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АННОТАЦИЯ
Цель. Выявить общие и особенные черты развития организационной 
структуры управления отраслью гражданского авиастроения в совре-
менное российское и в советское время, рассмотреть её динамику.
Процедура и методы. В рамках исторического, институционального и 
неоинституционального подходов описаны как формальные институ-
ты отраслевого управления, так и неформальные, рассмотрены кей-
сы, демонстрирующие влияние на выработку, принятие и реализацию 
управленческих решений главы государства, лидерской субсистемы, 
представителей групп влияния, в т. ч. корпоративного сектора.
Результаты. Описаны конкретные механизмы управления отраслью 
(специальные ситуативные совещания, нерегламентированный меха-
низм привлечения конструкторов к непосредственному управлению 
отраслью и  пр.). Сделан вывод о наличии значимых различий в ор-
ганизационной структуре управления отраслью гражданского авиа-
строения в CCCР и России как на уровне институциональной основы 
управления отраслью и акторного состава управленцев, так и на уров-
не неформальных институтов.
Теоретическая и/или практическая значимость заключается в выявле-
нии доказавших свою успешность в советский период институтов и 
практик управления отраслью, что представляется актуальным для 
заимствования в текущих геополитических и социально-экономиче-
ских условиях.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА
авиационная промышленность, гражданское авиастроение, отраслевая 
политика, тропа зависимости, формальные и неформальные институты

ВВЕДЕНИЕ
Авиационная промышленность традиционно является зна-

чимым направлением научно-технического развития России – 
условием национальной безопасности, возможности обеспе-
чения связности территории страны, организации снабжения 
разноудалённых от центра территорий. При этом при общности 
геополитических условий и вызовов, стоящих перед отраслью 
гражданского авиастроения как в российское, так и в совет-
ское время, на предшествующих этапах развития авиационная 
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промышленность демонстрировала выдающиеся научно-тех-
нические успехи и способность решения сложных производ-
ственных задач. В свою очередь, в современных условиях 
отечественная авиационная промышленность испытывает 
ряд трудностей как финансово-экономического характера, так 
и управленческого. В связи с этим обращает на себя внима-
ние вопрос трансформации организационно-управленческой 
структуры рассматриваемой отрасли: каковы общие и особен-
ные черты структуры в современное российское и в советское 
время; можно ли обнаружить черты преемственности; какая 
динамика наблюдается в последние годы – «от» или «к» совет-
скому опыту?

Таким образом, предметом данного исследования являет-
ся процесс развития управления отраслью гражданского ави-
астроения в СССР и современной России. При этом зачастую 
отделить развитие гражданского авиастроения от военного не-
возможно, что определяет необходимость рассматривать весь 
комплекс управления авиастроительной сферой безотноси-
тельно направленности его работы. Кроме того, представляет-
ся необходимым в рамках данной статьи рассмотреть как про-
цесс смены формальных институтов, принимающих участие в 
управлении отраслью, так и появление формально не закре-
плённых институтов, оказывающих значительное влияние на 
процесс принятия решений в отрасли авиастроения в тот или 
иной период развития отрасли в России.

Методологической основой исследования являются исто-
рический и институциональный подходы: формирование и 
развитие структур управления отраслью авиастроения иссле-
дуется в тесной связи с конкретными историческими услови-
ями. Кроме того, с позиций неоинституционального подхода в 
статье выделяются неформальные институты, оказывающие 
влияние на развитие отрасли.

Таким образом, в рамках данной статьи рассматривается 
динамика смены институтов управления отраслью граждан-
ского авиастроения в СССР, РСФСР и современной России. При 
этом особое внимание предлагается обратить на три ключе-
вых линии развития отраслевой управленческой структуры: 
переход от военного к гражданскому подчинению институтов 
управления отраслью авиастроения; повышение самостоя-
тельности отраслевых институтов как следствие роста значе-
ния авиационной промышленности и иных факторов; соотно-
шение формальных и неформальных институтов управления 
рассматриваемой отраслью. 
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Первые два вопроса находятся в фокусе внимания истори-
ков авиации М. Ю. Мухина, П. Д. Дузя, Д. А. Соболева, А. М. Вай-
лова, А. Н. Пономарева, А. Ю. Каратеева и др. Анализ представ-
лен по таким направлениям, как изучение институциональных 
особенностей управления отраслью [2] и динамики админи-
стративного переустройства механизма управления авиацион-
ной промышленностью [8], практик взаимодействия государ-
ства и частного бизнеса, развития интеграционных процессов 
в отрасли и монополизации [10], политики по направлению 
подготовки профильных кадров [4]. 

