за технологическим процессом в каждой сфере. 

[image: image2.jpg]


Иные версии о причинах такого разукрупнения выдвинул один из ведущих отечественных специалистов по истории советской военной экономики 20-40-х гг. XX века М.Ю. Мухин: “К середине 30-х гг. важнейшие сегменты советской промышленности были сосредоточены в 4-х наркоматах, что делало чиновничество этих органов значительной силой. Существование подобной корпорации могло не устраивать партийное руководство, вызывая желание раздробить 4 крупных наркомата на десяток, а лучше на несколько десятков мелких наркоматов, ведающих сравнительно узкими отраслями экономики. Этим может объясняться лавина разукрупнений, обрушившаяся на центральные органы управления СССР во второй половине 30-х гг.”. Кроме этого, по мнению М.Ю. Мухина “нельзя исключить версию о расчленении Наркомтяжпрома как операции по планомерному сокращению сферы влияния Г.К. Орджоникидзе, в ходе внутренней борьбы в высших эшелонах партийно-правительственного истеблишмента”. Лишение его власти над военной промышленностью, можно рассматривать с точки зрения ослабление его позиций. 

Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 67 / 186 от 27 января 1939 г. “О заместителе наркома и председателе Технического совета Наркомата авиационной промышленности СССР” утверждалось назначение заместителем наркома авиационной промышленности СССР Хруничева М. В. и председателем Технического совета наркомата авиационной промышленности СССР – Галяева Д. В

Таким образом, выделение авиапрома в самостоятельную отрасль вполне могло объясняться не только нуждами улучшения управления и развития авиационной сферы и соответствующей экономической целесообразностью, но и внеэкономическими факторами.

Впрочем, несмотря на снижение влияния клана Кагановичей, многим его членам удалось сохранить свои позиции. Так, А.И. Шахурин - преемник М.М. Кагановича на посту наркома авиапромышленности, годом ранее, занимая пост первого секретаря Горьковского обкома ВКП(б), был преемником его родного брата, Кагановича Ю. М., находившегося на этой должности в апреле 1937-январе 1939 г.г., а затем назначенного заместителем наркома внешней торговли

Согласно Постановлению Политбюро ЦК ВКП(б) № П 11 / 157 от 10 января 1940 г. “О наркоме авиапромышленности и заместителях наркома” наркомом авиапромышленности назначался А.И. Шахурин, а его заместителями - А.С. Яковлев (по опытному самолетостроению) и П. А. Воронин (по серийному самолетостроению). Пункт третий постановления обязывал М. М. Кагановича сдать дела по НКАП, а А.И. Шахурина принять дела по Наркомату в течении 5-6 дней с участием, в частности Г.М. Маленкова, В.П. Баландина, А.С. Яковлева, П. А. Воронина, а также ряда военных. Постановлением Политбюро ЦК ВКП(б) № П 11 / 158 “О первом секретаре Горьковского обкома ВКП(б) и председателе Горьковского облисполкома”, которое было датировано тем же числом - 10 января 1940 г., А.И. Шахурин освобождался от обязанностей первого секретаря Горьковского обкома ВКП

В заключении могу сказать, что во время Великой Отечественной Войны все силы СССР были брошены на военную промышленность, но после войны  все более менее успокоилось, Советский Союз распределили финансовые средства не на новые самолеты, а на восстановление страны. 15 марта 1946 Наркомат авиационной промышленности СССР переименовали в Министерство авиационной промышленности. Эта отрасль дальше продолжала функционировать и после смерти Сталина, и после развала СССР, пусть и были некоторые изменения. 
Глава II 

Анализ карьеры Яковлева и Поликарпова на основе книги Марка Солонина «На мирно спящих аэродромах» и других источниках, включая в себя научные статьи и интервью. 

Биографии:
Яковлев и Поликарпов два успешных авиаконструктора, что внесли большой вклад в авиацию СССР. 

Яковлев родился  19марта 1906, а умер 22августа 1989, за свою достаточно долгую жизнь он успел построить большое количество самолетов, что обычно обозначаются при названии приставкой ЯК (также есть АВФ, АНР, УТ). Вот перечень самолетов, что построил Яковлев:

1924-планер АВФ-10

1927-АНР-1 легкий самолет.

