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ВОЗВРАЩЕНИЕ В АВИАЦИЮ

С авиацией расстаться  было жалко, 
И я не сбился с нужного пути, 
Мне помогла «спецовская» закалка, 
Искать путь в авиацию и все-таки найти.



183

Как написано в предыдущей главе после третьего курса ВЛТИ  
каникулы я провел в Колодежном. К началу сентября приезжаю в Институт 
и узнаю, что половины нашей группы нет. Уехали в Ригу, в институт 
инженеров Гражданского воздушного флота (РИИГВФ). Оказывается, в 
июле месяце в газете «Комсомольская правда» промелькнуло объявление 
о наборе студентов в этот институт сразу на три первых курса. РИИГВФ 
был организован на базе того самого Рижского Краснознаменного высшего 
военно-инженерного учлища (РКВИАВУ) куда я отказался ехать из 
спецшклоы  в 1955 году, и где учились мои однокашники, в том числе, и 
друзья по 4-му взводу. 

Рижское Краснознаменное высшее военно-инженерное Учлище 
(РКВИАВУ)  в мае 1959 года  торжественно отметило свой  40-летний 
юбилей. А уже в июне 1960-го года вышло Постановление Совета 
Министров СССР № 689 о расформировании училища и организации на его 
базе гражданского ВУЗа – Рижского института инженеров Гражданского 
воздушного флота (РИИ ГВФ) с передачей его в ведение Главного 
управления Гражданского воздушного флота (ГУ ГВФ). Институт 
стал преемником старейшего технического авиационного заведения в 
России и продолжателем его традиций. Ему была передана практически 
в полном объеме вся материально- техническая учебная и научная базы: 
учебные, хозяйственные и жилые здания и сооружения, как находящиеся 
в эксплуатации, так и строящиеся, лабораторное оборудование учебных 
и  научных лабораторий. Переоформились на работу в РИИГВФ 198 
человек постоянного состава и 620 слушателей старших курсов, которые 
и составили костяк нового ВУЗа. Его особенностью стало то, что с 
первого года существования, набор студентов производился приемными 
комиссиями, расположенными по всему СССР. Так, в первом объявлении 
о наборе на первые курсы, вновь созданного Рижского института 
инженеров Гражданского Воздушного Флота, опубликованного в СМИ, 
пункты набора были объявлены в городах: Хабаровск, Алма-Ата, Ташкент, 
Тбилиси, Свердловск, Баку, Красноярск, Ашхабад, Якутск, Ереван, Фрунзе, 
Сыктывкар, Сталинабад, Архангельск, Киев. Связано это было в первую 
очередь со стремительным развитием гражданской авиации и недостатком 
необходимых инженерных кадров для обслуживания авиационной техники, 
особенно в отдаленных и труднодоступных местах страны, где авиация 
являлась единственным доступным для этих районов видов транспорта. 
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Похоже, и мне нужно возвращаться на авиационную тропу. Первая 
группа студентов  Воронежских ВУЗов уехала в Ригу в конце августа. А 
дальше пошел процесс, который в психологии называют заражением. 
Каждый следующий перебежчик в новом институте договаривался о 
возможности зачисления, извещал своих друзей, и они следовали за ним. 
Таким образом, из нашей группы, которая начала занятия в ВЛТИ на 
четвертом курсе, ушли Н. Тюнин, В. Ярманов, В. Муравьев, А. Сандалов, 
В. Стрельников, Г. Космачев, В. Мирошкин, С. Яресько, С. Стариков, В. 
Киктенко и были зачислены на третий курс РИИ ГВФ. Я приехал в последних 
рядах. В Воронеже в Лесном институте мы начали обучение на 4-м курсе. 
В начале октября была лабораторная работа по лесосплаву. Группа на реке 
Воронеж с лодки замеряла течение реки и делала расчеты о воэможности 
лесосплава. Стояла отличная погода. Придя в общежитие, получаю письмо 
от Николая Тюнина. Сообщает: можно ехать. Не задумываясь, собрав 
вещи, отправляюсь в Ригу с зачеткой лесного института. Впрочем, все 
студенты, переехавшие в Ригу, имели на руках только зачетные книжки  
своих ВУЗов. По ним здесь и зачисляли, да еще с назначеним стипендии 
и предоставлением общежития. Студентами третьего курса нового ВУЗа 
стали в основном студенты III-IV курсов Лесотехнических и Строительных 
ВУЗов страны. Зачисление длилось до декабря месяца и происходило  
упрощенными методами, по зачетным книжкам, а то и вовсе без них. При 
этом с назначением стипендии до результатов первой сессии. Со стороны 
руководства ВУЗа (ректор Калинин Н. Г.), механического факультета 
(декан Миртов К.Д.), приемной комиссии (Председатель Девиченский 
Н.П) отношение было самое доброжелательное. Правда, перед нами была 
поставлена задача, представить в деканат академические справки до Нового 
года. Их выдачу тормозили прежние учебные заведения. Из Воронежа в 
Ригу приезжал даже наш декан Гарусов В. И. и уговаривал вернуться в 
ВЛТИ. Не вернулся никто. Наш выпуск в декабре 1963 года был первым 
и на редкость удачным. Наша учебная группа состояла на три четверти 
из студентов воронежских ВУЗов и была, пожалуй по тем достижениям, 
которые теперь уже можно оценить, лучшей за всю историю этого учебного 
заведения. Приведу статью, опубликованную в Рижской русскоязычной 
газете, посвященной 50-летию образования РИИ ГВФ–РКИИГА–РАУ.
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Статья в газете «СМ СЕГОДНЯ» . № 136.  
15.07.2010г.                                                      Автор: Элина Чуянова 

РКИИГА-ГОРОД В ГОРОДЕ

Латвия могла бы по сей день выпускать суперинженеров гражданской 
авиации

Год назад в Риге при большом стечении зарубежных гостей широко 
отмечалось 90-летие первого на территории экс-СССР высшего авиационно-
технического учебного заведения. Ну а нынешним летом впору бы праздновать 
полвека РКИИГА – Рижского Краснознаменного института инженеров гражданской 
авиации.

Могли бы, между прочим, не только праздновать, но и продолжать выпуск 
высококлассных специалистов: и для своих нужд, и на экспорт — тем самым, 
пополняя казну. Тем более что мозги остались единственным золотым резервом 
страны. Но, увы, стеклярусные бусы и яркие перья в нашей Папуасии ценятся 
дороже золота. А, тогда, в 90–х, новые власти беспрерывно попрекали знаменитый 
вуз неблагонадежностью, считая его кузницей кадров, априори чуждых молодой 
независимости. Наконец, в 1999 году решением латвийского правительства он 
был ликвидирован. Неслабая институтская материально-техническая база пошла 
прахом, уникальный преподавательский состав разбежался.

– Ликвидация института происходила в то время, когда он находился в статусе 
Рижского авиационного университета (РАУ). Ведь мало кто знает, что в 90–летнюю 
историю вуза вплетена жизнь целой плеяды авиационных учебных заведений, 
каждое из которых внесло свой вклад в развитие отрасли, – вспоминает многолетний 
проректор РКИИГА по учебной работе, а ныне профессор Авиационного института 
РТУ Владимир Шестаков. Он, кстати, окончил механический факультет РКИИ ГА 
в 1963 году, а в 1967-м – аспирантуру  набора и с тех самых пор ведет летопись 
своей альма-матер: РИИГВФ–РКИИГА–РАУ. Год назад вышла его третья книга 
– “Хроника катастрофы Рижского авиационного университета”. А прежде были 
“Рижский авиационный университет. 1919–1999” и “История развития авиационной 
науки в Латвии”.

– История гражданского авиационного института началась с постановления 
Совмина СССР от 1960 года о расформировании РКВИАУ (Рижского Красно-



186

знаменного высшего инженерно–авиационного училища) и создании на его базе 
гражданского вуза – Рижского института инженеров Гражданского воздушного 
флота (РИИГВФ) с передачей его в ведение Главного управления Гражданского 
воздушного флота (ГУ ГВФ). Таким образом, сейчас ему исполнилось бы 50 лет, 
— продолжает Владимир Захарович. – При решении вопросов ликвидации РАУ 
в 90–х годах ее сторонники именно эту дату считали началом функционирования 
авиационного учебного заведения, тем самым, принижая его историческую 
значимость в развитии авиации.

В 1967-м ГУ ГВФ было преобразовано в Министерство гражданской 
авиации (МГА), а наш вуз стал называться Рижским Краснознаменным институтом 
инженеров гражданской авиации (РКИИГА). Институт стал преемником старейшего 
авиационного заведения и продолжателем его традиций. Ему была передана 
почти в полном объеме вся материально-техническая и научная базы: учебные, 
хозяйственные и жилые здания и сооружения – как находящиеся в эксплуатации, 
так и строящиеся. На работу в РИИГВФ переоформились 198 человек постоянного 
состава и 620 слушателей старших курсов, которые и составили костяк нового 
вуза.

С самого начала набор студентов производился приемными комиссиями 
по всему СССР. Так, в первом объявлении о наборе на первые курсы вновь 
созданного РИИ ГВФ, опубликованном в газете “Комсомольская правда” 5 июля 
1960 года, пункты набора были объявлены в Хабаровске и Алма-Ате, Ташкенте 
и Тбилиси, Свердловске и Баку, Красноярске и Ашхабаде, Якутске и Ереване, 
Фрунзе и Сыктывкаре, Архангельске и Киеве. Гражданская авиация стремительно 
развивалась, инженерных кадров для обслуживания авиационной техники не 
хватало, особенно в отдаленных уголках большой страны, где авиация являлась 
единственным, доступным видом транспорта. К тому времени в СССР был только 
один профильный вуз — Киевский институт инженеров ГВФ. А рижский вуз помогал 
решать проблему дефицита авиаинженеров, причем нацкадры при поступлении 
имели существенные преимущества. Период существования РКИИГА (с 1960 по 
1992 г.) можно считать самым ярким и продуктивным за всю историю учебного 
заведения. За эти годы РКИИГА выпустил свыше 25 000 специалистов гражданской 
авиации, среди которых было свыше 600 представителей 80 стран Восточной 
Европы, Азии, Африки и Латинской Америки. Вряд ли можно назвать направление 
в сфере авиационной науки, в котором не участвовали бы ученые РКИИГА. Многие 
его выпускники стали знаменитыми в своих странах, занимая ответственные 
государственные посты в науке, производстве, гражданской авиации и космонавтике. 
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Среди них: Ю. Коптев – руководитель Космического агенства России; Т. А. Мусабаев 
– космонавт, руководитель Космического агентства Казахстана; гражданин 
Венесуэлы Зейдан А. Ф. Мохамед – ректор государственного университета в 
Каракасе; Барро Тиеба – губернатор штата в Буркина–Фасо; Дугердоржийн Дорж 
– президент Национальной авиакомпании Монголии; директор Национальной 
авиакомпании Танзании Альве Пандуро Александро. Занятия предполагалось начать 
с первого сентября, поэтому реорганизация проходила стремительно. Необходимо 
было укомплектовать гражданским набором студентов первые три курса. Именно 
третий курс был обречен стать первым гражданским выпуском нового учебного 
заведения. Его потенциальными студентами могли быть только студенты других 
технических вузов, окончившие как минимум три курса. Однако такие студенты 
были либо на каникулах, либо в строительных отрядах или на практиках. Поэтому 
объявление о наборе в РКИИГА прочитали единицы. Набор осуществлялся на три 
факультета: механический, электротехнический, радиотехнический. По зову сердца 
или в поиске адреналина они и приехали в Ригу. Но этого было тогда достаточно. 
В психологии есть такое понятие – “заражение”. В данном случае оно проявилось 
в полном объеме. В Ригу потянулись третьекурсники из других городов. Многие, 
узнав о новом учебном заведении, ринулись за сокурсниками. Одни имели на руках 
зачетные книжки и студенческие билеты, другие были совсем без документов. 
Брали всех, даже отчисленных со старших курсов по разным причинам. При этом 
назначалась стипендия, по крайней мере до первой сессии. Подобная процедура 
зачисления продолжалась до конца семестра. На 3–й курс РКИИГА ехали целыми 
группами из Лесотехнического и Сельскохозяйственного институтов Воронежа, 
строительных институтов Украины, Волгограда, Саратова. Всего было зачислено 
свыше 500 человек. Доходило до того, что из российских вузов в Ригу приезжали 
деканы и уговаривали вернуться в свои учебные заведения, но у них ничего не 
вышло.На третьих курсах собралась очень разношерстная публика, что проявлялось 
на каждом шагу и в дисциплине, и в отношении к учебе. Нужно отдать должное 
преподавателям, которые смогли из всего этого “сброда” сделать на редкость 
качественный первый выпуск. Ни один последующий не может похвастаться 
таким количеством выпускников, добившихся значительных успехов в науке, 
производстве, организационной деятельности. Из этого выпуска был сформирован 
и первый набор в аспирантуру. Это была на редкость дружная группа. Почти все 
защитили кандидатские, а позже и докторские диссертации и стали впоследствии 
в РКИИГА – РАУ руководителями его подразделений: проректорами, деканами, 
завкафедрами, профессорами.
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Лучшая группа  механического факультета РКИИГА 
(первый выпуск. 1963 г., декабрь: пять докторов наук, четыре кандидата наук, 

