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ШТРИХИ К ПОРТРЕТУ

В любой области человеческой деятельности есть люди, которые благодаря талан�
ту, самоотверженности, упорству и трудолюбию добиваются выдающихся ре�
зультатов и оставляют после себя заметный след.

К числу таких людей относится дважды Герой Социалистического Труда, профес�
сор, генерал�полковник авиации, лауреат Ленинской и Государственных премий,
академик Александр Сергеевич Яковлев.

Планеры и самолеты "АИР".В 1924 г. Александр Яковлев, 18�летниймоторист лет�
ного отряда Академии Воздушного Флота имени профессора Н.Е. Жуковского, по�
строил свой первый летательный аппарат – планер АВФ�10. 12 мая 1927 г. летчик
Ю. Пионтковский поднял в воздух АИР�1 – первый самолет конструкции А.С. Яков�
лева. День первого полета АИР�1 отмечается как дата рождения ОКБ.

В июле 1927 г. на АИР�1 были установлены первые советские мировые рекорды –
по дальности (1420 км) и продолжительности (15 ч 30 мин) полета. За эти достижения
А.С. Яковлев был зачислен слушателем Военно�воздушной академии РККА имени
профессора Н.Е. Жуковского, которую успешно окончил в 1931 г.

Во время учебы в академии А.С. Яковлев не перестал заниматься постройкой са�
молетов. В 1927–1931 гг. под его руководством было создано пять типов самолетов –
от АИР�1 до АИР�5. После окончания академии А.С. Яковлев работал инженером на
заводе № 39 и продолжал заниматься созданием самолетов. Один из них (АИР�6)
строился крупной серией.

Двухместный моноплан А.С. Яковлева АИР�7 с мотором М�22 (1932 г.) развивал
скорость до 332 км/ч. Характерно, что самый быстроходный одноместный истреби�
тель того времени И�5 (биплан) с тем же мотором имел скорость 286 км/ч.

Группа энтузиастов, работавшая под руководством А.С. Яковлева, добилась при�
знания и 15 января 1934 г. была выделена в самостоятельное конструкторско�произ�
водственное бюро, которое получило свою базу на Ленинградском проспекте. Бюро
состояло из 35 человек: 13 конструкторов и чертежников, бухгалтера, хозяйственника
и 20 рабочих. Первый самолет, созданный на новом месте, АИР�9 осенью 1934 г. был
показан на Парижском салоне.

В 1935 г. А.С. Яковлев стал главным конструктором. В том же году на базе АИР�9
был создан самолетУТ�2 первоначального обучения для летныхшколВВСи аэроклу�
бов. Позднее был создан самолет УТ�1 для отработки летного мастерства и трениров�
ки летчиков, который выпускался серийно. В 1937–1938 гг. В. Гризодубова, Е. Мед�
никова, Ю. Пионтковский, П. Стефановский, Н. Федосеев установили на УТ�2 и
УТ�1 одиннадцать мировых рекордов.

В 1936 г. в ОКБ были созданы еще два самолета: трехместный АИР�11 и первый в
стране спортивный самолет с убирающимся шасси АИР�12. На АИР�12 летчицы
В. Гризодубова иМ. Раскова установили мировой рекорд, пролетев 1444 км изМоск�
вы в Актюбинск.

В 1939 г. ОКБ создало свою первую боевую машину – двухмоторный бомбарди�
ровщик ББ�22, позднее выпускавшийся в вариантах Як�2 и Як�4. Его максимальная
скоростьполета (567 км/ч) превышала скоростилучшихистребителей того времени.
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заслуженный конструктор
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В1939 г. АлександрСергеевич былнагражден орде�
ном Ленина. Он вошел в число лучших авиаконструк�
торов своего времени. Ему доверяли в правительстве,
оказывали большую поддержку. Несколько раз в со�
ставе различных делегацийА.С. Яковлев выезжал в ве�
дущие авиационные страны: с 1934 по 1940 г. он побы�
вал в Италии, Франции, Англии, Германии.