Учебные самолеты: УТ-1,2

Истребители: ЯК-1, ЯК-7, ЯК-9, ЯК-3 (60% от всех истребителей во время ВОВ)

Реактивные истребители: ЯК-15,ЯК-17,ЯК-25,ЯК-28,ЯК-23

ЯК-36 – первый самолет, способный к вертикальному взлету (ЯК-38 – боевой вариант) 

Спортивные самолеты: ЯК-18, ЯК-50, ЯК-55

Реактивные пассажирские самолеты: ЯК-40,ЯК-42

Всего было построено 70тыс. самолетов, 40 из них во время ВОВ.
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Яковлев получил огромное количество наград и был явно любим советской властью, даже был назначен референтов Сталина по вопросам авиации, а позже добровольно ушел в отставку. 

Карьера Яковлева шла в гору без особых взлетов и падений, он ходил в кружок авиаконструкторов в детстве, сначала работал курьером, а потом попробовал себя в авиапромышленности. 

Во время своей карьеры Яковлев считался доверенным лицом в области авиации и его отправляли в так называемые командировки в другие страны для изучения их уровня авиапромышленности. Солонин пишет: «Советские закупочно-разведывательные делегации трижды посетили Германию в октябре 1939-го, марте и ноябре 1940-го (Правда В 1939 году подобно Яковлеву Поликарпова отправили в Германию, но это была единичная поездка). 
 А. Яковлев и его коллеги в самолетах Германии ничего особенного  уже не видели. Примечательно и то, что после каждой поездки в Германию Яковлева прямо с вокзала вызывали к Сталину, которого беспокоил один и тот же вопрос: неужели немецкая авиация вооружена такими устаревшими самолетами или радушные хозяева скрывают от советских друзей свои истинные достижения? Судя по всему, басня про «огромное техническое превосходство немецкой авиации» на тот момент еще не была сочинена». Яковлев за свою жизнь написал достаточно длинные мемуары, что станут еще одним важным источником в моем реферате. 

Теперь о Поликарпове. Как писали современники – авиаконструктор от Бога. В его разработках был виден талант, а машины славились удивительной практичностью. Поликарпов родился 28 мая 1892 года и умер 30 июля 1944 года. Построил много самолетов, некоторые из них, к сожалению, не были выпущены  производство, хотя считались одними из лучших в то время.
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Жизнь Поликарпова была куда сложнее нежели у Яковлева, если смотреть объективно. Он имел репутацию среди людей (прослыл набожным и сердечным человеком), но большого авторитета у советской власти у него не было, поэтому в 1929 году его приговорили к расстрелу и по словам очевидца – его жены, постоянно били на допросах. В интервью с внуком говорится, что в Поликарпове возникла необходимость, поэтому высшую меру отменили и его отправили: «Шла организация первой шараги (это такое место, куда собирали учёных, инженеров, конструкторов, и они там работали по специальности). В шараге оказался Григорович и другие специалисты, с которыми дед был знаком с дореволюционных времён. Многих посадили. Потом спохватились: а кто самолёты будет делать?» После двух месяцев ожидания исполнения приговора, в декабре того же года его направляют в «шарашку» — Особое конструкторское бюро (ЦКБ-39 ОГПУ). Здесь совместно с Д. П. Григоровичем и другими конструкторами в 1930 году Поликарпов разработал истребитель И-5, который находился на вооружении более 9 лет. В 1931 году коллегия ОГПУ приговорила Поликарпова к десяти годам лагерей, но после удачного показа Сталину И-5 было решено считать приговор условным.

Самолеты Поликарпова: 
1923-И-1(Ил-400) истребитель, Р-1-самолет-разведчик

1927-И-3

1928-Р-5

У-2(ПО-2)-учебный самолет

1930-И-5 (совместно с Григоровичем)

И-200(МиГ-1)-1939

1930-И-185 (лучший на то время истребитель)
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Основная часть второй главы. 