академик РАН-Нестеренко Г.И., третий справа в третьем ряду)

 “МЫ БЫЛИ ПЕРВЫМИ”

Говорят выпускники РИИГВФ, 1963 года
Владимир Рязанов, начальник 

Таджикского управления гражданской 
авиации:

– Хочется отметить высокое качество 
подготовки авиационных специалистов 
в РИИ ГВФ, начиная с нашего первого 
выпуска. Способствовали этому, конечно, 
традиции, сформировавшиеся в стенах 
старейшего авиационно-технического 
учеб-ного заведения, и уровень препо-
давателей, оставшихся в РИИ ГВФ после 
расформирования военного училища. Из 

очень неоднородного состава студентов, начавших познание авиации только 
с 3-го курса, они сделали прекрасных авиационных специалистов.
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Анатолий Колесниченко, Управление 
гражданской авиации Якутского края, позже 
– представительство Аэрофлота в странах 
Африки:

– Наш выпуск положил начало 
комплектованию авиапредприятий Севера 
и Востока СССР квалифицированным 
инженерным составом, что обеспечило прорыв в 
вопросах технической эксплуатации воздушных 

судов в этом регионе, где авиаинженеров практически не было…

Николай Тюнин, хаб. д. т. н., руководитель 
научных лабораторий:

– Преподаватели у нас были от Бога. Из 
студентов, сменивших вузы на авиационный ВУЗ по 
зову сердца или просто прибившихся по воле случая, 
они сумели выпустить прекрасных авиационных 
специалистов и научную элиту. Первое время 
авиационные дисциплины шли блоками по 10–12 
часов ежедневно: аэродинамика, теория двигателей, 
термодинамика и др. Только из нашей группы (29 
человек) вышли: академик РАН, шесть докторов 
наук, пять кандидатов наук, руководители высокого 
ранга в ГА на местах и центральном аппарате 

Владимир Стрельников: Турухан-
ское, Воронежское  авиапредприятия.Ярким 
воспоминанием остается поступление и 
начало учебы в РИИГВФ.Это был третий 
курс. Нашу группу на 90 %, составляли  
студенты Воронежских Лесотехнического 
и Сельскохозяйственного институтов. К 

сентябрю приехало несколько человек, за ними потянулись другие, зачисляли 
по зачеткам, а то и без документов. При этом назначали стипендию.Эта 
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процедура продолжалась до конца семестра. В декабре приехали в Ригу 
деканы этих ВУЗов с попыткой вернуть хотябы часть сбежавших назад.  Но 
у них ничего не вышло. 

«Клуб РКИИГА» по случаю 50-летия  в 2009 году на территории 
бывшего учебного заведения организовал встречу бывших работников 
и выпускников ВУЗа. Зал бывшего клба института был переполнен. 
Организаторы встречи, в первую очередь В. Куделькин и В. Голяков 
сумели подключить к празднованию  Министерство сообщений России и 
Российские авиационные структры, в которых и сейчас работает немало 
выпускников РКИИГА. 

В. Куделькин и В. Голяков

От их имени многие участники встречи получили грамоты и ценные 
подарки. Мне от имени Министра сообщенй России были вручены, 
специально изготовленные для таких случаев, швейцарские часы с 
авиационными эмблемами.

Наш выпуск пришелся на конец декабря 1963 года. Перед 
выпуском было распределение на работу. Выпуск был огромный. Одних 
инженеров-механиков (механический факультет) было около трехсот 
человек. Поэтому список мест назначения охватывал всю огромную 
страну, от Магадана- Анадыря до Калининграда и от Ямала до Киргизии 
включительно. Очень много мест было в Якутию и на Крайний Север. Из 
всех Управлений Гражданской авиации приехали представители- «купцы». 
Они с энтузиазмом рассказывали о своих управлениях.  Именно при нашем 
выпуске были заложены базовые правила распределения студентов после 
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окончания ВУЗа. Методика включала разработанную систему балов, 
которые получали выпускники за успехи в учебе, участии в общественной 
и спортивной жизни института. Набравшие наибольшее число баллов 
могли претендовать на места работы по своему желанию. Позднее, работая 
в должности проректора по учебной работе ВУЗа и возглаляя комиссии 
по распределению выпускников, мы продолжали совершенствовать эту 
методику и использовать ее практически. Я получил назначение в аэропорт 
Новосибирска. Выпускной вечер в студенческой столовой «Аэлита», 
теперешний «Супернето», состоялся 28 декабря. Мы отмечали и оканчание 
ВУЗа и Новый 1964 год. 

В последние дни перед выпуском меня вызвал к себе декан К.Д, 
Миртов и предложил остаться в аспирантуре на кафедре «Аэродинамики 
и динамики полетов». Возглавлял кафедру профессор В.Е. Касторский. 
В аспирантуру была зачилена большая группа выпускников всех трех 
факультетов РИИГВФ. Это была на редкость дружная и успешная группа 
аспирантов. На кафедре аэродинамики учились несколько аспирантов. Моим 
научным руководителем стал доцент к.т.н. Л.Г. Тотиашвили. Это был очень 
спокойный по характеру и грамотный специалист в области аэродинамики. 
К концу третьего года обучения в аспирантуре кандидатская диссертация 
была готова и я ее успешно защитил в Ученом совете РИИГВФ. 

Дальше моя карьера развивалась достаточно стремительно. После 
защиты диссертации в 1967 году и в связи с отсутствием вакансий на 
кафедре аэрдинамики я был зачислен ассистентом кафедры «Технической 
эксплуатации самолетов и двигателей». В июне 1968 был избран по конкурсу 
на должность старшего преподавателя этой же кафедры, а в сентябре 1971 
года на должность доцента  кафедры аэродинамики, гидралики и динамики 
полета. К этому времени я уже был членом местного комитета института, а  
в 1973 году стал его председателем. Дожность эта была не освобожденная. 
Основное место работы оставалось – доцент кафедры. Но уже через год 
меня назначили зам деканом механического факультета. Деканом был С.А. 
Курносов. Очень оригинальный и любымый студентами декан. Успешной 
была также и научная деятельность. В те годы институт участвовал во 
всех  разработках, ведущихся в авиационой отрасли страны. На кафедре 
аэродинамики велись аэродинамические исследования по новейшей и 
перспективной авиационной технике. Кафедра была оснащена прекрасным 
аэродинамическим оборудованием: несколько аэродинамических труб для 
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дозвуковых и сверхзвуковых исследований с различными объемами рабочих 
частей. На кафедре работал прекрасный коллектив преподавателей, научных 
сотрудников и учебно-вспомогательного состава. В 1974 году поступила 
разнарядка о командировании за рубеж нескольких молодых, перспективных 
ученых для повышения квалификации в западных научных центрах. 
На механическом факультете выбор пал на меня. Однако у руководства 
института были другие виды на мое будущее. Меня вызвал к себе ректор 
института А.Г. Флеров и предложил занять должность проректора по 
учебной работе. Пройдя достаточно сложную по тем временам процедуру 
назначения на такие должности, в ноябре 1975 года я стал проректором по 
учебной работе РКИИГА.

Справа налево: ректор Черненко Ж., Шестаков В., проректор по научной работе 
Владимиров Н., секретарь парткома  Соловьев Н.

Проработал я на этой должности почти 15 лет с пятью ректорами и 
шестью секретарями парткомов. Это рекордный срок для этого учебного 
заведения. О институте РИИГВФ – РКИИГА – РАУ, его преобразованиях, 
достижениях, в том числе научных, о ликвидатиции и возрождении в новых 
ипостасях мною написаны книги. Поэтому здесь я не останаеливаюсь на 
подробностях, а опишу только свою научную деятельность.
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Научная деятельность

Моя кандидатская диссертация с названием «Исследование динами-
ческих характеоистик самолета  с нежесткой конструкцией»  была посвящена 
разработке упрощенных инженерных методов расчета динамической устой-
чивости самолета с нежесткой конструкцией на основе  анализа влияния на 
нее  различных факторов и оценка их эффективности. Влияние упругости 
конструкции на поведение самолета в воздухе всегда было головной болью 
в процессе создания новой авиационной техники с момента создания пер-
вых летательных аппаратов. С наступлением эры реактивной авиации эта 
проблема только усугубилась. Для снижения неблагоприятного влияния 
упругости конструкции на устойчивость самолета и безопасность полетов, 
конструкция выполнялась при больших запасах прочности и перетяжелялась, 
а, значит, снижались и экономические показатели самолета. Таковыми были  
первые советские реактивные пассажирские самолеты Ту-104, Ил-18, Ан-
10, которые в эти годы только начинали эксплуатироваться. Предлагаемые 
в диссертации методы сводились к определению модифицированных 
аэродинамических коэффициентов, учитывающих упругость конструкции. 
Я был также ответственным исполнителем по хоздоговорнй с ГОСННИГА 
теме по данной тематике. Были проведены многочисленные расчеты для 
различных самолетов, продувки в аэродинамической трубе. В результате 
выполнения работы были отработаны методы расчета и границы их 
применения. К моменту защиты у меня уже было пять публикаций и 
несколько выступлений на научных конференциях.Диссертация успешно  
была защищена 13 апреля 1967 года. 

Защита кандидатской диссетации 13 апреля 1967 года
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Став преподавателем, я продолжил исследования в данной области 
в рамках хоздоговорных отношений с ГОСНИИ ГА. После назначения 
меня на должность проректора по учебной работе под мою опеку наравне 
с проректором по научной работе попало студенческое конструкторское 
бюро. В эти годы студенческая наука в институте достигла своего высшего 
уровня развития. В разные годы руководителями СКБ были В. Пришлюк, 
Ф. Мухамедов, В. Ягнюк. Каждый из них внес существенный 
 вклад в развитие студенческой науки в институте. Через СКБ проходили 
научно-исследовательские работы по хоздоговорной тематике. Студенты 
здесь выполняли курсовые и дипломные рабты. Преподаватели были 
частыми гостями, руководителями научных работ и их исполнителями 
в СКБ. Об этом я уже подробно писал в книге к 80-летию РКИИГА. В 
1976 году к нам обратился Мухамедов Ф., он работал тогда в Московском 
авиационном институте, с предложением о проведении исследований 
по созданию летающей модели перспективного летательного аппарата-
экраноплана. На тот период все работы, проводившиеся в СССР по этой 
тематике были засекречены, впрочем не только в СССР. Исследованиями и 
разработкой экранопланов руководил Р.А. Алексеев. Он был и генеральным 
конструктором и ипытателем этих летательных аппаратов. В 1966 году   
был построен и спущен на воду ЭК массой до 550т и являлся на момент его 
создания самым крупным летательным аппаратом в мире (максимальная 
масса самолета в то время не превышала 200 т). «Вычислившие» его 
с помощью спутника американцы дали ему имя «каспийский монстр» 
Первый боевой, транспортно-десантный ЭК “Орленок” был спроектирован 
в 1972 году, построен и испытан в 1974 году и в 1979 году был  включен в 
состав ВМФ. Ни в одной другой стране  подобного типа боевых машин не 
существовало. 

ЭП “Орленок”
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Сейчас многое известно об этом выдающемся ученом, конструкторе 
и организаторе работ в данной области, его успехах и неудачах. Но в то 
время для нас это была новая и мало известная область. Руководителем этой 
работы в нашем институте стал я. Исследования проводились совместно с 
МАИ. Соруководителем от МАИ был профессор кафедры конструкции и 
прочности летательных аппаратов А. Бодягин. Тему мы провели через СКБ 
института. Тяжелейшей проблемой этих летательных аппаратов является 
обеспечение  им продольной устойчивости вблизи экрана. Достигается она 
в основном компоновкой, т. е. взаимным расположением крыла и хвостового 
оперения. Исследованием этой проблемы мы и занимались с использованием 
продувок моделей в аэродинамической трубе, радиоуправлямых моделей,  
натурных стендов. Исследования позволили разработать оптимальную 
компоновку экраноплана,  построить и испытать  пилотируемый аппарат.

Испытания в аэродинамической трубе и радиоуправляемая модель

В конце марта 1979 в латвийских газетах были опубликованы 
материалы об испытаниях необычного летательного аппарата. Приведу 
цитату из «Ригас балсс»  от 24 марта 1979 года:

«На береговой излучине осеннего Немана, несмотря на пасмурный день и 
колючий ветер, было многолюдно... Не вызывало никаких сомнений, что центральной 
«фигурой» для всех, кто находился в этот момент на берегу, был легкий летательный 
аппарат оригинальной схемы. Необычный вид машины удивлял даже бывалых 
летчиков. Собравшиеся на берегу Немана зрители не сразу могли разобраться в типе 
аппарата: кабина планера, два поплавка, мотор с воздушным винтом, на стойках 
над крылом самолетное хвостовое оперение и широкое прямоугольное крыло... 
И вот взлет!... Набрав скорость, он легко проплыл по водной глади, оставив  а 
собой быстроходные «ракеты» и другие суда, несколько мгновений, и оторвавшись 
от воды, продолжил полет на высоте одного метра от воды.… Еще мгновенье, и 
аппарат скрылся из виду».
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ЭЛА-01 в полете.Пилотирует литовский пилот Пивниекс.