Проблема соотношения формальных и неформальных ин-
ститутов управления рассматриваемой отраслью не находит 
широкого отражения в работах как историков, так и предста-
вителей политической науки. В то же время отдельные указа-
ния на роль неформальных институтов в отраслевом развитии 
можно обнаружить в трудах зарубежных исследователей, в 
т. ч. Ш. Фицпатрик (вопросы влияния лидерской субсистемы на 
выработку и принятие политико-управленческих решений [14]) 
и С. Шаттенберг (роль личных качеств советских инженеров в 
развитии науки и техники [15, с. 218]). При этом изучению не-
формальных практик управления посвящён широкий пласт ра-
бот политологов. В частности, механизмы функционирования 
патрон-клиентских связей, неформальных отношений и неопа-
тримониальных структур, коррупционных связей и т. д. в своих 
работах раскрывают М. Н. Афанасьев, В. Я. Гельман, В. В. Вол-
ков, А. В. Леденева и др. Обращают внимание на роль лидера 
и лидерской субсистемы (окружения лидера), отмечают роль 
фактора неформальных отношений внутри элитных групп и 
развитие латентных связей между ними в трансформациях в 
сфере государственного управления О. В. Гаман-Голутвина [1], 
А. В. Дука [3], А. Е. Коньков [5], Д. Г. Сельцер [9], Л. В. Сморгунов 
[13], А. И. Соловьев [11] и др.

ИНСТИТУЦИОНАЛЬНАЯ СТРУКТУРА УПРАВЛЕНИЯ 
ОТРАСЛЬЮ АВИАСТРОЕНИЯ – ОТ ВОЕННОГО  
К ГРАЖДАНСКОМУ ПОДЧИНЕНИЮ

Формальная институциональная структура управления отрас-
лью гражданского авиастроения в советское и российское время 
претерпела ряд изменений, при этом в данном контексте одним 
из ключевых является вопрос, с одной стороны, о самостоятель-
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ности и подчинении институтов управления отраслью, а с другой 
стороны, о принадлежности рассматриваемых ведомств к воен-
ной или гражданской сфере деятельности (табл. 1).

Таблица 1 / Table 1

Динамика смены институтов управления отраслью 
гражданского авиастроения в РСФСР, СССР (1918–1991 гг.) / 
Dynamics of the change of management institutions of the civil 
aviation industry in the RSFSR, USSR (1918–1991) 

Период

Государственный институт, 
ответственный за реализацию 

государственной политики  
в отрасли гражданского авиастроения

Тип института

1917–1918 Всероссийская коллегия по управлению 
Воздушным Флотом РСФСР

Экономическое 
ведомство

1918–1919
Главное управление авиационных заводов 
при Высшем совете народного хозяйства 
РСФСР (Главкоавиа ВСНХ)

Экономическое 
ведомство

1919–1925
Авиаотдел Главного управления военной 
промышленности Высшего совета народно-
го хозяйства (Авиаотдел ГУВП ВСНХ)

Военное 
ведомство

1925–1930

Государственный трест авиационной 
промышленности СССР (Авиатрест; 
находился в ведении Главного управления 
металлопромышленности Высшего совета 
народного хозяйства СССР)

Экономическое 
ведомство

1930–1930 
(март–
июль)

Всесоюзное объединение авиационной 
промышленности Высшего совета народно-
го хозяйства СССР

Экономическое 
ведомство

1930–1934

Всесоюзное объединение авиационной 
промышленности в составе Народного 
комиссариата по военным и морским делам 
СССР

Военное  
ведомство

1934–1936

Главное управление авиационной промыш-
ленности – Глававиапром (ГУАП) в составе 
Народного комиссариата тяжелой промыш-
ленности СССР

Экономическое 
ведомство

1936–1939

Главное управление авиационной 
промышленности – Глававиапром (ГУАП) 
в составе Народного комиссариата 
оборонной промышленности СССР 

Военное  
ведомство
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Период

Государственный институт, 
ответственный за реализацию 

государственной политики  
в отрасли гражданского авиастроения

Тип института

1939–1946 Народный комиссариат авиационной про-
мышленности СССР

Экономическое 
ведомство

1946–1953 Министерство авиационной 
промышленности СССР

Экономическое 
ведомство

1953 
(март–ав-
густ)