Мы подходим непосредственно к противостоянию двух авиаконструкторов (на самом деле из было больше, но в формате реферата разбираю их). Во время интервью внука Поликарпова, что всегда внимательно слушал своего деда и был в курсе происходящего в отрасли авиаконструкторов, к тому же сам работал в этой отрасли, говорит: 

- Лучшим истребителем Второй мировой по своим характеристикам был признан И-185, сконструированный Поликарповым. Однако он так и не был запущен в серию. Почему?
– Принятие машины вытесняло целую группу конструкторов: и Лавочкина, и Яковлева...
– Сталин был в курсе происходящего?
– Его референтом в области авиации был конструктор и заместитель наркома авиапромышленности Александр Сергеевич Яковлев...

Ясно, что Яковлеву не хотелось, чтобы его вытеснили с места одного из лучших авиаконструкторов, поэтому он всячески противостоял Поликарпову, не позволяя ему раскрыть свой талант в полную силу. 
Из интервью внука Поликарпова следует, что тестирования его самолетов происходили очень небрежно, с нарушением банальных правил безопасности, а пилоты, которых сажали управлять И-180, были крайне недисциплинированны, будто кто-то сверху мешает массовому производству И-180. Солонин об этом не говорит, но и я не смелюсь утверждать на сто процентов, но И-180 имел схожие характеристики с ЯК-1, но был изобретен на 2 года раньше, не исключено, что Яковлев боялся конкурентов в авиапромышленности.
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И-180
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Яковлев писал в своих мемуарах об авиапромышленности того времени, но большие неточности в мемуарах Яковлева замечали многие историки, например, Солонин (основной), также много других исторических работ. Они касались и Поликарпова, например, во время испытания И-180, Яковлев писал, что было всего три экземпляра данного самолета, на первом погиб Чкалов, на втором Сузи, а на третьем Степанченок. Здесь просто немыслимое количество неточностей, во-первых, первые два самолета разбились не из-за неправильной планировки, а из-за проблем с двигателем, плюс ко всему Чкалов полетел ненужный круг из-за чего двигатель взорвался из-за перепадов температуры в воздухе. Степанченок же допустил профессиональную ошибку, но не погиб, а успел выпрыгнуть в парашютом. Хорошо видно, что Яковлев просто драматизировал события связанные с самолетами Поликарпова, собираясь дискредитировать конкурента. Также, как упоминалось ранее, Яковлев имел большое влияние на правительство СССР. Наверняка его мемуары были прочитаны высшими слоями власти, это могло поменять их мнение по поводу Поликарпова. 

Яковлев своим политическим влиянием мог позволить себе перекрыть кислород Поликарпову, может он и не был категоричен во всех вопросах со своим конкурентом, но самолеты, превосходящие Як по характеристикам были ни к чему. Александр Сергеевич, пользуясь своим высоким положением при Сталине, периодически его дезинформировал насчет самолетов Поликарпова, потому что был его первым конкурентов. Один из основных примеров разоблачен в мемуарах Яковлева. 16 февраля 1943 года Яковлев принес письмо Сталину от Поликарпова насчет И-185, он отозвался о самолете хорошо, но Яковлев знал, что Сталин словам не верит и сказал, что самолет не прошел испытания, поэтому дальность полета не известна. Яковлев пишет об этом в своих мемуарах, но это неправда. Самолет прошел испытания  в НИИ ВВС, дальность его полета была не ниже, чем у остальных советских или немецких самолетов. Дезинформация произвела на Сталина впечатление, поэтому И-185 в производство допущен не был. 
Последние и самые лучшие самолеты Поликарпова – это И-180 и И-185, но к сожалению они не были допущены в массовое производство. Как говорилось ранее, Поликарповы мешали нормально провести тестирование самолета, с чем это связано однозначно утверждать нельзя. Но выпуск самолетов, несмотря на то, что перед войной было дорого время, ссылаясь на смерть пилота-испытателя Чкалова Валерия. Как говорят эксперты, самолет не был виновен в падении, сконструирован верно. По одной из версий, Чкалов пошел на второй незапланированный круг и в этот момент заглох еще несовершенный двигатель (повторюсь, сам самолет был исправен). И как говорят очевидцы, смерти испытателей были не редкостью, но это не останавливало запуск самолетов в производство, тут явно другие причины. 