Об уровне секретности этой тематики можно судить по  реакции на 
эту публикацию. Мне пришлось отчитываться за нее перед заказчиком. А 
один из руководителей проекта от Московского авиационного института 
был снят с должности. На фото представлен этот летательный аппарат. Его 
рабочее название ЭЛА-01. Общие сведения о нем теперь можно прочитать 
в Интернете.

В процессе летных испытаний экраноплан показал хорошие 
характеристики устойчивости и управляемости в режиме экранного полета 
на высоте 0,5–1 метра. Именно они являются существенной проблемой 
на пути развития этого вида транспорта. Он легко выходил на режим 
глиссирования на скоростях 40–45 км/час, устойчиво и без большого 
брызгообразования на скоростях 70–75 км/час отрывался от воды и развивал 
скорость до 150 км/час в режиме экранного полета и мог выполнять полеты 
по самолетному в отрыве от экрана до высоты 3 км. Был получен большой 
объем исследований в неизведанной области полетов вблизи экрана. 
Результаты использованы при создании экранопланов в ЦКБ Р. Алексеева 
различных типов и назначения. Были запатентованы несколько изобретений. 
Они также являются закрытыми.

1 Экраноплан АС № 140910 1972
2 Экраноплан АС № 141820  1979
3 Экраноплан АС № 142610 1980
4 Экраноплан АС №159820  1981

Всего же у меня 10 авторских Свидетельств на изобретения.
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В 90-х годах во времена перестройки все исследования по 
экранопланам были прекращены, а материалы рассекречены. В Англии 
были опубликованы материалы о разработках в СССР  экранопланов. Эта 
схема из этих публикаций. Верхний ряд – начало разработок и первый 
из них – «Каспийский монстр»-КМ по рубрикации НАТО, а нижний ряд 
– наша компоновка экраноплана. Пилотируемая модель этого экраноплана 
нами была создана и испытана, все материалы, включая и этот экраноплан, 
переданы Заказчику. 

Описание ЭЛА-01 (Музей РКИИГА)

Результаты этих исследований легли в основу моей докторской 
диссертации. В целом же она охватывала более широкий круг вопросов, 
что можно судить по названию «Повышение эффективности и расширение 
сферы применения летательных аппаратов  за счет динамического 
поддержания, новых аэродинамических схем и шасси на воздушной 
подушке». Диссертация защищалась на закрытом ученом совете в 
Аакадемии гражданской авиации  (ОЛАГА) в Ленинграде. Как видно из 
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названия она включала также исследования по использованию шасси на 
воздушной подушке. По этому направлению мы выполняли работы по 
заказку КБ Бериева (Таганрог). Разработанное нами шасси на воздушной 
подушке было испытано на аппарате на воздушной подушке, который был 
специально для этих целей разработан и испытан и в дальнейшем был 
востребован различными организациями как самостоятельное транспортное 
средство..

Аппарат на воздушной подушке «Аэроджип»

Исследования по нетрадиционным в то время аэродинамическим 
схемам летательных аппаратам, в частности схему с несущим фюзеляжем 
проводили по заказу КБ Сухого. Впрочем, все эти три напрвления объеденял 
в себе наш экраноплан ЭЛА-01. В соответствии с требованиями Высшей 
аттестационной комиссии (ВАК) для успешной защиты докторской дис-
сертации требовалось получить не только новые научные результаты, но 
также их практическую реализацию, подтвержденную соответствующими 
документами. Привожу плакат, который я использовал при защите,  
показывающий реализацию, полученных мной результатов в различных 
организациях и статью, опубликованную в Рижской газете «Телеграф» в 2009 
году, после того, как по телевидению был показан фильм про Ростислава 
Алексеева. Диссертацию я защитил в канун Нового 1985 года, а именно 22 
декабря 1984 года. В этот же день передо мной кандидатскую диссертацию 
защищал недавно назначенный на должность начальника Кировоградского 
высшего летного училища М. Рубец. До этого он работал в Рижском летно-
техническом училище и я его хорошо знал. Его научным руководителем 
был начальник Управления учебными заведениями МГА Дарымов Ю.П. 
Поэтому мы все вместе отметили и защиту и наступление Нового года. На 
этом рисунке, его сделал один из очень уважаемых членов Совета – Козлов 
Анатолий Иванович, профессор МИИГА,  подписи членов Аттестационного 
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Совета и некоторых моих знакомых и друзей, присутствовавших на защите, 
в том числе и Ю. Дарымова.

Во времена СССР получение докторской степени требовало прохож-
дения очень сложных этапов. Сама защита на Совете, еще не озачала, что 
соискатель стал доктором наук. Дальше следовала проверка экспертами 
Высшей аттестационной комиссии (ВАК СССР) и проверки работы 
«черными» оппонентами. А так как я относился к высшему руководящему 
составу, то мне нужно было еще представить работу на коллегию МГА и 
получить от  нее «добро». В то время министром ГА был Б.Бугаев. Кто его 
хорошо помнит, то знает, каким жестким был этот руководитель. Но у меня 
все прошло благополучно. Первым меня поздравил с присвоением степени 
доктора технических наук Ю.Дарымов.   
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За период с 1961 года в России разработаны и испытаны десятки 
опытных образцов экранопланов. Накоплен достаточный опыт для выхода на 
мировой рынок новейших технологий в области скоростного судостроения. 
Сейчас в России экранопланостроением занимается организация АТТК 
(см. www. aттк.ru) и ее конструкторы разработали целый ряд проектов 
экранопланов самых различных типоразмеров и назначений, причем, с 
уникальным для водного транспорта сочетанием характеристик: скорость, 
амфибийность, мореходность. 

В 1988 году Постановлением Президиума Верховного Совета 
ЛССР мне было присвоено звание «Заслуженный деятель науки и техники 
ЛССР»
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После Президиума

Такие звания в РКИИГА были присвоены всего 13 человекам

Заслуженные деятели науки и техники Латвии
1. Андронов А.М.        8. Мирошников А.В.             
2. Виноградов Р.И.        9. Парамонов Ю.М.           
3. Владимиров Н.И.        10. Павелко В.П.
4. Драчев В.К.               11. Просвирин В.А.  
5.  Касторский В.Е. 12. Ходаковский В.А.
6. Кордонский Х.Б. 13. Шестаков В.З.
7. Левин Н.Н.

В последние годы существования РАУ одной из сфер моих научных 
интересов были исследования вопросов создания административного само-
лета. В период перестройки, получив огромные «холявные» деньги, многие 
пожелали иметь личные самолеты. Покупали советские лайнеры Ту-134 
и Ту-154 и переделывали их в административные. Но это считалось не 
престижным. На Западе этого типа машины разрабатываются и используются 
давно. Есть прекрасные самолеты этого класса. Однако, в 90- годы  взаимного 
признания Норм годности самолетов, действовавших в СССР  и на Западе,  
не было, а, значит, и признания сертификатов на эти типы тоже не было, и 
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эксплуатировать их в России было не выгодно. По заказу одного из КБ мы 
провели исследования  по таким самолетам, разработали схему возможной 
компоновки  перспективного административного самолета для условий 
России , и представили заказчику. Но деньги в эти годы уже никто никому 
не платил и мы исследования прекратили, опубликов свои результаты и 
мнение в журнале «Гражданская авиация». На фото видна модель нашего 
административного самолета, представленная теперь в Музее РКИИГА

 Модель административного самолета в музее РКИИГА

Занимая должность зав. кафедрой, я был также руководителем и 
исполнителем по другим направлениям научных исследований, которые 
проводили сотрудники кафедры. 

К наиболее значимым из них  можно отнести:
• разработку методов предотвращения авиационных происшествий  

и их предпосылок (инцидентов) на основе причинно-факторного анализа  
опасностей функционирования системы “Экипаж– ВС-АТБ-УВД“;

• участие в разработке подсистем “Безопасность-2 и –3“ много-
уровневой автоматизированной системы “Безопасность“;

• проведение экспертного обследования авиапредприятий по вопро-
сам внедрения и эффективности использования автоматизированных 
информационных систем по предотвращению авиационных происшествий,

В условиях РАУ существенно изменились возможности по 
проведению научных исследований. Причин тому было множество, но  
окончательно она не прекращалась, а по некоторым направлениям даже 
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активизировалась. Определилось новое научное направление – экология 
и безопасность жизнедеятельности. Появились заказы на проведение 
экологических экспертиз от отдельных организаций. В 1994 году я 
стал действительным членом (академиком) Международной академии 
наук экологии и безопасности жизнедеятельности (МАНЭБ), которая 
объединяет аналогичные академии многих стран. Восстанавливались 
связи с российскими научными организациями, в частности, по разработке 
организационно-методической документации по вопросам нормирования, 
сертификации и качеству на воздушном транспорте, приведения их в 
соответствие с международными требованиями. Эта работа обеспечивалась  
в сотрудничестве с Федеральньной авиационной службой (ФАС) и МЧС 
России.  Продолжались опытно-конструкторские работы по созданию 
экраноплана.

В целом же основные направления моих научных интересов можно 
представить в следующем виде. 

1. Обеспечение безопасности полетов при воздействии неблаго-приятных 
внешних условий:

1.1 Безопасность полетов в условиях сдвига ветра
Сдвиг ветра как неблагоприятный фактор, обуславливающий снижение 

уровня безопасности полетов. Анализ статистических данных о авиационных 
происшествиях и инцидентах по причине сдвига ветра. Физические основы влияния 
сдвига ветра на динамику полета летательного аппарата.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Математическое моделирование динамики движения воздушного судна 

в условиях сдвига ветра. Параметрические исследования поведения различных 
летательных аппаратов на различных режимах полета. Разработка рекомендаций по 
снижению неблагоприятных воздействий сдвига ветра на воздушное судно и тем 
самым повышения уровня безопасности полетов.

– Анализ существующих и на этой основе разработка перспективных 
бортовых и наземных  средств и методов обнаружения зон со сдвигом ветра и 
предупреждения о них экипажей воздушных судов.

– Исследование методов пилотирования летательных аппаратов в условиях 
сдвига ветра:

– ручное управление; использование автопилота, автомата тяги; комбини-
рованными методами и др. Разработка рекомендаций.
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Исследование условий возникновения сдвига ветра. Моделирование 
микропорыва. Разработка рекомендаций по повышению уровня безопасности 
полетов.

1.2 Безопасность полетов в условиях атмосферной турбулентности
Атмосферная турбулентность как неблагоприятный фактор, обуславли-

вающий снижение уровня безопасности полетов. Анализ статистических дан-
ных о авиационных происшествиях и инцидентах по причине атмосферной 
турбулентности. Физические основы влияния атмосферной турбулентности на 
динамику полета летательного аппарата.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Неблагоприятное воздействие атмосферной турбулентности на воздушное 

судно. Разработка методов и  рекомендаций по повышению уровня безопасности 
полетов в условиях атмосферной турбулентности.

– Математическое моделирование динамики полета  воздушного судна 
при воздействии атмосферной турбулентности различного профиля в различных 
плоскостях. Анализ и разработка рекомендаций.

– Идентификация особых ситуаций в полете при воздействии атмосферной 
турбулентности. Разработка и обоснование признаков особых ситуаций допол-
нительно к нормируемым.

– Исследование критериев безопасности полетов по причине воздействия 
атмосферной турбулентности. Расчет вероятности благополучного завершения 
полета при попадании воздушного судна в атмосферную турбулентность.

1.3 Безопасность полетов в условиях ливневых осадков
Ливневые осадки как неблагоприятный фактор, обуславливающий снижение 

уровня безопасности полетов. Анализ статистических данных о авиационных 
происшествиях и инцидентах по причине ливневых осадков. Физические основы 
влияния ливневых осадков на динамику полета летательного аппарата.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Исследование влияния ливневых осадков на аэродинамические характе-

ристики летательного аппарата: лобовое сопротивление, подъемную силу. Связь 
изменения аэродинамических характеристик с безопасностью полетов.