Министерство оборонной промышленно-
сти СССР

Экономическое 
ведомство

1953–1957 Министерство авиационной 
промышленности СССР

Экономическое 
ведомство

1957–1965 Государственный комитет Совета мини-
стров СССР по авиационной технике

Экономическое 
ведомство

1965–1991 Министерство авиационной 
промышленности СССР

Экономическое 
ведомство

С течением времени менялись и основные приоритеты ра-
боты институтов управления авиастроительной сферой. Так, 
после Октябрьской революции приказом №4 от 20  декабря 
1917 г. была сформирована Всероссийская коллегия по управ-
лению Воздушным Флотом РСФСР под руководством военного 
лётчика К.  В.  Акашева, ориентированная на сохранение цен-
ного «авиационного имущества» после войны и последующий 
запуск авиационных предприятий1. Создаваемые после 1918 г. 
ведомства были ориентированы не на сохранение, а в большей 
степени на комплексное развитие производства авиатехники в 
стране, что особенно остро проявлялось в военные годы. Так, 
в 1918  г. функции управления отраслью перешли в Главное 
управление объединённых авиапромышленных заводов (Глав-
коавиа), а в 1919 г. – в военное ведомство (Авиаотдел Главного 
управления военной промышленности ВСНХ). В годы граждан-
ской войны ощущалась необходимость создания военно-воз-
душных сил Красной армии, увеличения количества техники 
военного назначения2.

1 Гальперин  Ю.  М. Воздушный казак Вердена. М.: Молодая гвардия, 1990. 
С. 242–244.

2 Цыкин  А.  Д. От «Ильи Муромца» до ракетоносца: Краткий очерк истории 
Дальней Авиации. М.: Воениздат, 1975. С. 23.

Продолжение Таблицы 1 / Table 1. 
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В 1925 г. с завершением гражданской войны и переходом 
к Новой экономической политике функции управления отрас-
лью вновь перешли к гражданской структуре – был создан 
Авиатрест, который находился в ведении Главного управле-
ния металлопромышленности ВСНХ СССР, однако имел значи-
тельную автономию в финансовой, имущественной и торговой 
сфере. В то же время Председатель правления Авиатреста ут-
верждался Реввоенсоветом СССР, а основу продуктового ряда 
составляла авиатехника военного назначения. Как отмечает 
авиаконструктор А. С. Яковлев, перед деятелями авиационной 
промышленности в послевоенные годы стояло три основных 
задачи: «изыскать средства на строительство воздушного 
флота и сооружение новых авиационных предприятий; обеспе-
чение владения авиационной техникой хозяевами страны  – 
рабочими, крестьянами; “расширение” самого узкого места в 
строительстве воздушного флота – двигателестроении». 

В начале 1930-х  гг. произошло разукрупнение ВСНХ СССР 
как единого наркомата промышленности, стала формировать-
ся отраслевая основа управления промышленным производ-
ством. Всесоюзное объединение авиационной промышленно-
сти, в свою очередь, в период с 1930 по 1934 гг. находилось в со-
ставе Народного комиссариата по военным и морским делам 
СССР; с 1934 по 1936 гг. – в составе Народного комиссариата 
тяжёлой промышленности СССР; с 1936 по 1939 гг. – в составе 
Народного комиссариата оборонной промышленности СССР. 
Таким образом, в 1930-е  гг. авиационная промышленность 
была подчинена в основном задачам военных ведомств: ак-
тивно шло создание новых заводов по производству авиацион-
ной техники и профильных институтов; ускорилась разработка 
и производство продукции авиастроения военного назначения. 
Всё это привело к тому, что, как отмечает историк М. Ю. Мухин, к 
1939 г. авиационная промышленность стала ведущей отраслью 
оборонной промышленности СССР [8, с. 88–89].

Интенсификация разработки и производства авиационной 
техники, увеличение числа реализуемых проектов, появление 
новых профильных научно-исследовательских, производствен-
ных институтов привели к выделению института управления 
отраслью авиастроения в отдельное ведомство. Так, 11 января 
1939 г. был создан Народный комиссариат авиационной про-
мышленности СССР, впоследствии в 1946 г. преобразованный 
в Министерство авиационной промышленности СССР. Безус-
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ловным приоритетом развития авиастроения являлось изго-
товление продукции военного назначения. В 1946 г. народным 
комиссаром авиационной промышленности, а спустя 2,5 меся-
ца – первым министром авиационной промышленности – был 
назначен организатор отечественной оборонной промышлен-
ности М. В. Хруничев, что дополнительно закрепило тренд при-
оритета военной сферы.

С управленческой точки зрения сохранялась максимальная 
ответственность профильных наркомов (после 1946 г. – мини-
стров). При этом система наркоматов по сравнению с системой 
министерств предполагала закрепление большей ответствен-
ности и функциональной нагрузки на наркомов по сравнению 
с министрами, представителями относительно устоявшейся 
бюрократической системы. Подобный подход определял и на-
личие более короткой дистанции между наркомом и первым 
лицом государства. Министерство авиационной промышлен-
ности СССР просуществовало вплоть до 1991 г. с двумя пере-
рывами в деятельности. Так, с марта по август 1953 г. управле-
ние авиастроением было подчинено Министерству оборонной 
промышленности СССР. Второй перерыв в работе Министер-
ства авиационной промышленности СССР пришёлся на период 
с 1957 по 1965 гг., что было связано с учреждением нового ве-
домства – Государственного комитета Совета министров СССР 
по авиационной технике – трансформацией системы управле-
ния советским государством.

