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Дорогие друзья!

Вы держите в руках первую книгу об Омском 
заводе транспортного машиностроения, в ко-
торой отражена 120‑летняя история его ра-
боты. Книга освещает основные этапы слож-
ного и продолжительного пути — от мастер-
ских по ремонту подвижного состава до од-
ного из крупнейших оборонных предприятий 
страны.

Уже по прочтении первых страниц этого из-
дания вы узнаете, как непросто складывалась 
судьба завода, как часто ему приходилось ме-
нять курс и буквально начинать все снова. Вме-
сте с тем вы убедитесь в том, что Омсктранс-
маш — действительно уникальное предприя-
тие, где самым тесным образом сплетена наука 

И. Э. ЛОБОВ
генеральный директор
АО «Омсктрансмаш»

и производство, где каждый образец выпускае
мой продукции столь же уникален, как и его ра-
ботники — талантливые, профессиональные, 
самоотверженные.

Завод помнит много исторических собы-
тий: первую массовую забастовку железнодо-
рожников, суд над министрами правительства 
Колчака, начало Великой Отечественной войны 
и эвакуацию крупных производственных пред-
приятий СССР, годы тяжелой борьбы за сво-
боду и Великую Победу, годы холодной вой-
ны и конверсию военного производства, вре-
мена послевоенного подъема и глубокого кри-
зиса 90‑х, многочисленные переименования 
и смену власти в стране. Несмотря ни на что, 
Омсктрансмаш всегда возрождался, вставал 
на ноги, всякий раз доказывая свою эффек-
тивность и нужность, оказывая значительную 
поддержку Отечеству.

На протяжении 70 последних лет предприя-
тие осуществляет выпуск бронированной тех-
ники специального назначения. На вопрос «что 
можно назвать визитной карточкой предприя-
тия?» однозначного ответа нет. Каждая разра-
ботка омских конструкторов уникальна, техно-
логична и востребована. Сегодня на вооруже-
нии Российской армии состоит 29 образцов 
военных и инженерных машин, разработчиком 
и создателем которых является Омский завод 
транспортного машиностроения. Среди них — 
танковые мостоукладчики, танк Т80УК, плава-
ющий транспортер, тяжелая огнеметная си-
стема, специальная пожарная машина. Их чис-
ло регулярно пополняется, что свидетельству-
ет о большом потенциале предприятия, дает 
твердую надежду на большое светлое будущее.
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Транссибирская железнодорожная маги-
страль — одно из самых замечательных тех-
нических сооружений человечества. Она и се-
годня поражает путешественников, а на ру-
беже  XIX–ХХ  веков воспринималась как 
фантастическое рукотворное чудо. Певец на-
учно-технического прогресса Жюль Верн уже 
в 1892 году написал роман «Клодиус Бомбар-
нак. Записки репортера, присутствовавшего 
при открытии великой трансазиатской маги-
страли Россия — Пекин». Поводом стала ин-
формация о пуске Закаспийской железной до-
роги и начале проектирования Транссиба [1].

Указ о возведении за казенный счет же-
лезной дороги от Челябинска до Владивосто-
ка император Александр III подписал в начале 
1891 года [2]. И уже через девять лет состо-
ялась презентация в основном построенного 
Транссиба на Парижской всемирной промыш-
ленной выставке 1900 года. Европейская прес-
са взорвалась овациями, в одной из француз-
ских газет писали: «После открытия Америки 
и сооружения Суэцкого канала история не от-
мечала события более выдающегося и более 
богатого прямыми и косвенными последствия-
ми, чем постройка Сибирской железной доро-
ги». В окончательном виде проложенная в тече-
ние 15 лет магистраль составила 7416 км толь-
ко основного пути [3].

Первоначально потребность в железнодо-
рожном пути через всю Сибирь обосновыва-
лась военно-политическими соображениями, 
причем не без оснований. В докладе «Сибир-
ская железная дорога» в Императорском гео
графическом обществе (декабрь 1890  года) 
полковник генерального штаба Н. А. Волоши-
нов особо подчеркнул: «Все державы с зави-
стью смотрят на наш Владивосток» [4].

Сам факт начала строительства противни-
ками Российской империи был воспринят как 

непосредственная угроза «жизненным инте-
ресам». Япония, не дожидаясь сосредоточе-
ния сил, поспешила напасть на Россию, пока 
железная дорога не заработала в полную силу. 
И тем не менее до конца осуществить свои пла-
ны по отторжению Дальнего Востока японцы 
не сумели: россиянам удалось перебросить 
на фронт более 1150 тысяч солдат и офице-
ров, 37 112 транспортных повозок и орудий, 
более миллиона пудов прочих грузов. Специ-
альная же комиссия, обследовавшая транс-
портные средства страны в 1907–1909 годах, 
пришла к выводу, что исход Русско-японской 
войны был бы совсем другим при более высо-
кой производительности Транссиба [5].

Довольно быстро выяснилось, что железная 
дорога сама по себе вызывает взрывной рост 
экономики в прилегающих районах — и, соот-
ветственно, рост грузооборота. Западно-Сибир-
ская часть Транссиба уже в 1898 году не смог-
ла справиться с перевозками; вагоны для вы-
воза товаров приходилось ждать по 3–4 меся-
ца. Но лишь война заставила принять решение 
о  строительстве второго пути и  ликвидации 
участков с избыточными наклонами [6].

Строителям приходилось возводить в поч-
ти нетронутых цивилизацией областях не толь-
ко железнодорожные пути, мосты и тоннели, 
но также и всю необходимую для функцио-
нирования железной дороги инфраструкту-
ру. В числе прочего пришлось озаботиться 
восстановлением многочисленных паровозов 
и вагонов. Поскольку простым деповским ре-
монтом обойтись было невозможно, на ма-
гистрали изначально были запроектированы 
две главных мастерских, то есть ремонтных 
завода. Для обслуживания восточной части 
Транссиба мастерские сооружались в Крас-
ноярске, а для более загруженной западной 
части — в Омске [7].

Пролог 1
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Проект Главных мастерских на  станции 
Омск обсуждался в Санкт-Петербурге в Ин-
женерном совете Министерства путей сооб-
щения в течение трех дней — 16, 23 и 28 мар-
та 1894 года [8].

С основным докладом выступил титулярный 
советник инженер Н. Гофман, представивший 
достаточно скромный, «бюджетный проект». 
В нем все основные мастерские предполага-
лось поместить в один капитальный корпус (ка-
менный с железными стропилами) общей пло-
щадью 1310,15 квадратных сажени (2795 м2). 
В тепле планировался лишь ремонт паровозов. 
Для восстановления товарных вагонов соору-
жался крытый навес, работа с пассажирскими 
вагонами вообще не планировалась.

Со своими предложениями выступил так-
же начальник строительства Западно-Сибир-
ской железной дороги инженер В. А. Никифо-
ров. За счет уменьшения размеров сбороч-
ной площадки паровозов он счел необходимым 
ввести двухэтажную малярную мастерскую, ко-
торую можно было также использовать под ре-
монт пассажирских вагонов.