Неблагоприятное воздействие ливневых осадков на воздушное судно на 
различных режимах. Разработка методов и  рекомендаций по повышению уровня 
безопасности полетов в условиях ливневых осадков 

2. Влияние упругости конструкции на аэродинамические характерис-
тики и динамику полета летательного аппарата
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2.1 Статические деформации конструкции и их влияние на аэродинамические  
и полетные характеристики. Нагрузки, действующие на летательный аппарат в 
полете и их характеристика. Условия возникновения статических деформаций. 
Статические деформации и ориентировка летательного аппарата относительно 
набегающего потока.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Разработка методов учета таких деформаций при расчете коэффициентов 

подъемной силы, лобового сопротивления, аэродинамического качества и др.
– Исследование влияния статических деформаций на устойчивость и 

управляемость воздушного судна
2.2 Динамические деформации конструкции и их влияние на динамику полета 

воздушного судна. Нагрузки, действующие на летательный аппарат в полете и их 
характеристика. Условия возникновения динамических деформаций. Собственные 
колебания различных частей конструкции

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
 – Математическое моделирование динамики движения упругого летательного 

аппарата. Исследование динамических характеристик короткопериодического, 
длинно-периодического движения ЛА в продольной, боковой плоскостях. Разработка 
рекомендаций.

– Исследование динамики  и безопасности полета упругого летательного 
аппарата в турбулентной атмосфере. Разработка рекомендаций.

3. Безопасность полетов при воздействии неблагоприятных технических 
факторов (отказов авиационной техники)

3.1 Технический фактор как неблагоприятный фактор, обуславливающий 
снижение уровня безопасности полетов. Анализ статистических данных о 
авиационных происшествиях и инцидентах по причине технического фактора. 
Общая характеристика технических факторов. Особые ситуации. 

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Исследование возможных состояний воздушного судна в полете и их связи 

с особыми ситуациями. Выявление и обоснование дополнительных к нормируемым 
признаков особых ситуаций. Разработка методов идентификации особых ситуаций 
при воздействии неблагоприятных технических факторов.

– Воздушное судно как сложная техническая многоуровневая система. 
Математическая модель ВС как многоуровневой системы. Связь особых ситуаций и 
состояний различных уровней ВС. Разработка системы обеспечения безопасности 
полетов при воздействие неблагоприятных технических факторов.
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4. Человеческий фактор в вопросах обеспечения безопасности полетов
4.1 Человеческий фактор как неблагоприятный фактор, обуславливающий 

снижение уровня безопасности полетов. Анализ статистических данных о 
авиационных происшествиях и инцидентах по причине человеческого фактора. 
Общая характеристика человеческого фактора.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Человеческий фактор в группе авиационных специалистов – летный 

состав. Особенности работы летного состава. Парирование экипажем последствий 
воздействия неблагоприятных факторов. Математическое моделирование процесса 
парирования. Расчетные случаи. Разработка рекомендаций.

– Человеческий фактор в группе авиационных специалистов – инженерно-
технический состав и др. группы: УВД, службы подготовки и обеспечения полетов 
и др. 

Разработка методов снижения  неблагоприятного воздействия ЧФ со стороны 
этих групп специалистов.

5.Разработка систем, структур и методов управления уровнем 
безопасности полетов

5.1 Системный подход в вопросах обеспечения безопасности полетов. 
Авиационное – транспортная система как сложная человеко-машинная система. 
Подсистемы. Внутренние и внешние связи.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Роль и место анализа безопасности. Совершенствование целевых и 

периодических анализов. Разработка системы обеспечения безопасности полетов.
– Неблагоприятные факторы как отклонения параметров от нормируемых 

значений. Разработка методов оценки степени опасности отклонений. Разработка 
системы предотвращения авиационных происшествий.

6.Исследование различных аспектов разработки и создания нетрадицион-
ных и экологически чистых транспортных средств на основе использования 
перспективных научно-технических концепций: динамического поддержания, 
новых аэродинамических схем и применения шасси на воздушной подушке.

ПРОБЛЕМЫ ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ:
– Исследование и разработка критериев и методов для оценки продольной 

статической устойчивости, управляемости, и маневренности, динамических 
характеристик;

– Обеспечение эксплуатационной надежности конструкции в условиях сущест-
венного влияния экрана и связанных с этим специфических условиях эксплуатации;
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– Разработка методов и программ обеспечения безопасных летно-технических 
характеристик таких аппаратов 

Разработка эксплуатационных и технических требований к таким 
аппаратам.

– другие проблем
По этой тематике успешно защитились сотни выпускников ВУЗа, у которых 

я был научным руководителем: инженеры, бакалавры, магистры и докторанты.
Список моих публикаций в разных странах, изданиях и на разных языках 

по этим проблемам включает свыше 160 наименований, в том числе свыше 30 
учебников и учебных пособий, пять монографий, 10 авторских Свидетельств на 
изобретения.

Наибольший резонанс в СМИ и Интернете получила книга:
В. Шестаков  «Хроника катастрофы Рижского авиационного университета» 

“HOLDA”, Рига, 2009 г.

Она написана к 90-летию учебного заведения, которое отмечалось 
24 мая 2009. В учебном заведении учились не только граждане СССР, 
но также представители 80 стран мира. Последним его статусом был 
Рижский авиационный университет. В 1999 году он был ликвидирован 
практически варварски. На этот момент в РАУ насчитывалось около 
3500 студентов и свыше 700 сотрудников. Вернувшись к концу августа из 
отпусков и каникул со всего мира  – они, казалось, попали в «никуда». Этим 
событиям и посвящена книга .

В книге достаточно кратко, хронологически описаны последние 
годы учебного заведения, включая и студенческую жизнь. Даже эти штрихи 
показывает насколько она была в РКИИГА-РАУ богатой и разнообразной. 
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Приведены фото многих выпускников и преподавателей, некоторых кафедр 
в полном их составе, которых не найти ни на каких сайтах Интернета. Книга 
широко обсуждалась в СМИ и Интернете. Мнения о ней высказывались 
различными лицами на страницах Латвийских и российских СМИ. Я 
получил также развернутые на 2...4 стр. рецензии на нее от людей самого 
разного статуса в гражданской авиации, выпускников. Главы из нее 
печатались в Российской газете «Воздушный Флот».

Мнения о книге

ОПЕРАЦИЯ  «ЛИКВИДАЦИЯ»
 Наталья БАТАШЕВА    29 июля 2009
В годы становления авиации Рига лидировала 

в этой области. Самолеты конструировали латыши (первый – К.Скаубитис), русские, 
украинцы, эстонцы. А студент тогдашнего Рижского политехнического института 
Фридрих Цандер учредил общество воздухоплавания, но мечтал подняться все 
выше – в космос. Его фундаментальные исследования о космоплавании опередили 
время.Тем более странно и печально, что был уничтожен и разграблен самый 
престижный вуз Латвии — РИИГВФ-РКИИГА-РАУ. Его судьба решалась не на 
небесах (хотя против них был аргумент – на месте старой церкви построили Дом 
культуры). Нет, причины были земные. О них рассказывает в своей новой книге 
«Хроника катастрофы Рижского авиационного института» Владимир Шестаков.

Владимир Захарович – профессор, хабилитированный доктор наук, выпускник 
механического факультета РИИ ГВФ, там же закончил аспирантуру. У него много 
регалий и званий. Он заслуженный деятель науки и техники ЛатвССР, академик 
Международной академии наук экологии и безопасности жизнедеятельности. Ныне 
профессор Авиационного института РТУ.

Все рухнуло не в одночасье
Я знакома с автором книги давно. Это человек умный, талантливый, 

обаятельный. И честный – кого-то шокирует название книги, но он, как и его 
коллеги, с болью воспринял гибель родного института. Это уже третья его книга, 
посвященная истории вуза. Первая в соавторстве с Р.И.Виноградовым вышла к 
70-летию РКИИГА, вторая – к 80-летию. Теперь он приурочил книгу к 90-летию 
института, которого больше нет. Владимир Захарович там преподавал, 14 лет был 
проректором по учебной работе, был деканом механиков (»слонов», как их в шутку 
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называли – по легенде, якобы один из первых студентов был такой мощный, что 
форма на нем трещала). Институт славился своими высокопрофессиональными 
кадрами, технической оснащенностью, студенческим конструкторским бюро, 
насыщенной культурной и спортивной жизнью, стройотрядами, знаменитой 
кавээновской командой, ставшей чемпионом СССР. И, конечно, выпускниками, 
которых, что называется, «отрывали с руками и ногами» работодатели. И если 
мы бы сейчас составляли реестр самых успешных бизнесменов в Латвии, там 
выпускники РКИИГА составили бы львиную долю.Вначале это был сугубо мужской 
институт, преобразованный из высшего военно-авиационного училища. Мужчины 
жили неприхотливо и дружно, без нынешних драк и разборок. А уж как в институт 
рвались девушки, когда их стали туда принимать. Конкурс на экономический 
факультет был чуть не как в театральный. Студенты-иностранцы (из 80 стран) тоже 
произвели фурор. Девчонки «без предрассудков» с Маскачки готовы были лазить к 
ним в общагу по водосточным трубам. Агония института длилась 10 лет. Неугодный 
«русский» вуз стал не нужен гордой независимой Латвии. Вмешались политика, 
личные амбиции, невежество, недальновидность высших госструктур. И в самом 
институте все уже было не так слаженно: люди от безысходности начинали искать 
«врагов» и в своих рядах. И если сейчас мы стонем от кризиса, он начался не вчера. 
В том числе его предопределила и ликвидация РАУ 

На рынке труда авиаторы в дефиците
Наконец-то это поняли в верхах. В конце концов, кому охота оказаться 

заложником на борту самолета, которым в небе и на земле управляют горе-спецы. 
А ведь еще в силе многие преподаватели, не все профессора ринулись за бугор. 
Прежний ГВФ ищет новые пути возрождения. Ныне несколько вузов образовалось 
на его фундаменте. Куда пойти учиться? Смело – в  Институт транспорта и связи 
(TSI), где готовят авиаспециалистов, в Авиационный институт РТУ. Если выбирать 
– то образование качественное плюс традиции РКИИГА-РАУ. То, что они живы, 
показало майское празднование 90-летия института. 

Более 4000 выпускников, преподавателей, сотрудников, ветеранов съехались 
со всего бывшего СССР – их не испугали границы, они считают Ригу родной.
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МНЕНИЯ

Вадим ИВАНОВ (Москва), профессор, академик Военной 
академии и Академии транспорта России: – Автор скрупулезно собрал 
редкие документы и фотографии и, будучи участником событий, сумел 
написать правдивую, захватывающую историю, вложив в нее частичку 
души. Не сумел он скрыть ностальгию по былому могуществу уникального 
вуза не только в СССР, но и во всем мире. 

Евгений КОПЫТОВ, ректор Института транспорта и связи, 
профессор, хабилитированный доктор наук: – Название поначалу меня 
шокировало. Катастрофа – сильно сказано, ведь люди не погибли, многие 
продолжают учить новое поколение студентов. Книга полезная, я для себя 
узнал новую информацию – ведь Владимир Захарович много работал с 
документами из Музея института, собрал публикации из СМИ.

Иван КУЗНЕЦОВ, ректор Рижского аэронавигационного 
института: –  Книгу прочитал с интересом. Для меня многие события 
прошедших лет стали более понятными. Причины, вызвавшие ликвидацию 
вуза, подробно изложены, а документальные ссылки не дают оснований 
сомневаться в справедливости выводов автора.

Виктор КУДЕЛЬКИН, зам. председателя «Клуба РКИИГА», 
организатор встреч выпускников: – Факты и документы очень 
интересны. Особенно тем, кто был связан с институтом. Но выводы автора, 
на мой взгляд, достаточно субъективны, хотя это его право на свой взгляд 
на события. 

Мартиньш КЛЕЙНХОФ, директор Авиационного института 
РТУ, профессор, хабилитированный доктор наук: –Книга интересная 
и полезная. Конечно, за давностью лет «ликвидаторы» не ответят за вред, 
причиненный государству уничтожением этого вуза. Никто ничего не 
считал, просто откровенно грабили, покупали имущество РАУ за бесценок. 
А рядовые сотрудники вообще до последнего момента ничего не знали. 
Поэтому книга Владимира Захаровича, проанализировавшего причины 
катастрофы, многим из них откроет глаза.    
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ГОСУДАРСТВЕННЫЙ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИЙ
ИНСТИТУТ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ (ГОСНИИГА) – Россия

Самойлов Игорь Анатольевич (ГОСНИИГА),  к.т.н. (Россия)
В 2009 году исполнилось 90 лет РКИИГА – одному из старейших 

авиационных учебных заведений в мире, который всего на 14 лет моложе всей 
авиации, отметившей в 2005 году свое столетие. У истоков института стояли 
люди из плеяды основоположников российской авиации Б.Н.Юрьев, Е.А.Чудаков, 
В.П.Ветчинкин, А.М. Черемухин.

К сожалению этот юбилей был омрачен другим, грустным юбилеем, 
поскольку одновременно исполнилось и 10 лет с момента ликвидации института – в 
1999 году, в год его 80-летия.  И хотя дело подготовки авиационных специалистов 
в Риге продолжают  авиационный институт Рижского технического университета и 
институт транспорта и связи, в чем искренне желаем им успехов,  но это, конечно, 
уже далеко не тот международный центр подготовки специалистов гражданской 
авиации, каким был РКИИГА.