Важно и то, что к 1970-м гг. была закрыта потребность Совет-
ского Союза в авиатехнике, необходимой для осуществления 
пассажирских и грузовых перевозок, в т. ч. для развития реги-
ональной авиации, а в 1980-х гг. авиация стала действительно 
доступной для населения страны: «только за один 1986 г. са-
молеты “Аэрофлота” перевезли около 120 млн пассажиров, то 
есть почти половину населения страны; было доставлено бо-
лее 3 млн тонн срочных грузов и почты; гражданская авиация 
выполняла свыше ста видов работ, обслуживала 22  отрасли 
экономики»3. В то же время значительную долю в структуре 
производства авиатехники занимал госзаказ со стороны ВВС, 
что впоследствии в 1990-е гг. в условиях нарастающего кризи-
са, роста внешнего долга страны и бюджетного дефицита, со-

3 Яковлев  А.  С. Цель жизни. Записки авиаконструктора. М.: АлексВ, 2016. 
С. 514.
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кращения программ развития оборонно-промышленного ком-
плекса негативно сказалось на состоянии отрасли.

Важным аспектом стал переход государства от плановой 
системы хозяйствования к рыночной, что также дополнитель-
но негативно сказалось на производстве продукции авиапро-
ма, способствовало разрыву налаженных цепочек поставок 
между предприятиями отрасли. В ситуации системного кризи-
са 1990-х  гг. программы разработки и производства авиатех-
нической продукции были значительно сокращены, а профиль-
ные предприятия переориентированы на реализацию конвер-
сионных заданий на производство продукции для других сфер 
экономики и промышленности. Изменилась и структура управ-
ления отраслью.

В истории современной России авиастроение, как правило, 
находилось под управлением экономических ведомств – Ми-
нистерства промышленности РСФСР (1991–1992  гг.), Мини-
стерства экономики РФ (1997–1999  гг.), Российского авиаци-
онно-космического агентства (1999–2004  гг.), Федерального 
агентства по промышленности (2004–2008  гг.), департамента 
авиационной промышленности Министерства промышленно-
сти и торговли РФ (2008 – н. в.). При этом в период с 1992 по 
1997 гг. ведущую роль в управлении отраслью играли ведом-
ства, координирующие функционирование оборонно-промыш-
ленного комплекса, – Комитет РФ по оборонным отраслям 
промышленности (1992–1993  гг.), Государственный комитет 
РФ по оборонным отраслям промышленности (1993–1996 гг.) 
и Министерство РФ по оборонным отраслям промышленности 
(1996–1997 гг.) (табл. 2).

Таблица 2 / Table 2

Динамика смены институтов управления отраслью  
гражданского авиастроения в современной России  
(1991–2020 гг.) / Dynamics of the change of management institutions 
of the civil aviation industry in modern Russia (1991–2020)

Период
Государственный институт,  

ответственный за реализацию государственной политики 
в отрасли гражданского авиастроения

1991–1992 Министерство промышленности РСФСР

1992–1993 Комитет РФ по оборонным отраслям промышленности 
(Роскомоборонпром)
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Период
Государственный институт,  

ответственный за реализацию государственной политики 
в отрасли гражданского авиастроения

1993–1996 Государственный комитет РФ по оборонным отраслям про-
мышленности (Госкомоборонпром России)

1996–1997 Министерство РФ по оборонным отраслям промышленности

1997–1999 Министерство экономики РФ

1999–2004 Российское авиационно-космическое агентство

2004–2008 Федеральное агентство по промышленности (Роспром) (подве-
домственное министерству промышленности и энергетики РФ)

2008 – н. в. Департамент авиационной промышленности Министерства 
промышленности и торговли РФ

Таким образом, тренд на подчинение отрасли авиастроения 
военным ведомствам характерен для наиболее тяжёлых лет 
российской истории, связанных с периодами Гражданской во-
йны, подготовки к Великой Отечественной войне, с 1990-ми гг. 
При этом для любого периода фиксируется приоритет реали-
зации задач разработки и производства техники военного по 
сравнению с техникой гражданского назначения безотноси-
тельно профиля курирующего авиастроение ведомства. 

Кроме того, по мере расширения спектра задач и усложне-
ния опытно-конструкторской и производственной составляю-
щих авиастроения, технического совершенствования продук-
ции авиапрома и, что не менее важно, наличия у государства 
приоритета развития авиационной техники и ресурсной базы 
для соответствующих мероприятий ведущий институт управ-
ления отраслью был выделен в отдельное ведомство, что было 
характерно для периода с 1939 по 1991 гг. советской истории.