Повторюсь, что мемуары Яковлева часто ловили на лжи, Марк Солонин раскритиковал один из его фрагментов:

«Гитлеровцы проявили лихорадочную поспешность и учли опыт первых воздушных боев в небе Испании. Они радикально улучшили свои машины… В таком виде истребитель «Мессершмитт» поступил в серийное производство под маркой «МЕ-109Е». При посещении в составе советской экономической делегации заводов Мессершмитта в Аугсбурге и Регенсбурге осенью 1939 года я видел, как широко развернуто серийное производство «МЕ-109Е».
[image: image8.jpg]



 В 1939 году их было построено около 500 штук. Модернизованные «Мессершмитты» были посланы в Испанию, где под командованием лучшего немецкого летчика-истребителя Мельдерса приняли участие в воздушных боях заключительного этапа испанской трагедии. Преимущество этих самолетов перед «И-15» и «И-16» было очевидным… В воздушных боях наши истребители, несмотря на хорошую маневренность, оказались хуже новых немецких, уступая им в скорости и особенно в калибре оружия и дальности стрельбы… И как ни был велик героизм республиканских летчиков, в конечном счете успех решало качество боевой материальной части…
После фейерверка рекордов это было неприятной, на первый взгляд даже необъяснимой неожиданностью. Но это был реальный факт: мы явно отставали в области авиации от нашего потенциального противника — гитлеровского фашизма… Нужны были решительные, безотлагательные меры для преодоления отставания…»

Солонин пишет, что данный фрагмент много раз переписывался плагиатчиками, не обращая внимание на то, что это явная ложь. Солонин утверждает, что Яковлев намеренно недооценивал и писал неправду а самолетах авиаконструктора Поликарпова. Яковлева даже с иронией сравнивают с Александром Сергеевичем Пушкиным, намекая, как складно пишет «художественный текст». Безусловно в мемуарах Яковлева присутствовали нотки… саморекламы. Например в его записях о Поликарпове (до этого он нещадно критиковал самолет И-16 и другие его разработки): «его обогнали молодые безвестные конструкторы (выделено автором), создатели истребителей «МиГ», «Як», ««ЛаГГ», было очень тяжело. Он прекрасно понимал также, и, я думаю, глубже, чем любой из конструкторов, что оказаться с пустыми руками перед Родиной в самое тяжелое для нее время — это не только личная неудача…». Яковлев не забыл упоминать марку своих самолетов, говоря о безуспешности Поликарпова. 

Солонин даже называет главу «Крысиный король» и «Король истребителей», подразумевая соперничество Поликарпова и Яковлева и явно оскорбляя Яковлева. Причем Солонин называет Яковлева крысиным королем не просто из-за не любви к этим животным, а приводит в пример ужасные эксперименты над крысами, как крыса сходила с ума и начинала причинять вред сородичам. Даже Сталина назвали тем самым крысиным кролем. Видно предвзятое отношение автора книги к Яковлеву, уж слишком он категоричен, пусть и свои слова подтверждает фактами. 
Видимо в борьбе Поликарпова и Яковлева победил Яковлев, потому что Яковлева знают многие, ведь это знаменитейшие самолеты, а Поликарпов? Его имя практически забыто, юбилеи не отмечаются, о его самолетах почти ничего не известно. Николай Николаевич сконструировал 80 самолетов, один из них И-16, что воевал в Испании и встретил ВОВ. Что мы знаем о И-1? Ничего, если вы не авиаконструктор и не историк, а ведь до революции это был самый мощный самолет, а позже стал первым в мире монопланом. 

Также учебный самолет Поликарпова У-2 побил все рекорды долгожительства в авиации, потому что выпускался вплоть до 1959 года. До ВОВ в училищах каждый начинающий летчик был обязан учится на У-2 (По-2), а немцы назвали швейной машинкой, потому что эти самолеты бомбили их базы с большой точностью. (Это показано в фильмах «Небесный тихоход», «В небе «Ночные ведьмы»»). 