За 80 лет институт прошел путь от Школы авиационных техников-
механиков до Рижского авиационного университета, но мы его помним как Рижский 
Краснознаменный институт инженеров гражданской авиации.   РКИИГА (РИИГВФ), 
сменивший в 1960 году военное обмундирование на форму гражданского воздушного 
флота,  стал ведущим инженерным учебным заведением растущего Аэрофлота.

Ученые и преподаватели РКИИГА обладали солидным авторитетом в различных 
сферах авиационной науки, активно участвовали в научно-техническом развитии 
отрасли. Студенты получали знания «из первых рук».  Высококвалифицированный 
и сплоченный профессорско-преподавательский коллектив, современные методы 
обучения, передовое оснащение института, а на учебном аэродроме и в лабораториях 
была представлена вся эксплуатируемая авиатехника – все это определяло высокое  
качество подготовки авиационных специалистов в РКИИГА. 

Студенты не только учились, но и принимали участие в научных исследо-
ваниях, работали в студенческом конструкторском бюро, где строили первые  
дельтапланы, экраноплан, аппарат на воздушной подушке. Команда КВН 
РКИИГА была одной из лучших в стране. Поэтому институт выпускал не только 
квалифицированных специалистов, но и энтузиастов авиации.  

И сегодня в России вряд ли найдется авиапредприятие, где не трудились бы 
и не пользовались уважением  выпускники РКИИГА.

И ГосНИИ ГА не исключение – здесь работали Трейвас А.В., Гришин 
В.В., Литвинов Ю.А., Бразилович Е.Ю. и продолжает работать ряд классных 
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специалистов, получивших образование или работавших в Рижском институте. 
К тому же, начиная с 1970 годов, ГосНИИ ГА и РКИИГА вели совместные 

научные исследования по тематике перспектив развития авиационной техники и 
воздушного транспорта, по экономике, экологии и др.

ГосНИИГА плодотворно сотрудничал с такими известными в гражданской 
авиации учеными РКИИГА как А.М. Андронов, А.Л.Клячкин, Э. Махарев, А.В., 
Мирошников, Н.Д.Тихонов, А.Н.Хижняк и многими другими. Работы рижан 
отличали широкий научный кругозор, новизна подходов, передовые методы 
исследований. Особенностью РКИИГА уже в 70 годы стало эффективное 
использование вычислительной техники в научных исследованиях. 

Специалисты ГосНИИ ГА активно участвовали в научных конференциях, 
всесоюзных семинарах и лекториях, проходивших в РКИИ ГА, рижские ученые часто 
бывали в нашем институте. Научное сотрудничество двух институтов приносило 
отрасли практические результаты в части разработки автоматизированных систем, 
совершенствования методов технической эксплуатации воздушных судов и 
авиадвигателей, экономического анализа.  

Поэтому, юбилей РКИИГА – общеотраслевое событие, и, пользуясь 
возможностью, поздравляю от лица сотрудников ГосНИИ ГА всех преподавателей и 
выпускников РКИИГА в Латвии, России и многих других странах. Но, это событие, 
конечно, с горчинкой, «праздник со слезами на глазах», поскольку  в силу известных  
обстоятельств воздушный транспорт потерял этот крупный учебный и научный 
центр, потенциал которого был значителен.

Сегодня мы вспоминаем, воздаем должное  институту и  людям, о них 
много сказано в  вышедшей к юбилею книге проректора и декана механического 
факультета РКИИГА профессора, д.т.н. В.З. Шестакова «Хроника катастрофы 
Рижского авиационного университета (к 90-летию РКИИГА)».  Авиационные 
люди понимают, что термин «катастрофа», к сожалению, использован автором 
корректно.

Эта книга особенная, поскольку она  –  своеобразный музей РКИИГА, в ней вся 
история учебного заведения, много фактов, фамилий, фотографий, материалов СМИ, 
отражающих атмосферу времени. Понравилась четкость стиля, яркость примеров, 
адекватность комментариев, единство идеи и содержания. По себе сужу, что книга 
эта интересна не только тем, кто является ее героями, в отличие от большинства 
современных «корпоративных изданий».Автор предлагает объективный взгляд на 
новейшую историю института, в ней содержится информация, которая позволит 
сегодняшним и будущим читателям вспомнить или понять, что такое РКИИГА. Автор 
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не ставит перед собой задачу ни «реабилитировать», ни «восхвалять». Он только 
пытается восстановить реальную историю, понять мотивы и объяснить поступки 
без примитивных клише, когда используются лишь черная и белая краска.

26 августа 2010 («Вести Сегодня» № 48), 
автор Л. КОВАЛЬ, писатель.

РКИИГА – полет и пике 
Полностью эта необычная книга носит название, 

от которого дрожь по телу пробегает: “Хроника катастрофы Рижского авиационного 
университета”. Словно речь идет не только об учебном заведении, но и о людях, 
назовем их пассажирами, рухнувшего лайнера…

РАУ – последнее имя РКИИГА, знаменитого старейшего авиационного 
вуза, отметившего в прошлом году свое 90–летие. Юбилей – постфактум. Юбилей 
– память. Юбилей любви тысяч и тысяч студентов к своей альма-матери.Я 
хорошо знаю автора книги. Почти два десятка лет, которые проработал в РКИИГА 
редактором многотиражки “Инженер Аэрофлота”, узнал и подружился с целым 
рядом выдающихся авиационных специалистов. Назову Алексея Константиновича 
Лосева, Мойсея Ионовича Финкельштейна, Вениамина Федоровича Головкина, 
Константина Дмитриевича Миртова, Якова Гаухмана, Юрия Скажутина… В 
институте был богатейший музей, которым управлял неутомимый Эфраим 
Вульфович Ровинский… Этот скромный человек пользовался всеобщим уважением. 
Он посвятил свою жизнь истории родного вуза и собрал уникальные материалы.
С добрым чувством вспоминаю имя проректора института профессора Владимира 
Захаровича Шестакова. Этот спокойный, внимательный человек выгодно отличался 
от правящей верхушки вуза. С ним можно было в любое время решить самый 
сложный вопрос.Листаешь страницы книги и поражаешься скрупулезности, 
глубине авторского замысла. 250 страниц книги – исследования – это документ 
потрясающей, трогательной силы.

Вот как рассуждает автор: – Лес рубят – щепки летят. Сколько таких щепок 
сгорело в огне перестройки 90–х годов! Каждая из них и вместе взятые они сожгли 
или обожгли конкретных людей, переломав их судьбы на всю оставшуюся жизнь.
В РКИИГА учились граждане всех республик Союза и студенты из 80 зарубежных 
стран. Это учебное заведение было и могло остаться жемчужиной независимой 
Латвии. Но страна показала образцы разрушения своих богатств, в том числе и 
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духовных. Автор с болью замечает, что масса бесценных документов безвозвратно 
пропала в ходе ликвидации РКИИГА… Владимир Захарович подробно рассказывает 
о своем пути в авиацию. В 1951 году тринадцатилетним подростком Шестаков 
поступил в среднюю специальную школу ВВС в Липецке. – Моими однокашниками 
по спецшколе были будущие космонавты А. Леонов и В. Филипченко… После 
спецшколы была 10–я ВАШПОЛ – военно-авиационная школа первоначального 
обучения летчиков, позднее реорганизованная в вертолетное училище. Был еще 
Воронежский лесотехнический институт, а после него – РКИИГА. Здесь решилась 
моя мечта и судьба, и я рассказал об этом в моей книге.В книге – богатство 
фотоматериалов. Названы поименно ветераны РКИИГА. Автор сумел не забыть 
имя ни одного человека, так или иначе связанного с жизнью и судьбой РКИИГА. 
Хабилитированный профессор инженерных наук, заслуженный деятель науки 
и техники Латвии, действительный член Международной академии наук и 
безопасности жизнедеятельности, Владимир Захарович Шестаков вправе быть 
удостоенным звания доктора истории.

Воздушный флот  № 28 (412) 07.2009 
Еженедельная газета гражданской авиации России

Генеральный директор
 Клуба ветеранов высшего
руководящего
 состава гражданской 
авиации (Клуба «Опыт»)
Ю.П. Дарымов.

О книге В.З.Шестакова  «Хроника катастрофы Рижского 
авиационного университета»

Впервые с автором книги я познакомися в 1975 году, когда меня назначили 
на должность заместителя начальника Академии Гражданской авиации по 
учебной работе. И, хотя, я уже имел определенный опыт  в организации учебного 
процесса (доцент, начальник кафедры, декан командного факультета), все же 
основной предыдущий период был связан с производством (летная работа и 
управление воздушным движением) в Красноярском аэропорту. Вот почему я 
счел для себя необходимым познакомиться со своими коллегами – проректорами 
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– И.А. Челюкановым, В.З. Шестаковым, В.Г. Воробьевым в Киевском, Рижском и 
Московском институтах гражданской авиации. Все они показали учебный процесс, 
что называется изнутри. И хорошо владели всеми премудростями организации этой 
важной работы.У них было чему поучиться и перенять опыт.

Особенно плотные взаимоотношения с Владимиром Захаровичем 
Шестаковым сложились, начиная с 1977т года, когда я был назначен на должность 
начальника Управления учебными заведениями Министерства гражданской 
авиации СССР. Это был период бурного развития Аэрофлота, оснащения его новой 
авиационной техникой, ростом объемов авиаперевозок, что в свою очередь вызывало 
необходимость подготовки авиаспециалистов как по численности, так и по уровню  
профессиональных знаний и опыту. При этом данный вид подготовки должен 
был происходить с опережением, ведь поступивший в ВУЗ студент оканчивал его 
через пять лет. Происходила переработка новых и переходных учебных планов и 
программ, совершенствовалась с производством. Киевский институт отличался 
своей помпезностью. Московский – только «набирал» обороты, как самый молодой 
инженерный ВУЗ. Рижский – отличался своим особым шармом  .и деловитостью. 
В этом безусловная заслуга Ж.С. Черненко и его предшественников и, конечно, 
В.Шестакова. 

Владимиру захаровичу всегда были свойствены такие качества, как 
понимание, стоящих задач и путей их решения, а , главное – спосолбность 
объединить коллектив на достижение общих целей. Во время совместной работы в 
период комплексных проверок ВУЗов и моего посещения РКИИГА я твердо убедился 
в его профессионализме и добропорядочности. Вот почему, читая книгу « Хроника 
катастрофы Рижского авиационного университета» , за ее строками я ощущал этого 
замечательного человека с его делоловитостью и скромным характером.В книге 
он не допустил эмоций, предвзятости, а лишь опирается на документы, которые 
говорят сами за себя. 

Не вдаваясь в горькие для меня подробности всех метаморфоз, о которых я 
не знал  и которые были связаны с распадом института (с 1987 г. я работал в ИКАО), 
читая хронику, я, в певую очередь, ощутил судьбы людей, по которым, как катком 
прошлись все описанные события. Но , видимо в те лихие годы о людях мало кто 
помнил. Символом этих событий, на мой взгляд, фотография на странице 149, на 
которой люди убегают от катастрофической посадки самолета Ан–12.

Я был лично знаком со многими сотрудниками РКИИГА, которым Владимир 
Захарович посвятил строки своей книги и пользуясь случаем передаю им самые 
добрые пожелания  и признательность за их труд и общение с ними. По фотографиям 
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(стр. 232-235) видно, что они хранят память о своем институте, создав «клуб 
РКИИГА», и это вызывает достойное к ним уважение.

Спасибо Вам, Владимир Захарович, что наряду с жесткой хроникой 
катастрофических событий 1999–2009 г.г. Вы отразили славную историю старейшего 
авиационого  ВУЗа страны и это звучит не реквием в его память, а признательностью 
и уважением к его коллективу. 

У поэта сказано: 
«Пришли иные времена, взошли иные имена...».
Так пусть в иные времена иные люди сделают лучше, чем было, и 
мы будем только рады этому.
                                                                                     Ю.П Дарымов

ЛУЧШИХ СЛОВ, ЧЕМ ТЕ КОТОРЫМИ ЮРИЙ ПЕТРОВИЧ 
ДАРЫМОВ ЗАКОНЧИЛ СВОЮ СТАТЬЮ ТРУДНО ПРИДУМАТЬ ДЛЯ 
ЗАКЛЮЧЕНИЯ МОЕГО ПОВЕСТВОВАНИЯ
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МЕМОРИАЛЬНАЯ ТЕРРИТОРИЯ ЛОМОНОСОВА, 1

И МУЗЕЙ РКИИ ГА

Над старой Ригой простирается небесная дуга.
Застыли башни в тусклом лунном свете.
За годом год идут года, 
Храня заслуженную  славу РИИГА.
Я верю – долго будет о нем память жить на свете
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Району по улице Ломоносова, 1 в Риге, занимающему не  более 4 
га, уделяется не простительно мало внимания со стороны историков и 
туристических организаций. А между тем, на этом месте время перемололо 
десятки, если не сотни тысяч людских судеб. И это были не обычные 
городские обыватели, проживающие десятками лет, а то всю свою жизнь 
на одном и том же месте. Здесь находился постоянно меняющийся людской 
конгломерат, ковались кадры от простого солдата до высокого ранга 
военачальников, которые в прямом смысле решали судьбы войны и мира, 
непосредственно участвуя в боевых действиях всех войн 20-го столетия, 
нередко по разную сторону фронта, защищая  совершенно противоположные 
идеалы. Здесь в  одном из первых в мире авиационном учебном заведении 
работали и готовились специалисты, работавшие и работающие сейчас на 
передовых рубежах науки и техники. В любой стране мира и сейчас можно 
найти ученых и руководителей самого высокого ранга, которые начинали 
свою карьеру здесь, на Ломоносова,1.