Н. Гофман признал идеи Никифорова полез-
ными, но и сам расширил проект, заменив навес 
для ремонта товарных вагонов крытым отапли-
ваемым помещением размером не менее чем 
на 25 единиц, а по возможности — до 50, выде-

лив в отдельное помещение лесопилку, а так-
же снабдив мастерские весовыми приборами.

В итоге всех обсуждений совет принял, 
а министр путей сообщения А. К. Кривошеин 
утвердил к постройке гораздо более масштаб-
ный проект, предусматривающий возможность 
расширения мастерских в 2,5 раза. Для это-
го в отдельный корпус выделялись медниц-
кое, кузнечное, литейное и колесно-рессор-
ное производства. В паровозосборочном цехе 
совет предусмотрел устройство по тем време-
нам редких мостовых кранов.

Площадка для мастерских была выбрана 
вдоль железной дороги, на  другой стороне 
от вокзала, на территории, принадлежавшей 
Сибирскому казачьему войску [9].

По поводу даты пуска Омских главных же-
лезнодорожных мастерских в исторической 
литературе имеет место некоторая путаница. 
В различных изданиях чаще всего называют 
1896 год, и лишь изредка — 1897‑й. Но здесь 
нужно помнить, что в отличие от города и де-
ревни история промышленного предприятия 
начинается не с первого камня в фундаменте 

Строительство 
паровозного 
депо на станции 
Омск. 24 августа 
1895 года.
Фотография из архива 
Музея АО «Омсктрансмаш»

Общий вид Омских железнодорожных 
мастерских. Рубеж XIX—XX веков.
Фотография из архива Музея АО «Омсктрансмаш»
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и даже не с завершения строительства того или 
иного корпуса. Завод рождается тогда, когда 
на нем включаются станки, разжигаются печи 
и, главное, выдается основная продукция.

Теперь перейдем к цифрам. Известно, что 
временное движение на  участке Западно-
Сибирской железной дороги от Челябинска 
до Омска открыто 1 сентября 1894 года по ста-
рому стилю, а 15 октября 1896 года началось 
правильное движение на всем протяжении За-
падно-Сибирского участка Транссиба [10].

Именно это событие, видимо, и стало осно-
ванием для ранней датировки Омских мастер-
ских: пущена дорога — значит есть и ремонт-
ный завод. Однако вполне логичное допущение 
опровергает свидетель, что называется, пер-
вого ряда. На торжествах по поводу пуска За-
падно-Сибирской дороги в октябре 1896 года 
присутствовал министр путей сообщения Рос-
сийской империи князь М. И. Хилков. По воз-
вращении в Санкт-Петербург он подготовил от-
чет для императора Николая II. Во все времена 
в такого рода документах выпячивались дости-
жения, а о недоделках старались не упоминать. 
Отчет Хилкова исключением не был. И лишь 
по поводу двух объектов министру пришлось 
признать: «Две последние крупные работы — 
окончание постройки моста через Обь и по-
стройка мастерских в Омске — будут оконче-
ны летом будущего 1897 года» [11].

Возможно, что отдельные производствен-
ные участки начали работать раньше указанно-
го министром срока. В Музее АО «Омсктранс-
маш» есть информация о проведении в феврале 
1897 года торжественного молебна, что обычно 
делалось перед пуском чего-либо. Вместе с тем 
из доклада министра несомненно проистека-
ет, что предприятие в основном своем составе 
вступило в строй действующих в 1897 году. Ма-
стерские располагали следующими цехами («ма-
стерскими»): электромеханическим с паровыми 
двигателями и динамо-машинами, кузнечным, 
сборочным, среднего ремонта, трубным, тен-
дерным и инструментальным [12].

В то время Омские мастерские были круп-
нейшим предприятием города с двумя тыся-
чами рабочих. Наиболее квалифицированных 
набрали на заводах центральной России [13].

В начале ХХ века предприятие активно рас-
ширялось. В 1900 году в строй действующих 
вступил литейный цех, в 1906‑м — колесный, 
одновременно завершалось сооружение мо-
дельной мастерской. Число рабочих достигало 
уже 3000 человек, а общая производственная 
площадь к 1910 году составила 5841,17 ква-
дратных сажени (12 463 м2) [14].

Мастерские наконец-то начали предостав-
лять казенное жилье — специально постро-
енные деревянные одноэтажные дома вдоль 
железной дороги. Ранее работникам прихо-
дилось самим заботиться о строительстве до-
мов или найме квартир в хаотично возник-
ших вокруг завода поселках с экзотически-
ми названиями — «Сахалин», «Порт-Артур», 
«Семипалатинск» и «Атаманский хутор» [15].

Первая мировая и  Гражданская войны 
не лучшим образом отразились на состоянии 
Омских мастерских. Колчаковские войска при 
отступлении постарались вывести из строя все 
что можно. Восстановление началось сразу по-
сле прихода в Омск 14 ноября 1919 года Крас-
ной Армии. Первыми начали работать паро-
возосборочный и  тендерный цехи; к началу 
1920 года к ним добавились колесный, меха-
нический, котельный и вагонный цехи. К сча-
стью, отступавшие белогвардейцы не смогли 
вывезти оборудование [16].

Литейная 
и кузнечная 
мастерские. 
Рубеж  
XIX—XX веков.
Фотография из архива 
Музея АО «Омсктрансмаш»
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Но сначала рабочим мастерских пришлось 
поучаствовать в восстановлении взорванного 
железнодорожного моста через Иртыш. Руко-
водил этой сложнейшей работой будущий со-
ветский генерал, военный инженер Д. М. Кар-
бышев. В мае 1920 года движение было пол-
ностью восстановлено [17].

В ночь с 11 на 12 ноября 1921 года мастер-
ские почти уничтожил большой пожар. 15 ноя-
бря местная газета «Рабочий путь» сообщила: 
«Сгорели омские главные мастерские, а с ними 
вместе погиб труд многих рабочих, в неслыхан-
но тяжелых условиях налаживавших будущее 
мощное хозяйство Советской России. Преступ-
ная ли рука, общее ли разгильдяйство или рас-
хлябанность тому виной — выяснит суровое про-

летарское следствие… Для нас же еще в услови-
ях неизжитой и безмерно усугубленной катастро-
фой разрухи более важна сторона практическая.

Пожар омских главных мастерских — обще-
российская беда, и эту беду надо поправить, 
хотя бы это стоило нам неслыханных усилий. 
Для этого необходимо всю работу всех орга-
нов власти направить на восстановление ом-
ских мастерских» [18].