НЕФОРМАЛЬНЫЕ ИНСТИТУТЫ В СИСТЕМЕ УПРАВЛЕНИЯ 
ОТРАСЛЬЮ АВИАСТРОЕНИЯ

В то же время, помимо формальных институтов, в разви-
тии отрасли авиастроения в Советском Союзе и современной 
России задействованы и неформальные структуры, опреде-
ляющие роль и вес различных акторов в системе управления 
отраслью. Традиционно как в советской, так и в современной 

Продолжение Таблицы 2 / Table 2. 
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российской политической системе значимую роль, в т. ч. в во-
просах постановки целей отраслевой политики, играет лидер 
государства  – его позиция относительно приоритетов разви-
тия отрасли, личный интерес и увлечённость. Так, в частности, 
А. С. Яковлев отмечал личную включённость И. В. Сталина в 
вопросы развития авиации: процесс отбора техники для серий-
ного производства и своевременное обновление парка, бес-
покойство об условиях создания современной техники и ре-
ализации программ подготовки кадров4. В 1930-е – 1950-е гг. 
советской авиационной промышленности уделялось повы-
шенное внимание руководства страны и И. В. Сталина лично, 
выделялись значительные средства, что даже в определённой 
степени, как отмечает историк М.  Ю.  Мухин, ««разбаловало» 
авиастроителей, которые привыкли, что их запросы удовлет-
воряются незамедлительно» [8, c. 76].

При этом значимую роль в контексте управления отраслью 
авиастроения как в советское, так и в российское время зани-
мает лидерская субсистема. Управленческие решения, касаю-
щиеся развития отрасли, зачастую принимались при активном 
участии и поддержке членов Политбюро ЦК ВКП(б). В частно-
сти, конструктор А.  Н.  Туполев отмечал большую роль члена 
Политбюро ЦК ВКП(б), 1-ого Народного комиссара тяжёлой 
промышленности СССР С. Орджоникидзе в обновлении мате-
риально-технической базы ЦАГИ с целью создания лучшего в 
мире научно-технического центра авиационной промышленно-
сти. «Нам было сказано, что для ЦАГИ денег жалеть не надо, 
что для нового ЦАГИ денег дадут столько, сколько надо»; «каж-
дый день я ему такие документы давал, он просматривал, и не 
помню, чтобы хоть один раз он не подписал»5.

Важно отметить, что и члены семей представителей со-
ветского руководства, а также акторов отраслевого управле-
ния зачастую связывали жизнь с авиацией. Василий Сталин и 
Леонид Хрущёв служили в авиации, Степан Микоян был лёт-
чиком-испытателем. Алексей Туполев пошёл по стопам отца-
авиаконструктора, а Владимир Ильюшин работал в ОКБ Сухого 
сначала лётчиком-испытателем, затем – заместителем главно-
го конструктора.

4 Яковлев  А.  С. Цель жизни. Записки авиаконструктора. М.: АлексВ, 2016. 
С. 126–135.

5 Бодрихин Н. Г. Туполев. М.: Молодая гвардия, 2011. С. 66–67.

11



© CC BY Петрова Ю. В., 2024
 Российский социально-гуманитарный журнал. 2024. № 3 • ISSN 2949-5032 • URL: www.evestnik-mgou.ru

Кроме того, обращает на себя внимание и процесс вовлече-
ния новых акторов в систему выработки, принятия и реализа-
ции управленческих решений. В частности, период первых пя-
тилеток и предвоенное время стали временем активного вклю-
чения специалистов отрасли авиастроения в процесс приня-
тия управленческих решений в отрасли в рамках обеспечения 
ситуации конкуренции лучших идей авиастроительных КБ. В 
частности, в 1939 г. в условиях подготовки к войне в Овальном 
зале Кремля прошло совещание руководства страны (в пре-
зидиуме находились И. В. Сталин, В. М. Молотов, К. Е. Вороши-
лов) с ведущими специалистами отрасли. Ведущий совещания 
В. М. Молотов «вызывал конструкторов по заранее составлен-
ному списку – каждый должен был рассказать, над чем работа-
ет, посвятить в свои планы на ближайшее будущее»6. Решения 
о массовом производстве тех или иных видов техники прини-
мались с учётом мнения конструкторов, которое зачастую мог-
ло идти вразрез с представлениями президиума совещания7. 
Записки специалистов отрасли с указанием на проблемы и их 
возможные варианты решений тщательно рассматривались, 
оперативно принимались необходимые управленческие реше-
ния. Подобный подход, кроме того, сказывался и на развитии 
кадрового потенциала отрасли. Так, историк Ф.  И.  Чуев на-
прямую связывает престиж работы в авиации и возможности 
ведущих специалистов отрасли: «Конечно, раньше так было 
проще, потому что авиация была престижна, и возглавляли её 
такие, как Туполев, Ильюшин, Яковлев, Микоян, они напрямую 
выходили на Сталина, который лично занимался авиацией»8.