Одним из этих учебных заведений был Рижский институт инженеров 
гражданской авиации – РКИИГА. На этой схеме представлена, занимаемая 
им   территория и все строения

Рижский институт инженеров гражданской авиации (РКИИГА) 
является правопреемником Рижского высшего военно-авиационного 
училища (РКВИАВУ), которое было расформипровано в 1960 году. В свою 
очередь, РКВИАВУ в 1949 году было образовано на базе двух средних 
военно-авиационных  училищ, которые были перебазированы с Урала в Ригу 
в 1945 году. Первое учлище располагалось, в так называемом, 2-ом городке 
по улице Ломоносова, 1 и готовило авиационных техников-механиков 
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(техническое обслуживание самолетов и двигателей) и техников-
электриков (техническое обслуживание электро и приборного оборудования 
самолетов). Второе училище располагалось по улице Цетаделис. Эта 
территория  именовалась 8-м городкоом. Здесь готовились специалисты 
по авиационному вооружению и радиооборудованию.  В таком виде училища 
просуществовали до 1949 года, после чего были объединены в одно учебное 
заведение с четырьмя факультетами: Рижское высшее инженерно-
авиационное военное училище (РКВИАВУ). Сначала оно носило имя К. 
Ворошилова, позже – Ленинского комсомола. При объединении фактически 
второе училище влилось в первое, переняв его правила и структуру управ-
ления и потому, правомочно считается, что в последующем, какой бы 
статус не имело учебное заведение, оно является правопреемником истории 
именно Первого училища с его историей. А она начинается с 24 мая 1919 
года. Это дата открытия в Киеве Школы авиационных техников-механиков 
по подготовке специалистов по техническому обслуживанию авиационной 
техники в ранге государственного учебного заведения. Поэтому считается 
старейшим учебным авиационно-техническим учебным заведением. Это 
произошло всего через 16 лет после первого в мире полета самолета  
братьев Уилбора  и Орвиля Райт. Спроектированный и изготовленный ими 
самолет с бензиновым двигателем, также их конструкции, мощностью в 
12 л.с. выполнил установившийся полет и достиг скорости 54 км/час, 7 
декабря 1903. Эта дата теперь отмечается как Всемирный День авиации. 
А 24 мая стало точкой  отсчета  для старейшего в мире авиационного 
технического учебного заведения. За время своего существования учебное 
заведение не один раз меняло дислокацию и претерпело множество 
реорганизаций. 

Просле восстановления Латвией независимости в 1992 году РКИИГА  
перешел в статус Рижского авиационного университета (РАУ) и в 1999 
году был ликвидирован. В РКИИГА учиись студенты со всех регионов 
СССР, так как наборы в институт производились по зонам страны. Это 
соответствовало характеру деятельности авиационной отрасли. Учились 
также представители многих стран мира. За время существования только 
в Риге в статусе РКИИГА учебное заведение подготовило свыше 25 000 
авиационных специалистов для Аэрофлота и свыше 800 специалистов для 
более 40 стран мира. И бывшие выпускники этого учебного заведения свято 
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чтут его память. В разных регионах мира действуют Клубы выпускников 
РКИИГА.

Наиболее значимый из них находится в Риге. Его энтузиасты 
Владимир Голяков и Виктор Куделькин очень многое делают, чтобы память 
об РКИИГА оставалась незабвенной. Это один из символов этого клуба 
выпускников РКИИГА

Владимир Голяков – председатель правления клуба
В интернете на  сайтах регистрируются тысячи бывших выпускников. 

Они ведут переписку, размещают фотографии и свои воспоминания 
о студенческой юности, организуют встречи. Раньше такие встречи 
проводились, конечно же, в Риге в стенах  своей «Alma mater”. Но «Alma 
mater” больше нет, от стен остались «развалины» – новые структуры. 
Из материального наследия этого учебного заведения на сегодняшний 
день значимыми, пожалуй, остаются  территория по Ломоносова,1 и 
сохранившиеся экспонаты бывшего Музея РКИИГА, которыми располагает 
институт аэронавтики Рижского технического университета. 

Последний на сегодняшний день статус базового наследника РКИИГА
Справа: выпускник 1973 г. Башмаков Олег
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И сейчас, попав в Ригу, бывшие выпускники с радостью осматривают 
оставшиеся еще в целости объекты бывшего РКИИГА. В душе каждого 
выпускника эта территория мемориальная, т.е. хранимая если не госу-
дарством, то в его сердце. 

Об учебном заведении мною написано уже три книги.
Первая в 1989 году к 70-летнему юбилею учебного заведения в 

соавторстве с Р.И. Виноградовым: «История развития авиационной науки 
в Латвии», Рига, 1989г. К этому времени оно было в статусе Рижского 
Краснознаменного института инженеров гражданской авиации (РКИИГА) 
им. Ленинского комсомола.

Вторая книга «РИЖСКОМУ АВИАЦИОННОМУ УНИВЕРСИТЕТУ– 
80 (1919–1999)», Рига 1999 г посвящена 80-летнему юбилею учебного 
заведения. Этот год стал последним годом существования учебного 
заведения. 

Третья книга «Хроника катастрофы Рижского авиационного универ-
ситета», “HOLDA”, Рига, 2009 г. написана к 90-летнему юбилею учебного 
заведения и 50-му юбилею РКИИГА. Книги пользуются большим спросом 
у читателей.

В данной книге я помещаю материал только о территории бывшего 
2-го городка по Ломоносова, 1 и Музее этого учебного заведения.

Рассчитываю, что данная книга  будет интересна тем, кто имел и имеет 
отношение к данной территориии и авиационному учебному заведению, 
располагавшемуся на ней почти полвека (1960–1999г.г.) и их потомкам, 
студентам, обучающимся в учебных заведениях, образовавшихся на его 
«развалинах», а также всем, кто интересуется историей Риги и авиации.

Территория Ломоносова, 1. История территории

На этой спутниковой фотографии данная территория охвачена 
линией и просматривается достаточно четко. Это и есть ядро мемориальной 
территории РКИИГА. Если смотреть с левого угла вниз вдоль улицы 
Ломоносова, то можно видеть корпуса V и В. Сейчас это институт аэронавтики 
РТУ. В период РКИИГА – корпуса факультетов радиотехнического и 
автоматики и вычислислительной техники соответственно. К корпусу В 
примыкает корпус А. Сейчас – корпус Латвийского университета. В РКИИГА 
– территория общетехнических и гуманитарных кафедр. Внизу высотный 
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корпус- институт транспорта и связи. В период РКИИГА – административный 
и лекционный корпус. Все корпуса сейчас изолированы друг от друга, так 
как имеют разных хозяев. Строились они и функционировали с общими 
коридорами, соединяющими все здания в единый комплекс. Справа от них 
в период РКИИГА располагались спортивные площадки, спортивный зал 
тяжелой атлетики и спортивной борьбы, типография и вычислительный 
центр, теперь это собственность нескольких хозяев.

Далее вниз и вправо историческая часть  
территории. В начале 20-го века с нее начиналось 
освоение этой окраины Риги. В период РКИИГА  
здесь располагался механический факультет и 
хозяйственные подразделения института. Сейчас на 
этой территории располагаются несколько разного 
рода учебных заведений и частных предприятий.

Позже на эту территорию перебазировался 
электротехнический факультет, передав здания по улице Айквистас, 
где он располагался со времен РКВИАВУ, вычислительному центру. 
Центр, зародившись в недрах РКИИГА,  вскоре стал самостоятельным 
подразделением Аэрофлота. 

На второй фотографии 20-х годов прошлого века можно видеть 
окраину Риги, района Московского форштадта. Отчетливо видна старо-
обрядческая церковь. От нее вверх и вправо будет район нынешнего 
Ломоносова,1. В то время эта улица называлась Саратовской, а нынешняя 
улица Айвиекстес – Тамбовской. В 1908 году здесь на песчанных дюнах 
рядом  со старым еврейским кладбищем  начали строить военные объекты 
для российской армии. Были построены четыре кирпичные трехэтажные 
здания по улице Саратовской. Три из них – казармы для военнослужащих 
(верхние казармы). Четвертое здание и еще несколько объектов как 
административные, складские и  штабные постройки и два здания барачного 
типа под конюшни.

 
В РКИИГА 1–3 использовались как учебные 

корпуса, 4-й корпус как библиотека, а здания 
конюшен – кафедры: конструкции и прочности 
летательных аппаратов и теории двигателей. 
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Корпус 3 в начале века и через 100 лет (2008)

По улице Тамбовской располагились нижние казармы и хозяйствен-
ные постройки. Все это предназначалось для расквартирования российской 
армии. 

Первоначально,  с 1908 по 1911 год  в этих казармах располагался 
177-й пехотный Изборский полк. Полк ведёт начало от сформированного 
4 декабря 1863 года Динабургского крепостного батальона. После 
многократного переформирования в 1898 году он получил этот номер и имя: 
Изборский 177-й пехотный полк. В 1911 году 177-й пехотный Изборский 
полк  передислоцировался в Пензу, откуда и отправился на фронты первой 
Мировой войны

Рота Изборского полка перед 2-м корпусом Ломоносова,1

В 1911 году его сменил Вяземский пехотный полк. Полк ведет начало 
с 20 августа 1798 г. Многократно переформировывался. 13 августа  1863 
года он был развёрнут в трёхбатальонный и назван Вяземским пехотным 
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полком. А уже в следующем году, 25 марта, полк получил № 115. Полк 
имеет очень богатую боевую историю. Во время  первой Мировой войны 
Вяземский полк участвовал в боях в Восточной  Пруссии и в феврале 1915 
года был практически полностью уничтожен при прорыве остатков 20-го 
корпуса из окружения. Расформирован полк в 1918 году.

Вяземский полк на фоне 1-го корпуса, Ломоносова 1 

Церковь  верской Божией Матери в начале века (вверху)
 и в годы независимой Латвии (1925–1930 г.г.)

По принятому в русской армии обычаю неотъемлимым элементом 
всех армейских соединений была церковь. Поэтому при возведении 
армейских казарм была построена также церковь во имя иконы Иверской 
Божией Матери вместимостью до 900 человек, со своей колокольней.
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По некоторым источникам 
во времена независимой Латвии 
церковь частично перестраивалась, 
были снесены колокольня и 
луковица прихода. В 1945 году 
здание перестроили в клуб 
учебного заведения. Сейчас это 
один из корпусов Международной 
Балтийской академии.

Мнения об использовании церковных объектов для  хозяйственных  
нужд, широко прменявшиеся в СССР, после его развала носят 
исключительно негативный оттенок . Вот одно из них.

Небесное проклятие рижского вуза?

28.05.2009 13:54
Автор: Элина Чуянова 

Дом культуры РКИИГА был 
выстроен на месте православной 
церкви

Не так давно “Вести 
Сегодня” писала о том, что в 
подвале рижского Ивановского 
храма обнаружилась гранитная 
плита с именами солдат 115-го 
Вяземского полка царской армии, 

погибших во время Русско–японской войны в 1904 году. Как оказался этот 
памятный знак в наших краях, далеких от Маньчжурских сражений?

Этот полк дислоцировался в Риге с конца XIX века.– В царской армии 
было принято создавать из разных полков сводные батальоны – маршевые полки, 
которые отправляли на фронт, – говорит известный историк Олег Пухляк. – Многие 
из них участвовали в Русско–японской войне. Судя по всему, отдельные части 
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Вяземского пехотного полка принимали участие в русско-японской войне, о чем 
и свидетельствует найденная памятная плита. Вяземский полк стоял в царских 
казармах на Саратовской улице (позже Самаринская, после Второй мировой войны 
– Ломоносовская).