В это время в  центре и  на  юге России 
люди умирали от голода. В Сибири хлеб был, 
но не на чем было вывезти его. Были выведе-
ны из строя паровозосборочный, механопри-
гоночный, котельный цехи и модельный уча-
сток. 20 станков оказались уничтожены окон-
чательно, еще 69 требовали ремонта. Работу 

Интерьер токарной (механической) мастерской. Рубеж XIX—XX веков.
Фотография из архива Музея АО «Омсктрансмаш»
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мастерских в ограниченных масштабах уда-
лось возобновить уже 1  января 1922  года, 
но дореволюционный уровень был достигнут 
лишь к концу десятилетия. В 1925/1926 хо-
зяйственном году (в то время не совпадавшим 
с календарным) Омские мастерские выпусти-
ли из  ремонта 64  паровоза, в  1926/1927  — 
80 единиц, в 1927/1928 — 86, в 1928/1929 — 
94, в 1929/1930 — уже 185 [19].

К началу 1930‑х годов при нормальном 
снабжении месячная производительность 
превышала 30 паровозов, а иногда доходила 
и до 40 [20].

О масштабах работ говорят данные за 1931 
и 1932 годы [21]:

Годы 1931 1932

Случайный ремонт всех типов

18 30

Единый ремонт пассажирских 
вагонов

Жесткие 2‑осные 514 555

3‑осные 11 18

4‑осные 229 287

Мягкие 2‑осные 9 44

3‑осные 3 7

4‑осные 17 68

Почтовые 2‑осные 13 20

3‑осные – 1

4‑осные 18 40

Багажные 2‑осные 2 5

3‑осные – 1

4‑осные 36 34

Д/з‑ка 2‑осные 3 7

3‑осные 1 4

4‑осные 15 16

Прочие 4‑осные 11 13

2‑осные 32 72

3‑осные 8 12

Восстановительный ремонт 
пассажирских вагонов

Жесткие 2‑осные 23 19

4‑осные 15 3

Прочие 2‑осные – 3

4‑осные – 3

Случайный ремонт пассажирских 
вагонов

40 87

Специальный ремонт пассажирских 
вагонов

– 2

Конвенция товарных вагонов

2‑осные 3517 4663

4‑осные 705 298

Восстановительный ремонт 
товарных вагонов

29 21

Случайный ремонт товарных вагонов

337 914

Ремонт паровозов

Годы 1931 1932

Ремонт 1 класса

Серия О 6 2

В – 1

Ремонт 2 класса

Серия О 18 12

Ы 1 2

Ремонт 3 класса

Серия О 30 31

А 1 4

Ы 45 16

В – 1

Ремонт 4 класса

Серия А 10 6

О 65 104

Ы 78 59

Э – 16

С – 31

В – 6

Сч 10 –

Восстановительный ремонт серии

О 1 3

Ы 1 1

А – 1
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Дополнением к перечисленному являлось 
литье для сторонних заказчиков, ремонт рес-
сор и колесных пар, а также производство то-
варов народного потребления в виде столов, 
табуреток, детских кроватей, топоров, вил и ве-
дер. В это время на заводе действовали лишь 
302 единицы металлорежущего оборудования, 
32 — деревообделочного, 35 — кузнечно-прес-
сового и 2 вагранки [22].

Начавшаяся в конце 1920‑х годов инду-
стриализация резко повышала значение Ом-
ских мастерских. Стратегическая советская 
программа строительства Урало-Кузбасско-
го металлургического и машиностроительно-
го комплекса предполагала колоссальное по-
вышение нагрузки на Омский железнодорож-
ный узел. Мастерским предстояло иметь дело 
с новыми, гораздо более мощными парово-
зами типа «СО» и «ФД», а также с грузовы-
ми большегрузными 4‑осными вагонами, ос-

нащенными автосцепкой и автоматическими 
тормозами.

Первым признанием нового статуса ста-
ло преобразование мастерских в Омский па-
ровозовагоноремонтный завод им. Рудзутака 
(ОПВРЗ) с переводом его в ведение Всесоюз-
ного объединения паровозоремонтных заво-
дов Наркомата путей сообщения [23].

Для обеспечения специалистами в 1930 году 
при заводе заблаговременно открылся вечер-
ний техникум. Первый выпуск техников‑техно-
логов по холодной обработке металлов состо-
ялся в 1935 году. В 1936‑м учебное заведение 
окончили также техники по ремонту парово-
зов. Для обучения рабочих действовал целый 
учебный комбинат [24].

Но самое главное  — ОПВРЗ предсто-
яла большая реконструкция, начавшаяся 
в 1933 году. Новое строительство велось на за-
брошенной площадке к западу от старых цехов. 

Корпуса 
механической 
мастерской 
и сборочной 
паровозов. Рубеж 
XIX—XX веков.
Фотография из архива  
Музея АО «Омсктрансмаш»
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Первой начала работать кислородная станция, 
снабжавшая не только завод, но и многие дру-
гие предприятия города [25].

В общей сложности к середине 1940 года в мо-
дернизацию Омского паровозовагоноремонтно-
го завода государство вложило свыше 40 млн ру-
блей. Были возведены и в 1936 году начали дей-
ствовать цехи: паровозосборочный, колесный, 
котельный, механический. Предприятие полу-
чило около трехсот высокопроизводительных 
станков фирм «Найльс», «Вернер», «Буллард», 
а также московского завода «Красный проле-
тарий», электросварочные агрегаты и т. д. [26].

Установка производилась главным образом 
своими силами, для чего был создан монтаж-
ный отдел; он же занимался технологическим 
проектированием [27].

Состоявшаяся реконструкция в дальней-
шем предопределила судьбу завода, но вот 

Один из основных 
«клиентов» 
Главных 
железнодорожных 
мастерских — 
стандартная 
«русская» 
платформа.
Фотография из архива  
Музея АО «Уралвагонзавод»

Модель пассажирского вагона, действовавшего 
на Транссибе в начале ХХ века.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Административное 
здание Главных 
мастерских. 
Сегодня второй 
этаж занимает 
Музей АО 
«Омсктрансмаш».
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Старая водонапорная 
башня Омского 
железнодорожного узла.
Фотография из архива пресс-службы  
АО «Омсктрансмаш»
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на  рубеже 1930–1940‑х годов не  повлияла 
на его производительность. План 1939 года был 
выполнен всего на 37 %, задолженность по ре-
монтам составила 303 паровоза. За 7 месяцев 
1940 года долг составил 119 локомотивов. Ме-
сячная норма начала десятилетия — 30 паро-
возов — вдруг превратилась в недостижимую 
высоту [28].

Основной тому причиной стала кадровая 
лихорадка. В 1937 году ушли по разным ос-
нованиям 48,9 % от среднесписочного соста-
ва работников. За первое полугодие 1940 года 
с завода уволилось 1146 человек [29].

Обвинять руководство ОПВРЗ трудно — 
ситуация была вполне типичной для всех но-
вых промышленных районов СССР. Коллекти-
визация прикрепила советское крестьянство 
к земле, ведь паспорта колхозникам не по-
лагалось. Единственным способом бегства 
из деревни была вербовка на заводы. Этим 
источником рабочей силы широко пользовал-
ся и Омский завод. Но ремонтное предприя-

тие в Сибири не могло конкурировать по пре-
доставляемым бытовым условиям с центром 
страны, а в зарплате — с оборонными заво-
дами. Получив паспорт и профессию, бывший 
крестьянин тут же начинал искать себе более 
хлебное место.