Предвоенные годы. Великая Отечественная. Всвязи с
надвигающейся военной опасностью в 1939 г. руково�
дством страныбылиприняты срочныемерыпопреодо�
лению допущенного отставания отечественной авиа�
ции и строительству новых заводов. В период
1939–1940 гг. были созданы и запущены в серийное
производство пять лучших самолетов. Принятые на
вооружение истребители "Як", "МиГ" и "ЛаГГ", штур�
мовик Ил�2 и бомбардировщик Пе�2 составили основу
боевой мощи нашей авиации, превосходя "Люфтваф�
фе" качественно, а после становления заводов в эвакуа�
ции и количественно.

Руководство авиапромышленности было обновле�
но привлечением к работе в наркомате директоров
крупнейших авиазаводов и специалистов ВВС. Нар�
комом авиапромышленности был назначен А.И. Ша�
хурин, заместителем наркома по опытному строитель�
ству и науке – А.С. Яковлев. При деятельном участии
А.С. Яковлева в числе мероприятий по улучшению и
упорядочению отработки и летных испытаний новых
самолетов был организован Летно�исследовательский
институт (ЛИИ).

Успех А.С. Яковлева в создании одного из лучших
истребителей второй мировой войны Як�1 объясняет�
ся тем, что к 1939 г. ОКБ накопило громадный опыт
постройки легких высокоманевренных самолетов, а
также самого скоростного в стране в то время самолета
Як�4. Характерно, что предприятие оставалось не�
большим – 45 конструкторов и техников и 152 рабо�
чих. Тем не менее, благодаря энтузиазму, исключи�
тельному напряжению сил и четкой организации ра�
боты талантливый коллектив, начав выпуск чертежей
своего первого истребителя в августе 1939 г., уже к
концу года построил И�26 – прототип Як�1. 13 января
1940 г. самолет был поднят в воздух.

Опыт использования дерева и стали в качестве ос�
новных конструкционных материалов, накопленный
ОКБвпредвоенные годы, оказался бесценнымдля на�
шего самолетостроения периода ВеликойОтечествен�
ной войны. Самолеты "Як" были приспособлены для
производства в тяжелейших условиях эвакуации, ост�
рого дефицита алюминия. Благодаря простоте конст�
рукции и доступности материалов ОКБ совместно с

серийными заводами сумело обеспечить массовое
производство истребителей. И это при том, что в по�
стройке самолетов участвовали наряду с квалифици�
рованными рабочими вчерашние домохозяйки и
подростки.

Непосредственными участниками создания истре�
бителей "Як" были мотористы и вооруженцы. ОКБ,
возглавлявшееся В.Я. Климовым, создав семейство
двигателейМ�105, ВК�107 иВК�108, постоянноипло�
дотворно работало над повышением их мощности и
надежности.

Истребители "Як" и другие наши боевые самолеты
во время Великой Отечественной войны были воору�
жены лучшими в мире пушками и пулеметами, пре�
восходившими вооружение противника и союзников
по всем показателям. Это было достигнуто трудом вы�
дающихся конструкторов этого оружия: Шпитально�
го, Владимирова, Комарицкого, Березина, Нудельма�
на и Суранова, Волкова и Ярцева.

В годы войны в серийном производстве на 14 авиа�
заводах создавались различные модификации истре�
бителей Як�1, Як�7, Як�9 и Як�3, а также самолеты
Як�6 иУТ�2. Всего за годывойныбылопостроено свы�
ше 40 000 самолетов "Як": истребителей – 35 086,
УТ�2 – 4955 и Як�6 – 381 самолет, т.е. около 30 % из
общего числа самолетов, построенных в СССР за эти
годы.

ОКБ работало в тесном контакте с ЦАГИ, ЛИИ и
другими головными институтами авиапромышленно�
сти и ВВС. На фронтах постоянно находились брига�
ды ОКБ и серийных заводов, а зачастую и ЦАГИ, и
ЛИИ.Непрерывное совершенствованиеистребителей
"Як" позволило постоянно сохранять превосходство
их летных качеств над самолетами противника. Кол�
лектив ОКБ и сам Александр Сергеевич незамедли�
тельно реагировалина запросыбоевых летчикови экс�
плуатационников.