У Вяземского полка в Риге была своя полковая церковь – в честь иконы 
Иверской Богоматери. Согласно архивам, с 1911 года церковь “размещается в 
храме, сооруженном в 1908 году Инженерным ведомством на отпущенные казенные 
средства (44 000 руб.). Первоначально церковью заведовал 177–й пехотный 
Изборский полк, по уходе которого в Пензу она была передана Вяземскому полку.
Кирпичное здание церкви с колокольней на окраине Московского предместья 
вмещало 900 человек. Служил в храме протоиерей Александр Иоаннович Модестов”. 
По мнению Олега Пухляка, гранитная плита вполне могла располагаться в церкви 
Вяземского полка: где стоит полк, там обычно и устанавливали памятные знаки в 
честь погибших однополчан. Хорошее состояние памятника свидетельствует о том, 
что находился он в укрытии, защищенном от прямых солнечных лучей и осадков.
После войны на этом месте был возведен Дом культуры ГВФ. Вероятнее всего, 
гранитная плита начала века была найдена на месте его строительства и перенесена 
добрыми людьми в Ивановскую церковь — ближайший от стройки православный 
храм.…После нашей первой публикации мы приняли немало звонков от бывших 
выпускников РКИИГА. Они признались, что во времена студенчества знали, что 
учебные корпуса их alma mater размещались в бывших казармах царской армии, 
но о былом существовании православного храма на этой территории никто не 
подозревал. Дискотеки 70–80-х в Доме культуры РКИИГА пользовались бешеной 
популярностью у рижских барышень. Но будущие инженеры гражданской авиации, 
отплясывавшие с девчатами на танцполе родного ДК, не догадывались, что когда–
то прямо над этими сводами была колокольня полковой церкви. И вот теперь 
прошлое неожиданно напомнило о себе удивительной историей Многолетнего 
преподавателя ГВФ-РКИИГА-РАУ, а ныне профессора Авиационного института 
РТУ Владимира Шестакова по праву можно назвать летописцем легендарного вуза. 
Недавно, к 90–летнему юбилею учебного заведения, он выпустил третью по счету 
книгу, посвященную его биографии: “Хроника катастрофы Рижского авиационного 
университета”. В главе “Проклятие небесное РАУ?” автор связывает печальную 
судьбу вуза именно с его местоположением. 

– Известно, что в советское время многие священные объекты использовались 
властями под различные практические нужды, – говорит Владимир Захарович, – и 
часто это несло беду тем, кто их использовал. Я думаю, ликвидация РАУ – этого 
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уникального и богатейшего учебного заведения – тому доказательство. Ведь здание 
Дома культуры действительно было переделано из церкви.

Рядом, на улице Ломоносова, располагался административный корпус 
училища. Как раз с этих зданий и начинался Рижский институт инженеров 
Гражданского воздушного флота (РИИГВФ) в 1960 году. Мы, механики первого 
набора студентов, учились в этих помещениях казарменного типа с печным 
отоплением. Художественная самодеятельность, студии, кружки, фестивали студен-
ческого и детского творчества при ДК РКИИГА достигли высочайшего уровня. Это 
был расцвет и, возможно, даже с большой натяжкой, – богоугодное дело. Однако к 
1990 году все начало приходить в упадок – и институт, и его клуб.

Последним массовым вечером, проходившим в ДК РКИИГА, можно считать 
17 ноября 1991 года. Он был посвящен Международному дню студентов. К тому 
времени уже был издан приказ ректора о том, что “в связи с сокращением бюджетного 
финансирования до 30 декабря 1991 года расформировать Дом культуры”. Исчезла 
крыша над головой не только у студенческой, но и у детской самодеятельности 
– ведь на тот момент ДК РКИИГА оставался единственным адресом в районе, где 
имели “прописку” детские и юношеские творческие центры, тянулась сюда и так 
называемая русскоязычная публика. А вскоре развалился и институт. В конце 90-х, 
после краха громадного вуза союзного значения, здание бывшего ДК унаследовал 
Балтийский русский институт (БРИ), ныне переименованный в Балтийскую 
международную академию (БМА). Но он отстроил собственный административно–
учебный комплекс. Все сошлось воедино – прошлое и будущее. И как знать, быть 
может, когда-нибудь чудом уцелевший памятный знак во славу подвига Русского 
Солдата вновь вернется на свое старое место. Пусть уже не в намоленный полковой 
храм, а под своды русского вуза. Это было бы и логично, и символично…

                                                           “Вести Сегодня +”, № 15. 

После Первой Мировой войны и основания независимой Латвии 
все военные объекты царской армии перешли к вновь сформированным 
войскам Латвии. Саратовская улица получила имя Самарина, а старые 
казармы  назвали Видземскими. В них в 1920-30-х годах квартировались 
4-й Валмиерский и 6-й Рижский пехотные полки, входившие в Видземскую 
дивизию, которая была одним из 4-х боевых соединений сухопутных войск 
Латвийской армии. 
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Торжественное построение Валмиерского полка для принятия присяги 
новобранцами. Место действа – песчаный пустырь на месте нынешних корпусов:  
высотного  (институт ТСИ), V и  B (институт аэронавтики РТУ). А-корпус ЛУ  На 

заднем плане – стена Старо-Еврейского кладбища

 6-й Рижский пехотный полк на фоне корпусов.

Весной 1945 года в Ригу из города Магнитогорска на территорию 
Ломоносова,1 были передислоцированы “Курсы Усовершенствования 
авиационно-технического состава ВВС Красной армии”. Начинался новый 
этап в жизни этой территории – подготовка авиационных специалистов, 
который продолжается и поныне.
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Музей учебного заведения

На переднем плане книги об учебном заведении:
История развития авиационной науки в Латвии, Рига, 1989г.

Рижскому авиационному университету 80 (1919–1999)
Хроника катастрофы Рижского авиационного университета» 

“HOLDA”, Рига, 2009 г.

Музей учебного заведения посвящен истории, а также становлению 
и совершенствованию его работы в области учебного процесса, научных 
исследований, развитию материально-технической базы. Он охватывает 
все периоды существования учебного заведения. Создан музей к его 
60- летнему юбилею,  в 1979 году. В эти годы я работал проректором 
по учебной работе РКИИ ГА. В учебных  планах всех специальностей 
обязательным был предмет «Введение в специальность». Я разрабатывал 
его структуру и читал студентам. Поэтому музей сразу же был включен 
в структуру учебного процесса всех факультетов. Его посещение 
включалось в учебное расписание. Первым руководителем музея с начала 
его основания был Э.В. Ровинский, доцент кафедры конструкции и 
прочности авиационных двигателей РКИИГА. Бережно собрал воедино 
Эфроим Вульфович все материалы, которые хранились в основном на 
кафедрах ВУЗа со времен РКВАВУ, в одно помещение, выделенное под 
музей на втором этаже Клуба РКИИГА.  Факультетам была дана команда 
подготовить оформленные по единой форме альбомы с фотографиями 
сотрудников и студентов, участия их в общественной работе, достижениях 
в  учебной, научной работе и спорте. В РКИИГА очень много проводилось 
спотивных состязаний, вузовские команды участвовали также  в подобных 
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мероприятиях городского, республиканского и всесоюзного уровней. 
Привозили кубки, грамоты, вымпелы. Деканаты бережно хранили все 
эти атрибуты у себя на факультетатах и обязаны были отражать свои 
достижения в общеинститутском Музее. Для активизации этой работы 
проводились регулярно совещания у проректора по учебной работе. С 1988 
года должность зав. музея занимает  В. Д. Мортиков. 

                  Э.В. Ровинский                                              В. Д. Мортиков
Это ветеран  учебного заведения, проработавший в нем свыше 50-и лет 

преподавателем, доцент кфедры авиационного материаловедения, доктор 
инженерных наук, закончил это же учебное заведение в 1953 году. На этом 
посту он оставался весь период существования РКИИГА и существенно 
его пополнил экспонатами. Мортиков  активизировал работу музея. Он 
провел полную ивентаризацию экспонатов, вел книгу учета мероприятий и 
групповых посещений и книгу отзывов посетителей и  постоянно напоминал 
руководству ВУЗа о нуждах музея.  В музей поступало множество подарков 
от делегаций, официальных лиц, коллег, и высокопоставленных лиц, в 
том числе иностранцев. в праздничные и юбилейные даты. Выпускники 
разных лет и факультетов дарили музею красочно оформленные альбомы 
с фотографиями.  Мортиков все это тщательно регистрировал. Особенно 
большая нагрузка на музей ложилась в период агитационной работы по 
набору студентов, начала занятий в сентябре месяце при проведении дней 
науки и знаний. Музей активно посещался участниками всевозможных 
конференций, форумов, семинаров, отраслевых совещаний, встреч 
выпускников, которых на базе РКИИГА проводилось великое множество.

В среднем отмечалось до 2,5 тыс. посещений в год. Музей был 
переведен в помещение вновь построенного высотного корпуса. Это 
существенно приблизило его к студентам. Даже в перерыв можно было 
туда заглянуть и осмотреть экспонаты.
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На момент перехода РКИИГА в статус РАУ количество экспонатов 
музея превышало 500 единиц, не считая огромного числа фотографий 
разного периода, почетных грамот, вымпелов и др. Среди экспонатов 
особенно следует отметить:

– знамена (военные, наградные, шефские)
–  кубки и призы в виде статуэток, всякого рода емкостей, в том 

числе из драгметаллов, поделок из камня и металла и др. Все они были 
получены участниками и командами за спортивные достижения, участие 
в художественной самодеятельности, строительными студенческими 
отрядами, как подарки от разных организаций в юбилейные даты и т.д.

– фотоальбомы, отражающие деятельность учебного заведения на 
различных этапах его существования (более 40 единиц);

– почетные грамоты, дипломы, свидетельства (более сотни единиц);
– модели летательных аппаратов, созданные студентами в студен-

ческом конструкторском  бюро (СКБ) и в порядке выполнения дипломных 
проектов (10 единиц);

– оригинальные учебники, написанные преподавателями (свыше 70 
единиц);

– сборники трудов ученых, изданные к юбилейным датам. 
В состав музея входила также лаборатория, а по сути дела, 

музей авиационных двигателей на кафедре «Конструкции и прочности 
авиационных двигателей». Эдесь были собраны авиационные двигателей, 
начиная с первых образцов. Уникальность экспонатов этого музея отме-
чалась всеми специалистами, побывавшими в учебном заведении в великом 
множестве. На стоянках учебной авиационно-технической базы (УАТБ) 
за время РКИИГА были собраны практически все типы летательных 
аппаратов, эксплуатировавшиеся в гражданской авиации СССР.

Учебная авиационно-техническя база РКИИГА
 \
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Учебная группа инструктируется 
перед началом практических занятий в УАТБ

С 90-х годов в период РАУ (с 1992 года) положение существенно 
изменилось. Шла «перестройка». Это уже был другой ВУЗ. Он переживал 
экномические и организационные трудности. Администрация ВУЗа  
перестала уделять внимание музею. Посещения становились единичными. 
Стенды музея не обновлялись, экспонаты, особенно ценые, исчезали.  
Через какое-то время В. Мортиков был уволен и музей оставался на совести 
руководства ВУЗа.

В годы варварской ликвидации РАУ, об этом подробно написано в 
книге «Хроника катастрофы РАУ»,  HOĻDA, 2009 г., музей оставался на 
прежнем месте, в высотном корпусе. В последние дни ликвидации, очевидно 
памятуя о моей приверженности истории учебного заведения, один из 
менеджеров ликвидации РАУ, Прокопенко Виктор, передал мне ключи 
от музея с пожеланиями решить его судьбу. Я попытался заинтересовать 
вновь сформировавшиеся учебные заведения на организацию общего 
Музея, что могло бы способствовать поиску диалога между ними и по 
другим вопросам, но отклика это предложение не нашло. Слишком разные 
у всех интересы, полная разобщенность и даже не совсем дружественные 
взаимоотношения полностью исключали подобный сценарий развития 
событий. У каждого учебного заведения  своя жизнь и в новых условиях 
каждое борется за свою выживаемость в одиночку, конкурируя со своими 
собратьями по историческому наследию. И поскольку я перешел на работу в 
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авиационный институт РТУ, то и оставшиеся от прежнего Музея экспонаты 
были перевезены в корпус В этого института. Под руководством директора 
института М. Клейнхофа на первом этаже корпуса в двух достаточно 
вместительных комнатах были выставлены экспонаты музея. Активное 
участие в его организации принимали все сотрудники авиационного 
института. Особо следует отметить энтузиазм Е. Афанасьева, З. Лапинскиса и 
Б. Рачко. Однако никакой активной работы музей не проводил. Сложившееся 
в 90-х годах мнение об РКИИГА- РАУ, как «гнезде» Интерфронта, исключали 
такую возможность. Посещения были единичными. Студенты, если 
заходили, то из-за простого любопытства. Каждое из вновь образованных 
учебных заведений на территории Ломоносова, 1 считает себя наследником 
ликвидированного учебного заведения и по возможности участвует в 
освещении его прошлого. Наибольшую активность в этом направлении 
проявляет ТСИ. У них также сохранились некоторые экспонаты прошлой 
жизни бывшего учебного заведения, они принимают на своей территории 
слеты выпускников РКИИГА, начали подготовку авиационных специалистов 
и кроме того была воля и возможности для такой работы, по крайней мере 
до последнего времени.

Заметные события произошли в жизни и ТСИ и авиационного 
института РТУ в 2012 году. У первого сменился хозяин и, как у любого 
частного предприятия, начались радикальные перемены. Остается надеятся, 
что новые хозяева продолжат развивать и углублять сохранение памяти о 
прежнем учебном заведении. 