Удержать его могло разве что хорошее жи-
лье. В течение 1930‑х годов ОПВРЗ вел жилищ-
ное строительство, сооружая 2-, 3‑ и 4‑этаж-
ные дома на территории Ленинского района 
Омска [30]. Но его было откровенно недоста-
точно.

И лишь летом 1940 года советское руковод-
ство решило проблему — радикально, как и по-
лагалось большевикам. Цикл указов Прези- 
диума Верховного Совета СССР запретил са-
мовольный переход работников с одного пред-
приятия на другое и одновременно разрешил 
ведомствам в принудительном порядке пере-
водить ИТР и  квалифицированных рабочих 
по собственному усмотрению [31]. Но это уже 
совсем другая история.

Работники 
Омских главных 
мастерских — 
участники 
профсоюзного 
движения. 
1926 год.
Фотография из архива пресс-
службы АО «Омсктрансмаш»
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Появление 
4‑осных 
большегрузных 
крытых вагонов 
и платформ 
стало причиной 
реконструкциИ 
Омского ПВРЗ 
в 1930‑х годах.
Фотографии из архива 
Музея АО «Уралвагонзавод»
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В информационных материалах Омского кон-
структорского бюро транспортного машино-
строения неоднократно повторяется, что его 
история берет свое начало в 1924 году с об-
разования на ленинградском заводе «Больше-
вик» «группы энтузиастов‑танкостроителей» [1].

Если судить по большому счету, то все вер-
но. Но при внимательном обращении к деталям 
предстают гораздо более интересные и запутан-
ные события. Начнем с места, где они развора-
чивались. До революции этот завод назывался 
Обуховским и был известен всему миру как важ-
нейшее оборонное предприятие Российской им-
перии. Он был учрежден в 1863 году компанией 
из троих человек: создателя технологии произ-
водства крупных стальных отливок полковни-
ка горной службы П. М. Обухова, а также дво-
их предпринимателей: инженера Н. И. Путилова 

и купца С. Кудрявцева. Последние двое отличи-
лись во время Крымской войны, организовав 
массовое производство паровых канонерских 
лодок для защиты Петербурга. За спиной осно-
вателей Обуховского завода изначально стоя-
ло Морское ведомство [2].

Еще в мае 1862  года специально учреж-
денный государственный «Комитет для ско-
рейшего введения в России нарезной артил-
лерии и строения броненосных судов» поста-
новил: «Считаем насущной необходимостью… 
закладку под Санкт-Петербургом нового… за-
вода, способного изготовлять большекалибер-
ные орудия литой стали полковника Обухова 
для вооружения флота и крепостей» [3].

Для размещения производства государством 
была предоставлена площадка к этому вре-
мени закрытой Александровской мануфактуры.  

Корпус 
сталелитейной 
мастерской 
Обуховского 
завода.
Фотография из архива Музея 
истории Обуховского завода

Пролог 2
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Прядильных и ткацких корпусов оказалось, 
естественно, недостаточно, поэтому в корот-
кое время были построены новые мастер-
ские — орудийная, станочная, торпедно-мин-
ная, башенная и другие [4].

В 1864 году в присутствии императора Алек-
сандра III на Обуховском заводе была произве-
дена первая плавка тигельной стали [5].

В 1865 году началось серийное производ-
ство по тому времени самых современных на-
резных 4‑ и 8‑фунтовых полевых орудий, за-
ряжавшихся с  казенной части. В  1867  году 
отлили первую крупнокалиберную стальную 
9‑дюймовую пушку, в начале 1870‑х годов ос-
воили выпуск крупнейших по тем временам 
11‑ и 12‑дюймовых орудий [6]. В  1876  году 
на Всемирной промышленной выставке в Вене 
12‑дюймовку Обуховского завода можно было 
сравнивать лишь с аналогичным орудием фир-

мы Круппа — больше никто в мире не умел 
изготовлять из литой стали орудия таких, да 
и меньших калибров [7].

Известный российский военный специа-
лист генерал В. Михайлов в опубликованных 
в 1928 году «Очерках по истории военной про-
мышленности» отметил: «История Обуховского 
завода есть история русской крупнокалибер-
ной артиллерии, ибо орудия больших калибров 
ни один из орудийных заводов России не стро-
ил, за исключением Пермского, роль которого 
в этом деле была весьма скромна» [8].

Успех базировался на  прочном научном 
фундаменте. Орудийные технологии Обу
ховского завода создавали выдающиеся уче-
ные-металлурги: сам П. М. Обухов, затем 
Д. К. Чернов и А. А. Ржешотарский. Последним 
в 1895 году была основана первая в России ме-
таллографическая лаборатория [9].

Литейная канава 
(«яма») для 
заливки стали 
в изложницы. 
1912 год.
Фотография из архива 
Музея истории Обуховского 
завода
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Пушечно-
отделочная 
мастерская № 2. 
1912 год.
Фотография из архива 
Музея истории 
Обуховского завода

Оборудование 
пушечной 
мастерской. 1912 год.
Фотография из архива Музея 
истории Обуховского завода

В годы Первой мировой войны Обуховский 
завод принял участие в изготовлении броне-
автомобилей — хоть и не столь активное, как 
Путиловский и Ижорский заводы. В частности, 
здесь были забронированы по проекту штабс-
капитана Былинского два автомобиля «Мерсе-
дес». Вооружены они были 37‑мм пушкой и пу-
леметом, установленным в одной вращающей-
ся башне — очень серьезная новация по тем 
временам. В 1917 году бронеавтомобиль Обу-
ховского завода на шасси «Паккарда» плани-
ровали перевести на полугусеничный движи-
тель по системе А. Кегресса [10].

Не удивительно, что столь прославленному 
предприятию, получившему в советское время 
название «Большевик», новая власть также по-
ручала самые ответственные задания. Завод 
первым в стране приступил к производству гу-
сеничных тракторов по образцу американского 
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«Холта 75НР». Заказ на изготовление был вы-
дан еще 26 декабря 1917 года, но фактически 
к его исполнению приступили только в следу-
ющем году, и далеко не в начале. Сборка пер-
вых трех тракторов завершилась лишь в июле 
1919 года. Всего удалось изготовить полсотни 
75‑сильных «Холтов». Начиная с 1924 года в се-
рию пошла другая модификация гусеничного 
«Холта», теперь мощностью в 40 л. с. От амери-
канского аналога он отличался лишь тем, что 
некоторые чугунные литые детали заменили 
на стальные. К концу 1920‑х первоначальное 
заморское название трактора уже забылось, 
теперь его именовали «Большевик». Производ-
ство продолжалось до 1930 года небольшими 
партиями по 10–20 штук в год [11].