В качестве примера можно привести судьбу пред�
ложения летчиков 16�й воздушной армии (ВА) по до�
работке Як�1, сделанного во время боев под Сталин�
градом. Оно было вызвано тем, что под Сталинград
немцы направили группу асов, с которыми нашиммо�
лодым летчикам было трудно бороться. Летчики 16�й
ВА предложили снять с Як�1 два пулемета, оставив
одну пушку, снять один баллон сжатого воздуха, ки�
слород; переднюю кромку крыла, рули и стабилизатор
сделать металлическими. А.С. Яковлев согласился, и
тут же на фронт прибыли представителиОКБи серий�
ного завода, летчики�испытатели для срочного облета
облегченных самолетов. Вскоре под Сталинград были
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направлены 30 таких машин. Соотношение сбитых
немецких самолетов и Як�1 составило 6,5:1 в пользу
Як�1. Самолет получил самую высокую оценку
летчиков 16�й ВА.
Самолет Як�7 в отличие от Як�1 имел вторую каби�

ну, что давало возможность переброски техсостава и
летчиков, размещения дополнительных бомб, бензо�
бака и др. На различных вариантах Як�7 устанавлива�
лось более мощное вооружение, при этом секундный
залп (2,72 кг/с) превосходил тогда по этой характери�
стике все воюющие истребители.
Самолет Як�9 конструктивно был более совершен�

ным, чем Як�1 и Як�7, имел высокую весовую отдачу,
улучшенную аэродинамику. Александр Сергеевич
уделял этому самолету особое внимание. Самый мас�
совый истребитель войны Як�9 имел ряд важных мо�
дификаций, вызванных требованиями фронта. Само�
леты Як�9 различных модификаций использовались
для подавления авиации противника в районе распо�
ложения наших ударных частей и прочного их при�
крытия, для участия в штурмовых действиях путем
бомбежки немецких войск, для сопровождения бом�
бардировщиков.
Основными вариантами Як�9 были: Як�9Д – истре�

битель сопровождения с увеличенным запасом топли�
ва; Як�9Б – истребитель�бомбардировщик с бомбоот�
секом для подвески четырех бомб ФАБ�100 или четы�
рех кассет с противотанковыми бомбами; Як�9Т– с ус�
тановкой пушки НС�37 взамен ШВАК�20; Як�9ДД –
истребитель сопровождения с дальностью полета до
2280 км, успешно использовавшийся для сопровожде�
ния американских бомбардировщиков во время чел�
ночных операций; Як�9У – с двигателем ВК�107А
мощностью 1650 л.с. вместо М�105ПФ (1180 л.с.), со
скоростьюполета у земли 600 км/ч и на высоте 5600 м–
700 км/ч, что превышало скорость Ме�109G�2 на
80 км/ч. Як�9УТ имел более мощное вооружение, чем
Як�9У: 1 пушку НС�37 и 2 пушки Б�20С с секундным
залпом 6 кг/с.
По оценке НИИВВСЯк�9 был лучшим из всех ис�

требителей.
Триумфом творческой деятельности Александра

Сергеевича в эти годы сталЯк�3. В работе по его созда�
нию большую помощь ОКБ оказывали ЦАГИ, ЛИИ и
ВВС, особенно в части обобщения опыта боевого при�
менения истребителей, рекомендаций по улучшению
аэродинамики и высокой надежности.
Основными отличиями Як�3 от Як�1 было макси�

мально возможное снижение полетной массы, улуч�
шение аэродинамики и применение более мощного

двигателя.Максимальная скорость увеличилась у зем�
ли с 531 до 570 км/ч и на высоте 4100 м с 592 до
650 км/ч, а время набора высоты 5000 м сократилось с
5,4 до 4,5 мин.
Вооружение было усилено за счет установки второ�

го пулемета УБС. С апреля 1945 г. до середины 1946 г.
самолет выпускался с более мощным вооружением:
вместо пушки ШВАК�20 и двух пулеметов УБС были
установлены одна пушка Б�20М и две Б�20С.
В 1945–1946 гг. самолет Як�3 выпускался полно�

стью цельнометаллическим с двигателем ВК�107А.
Скорость полета у земли достигла 604 км/ч и на высоте
5900 м – 706 км/ч, а время набора высоты 5000 м не
превышало 4,25 мин. На Як�3 с двигателем ВК�108
была получена предельная скорость для поршневых
истребителей – 745 км/ч.
Як�3 оставил яркий след в истории мирового само�

летостроения. Этот самолет наилучшим образом соот�
ветствовал известной формуле выдающегося мастера
воздушного боя трижды Героя Советского Союза
А.И.Покрышкина: "Высота–скорость–маневр–огонь".
С 1940 по 1946 г. руководитель ОКБ А.С. Яковлев

одновременно был заместителем наркома авиапро�
мышленности по опытному самолетостроению, а в
1946 г. – заместителемминистра авиапромышленности
по общим вопросам. За эти годы совместно сОКБИль�
юшина, Петлякова, Туполева и Лавочкина, ВВС и го�
ловными институтамиМАП была выработана и прово�
дилась в жизнь четкая техническая политика по совер�
шенствованию боевых самолетов периода Великой
Отечественной войны для завоевания стратегического
превосходства в воздухе и разгрома авиации против�
ника.
Кроме того, уже в годывойныНКАПиВВСпри ак�

тивном участии Александра Сергеевича выработали
предложения по скорейшему созданию в стране реак�
тивной авиации. Эти предложения во многом способ�
ствовали постройке в удивительно короткие сроки
боевых и пассажирских самолетов с реактивными дви�
гателями.
В 1946 г. Председателем Совета Министров СССР

И.В. Сталиным было принято решение: "Удовлетво�
рить просьбу А.С. Яковлева об освобождении его от долж�
ности заместителя Министра авиационной промышлен�
ности по общим вопросам в связи с большой его конструк�
торской работой по созданию новых самолетов. За шес�
тилетнюю руководящую работу в Министерстве авиа�
ционной промышленности, наряду с личной конструктор�
ской работой, объявитьт.А.С.Яковлеву благодарность".
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ОдновременноЯковлеву былоприсвоено воинское
звание генерал�полковника.

Черты характера, стиль работы, масштаб личности.
Александру Сергеевичу принадлежит крупная роль в
становлении и развитии отечественной авиации. Бо�
лее 60 лет он находился в первых рядах творцов авиа�
ционной науки и техники. Александр Сергеевич про�
жил прекрасную жизнь. Были в ней огромные трудно�
сти, лишения, невзгоды, но были минуты ни с чем не
сравнимого счастья создания прекрасных машин –
вершины творческих исканий.

Его жизнь была настолько богатой, что смогла бы
вместить в себя несколько жизней, и каждая по�сво�
ему была бы блистательна. Заслуги Александра Сер�
геевича остались бынавсегда в памяти народа, если бы
он создал только истребители "Як" Великой Отечест�
венной войны и не создал бы других прославленных
самолетов. А.С. Яковлев – один из наиболее выдаю�
щихся деятелей не только отечественной, но и миро�
вой авиации XX века.

Яркий талант, человек стремительной творческой
биографии, до фанатизма влюбленный в свое дело, он
обладал удивительным чувством нового, перспектив�
ного.

Человек сильной воли, твердого характера, громад�
ной трудоспособности, он был блестящим организа�
тором, примером высокой ответственности, постоян�
ной активности.

Как конструктор А.С. Яковлев стремился глубоко
понять суть проблемы, изучить ее со всех сторон. Он
старался найти элегантные решения, доведя их порой
до гениальной простоты и высокой технологичности.
Он был осторожен и осмотрителен, перед ним всегда
стоял вопрос: к чему приведет то или другое решение,
полезно ли оно?

Александр Сергеевич бы немногословен, в отно�
шениях с людьми старался быть ровным. Для людей,
не знавших его близко, его характер казался тяжелым
и даже суровым. В нужные моменты Александр Сер�
геевич умел расположить и обворожить собеседника
теплотой и вниманием и заставить надолго запомнить
каждую встречу с ним. Свое мнение тщательно аргу�
ментировал, говорил коротко и о главном, не любил
пустых разговоров. Был внимателен к собеседнику,
если некоторые мнения не разделял, прямо говорил,
что надо делать так и не иначе.