Перемены произошли и с авиационным институтом. Началось с 
того, что руководство города решило на базе бывшего аэропорта «Спилве» 
организовать Латвийский музей авиации. Это положительное и нужное 
для Риги решение. Рига была одним из значимых центров зарождения 
авиации в начале прошлого века и оставалась таковой вплоть до 90-х годов. 
Об этом подробно написано в книге «РИЖСКОМУ АВИАЦИОННОМУ 
УНИВЕРСИТЕТУ – 80 (1919–1999)», Рига 1999. Руководство авиационного 
института РТУ решило передать туда в полном объеме экспонаты музея 
РКИИГА. Это было плохое решение.

Второе событие этого года касалось ликвидации авиационного 
института и организации на его  базе и института транспортных технологий 
нового института РТУ. Он получил название Институт аэронавтики. Оба 
института являлись осколками бывшегго РАУ и образовались на базе 
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переведенных в РТУ остатков его технических специальностей. Деление 
это было неоправданное. Оно раздробило и без того «тощие» силы 
преподавательского состава, перешедших в РТУ  и не могло продолжаться 
долго. Что и показала жизнь. Не смотря на хорошую идею организации 
Латвийского музея авиации, как это часто бывает, она на сегодняшний 
день провалилась. Не исключено, что попади туда экспонаты Музея 
РКИИГА, они окончательно бы исчезли. Но, как говорят: «нет худа без 
добра». Первое, что сделал новый директор института аэронавтики А. 
Урбах, приостановил передачу экспонатов музея. И это очень правильное 
решение. Музей РКИИГА интересен на территории Ломоносова,1. Потому, 
что это мемориальная территория этого учебного заведения. Именно 
сюда приезжают выпускники, осматривают территорию, где прошла 
студенческая молодость, вспоминают минувшие дгни и места, где дружбу 
водили они, и наличие экспонатов Музея существенно помогут обогатить 
эти воспоминания.

Экспонаты Музея РКИИГА

Первые в мире крупносерийные турбореактивные авиационные и 
ракетные двигатели

27 августа 1939 г. произошло событие, ставшее прологом нового 
витка в развитии авиации. Немецкий летчик-испытатель Эрих Варзиц 
поднял в воздух He-178 – первый в мире самолет с турбореактивной 
силовой установкой. Авиация вступила в реактивную эру.

Музей РКИИГА располагает образцами первых советских реактивных 
двигателей. Они выполнены на базе двигателей, разработчиками которых 
были немецкие конструкторы. После Великой Отечественной войны их 
образцы, документация и уцелевшие разработчики использовались в СССР  
для создания первых серийных советских реактивных двигателей.
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Стенд первых советских турбореактивных двигателей в музее

Стенд, характеризующий динамику развития авиационного двигателестроения
Двигатель РД-10.
В основе этого двигателя лежит трофейный немецкий турбореак-

тивный двгатель JUMO-004.  Этот двигатель начал разрабатываться в 
Германии в 1939 году под руководством доктора А. Франца. Серийный 
образец JUMO–004В1 запущен в производство в марте 1944 года. Он 
предназначался для самолета – перехватчика Ме-109 и имел  следующие 
параметры:

Взлетная тяга – 900кгс;
Удельный расход топлива на взетном режиме – 1.4кгс.ч
Температура газов за турбиной –1048 К; 
Степень сжатия воздуха в компрессоре – 3.144;
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Масса двигателя –745 кг;
Разрабатывались также другие модификации: JUMO – 004D,  JUMO 

– 004H,  JUMO – 004G,  JUMO-004T.
Двигатель имел очень маленький ресурс, до 25 часов и большой 

расход топлива.

В 1945 году внедрением двигателя в производство начало заниматься ОКБ В.Я. 
Климова в Куйбышеве (Самара) под индексом РД-10. 

Двигатель имел осевой восьми ступенчатый компрессор, камеру 
сгорания с шестью индивидуальными жаровыми трубами, расположенными 
по окружности, одноступегнчатую турбину. В качестве основного топлива 
использовался керосин. Раскрутка турбины производилась с помощью 
пускового поршневого двигателя с отдельной бензосистемой. Благодаря 
использованию при изготовлении камер сгорания и лопаток турбины 
материалов с достаточным количеством легирующих элементов рабочий 
ресурс был доведен до100 часов 

РД-10 серийно производился до 1953 года и эксплуатировался на 
первых советских реактивных истребителях А.С. Яковлева (Як-15, Як-17, 
Як-19),  О.П. Сухого (Су-9). С.А. Лавочкина («150», «152», «156») и др.

Двигатель РД-20.
В основу двигателя заложен трофейный немецкий двигатель фирмы 

«БМВ» BMW-003. Производство  двигателей BMW-003 было начато в 1939 
г. Первый двигатель был испытан на стенде в 1940 г. Этот двигатель развивал 
тягу только 260 кг вместо запроектированной тяги 680 кг. Два двигателя 
были установлены на самолете Ме-262 и были испытаны в полете в 1941 г.
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ТРД фирмы «БМВ» BMW-003

В СССР на заводе  в г. Казани производились ТРД  BMW-003 под 
названием РД-20 и BMW-003С под названием РД-21

Советская версия РД-20

ВК-1 (РД-45) 
Разработан под руководством Владимира Климова, основан на 

британском двигателе Rolls-Royce Nene.  Вначале холодной войны в 1946 
году британское правительство дало компании Роллс-Ройс (Rolls-Royce) 
разрешение на вывоз 40 турбореактивных двигателей Rolls-Royce Nene 
центробежного типа в СССР, где он производился под названием РД-45. 
Изначально РД-45 вызвал много проблем, связанных с конструкцией и 
материалами, однако затем его конструкция была улучшена. Двигатель 
получил обозначение ВК-1, от Rolls-Royce Nene он отличался большей 
камерой сгорания и большей турбиной, также было изменено прохождение 
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воздуха через двигатель. На версии ВК-1Ф появился форсаж. ВК-1 
использовался на истребителях МиГ-15 и МиГ-17, бомбардировщике Ил-
28, бомбардировщике-торпедоносце Ту-14.

 Советская версия Rolls-Royce Nene

ФАУ-2 (от нем. V-2 – Vergeltungswaffe-2, оружие возмездия)
 «Фау-2» – первая в мире баллистическая ракета дальнего действия, 

разработанная немецким конструктором Вернером фон Брауном и принятая 
на вооружение Вермахта в конце Второй мировой войны. Первый старт 
«Фау-2» состоялся в марте 1942 года, а первый боевой пуск – 8 сентября 
1944 года. Состоялось 3225 боевых пусков ракеты. Ракета применялась 
с целью запугивания, поражая в основном мирное население (погибло 
около 2700 человек), обстрелу подвергалась в основном территория 
Великобритании, в особенности отличающийся большой площадью город 
Лондон.  Военная значимость ракеты Фау-2 была ничтожной.  Ракета 
являлась одноступенчатой, имела жидкостный ракетный двигатель, стар-
товала вертикально, на активном участке траектории в действие вступала 
автономная гироскопическая система управления, оснащённая программным 
механизмом и приборами для измерения скорости. Максимальная скорость 
полёта составляла до 1700 м/с (6120 км/ч), дальность полёта достигала 
320 км, высота траектории – 100 км, боевая  нагрузка  – до 800 кг. «Фау-
2» является первым в истории объектом, совершившим суборбитальный 
космический полёт.
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                 Стенд Фау-2 в музее                             Конструктивная схема Фау-2

Общий вид экспонатов музея

Я представляю экспозиции экспонатов в музее так, как это было 
в авиационном институте РТУ. Они собирались буквально по крупицам. 
Авиационный институт просуществовал 10 лет, постепенно теряя площади 
и, конечно же, уникальное оборудование и документы бывших кафедр 
РКИИГА. Все это уходило в мусорные контейнеры и в металлолом. Однако 
множество фотографий, кафедральных стендов приносили мне и сваливали 
в моем кабинете. Наибольшими энтузиастами в этом деле были Рачко 
Болеслав и Игорь Смирнов. Не смотря на замечания руководителей разного 
уровня о захламлении помещений, Рачко, по крайней мере, без моего ведома 
не выбросил ни один экспонат. В результате мы имеем то, что имеем. 

А имеем мы следующее:
Знамена и красочные знаки:
Шефские знамена 1925 года, 1928 года, 1932 года, 1948 года;
Знамя Министерства гражданской авиации и ЦК профсоюза 

авиаработников;
Знамя ЦК комсомола;
Наградные Знамена студенческих строительных отрядов;
Вышитый портрет К. Ворошилова;
Настенный макет ордена Красного знамени;

Альбомы:
Выпускных студенчкских групп;
Факультетов и общеинститутских кафедр;
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Строительных отрядов, в том числе интеротрядов;.
Научно-исследовательского сектора;
Общеинститутских общественных организаций;
Альбомы с фотографиями и газетными вырезками, посвященные 

значимым событиям и датам.

Стенды и витражи:
Этаиы развития авиационных двигателей;
Стенды с фотографиями исторически  первых самолетов;
Витражи с фотографиями заслуженных работников и ветеранов 

института;
Витражи с фотографиями значимых разработок, выполненных 

сотрудниками и учеными института;

Макеты разработок, выполненных студентами в студенческом; 
конструкторском бюро и представленных в виде дипломных проектов;

Наградные фигуры и красочные поделки от различных организаций, 
подаренные в праздничные и юбилейные даты;

Различного формата вымпелы, полученные спортивными командаим, 
студенческими строительными отрядами, отдельными подразделениями 
института  

Почетные грамоты, полученные спортивными командаим, студен-
ческими строительными отрядами, отдельными подразделениями 
института.

Газеты «Инженер аэрофлота» и вырезки из других газет со 
статьями об институте.

А это некоторые из экспонатов музея РКИИГА

Альбомы фотоснимков, характеризующих
деятельность учебного заведения в военные годы (1941–1944)
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Спортивные награды

 
Памятные знаки студенческих отрядов – строителей Рижской ГЭС  
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Витражи

Экспозиция знамен и  некоторых   моделей, выполненных студентами в СКБ 
РКИИГА в качестве дипломных проектов: административный самолет, робот, 

экраноплан
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Экспозиция знамен (продолжение)

 Экспозиция знамен (продолжение)
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Экспозиция альбомов, спортивных наград, вымпелов 
(в музее их несколько десятков)

Факультетские альбомы
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Альбомы, отражающие научно-исследовательскую деятельность ученых РКИИГА

В музее представлены несколько сотен  грамот, начиная с 20-х годов
  

Подшивки газеты «Инженер Аэрофлота и вырезки из других газет, касающиеся 
РКИИГА
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Сохранилась и «Книга отзывов» посетителей музея РКИИГА. 
Первые записи в ней появилась в январе 1978 года и сделаны они 

на арабском языке. Последняя запись 8.04.1985 года. Ее сделал ветеран 
института М. Шипр. Так он подписался.

В частности, он написал: «...Отрадно было застать в музее института 
студентов, интерисующихся историей старейшего авиационного учебного 
заведения.....» 

24 мая 2012 года Клуб выпускников РКИИГА организовал очередную 
встречу бывших сотрудникоа и выпускников РКИИГА. Я принес на эту 
встречу «Книгу отзывов» и все присутствующие, а их было 35 человек, 
в ней рассписались и написали свои впечатления. Произошло это через 
27 лет после записи проф. М.Шипра. Будем надеяться, что эти записи не 
станут последними, а ниже  фотографии этой встречи.
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Послесловие

Человеку свойствено стремление к познанию истории. Даже 
из описания жизни одного человека можно поднять целые пласты, 
характеризующие состояние общества на разных временных отрезках его 
биографии. Именно в таком стиле я попытался представить эту книгу и 
описал в ней только события и обстоятельства, которые  состоялись в мое 
время. По структуре она получилась, состоящей из четырех практически 
самостоятельных частей: история семьи, спецшкола ВВС, РКИИГА, музей 
РКИИГА. При этом я не ставил своей целью описать дальнейшую судьбу 
тех людей, поселений, учреждений и т.д., с которыми судьба свела меня 
в определенное время и в определенном месте. Хотя  каждый из них уже 
прошел свой исторический отрезок пути. Так, село Колодежное стало 
современным поселением, обеспеченным всеми  благами цивилизации. Оно 
также является центром «Казачьего братства», которое в его окрестностях 
организует регулярные казачьи фестивали, в которых принимают участие 
представители казачьх войск со всей России. И это стоит посмотреть.

Я не описывал судьбу «спецшкольников» моего выпуска. Они 
прошли свой путь и кое-что можно узнать из перепески некоторых из них 
в Интернете на сайте «спецовское братство». Осталось их очень мало, ведь 
самому молодому «спецу» сегодня перевалило за 75 лет.

Книг о спецшколах ВВС практически нет и общество мало, что о них 
знает и это огорчает.

Что же касается РКИИГА, то я сам сделал многое, чтобы увековечить 
его славу, написав о нем несколько книг, и данная книга будет новым моим 
вкладом в его историю.