Но вернемся к  дате начала танкострое-
ния — 1924 год. Доказательством ее правди-
вости считается одна из хранящихся в Музее 
АО «Омсктрансмаш» рукописей, где утверж-
дается, что в этом году на заводе «Больше-
вик» разработали и даже построили самоход-

ную зенитную 76‑мм пушку на базе трактора 
«Холт» [12].

В весьма обширной исторической литерату-
ре по данному вопросу никаких следов такой ма-
шины обнаружить не удалось. Вполне возмож-
но, что речь идет о событиях не 1924‑го, а сле-
дующего 1925 года, когда при Артиллерийском 
комитете Главного артиллерийского управления 
была создана Комиссия по механизации и трак-
торизации артиллерии («Комета»). Возглавлял ее 
бывший генерал-лейтенант царской армии, вы-
дающийся ученый-артиллерист В. М. Трофимов. 
К работе комиссии был подключен и конструк-
торский отдел завода «Большевик» [13]. Ника-
кой особой «танковой» группы для проектиро-
вания зенитной самоходки создавать на «Боль-
шевике» не  требовалось  — здесь уже име-
лись специалисты и по пушкам, и по тракторам.

Тем не менее история отечественной кон-
структорской школы танкостроения действи-
тельно началась в 1924 году — только понача-
лу в Москве, а не Ленинграде.

Башенная 
мастерская. 
1912 год.
Фотография из архива 
Музея истории 
Обуховского завода
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В сентябре 1924 года при Главном управ-
лении военной промышленности (ГУВП) была 
создана межведомственная комиссия по тан-
костроению под руководством Е. Г. Смыслов-
ского — с целью разработки тактико-техниче-
ских требований на будущие советские тан-
ки. Комиссия подготовила доклад для Всесо-
юзного Совета народного хозяйства (ВСНХ) 
СССР «Об организации работ в области тан-
костроения», заслушанный на совместном за-
седании руководства ГУВП и представителей 
ВСНХ 8 октября. В числе рекомендаций пред-
лагались: исходя из возможностей страны 
разработка и развертывание производства 
малого танка сопровождения пехоты по типу 
«Рено-FТ», а также среднего «маневренного» 
танка для содействия войскам после проры-
ва основной обороны. Через год, выполнив 
свою задачу, комиссия была распущена [14].

Чуть ранее, 8 мая того же года, руководство 
ГУВП утвердило «Положение» о создании в Мо-
скве специального «Технического бюро» (оно 
же — Танковое бюро) — первого в стране го-
ловного КБ по танкостроению. Возглавил но-
вое учреждение С. П. Шукалов [15].

Информации о С. П. Шукалове сохранилось 
очень мало. Известно лишь, что он в 1900 году 
окончил Механико-техническое училище и за-
тем работал в артиллерийской технической 
конторе (объединенные КБ и технологическая 
служба) Путиловского завода [16].

Заместителем С. П. Шукалова по конструк-
торской работе, то есть по существу главным 
конструктором, в том же 1924 году в Танко-
вое бюро был принят В. И. Заславский. Он еще 
в 1915 году окончил в Москве Рижский поли-
технический институт (здесь нет никакого пара-
докса — учебное заведение находилось в пер-
вопрестольной после эвакуации). Затем вплоть 
до 1924 года работал в конструкторском бюро 
московского автомобильного завода АМО [17].

Согласно «Положению» на бюро возлага-
лось: «Составление на основе заданий между-
ведомственной комиссии при ГУВП схематиче-
ских проектов с основными расчетами мощно-
сти, скорости и проходимости танков, а также 
установление типов их вооружения и снаря-
жения; сбор и разработка всех вспомогатель-

ных чертежей установленного типового обору-
дования танков, всех данных о танках и танко-
строении, необходимых при проектировании 
и разработках, всех расчетов главных меха-
низмов, а также чертежей двигателя со всеми 
расчетами» [18].

Такого рода проект малого танка сопрово-
ждения (Т‑16) был выполнен танковым бюро 
к лету 1925 года [19].

В июне 1926 года руководством военной 
промышленности и командованием Рабоче-
крестьянской Красной армии (РККА) была при-
нята первая в отечественной истории трех-
летняя программа танкостроения. Для ее вы-
полнения Танковое бюро было преобразова-
но в  Главное конструкторское бюро. Далее 
ГКБ в неизменном виде существовало вплоть 
до 1930 года — менялись лишь названия во-
енно-промышленных объединений, в которые 
входило ГКБ. Сначала это был Орудийно-арсе-
нальный трест, затем — Всесоюзное оружей-
но-арсенальное объединение [20].

Летом того же 1926 года ГКБ передало про-
ект танка Т‑16 для изготовления опытного об-
разца заводу «Большевик». Освоенный здесь 
выпуск тракторов давал некоторую уверен-
ность в том, что и с танковой ходовой частью, 
трансмиссией и специальным двигателем про-
блем также не будет [21].

Опытный танк Т‑16 
на территории 
завода 
«Большевик».
Фотография из архива Музея 
истории Обуховского завода
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Сборка танка завершилась в  марте 
1927 года, заводские испытания закончились 
25 мая. 3 июня машина была отправлена в Мо-
скву на испытания, которые и были проведены 
в период с 9 по 15 июня. Тогда же было при-
нято решение о серийном производстве (по-
сле устранения недочетов) усовершенство-
ванной версии танка с шифром Т‑18, он же — 
МС‑1. Для серийного сопровождения при заво-
де «Большевик» была создана ленинградская 
группа ГКБ во главе с Г. С. Прахье [22].

Поскольку достаточных площадей на «Боль-
шевике» не было, в октябре-ноябре 1927 года 
руководящие органы — Мобилизационно-пла-
новое управление и ГВПУ — приняли решение 
о строительстве отдельного корпуса площа-
дью в 18 тыс. м2 на новой площадке, для раз-
мещения в нем тракторного, танкового и авиа-
моторного производств. В строй действующих 
он вступил в 1929 году [23].

Созданием постоянной технологии сбор-
ки танков применительно к новому корпусу 

занимался известный всей стране проектный 
институт «Гипромез». По договору он должен 
был передать всю необходимую документацию 
к 1 января 1930 года, еще полгода требовалось 
на переустановку оборудования. Попытка при-
влечь на завод иностранных технологов успе-
хом не увенчалась — к началу 1930 года при-
был лишь один немецкий инженер [24].

Поначалу же производство танков и тракто-
ров велось на старых площадях по временной 
технологии: механическая обработка в бывшем 
замочно-прицельном цехе и сборка узлов и ма-
шин в целом в пушечной мастерской. Для тан-
ковых и тракторных деталей были выделены 
270 станков, в том числе 130 вновь получен-
ных из-за границы. Не обошлось без трудно-
стей — отмечались большой брак алюминие
вого и стального литья, поковок, проблемы 
со  снабжением, а  также организационные 
неувязки. За рубежом закупалось танковое 
электрооборудование, шарикоподшипники, 
карбюраторы [25].