Ещё один способ обеспечения представительства позиции 
и учёта мнения специалистов отрасли при выработке и реали-
зации государственной политики в отрасли авиастроения – ко-
оптация ведущих конструкторов, опытных инженеров и талант-
ливых управленцев в формальную структуру управления от-
раслью9. Мера позволила, с одной стороны, подключить к про-
цессу принятия управленческих решений в отрасли ведущих 

6 Яковлев  А.  С. Цель жизни. Записки авиаконструктора. М.: АлексВ, 2016. 
С. 185–186.

7 Яковлев  А.  С. Цель жизни. Записки авиаконструктора. М.: АлексВ, 2016. 
С. 185–186.

8 Чуев Ф. И. Ильюшин. М.: Молодая гвардия, 1998. С. 159.
9 В частности, в 1940 г. молодой, но положительно зарекомендовавший себя 
авиаконструктор А. С. Яковлев был назначен на должность заместителя нар-
кома авиационной промышленности по науке и опытному строительству.
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учёных и конструкторов посредством организации совещаний 
по наиболее острым темам и формирования организацион-
ных структур, ответственных за реализацию вырабатываемых 
управленческих решений с учётом включения в кадровый со-
став органов крупных технических специалистов в своей обла-
сти (например, по данной логике А. С. Яковлевым был сформи-
рован главк опытного самолетостроения, изменена кадровая 
структура ЦАГИ и пр.). С другой – оперативно поставить и ре-
шить проблемы, связанные с недостатком инфраструктурной 
обеспеченности отрасли10.

В период конца 1930-х – начала 1940-х гг. распространение 
получил ещё один специальный институт в системе управле-
ния промышленностью (и отраслью авиастроения, в част-
ности) – т.  н. «шараги» – закрытые опытно-конструкторские 
бюро, в которых использовался труд заключённых конструк-
торов, инженеров, учёных для решения остро стоящих перед 
государством задач. Принципы функционирования одного из 
наиболее известных заведений данного типа – ЦКБ-29 НКВД – 
были описаны конструктором Л. Л. Кербером в работе «Тупо-
левская шарага»11. В работе автор также обращает внимание 
на особенности отраслевого управления: «Когда конструктор 
обращался за помощью в верха, его запрос тонул. Когда же под 
таким запросом стояла подпись Ягоды, Ежова или Берии, Се-
зам открывался мгновенно, и задача выполнялась с необык-
новенной быстротой»12.

В послевоенные годы с приходом нового лидера государ-
ства изменилось и место авиастроения в системе приоритетов 
развития промышленности СССР. В связи с активным разви-
тием ракетостроения авиастроение военной сферы в опреде-
лённой степени лишилось уникальной функции, связанной с 
доставкой бомб, в т. ч. ядерных, на дальние расстояния, про-
граммы развития авиационной техники были урезаны. Как от-

10 Создание опытных лабораторий статистических и динамических испы-
таний; организация Лётно-исследовательского института (ЛИИ) Наркомата 
авиационной промышленности), а также связи КБ и производств (в част-
ности, была реализована программа обучения ведущих инженеров пило-
тированию самолётов; подготовлено «Руководство для конструкторов», на-
писанное крупнейшими учёными страны с целью унификации методологии 
проектирования, постройки и испытания самолётов; планирование деятель-
ности КБ и НИИ в части закрепления приоритетного порядка исследования 
и разработки тех или иных тем).

11 Озеров Г. А. Туполевская шарага. 2-е изд. M.: Посев, 1973. 125 с.
12 Озеров Г. А. Туполевская шарага. 2-е изд. M.: Посев, 1973. С. 9. 
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мечает писатель Ф.  И.  Чуев, «Никита Сергеевич решил, что в 
эпоху космоса самолёты не нужны»13. Изменение приоритетов 
в промышленной сфере, связанное с позицией Н. С. Хрущева, 
сказалось и на роли ряда институтов в управлении отраслью: 
ослаб механизм привлечения специалистов отрасли к коллек-
тивной выработке стратегических решений, однако широкое 
распространение получил инициативный порядок создания 
самолётов ведущими конструкторскими бюро14.

Кроме того, важно отметить и количество акторов, прини-
мающих непосредственное участие в принятии решений. Так, в 
частности, сохранение небольшого государственного аппарата 
при И.  В.  Сталине способствовало скорости принятия управ-
ленческих решений при ориентированности на лидера. По 
словам авиаконструктора Г. К. Нохратян-Торосяна, «в ту пору 
и бюрократии было поменьше; ко времени перестройки у нас 
стало 130 министерств, а при Сталине было всего 17, и каждого 
министра знали по фамилии»15. Кроме того, с управленческой 
точки зрения в послевоенное время сохранилась активная во-
влечённость ведущих авиационных конструкторов в процесс 
выработки управленческих решений, значительная часть тех-
ники разрабатывалась ресурсно обеспеченными конструктор-
скими бюро самостоятельно.