Не выносил вранья, бестолковщины, неорганизо�
ванности, неряшливости, неисполнительности, ухода
от ответа на острые вопросы. Недобросовестным лю�

дям спуску не давал, хотя таких "смельчаков" было не�
много.

Александр Сергеевич прекрасно разбирался в
людях, умело подбирал себе заместителей, доверял
им, многое прощал, но имного с них спрашивал. Это
были люди, преданные Александру Сергеевичу, та�
кие же энтузиасты, как и он сам, проявлявшие зачас�
тую чудеса находчивости, настойчивости и делав�
шие все возможное, а иногда и невозможное для ус�
пешного выполнения того или иного задания. Рабо�
тать с ним было непросто. С ним можно было спо�
рить и не соглашаться. Но когда принималось реше�
ние, Александр Сергеевич был непреклонен и того
же требовал от подчиненных. Очень часто близким
помощникам доверял выступать с докладами в вы�
шестоящих инстанциях, где, казалось бы, выступать
должен он сам.

Многие из этих вопросов касались всей деятельно�
сти ОКБ. Перед такими совещаниями он приглашал
докладчика к себе в кабинет, где подробно обговарива�
лась аргументация выступления и наши предложения.
Это не означало, что Александр Сергеевич уклонялся
от этих докладов, это не так – он растил своих помощ�
ников. Иногда он присутствовал на таких докладах в
качестве слушателя. Александр Сергеевич глубоко по�
нимал любые вопросы, касавшиеся деятельностиОКБ,
прекрасно знал перспективу развития авиации, умел
находить место ОКБ в перспективе, умел предвидеть,
как будут развиваться ближайшие события.

Александр Сергеевич умел расположить людей
к себе, ему верили, эта вера возникла с самого первого
появления Яковлева в авиации. Без денег, без заказов,
без производства, он сумел найти и сплотить вокруг
себя энтузиастов. Так было при постройке первых са�
молетов конструкции Яковлева, так было и в после�
дующие годы и десятилетия. Нужно отдать должное,
благодаря своим знаниям, характеру и смелости Алек�
сандр Сергеевич добивался своего, оставался хозяи�
ном положения.

Один из ближайших помощников А.С. Яковлева,
начальник отдела новых проектов лауреат Государст�
венной премии Л.М. Шехтер писал: "Основными чер�
тами деятельности А.С. Яковлева являются целеуст�
ремленность, ясность цели, настойчивость, несмотря
на трудности и порой неудачи в доведении начатого дела
до конца. Образно говоря, конструктор должен обла�
датьтремя "И". Это, прежде всего, интеллект– знание
и умение. Это, во�вторых, инициатива – способность
предложить свои идеи. Наконец, это интуиция – спо�
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собность найти правильное решение сложной задачи, не
имея для этого достаточных данных.

Этими тремя "И" А.С. Яковлев владел в совершенст 
ве, показав себя не только блестящим конструктором,
но и блестящим организатором".
Александр Сергеевич лично руководил работами

по перспективной тематике, уделяя этому не менее
трех�четырех часов ежедневно. На начальной стадии в
этой работе участвовали два�три его заместителя, на�
чальники отделов новых проектов и аэродинамики, а
затем предложения рассматривались на НТС пред�
приятия с участием членов совета, ведущих специали�
стов, летчиков и производственников.
Помимо перспективной тематики наНТСрегуляр�

но рассматривались кадровые и организационные во�
просы, ход постройки самолетов, результаты летных и
стендовых испытаний и др. Решения НТС имели
большое значение для всей деятельности ОКБ.
А.С. Яковлев, несмотря на постоянную занятость,

написалшироко известные книги "Цель жизни", "Рас�
сказы авиаконструктора", "Советские самолеты", "За�
писки конструктора", изданные в СССР и в 13 зару�
бежных странах общим тиражом 3 млн экземпляров.
Трижды Герой Социалистического Труда академик
С.В. Ильюшин в предисловии к книге А.С. Яковлева
"Цель жизни" писал: "Мне неизвестна в нашей литера 
туре другая книга, где бы с такой силой был обрисован
процесс конструкторского новаторства.