Первые серийные 
танки МС‑1 
на параде 
в Москве. 1929 год.
Фотография из архива 
Музея истории Обуховского 
завода
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Лишь в 1929 году были сданы первые 96 тан-
ков Т‑18. Осенью того же года 10 из них приня-
ли участие в военном конфликте на КВЖД [26].

Выпуск МС‑1 продолжался до 1932 года; 
всего было построено 962  машины. Из  них 
30 штук собрали на Мотовилихинском маши-
ностроительном заводе (Пермском орудийном), 
а все остальные — заслуга завода «Больше-
вик» [27].

Танки первой серии имели двигатель мощ-
ностью в 35 л. с. Вместе с 37‑мм пушкой на них 
устанавливались 6,5‑мм спаренные пулеметы 
образца 1925 года. К концу 1929 года их сме-
нили 7,62‑мм пулеметы ДТ. В 1930 году в серию 
пошел танк Т‑18 с двигателем в 40 л. с. и четы-
рехскоростной КПП; для него была запроекти-
рована 37‑мм пушка большой мощности. Внеш-
ним отличием этой модификации была кормо-
вая ниша башни [28].

Тем временем ГКБ предложило более ради-
кальные варианты модернизации малого танка 
сопровождения. В 1929 году был создан про-
ект, обозначавшийся в переписке как Т‑20 или 
«Т‑18 улучшенный». Машину не торопясь соби-
рали на заводе «Большевик», на Ижорском за-
воде для нее впервые изготовили сварные бро-
некорпуса [29].

К модернизации Т‑18 пытались также при-
влечь иностранных специалистов — в частно-
сти, работавшего в Чехословакии немецкого 
конструктора И. Фольмера. Еще в 1925–1926 го-
дах он прославился изготовлением нескольких 
колесно-гусеничных танков «КН». В 1928 году 
Фольмеру был выдан заказ на перевод МС‑1 
на колесно-гусеничный ход. Однако исполне-
ние контракта затянулось, а когда проект был 
готов, то выяснилось, что стоимость танка с ко-
лесно-гусеничным ходом увеличится в полтора 
раза по сравнению с серийным. В итоге кон-
тракт был аннулирован [30], единственной памя-
тью о нем стали чертежи в архиве завода № 174.

Вариант модернизации от  ГКБ  — танк 
Т‑20 — из-за политико-организационных неу-
рядиц также упустил свое время. Изготовле-
ние опытного образца затянулось до начала 
1932 года, потому заказ на серийное производ-
ство был отменен. А в 1932 году машина ока-
залась уже не актуальной [31].

Между тем принадлежность к артиллерий-
ской промышленности побуждала ГКБ зани-
маться довольно широкой тематикой, вклю-
чающей в себя проектирование орудий, заряд-
ных ящиков, средств механической тяги и т. д. 
Подобная «всеядность» не могла не мешать 
делу. В сентябре 1929 года ГВПУ потребовало 
от Орудийно-арсенального треста разделить 
ГКБ на отдельные артиллерийское и танко-
вое конструкторские бюро, причем последнее 
должно было состоять не менее чем из 50 че-
ловек. В их числе предполагалось наличие трех 
групп специалистов: руководящее ядро из со-
ветских конструкторов, иностранных инжене-
ров и молодых выпускников высших учебных 
заведений. Наряду с центральным танковым 
КБ предлагалось создать его филиал на ленин-
градском заводе «Большевик» — с тем чтобы 
в обозримом будущем перевести сюда основ-
ную массу проектных работ [32].

Концентрацию сил в Ленинграде ускорила 
политическая ситуация. В начале 1930 года, 
в разгар направленной против специалистов 
дореволюционной школы репрессивной кам-
пании (так называемое дело «Промпартии») 
С. П. Шукалов ушел из танкостроения, а ГКБ 
было-таки разделено на три отдельных органи-
зации. Танкостроением занималась лишь одна 
из них, а именно — КБ № 3 во главе с С. А. Гинз-
бургом и В. И. Заславским. Позиции последних 
были довольно шаткими, спасало лишь заступ-
ничество Г. Орджоникидзе. Число сотрудников 
в КБ не превышало 24 человек [33].

Несколько слов о С. А. Гинзбурге: выпуск-
ник Ленинградской военно-технической ака-
демии им. Дзержинского, карьеру конструк-
тора начинал под руководством С. П. Шука-
лова в ГКБ. Затем как военнослужащий был 
отозван в распоряжение Управления мотори-
зации и механизации РККА. В 1930 году выез-
жал в Великобританию в составе закупочной 
комиссии, а затем был прикомандирован к тан-
ковой школе в Казани — для изучения и копи-
рования немецкой чертежно-технической до-
кументации. По завершении этой работы вер-
нулся в КБ‑3 [34].

Формирование нового центра проектирова-
ния танков в Ленинграде началось с того, что 



Чертеж бокового вида танка Т‑20. 1930 год.
Электронная копия чертежа из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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в сентябре 1929 года нарком обороны К. Е. Во-
рошилов договорился с руководством герман-
ского рейхсвера об организации в СССР танко-
вого КБ. В марте следующего 1930 года на за-
вод «Большевик» прибыла группа германских 
специалистов во главе с инженером Э. Гроте 
(встречается также написание «Гротте»). Рабо-
тали немцы совместно с местными конструкто-
рами из АВО‑5, то есть авиамоторного отдела 
№ 5, а также переведенными в Ленинград мо-
сквичами из ГКБ. К концу года совместными 
усилиями был выполнен проект среднего тан-
ка прорыва, известного как «танк Гроте», или 
просто «ТГ». Это была мощная и высокотех-
нологичная машина, на нее возлагались боль-
шие надежды. В Постановлении Политбюро ЦК 
ВКП(б) «О танковой программе» от 20 февра-
ля 1931 года особо отмечалось: «Признать ос-
новным типом мощный средний танк ТГ». Се-
рийное производство предполагалось нала-
дить на ХПЗ, вторую базу планировали орга-
низовать на Урале. Для изготовления опытного 
образца в феврале 1931 года на заводе «Боль-
шевик» было сформировано временное меж-
ведомственное КБ (начальник  —  К. К. Сир-
кен, заместитель по  производственной ча-
сти — Н. В. Барыков, по конструкторской — во-
енпред А. Воробьев). Общее административное 
руководство осуществлял представитель ОГПУ. 
Но реально главным конструктором являлся 

все же Э. Гроте. Изготовление «ТГ» затянулось 
до лета 1931 года, испытания продолжались 
с 27 июня по 1 октября. При всех достоинствах 
нового танка выяснилось, что он слишком сло-
жен для молодой советской промышленности 
и потому интересен лишь как эксперименталь-
ный проект. Между прочим, это был первый 
отечественный танк с длинноствольной 76‑мм 
пушкой, с пневматическим приводом управле-
ния трансмиссией, с цельносварным броневым 
корпусом [35].