С приходом Л.  И.  Брежнева исследователи отмечают ещё 
большее снижение вовлечённости главы государства в вопро-
сы развития отечественного авиастроения: личных контактов 
между Генеральным секретарём ЦК КПСС и конструкторами 
стало значительно меньше16. «Прежде всего, его [Брежнева] 
интересовали сельское хозяйство и экономические аспекты 
внешнеполитического сотрудничества», в значительно мень-
шей степени и до 1968 г. – отдельные вопросы индустриаль-
ных отраслей и ВПК [7, с. 68]. Всё чаще в литературе процесс 
принятия решения относительно создания того или иного са-
молёта ограничивается апелляцией к институтам (ЦК Партии, 

13 Чуев Ф. И. Ильюшин. М.: Молодая гвардия, 1998. С. 190.
14 Так, например, по личной инициативе конструктора С. В. Ильюшина в ко-
роткие сроки был создан получивший впоследствии широкое распростра-
нение самолёт Ил-18 – объёмы производства лайнера в 4 раза превысили 
выпуск по госзаказу самолёта со схожими характеристиками производства 
А. Н. Туполева Ту-104, самолёт С. В. Ильюшина открыл экспорт авиационной 
техники за рубеж.

15 Цит. по: Чуев Ф. И. Ильюшин. М.: Молодая гвардия, 1998. С. 176.
16 Бодрихин Н. Г. Туполев. М.: Молодая гвардия, 2011. С. 203.
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Совет Министров), нежели отдельным лицам, принимающими 
решения.

В современной России отмечается высокий интерес Прези-
дента РФ В. В. Путина к вопросам развития авиационной сфе-
ры как с точки зрения реализации научно-технического произ-
водственного потенциала профильных предприятий, так и с це-
лью поддержки транспортного сектора и обеспечения связно-
сти территории страны. В то же время, несмотря на регулярное 
обращение Президента РФ к вопросам создания авиационной 
техники как военного, так и гражданского назначения, отсут-
ствуют свидетельства наличия личной включённости главы 
государства в вопросы профильных ведомств, затрагивающие 
повестку выработки и реализации конкретных управленческих 
решений в рассматриваемой сфере.

Кроме того, с развитием института частной собственности 
в России и процесса приватизации предприятий промышлен-
ного сектора в 1990-е  гг. встаёт вопрос о выделении нового 
типа акторов формирования и реализации государственной 
политики. Как отмечает Г.  Л.  Купряшин, «политические сети 
отличаются разнообразием механизмов управления, включа-
ющих не только государственные и негосударственные поли-
тические структуры, но и бизнес, а также совокупность различ-
ных элементов гражданского общества разных уровней – от 
международного до локального» [6]. Говоря о сложившейся в 
постсоветской России архитектуре государственного управле-
ния, А.  И.  Соловьев также отмечает «вынесение фактических 
центров принятия решений за рамки государственной иерар-
хии» [12, с. 377–378], что справедливо и для рассматриваемой 
в рамках статьи отрасли. 1990-е гг. – начало 2000-х гг. в отече-
ственном авиастроении связаны с упадком: частные предпри-
ятия не смогли приспособиться к условиям рынка, а значимую 
роль в поддержке сектора играл и продолжает играть институт 
государственного заказа. Рост государственного участия в раз-
витии отрасли отразился и на структуре управления: в 2006 г. 
указом Президента РФ была создана «Объединённая авиа-
строительная корпорация»17, а в 2018 г. 92,31% акций ОАК было 
передано государственной корпорации «Ростех»18. Как пишет 

17 Указ Президента Российской Федерации от 20.02.2006 №140 «Об открытом 
акционерном обществе “Объединенная авиастроительная корпорация”»  // 
Собрание законодательства Российской Федерации. 27.02.2006. №9. Ст. 986.