Поликарпов был глубоко религиозным человеком, поэтому главным критерием в конструкции самолета была надежность. Это отмечают и авиакострукторы, и историки. Например, особенность двигателя И-16 позволяет самолету быть устойчивее в случае поломки, это большой плюс в сравнении с испанским Мессершмитом. 
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Как было сказано ранее из-за доносов Яковлева и исковеркования фактов И-180 и И-185 не пустили в производство. И-200 присвоили другим авиаконструкторам, нам этот самолет известен как МиГ-1.

 Конечно, были у Поликарпова так называемые «минуты славы», например, во время показа И-5, Поликарпов получил амнистию, а за И-16 на время попал в фавор. Но из-за его нежелания лезть по карьерной лестнице во что бы то ни стало и нелюбви к нему многих из верхушки власти – Поликарпов не имел большого влияния на политику. В отличие от Яковлева. Например. Каагановичи его не любили, потому что он носил нательный крест, а с Михаилом Кагановичем приходилось встречаться очень часто, потому что он был наркомом авиапромышленности. В то время как Яковлев был просто образцом советского человека. 

Выводы:

Пункт 1.
Авиапромышленность дореволюционного времени и СССР до 1953 года потерпела большое количество изменений и реформ, большая часть из которых была удачной. Например, разделения Наркомата Оборонной Промышленности на 4 наркомата поменьше, это позволило улучшить контроль за каждой отраслью, в частности за Наркоматом Авиационной Промышленности. Сталин тщательно следил за управлением данной области «оборонки». Много талантливых авиаконструкторов сидело в ЦКБ-39 ОГПУ, например Поликарпов, Седельников, Григорович. Советская авиация имела гораздо больше самолетов чем другие страны, это видно в сравнении СССР и Франции, кол-во наших самолетов было больше раз в 10. Также Сталин сумел подавить влияние группировок и отдельных личностей, что слишком близко подобрались к экономике и власти СССР, например клан Кагановичи и Орджоникидзе, Григория Константиновича.
Пункт 2.
Поликарпов вытеснял большое количество авиаконструкторов с арены авиапромышленности, поэтому многие изобретатели его недолюбливали. Один из них – Яковлев А.С.  Многие историки раскритиковали его мемуары, так как там была откровенная ложь в том числе и о самолетах. Из-за доносов Яковлев не выпустили И-185 и И-180, во время отъезда Поликарпова в Германию И-200 присвоили Микоян и Гуревич, назвав МиГ-1, а власть ничего по этому поводу не предприняла. В мемуарах Яковлева был раскритикован один из лучших истребителей того времени – И-16 Поликарпова. Он сравнивает этот самолет со своими и чужими разработками, говоря, что у Поликарпова не получается помочь Родине. Это говорит о том, что Яковлев из конкурентов опасался только Поликарпова. К сожалению, многие самолеты Поликарпова забыли, а он как об авиаконструкторе никто не вспоминает. 

Заключение
Данная работа была посвящена анализу авиапромышленности с 1917-1953 годов в СССР (РСФСР) и взаимоотношений Яковлева и Поликарпова.

1) Были изучены статьи Мухина М. Ю. и Степанова А.С., оттуда взята информация об основных периодах развития авиапромышленности за 1917-1941 гг, взяты данные о развитии отрасли авиации, причины реформ в наркомате оборонной промышленности. 

2) Была изучена книга Марка Солонина «Пока горят аэропорты», оттуда взята информация о противостоянии Поликарпова и Яковлева, немного об устройстве авиации как отрасли и характеристики некоторых самолетов и их оценка историка. 

3) Для второй главы реферата были изучены мемуары Яковлева, а также работы историков, что приводили факты дезинформации в работе Яковлева (тот же Солонин). 

4) Были изучены источники о биографиях Яковлева и Поликарпова, их карьера, самолеты.

5) Были взяты некоторые исторические работы о самолетах тех отрезков времени, что предоставлены в первой главе. 

6) Было изучено интервью внука Поликарпова, чтобы посмотреть на противостояние Поликарпова и Яковлева со стороны семьи Николая Николаевича. 
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