После этих событий КБ АВО‑5 в августе 
1931 года возглавил Н. Барыков, Гроте пере-
шел в его подчинение и стал заниматься про-
ектом тяжелого танка с противоснарядной бро-
невой защитой. В последнем случае дело не до-
шло даже до опытного образца — по тем же 
причинам, что приведены выше. В 1933 году 
Гроте покинул СССР [36].

26 октября 1932 года приказом наркома тя-
желой промышленности Г. Орджоникидзе был 
образован Трест специального машинострое-
ния, собравший воедино действовавшие в раз-
ных ведомствах танковые заводы. В их чис-
ло входило и танковое производство завода 
«Большевик», выделившееся теперь в само-
стоятельный Ленинградский завод имени Во-
рошилова (с декабря 1936 года — завод № 174). 
Процесс разделения завершился в феврале 
1933 года, причем КБ Н. В. Барыкова было пре-
образовано в Опытно-конструкторский маши-
ностроительный отдел — ОКМО [37].

Еще одним последствием приказа наркома 
стало включение в ОКМО завода имени К. Е. Во-
рошилова московского КБ № 3; С. А. Гинзбург 
стал помощником Н. В. Барыкова по конструк-
торской части. Процесс сопровождался неко-
торыми потерями — далеко не все москвичи 
переехали в Ленинград [38]. Чертежный фонд, 
как и положено при объединении учреждений, 
поступил в Ленинград. Таким образом, завод 
имени Ворошилова стал юридическим право-
преемником Танкового бюро — ГКБ — КБ № 3.

В сентябре 1933 года ОКМО вышел из со-
става завода № 174 и был преобразован в за-
вод опытного машиностроения им. С. М. Ки-
рова (с декабря 1936 года — № 185). Н. В. Ба-
рыков возглавлял уникальную организацию 

Конструкторская 
модель танка Т‑26 
в экспозиции
Музея АО «Омск-
трансмаш».
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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вплоть до ее нового слияния с серийным за-
водом № 174 в 1940 году [39].

Нельзя сказать, что деятельность КБ № 3 — 
ОКМО — завода имени Кирова обходят сторо-
ной в сочинениях по истории отечественного 
танкостроения. Но и должной оценки она не по-
лучила. Между тем в 1931–1939 годах именно 
здесь были созданы 29 «изделий» [40], в том 
числе прототипы всех принятых в первой по-
ловине 1930‑х годов в серийное производство 
боевых гусеничных машин.

В 1930–1931 годах на основе закупленной 
в Великобритании танкетки «Виккерс-Карден-
Ллойд» и созданной в КБ № 3 танкетки Т‑25 
работники КБ Гроте  — Барыкова совмест-
но с  откомандированной в  Ленинград кон-
структорской группой завода № 2 Всесоюзно-
го автотракторного объединения (с 1936 года  
завод № 37) выполнила рабочий проект танкет-
ки Т‑27. Первые 45 серийных машин постро-
ил в 1931 году завод «Большевик», затем к их 
выпуску подключились московский завод № 37 
и Горьковский автозавод [41].

Документация на колесно-гусеничный танк 
У. Кристи, вывезенная из США летом 1930 года 
военным инженером Н. М. Тоскиным, поступила 
в КБ № 3. После получения в начале 1931 года 
двух образцов танка Кристи в мае был подго-
товлен план организации производства танков 
БТ в Харькове. Изготовление рабочих чертежей 
поручалось КБ № 3 с привлечением 37 кон-
структоров из главного артиллерийского КБ, 
Научного автотракторного института, Всесо-
юзного автотракторного объединения и Ижор-
ского завода. От управления механизации и мо-
торизации РККА в ранге заместителя началь-
ника проекта привлекался уже упоминавший-
ся Н. М. Тоскин. Кроме того, в работе должно 
было участвовать харьковское КБ в полном 
составе с дополнительными 30 копировщика-
ми от завода [42].

Однако простого копирования машины Кри-
сти оказалось недостаточно для производства 
нового танка — требовались весьма значи-
мые доработки. Для этого в Харьков была ко-
мандирована группа конструкторов во главе 
с Н. М. Тоскиным, которые совместно с мест-
ными работниками и выполнили рабочий про-

ект танка БТ‑2. После представления первых 
двух машин на параде 7 ноября 1931 года мо-
сквичи вернулись домой [43].

В 1931 году в КБ‑3 инженерами О. М. Ива-
новым и  А. Б. Гаккелем под руководством 
С. А. Гинзбурга был разработан прототип сред-
него танка Т‑28. Доводили его уже в Ленин-
граде, куда перевели О. М. Иванова. В октя-
бре 1932 года построенную на заводе «Боль-
шевик» опытную машину передали ленин-
градскому Кировскому заводу для серийного 
производства. Вместе с Т‑28 на новое место 
работы перешел О. М. Иванов, возглавивший 
вновь созданное СКБ‑2. Отметим также, что 
все первые доработки Т‑28 на новом месте 
осуществлялись под руководством С. А. Гинз-
бурга [44].

Одним из последних достижений КБ‑3 ста-
ла разработка советского плавающего танка. 
До опытного образца под маркой Т‑33 его до-
вели в 1932 году уже в Ленинграде. Дальней-
шим совершенствованием машины до уровня 
Т‑37А и затем серийным производством зани-
мался московский танковый завод № 37 [45].

В 1931–1933 годах в КБ АВО‑5/ОКМО был 
создан первый советский серийный тяжелый 
танк — пятибашенный Т‑35. Для серийного изго-
товления вся документация вместе с опытным об-
разцом была в июне 1933 года передана на Харь-
ковский паровозостроительный завод [46].

Единственные принятые в  1930‑х годах 
на вооружение РККА самоходные орудия — 
полузакрытый триплекс СУ‑5, штурмовое АТ‑1, 
открытого типа Су‑6 и СУ‑14 — также были 
разработаны конструкторами Опытного заво-
да № 185. В этом деле выдающуюся роль сы-
грал П. Н. Сячинтов [47].

И, наконец, самое важное для завода № 174 
событие. В 1931 году КБ АВО‑5 и КБ № 3 со-
вместно подготовили к производству танк Т‑26, 
созданный по образцу 6‑тонного танка «Вик-
керс-Армстронг». Машина была принята на во-
оружение в феврале 1931 года, когда конструк-
торы и технологи еще только занимались раз-
боркой и обмером прибывшего на завод «Боль-
шевик» британского прототипа [48].

Выпуску танков Т‑26 предшествовала 
большая работа технологов «Большевика»  



Чертеж общего вида транспортера пехоты на базе танка Т‑26. 
Машиностроительный завод им. Ворошилова.
Электронная копия из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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по  исследованию материалов британского 
прототипа; особенно подробно были изучены 
200 наиболее ответственных деталей двигате-
ля и ходовой части [49].