18 Распоряжение Правительства Российской Федерации от 20.10.2018 №2533-
р «Во исполнение Указа Президента Российской Федерации от 24 октября 
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профессор Московского авиационного института Л.  Б.  Собо-
лев, «инициатива по интеграции предприятий авиапрома пол-
ностью перешла в руки госчиновников, которым понравилась 
идея создания монопольных объединённых корпораций» [10]. 
Таким образом, значимым фактором развития отрасли авиа-
строения являются интерес руководителей профильной госу-
дарственной корпорации к сфере авиационной промышленно-
сти, готовность и умение аллоцировать необходимые ресурсы 
для развития отрасли.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Подводя итог, стоит отметить, что неформальные институ-

ты как в советское, так и в российское время играют значи-
мую роль в развитии авиационной промышленности в России. 
Предвоенные годы внесли значительные коррективы в си-
стему управления отраслью авиастроения посредством уве-
личения роли лидера государства в процессе: формирования 
стратегического курса развития отрасли и принятия управлен-
ческих решений; организации специальных совещаний с пред-
ставителями авиационной промышленности при главе госу-
дарства; обновления и омоложения кадрового состава управ-
ления отраслью; создания специальных закрытых опытно-
конструкторских бюро тюремного типа. В послевоенное время 
система управления отраслью авиастроения постепенно утра-
тила соответствующие институты, многие из которых не имели 
формального закрепления, произошёл отказ от плановой эко-
номики. В то же время значимой стала роль государственных 
корпораций, а принятие политико-управленческих решений 
было перенесено в корпоративный сектор, ориентированный 
на институт государственного заказа. 

Институционально оформленная структура управления от-
раслью зачастую дополняется широким набором неформаль-
ных институтов, оказывающих влияние как на постановку 
приоритетов развития отрасли и выработку стратегии, так и на 
реализацию конкретных управленческих решений. Значимую 
роль в процессе выработки, принятия и реализации управлен-
ческих решений играют не только глава государства, но и ли-

2018 г. №596 “Об имущественном взносе Российской Федерации в Государ-
ственную корпорацию по содействию разработке, производству и экспорту 
высокотехнологичной промышленной продукции «Ростех»”» // Собрание за-
конодательства Российской Федерации. 03.12.2018. №49. Ст. 7636.
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дерская субсистема – приближённые лидера, представители 
различных групп влияния. 

Примечателен и состав акторов: помимо представителей 
формальных институтов, регулирующих развитие отрасли 
авиастроения, а также руководителя государства и лидерской 
субсистемы, в процесс управления отраслью включены и иные 
акторы. В советское время – представители опытно-конструк-
торских бюро, зачастую конкурирующих между собой, в совре-
менной России – представители корпоративного сектора, ко-
торый, в свою очередь, стремится к монополизации контроля 
над развитием отрасли. Интересны и механизмы кооптации 
новых акторов в управленческую систему. Система управле-
ния отраслью до 1960-х  гг. требовала включения новых лиц, 
инженеров, представителей конструкторского сообщества в 
процесс выработки решений, что было реализовано посред-
ством внедрения формально не закрепленных, однако прояв-
ляющих себя в процессе управления отраслью институтов – 
специальных ситуативных совещаний при главе государства, 
нерегламентированного механизма привлечения конструкто-
ров к непосредственному управлению отраслью и т. д.

Российская система управления авиационной промышлен-
ностью в данном контексте представляется более закрытой, не 
предполагая ни формальных, ни неформальных механизмов 
включения представителей профессионального, инженерного 
цеха в процесс выработки управленческих решений. Кроме 
того, в современной России наблюдаются процесс монополи-
зации управления сферой авиационной промышленности, её 
полный переход под государственный контроль, опосредован-
ный управленческой системой государственной корпорации, 
исключение возможности конкуренции между конструктор-
скими бюро и производственными предприятиями отрасли, 
что в целом идёт в разрез как с опытом развития авиационной 
промышленности в Советском Союзе, так и с общемировыми 
актуальными тенденциями.

На фоне современных геополитических обстоятельств ве-
роятно дальнейшее усиление практики заимствования со-
ветского опыта, при этом в данном контексте представляется 
важной оценка имеющихся для соответствующей перестройки 
не только организационных, но и политических, кадровых и фи-
нансово-экономических ресурсов.
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Abstract
Aim. To identify the common and specific features of the evolution of the 
organizational structure in the management of civil aircraft production in 
modern Russia and the Soviet Union, and to analyze its dynamics. 
Methodology. Within the framework of historical, institutional and neo-
institutional approaches, both formal and informal institutions of sectoral 
management are described; cases demonstrating the influence on the 
development, adoption and implementation of managerial decisions of 
the head of state, the leadership subsystem, representatives of influence 
groups, including the corporate sector, are considered. 
Results. Specific mechanisms of industry management are described (special 
situational meetings, an unregulated mechanism for attracting engineers 
to direct management of the industry, etc.). It is concluded that there are 
significant differences in the organizational structure of management of the civil 
aviation industry in the Soviet Union and modern Russia, both at the level of 
the institutional framework of industry management and the executive staff of 
managers, and at the level of informal institutions. 
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Research implications. The theoretical and practical significance of this 
study lies in the identification of institutions and practices in industry 
management that were successful in the Soviet era, which may be relevant 
for adoption in current geopolitical and social and economic circumstances.
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