Книга А.С. Яковлева имеет большую историко доку 
ментальную ценность. Полагаю, что с выходом этой
книги историки советской науки и техники получат со 
держательный, достоверный фактический и познава 
тельный материал".
Известный скульптор, лауреат Ленинской премии

народный художник СССР М.К. Аникушин, автор
бронзового бюста дважды Героя Социалистического
Труда А.С. Яковлева, установленного на Ленинград�
ском проспекте, и памятника на могиле А.С. Яковлева,
сказал: "Александр Сергеевич стал талантливым авиа 
конструктором и ученым, прекрасным организатором,
государственным деятелем, но, будучи разносторонне
одаренным от природы, с неменьшим успехом он мог
статьархитектором, художником, писателем, врачом".

Отношение к производству. Александр Сергеевич
часто вспоминал, что вопрос "Кем быть?" для него был
решен еще в школьные годы – авиаконструктором.
Его мечтой была учеба в Военно�воздушной акаде�

мии, но у него не было необходимого для поступления
стажа работы, поэтому путь в академию лежал через
трехлетнюю работу подсобным рабочим в аэродром�

ной мастерской и позднее – механиком в авиаотряде
академии. Его, юношу "из интеллигентов", никогда не
смущало то, что он былна подсобнойработе– "прине�
си", "подержи", "убери" – и что с утра до вечера таскал
на спине фанерный короб с опилками, работал с мет�
лой в руках, перетаскивал стальные болванки.
Уважительное отношение к труду медников, слеса�

рей, токарей и рабочих других специальностей оста�
лось у Александра Сергеевича на всю жизнь, он часто
бывал на производстве и имел хороший контакт с ра�
бочими. Начальник производства А.С. Безбородов,
проработавший в ОКБ 43 года, вспоминая свои моло�
дые годы, писал: "…В то время я был еще начинающим
работником, а Александр Сергеевич – главным конст 
руктором.

По заведенному порядку следовало докладывать
Александру Сергеевичу о всех трудностях. С сердечным
трепетом переступал я порог его кабинета и встречал
хорошо сложенного, подтянутого, сосредоточенного,
доброжелательного руководителя. Без лишних слов по 
ложительно решались все злободневные вопросы…"
Вот характерный пример времен начала Великой

Отечественной войны. ОКБ Яковлева перебазирова�
лось вНовосибирск на завод№ 153. Туда же были эва�
куированы авиационные заводы из подмосковных
Химок, Киева и Ленинграда.
На заводе сложилась тяжелейшая обстановка, усу�

гублявшаяся растерянностью директора и главного
инженера. Крайне низким был уровень технологиче�
ской подготовки производства. Хаос на заводе усили�
вался несогласованными действиями прибывших ру�
ководителей предприятий и некомпетентностью
уполномоченного ГКО по Новосибирскому заводу.
По указанию Государственного Комитета Обороны

в конце октября 1941 г. в Новосибирск прибыл замес�
титель наркома, главный конструктор А.С. Яковлев.
Назначение А.С. Яковлева уполномоченным ГКО су�
щественным образом помогло решить ряд важных ор�
ганизационных вопросов. Совместными усилиями
Александра Сергеевича и директоров заводов была соз�
дана новая структура, объединившая заводы в единый
производственный организм. Объединилось все: и
люди, и оборудование. Новым директором завода стал
В.Н. Лисицын. По предложению Александра Сергее�
вича главным инженером назначили А.Н. Тер�Марка�
ряна, под руководством которого ранее было налажено
производство Як�1 на Саратовском авиазаводе.
В послевоенные годы Александр Сергеевич много

помогал серийным заводам, в том числе в строительст�
ве новыхпроизводственных корпусов и в оснащении
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А.С. Яковлев –
слушатель Воен�
но�воздушной
академии

РапортА.С.Яковлева о завершении испытаний самолетаВВА�3
Приказ о выделении группы А.С. Яковлева в самостоятельную
конструкторско�производственную единицу

Екатерина Мат�
веевна Медни�
кова – жена
А.С. Яковлева,
летчик�испыта�
тель, рекорд�
смен мира
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