С весны 1931 года началось освоение тех-
процесса сборки Т‑26 во временном варианте. 
Дело крайне затруднялось категорическим за-
претом на любые изменения в британскую кон-
струкцию — а это было совершенно неизбежно 
при переводе на местные материалы и при ис-
пользовании наличного оборудования. Броне-
корпуса производства Ижорского завода пона-
чалу также не радовали — их со 150–200 метров 
пробивали обычные винтовочные пули. Первые 
10 машин выполнили вообще не из броневой 
стали. Лишь в феврале 1932 года было получе-
но разрешение на адаптацию конструкции тан-
ка к отечественным условиям [50].

К тому же площади танкового производ-
ства в виде одного (!) механосборочного корпу-
са МО‑5 еще как-то годились для сборки сотни 
танков Т‑18, но были совершенно недостаточ-
ны для выпуска более сложных Т‑26 в количе-
стве тысячи и более в год. Поэтому в течение 
1933–1937 годов институтом «Спецмашпроект» 
были подготовлены проекты, а заводом № 174 
построены дополнительные цехи: инструмен-
тальный, двигательный с испытательной стан-
цией, цветнолитейный, холодноштамповочный, 
а также энергетические и складские объек-
ты. Но самое главное — для финальной сбор-
ки танков был предусмотрен конвейер — один 
из первых в стране и мире [51].

Первые 15 танков Т‑26 были представлены 
на параде 7 ноября 1931 года. В 1931–1933 годах 
выпускались двухбашенные пулеметные или пу-
леметно-пушечные машины, в 1933 году начался 
выпуск однобашенных танков с 45‑мм орудием 
и более мощным (92 л. с.) двигателем. Разработка 
последнего началась еще в 1931 году в КБ‑3 [52].

В дальнейшем модернизацией Т‑26 зани-
малось КБ серийного производства, оставше-
еся в составе завода имени К. Е. Ворошило-

ва после выделения ОКМО в опытный завод. 
В 1935 году удалось установить на машине до-
полнительный бензобак, что увеличило запас 
хода по шоссе до 240 км. В 1935–1936 годах на-
чалось изготовление сварных бронекорпусов 
вместо клепаных ранее, а также штампованных 
бронемасок пушек. В 1937 году на серийных 
изделиях появились удобные в монтаже и са-
мозатягивающиеся после небольших пробоин 
бакелитовые баки. Была усовершенствована 
и ходовая часть. После введения штамповки 
траков и ТВЧ-обработки пальцев заметно по-
высилась надежность гусеницы. Однако по-
пытка форсирования двигателя успеха не при-
несла из-за массового обрыва клапанов [53].

В секретном справочнике «Основные сред-
ства производства и технико-экономические по-
казатели работы Наркомтанкпрома» по поводу 
производства танков Т‑26 на заводе № 174 в Ле-
нинграде приводятся следующие цифры [54]:

В 1940 году мощность завода № 174 оцени-
валась в 140 танков Т‑26 в месяц [55].

Танки Т‑26 стали самыми массовыми в СССР 
тридцатых годов, Ленинградский завод имени 
К. Е. Ворошилова в апреле 1940 года за выда-
ющийся вклад в укрепление обороноспособ-
ности СССР был награжден орденом Трудово-
го Красного Знамени [56].

* * *

Как уже говорилось выше, в  мае-июне 
1940 года опытный завод № 185 был влит в со-
став завода № 174 на правах отдела главного 
конструктора [57].

В написанной в 1992 году «Истории КБТМ» 
сообщается, что после слияния Н. В. Барыков 
и С. А. Гинзбург были отозваны на другую ра-
боту, а главным конструктором объединенно-
го завода № 174 стал Г. В. Гудков. В отношении 
Н. В. Барыкова версия подтверждается: он дей-
ствительно возглавлял в 1940–1941 годах от-
раслевой проектно-технологический институт 

Годы 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939 1940

Танки Т‑26 17 1032 1405 1420 1263 1215 550 1054 1399 1601
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8 ГСПИ. В случае с С. А. Гинзбургом ситуация 
иная. Сохранившийся до наших дней «Краткий 
отчет о заводских испытаниях двух заводских 
образцов танка Т‑50» от 12 января 1941 года 
подписан не кем иным, как главным конструк-
тором завода № 174 С. А. Гинзбургом [58].

Так или иначе, завод № 174 после включе-
ния в свой состав завода № 185 укрепил соб-
ственное КБ, но статус головного в отрасли 
не сохранил. Причин тому много.

Во‑первых, коллектив Опытного завода по-
нес тяжелые кадровые и тематические потери 
в ходе репрессий конца 1930‑х годов. В конце 
1936 года С. А. Гинзбург был отстранен от рабо-
ты. От более серьезных последствий его спас-
ло то, что инициатором гонений был маршал 
М. Тухачевский, вскоре сам превратившийся 
во «врага народа». Вслед за Гинзбургом в те-
чение 1937–1938  годов большая группа ра-
ботников завода № 185 была арестована или  
отстранена от работы в военной промышлен-
ности [59].

Репрессии имели место и на серийных за-
водах, но с меньшими потерями. Из-за аре-
ста директора или главного инженера нико-
му не приходило в голову закрывать серий-
ное производство освоенной машины. В слу-
чае  же с  арестом конструктора во  многих 
случаях прекращались и проекты, которые 
он вел. Именно поэтому наша армия вступи-
ла в Великую Отечественную войну без само-
ходной артиллерии.

Во‑вторых, ГКБ — КБ‑3 — ОКМО — за-
вод № 185 в течение 1930‑х годов приложили 
немало усилий к формированию работоспо-
собных КБ на серийных заводах, обучая мест-
ные кадры или просто направляя туда сво-
их сотрудников. Последним действием тако-
го рода стал перевод в 1940 году сотрудни-
ков завода № 185, занимавшихся тяжелыми 
танками, на Кировский завод [60]. Свидетель-
ством зрелости заводских КБ стало создание 
на харьковском заводе № 183 под руковод-
ством бывшего работника Опытного завода 
М. И. Кошкина танка Т‑34, а на Кировском за-
воде — танка КВ.

И последнее: уже начавшаяся Вторая ми-
ровая война побуждала руководство стра-

ны меньше думать о  перспективе и  боль-
ше — об освоении производства и ликвидации 
«детских болезней» у принятых на вооруже-
ние в 1939–1940 годах боевых машин ново-
го поколения. В этом отношении Опытный за-
вод № 185 пришел в состав серийного завода 
№ 174 не с пустыми руками.

Еще в 1936 году С. А. Гинзбург, ссылаясь 
на зарубежный опыт, сообщал в Автобронетан-
ковое управление о насущной необходимости 
перехода к танкам с противоснарядной защи-
той. Для танка сопровождения пехоты он счи-
тал минимально необходимой броню толщиной 
40 мм. В сентябре Гинзбург представил эскиз-
ный проект такого танка. В  качестве опыта 
был собран корпус танка Т‑46-3 из листов це-
ментированной стали толщиной до 30 мм. Об-
стрел оправдал ожидания. Но технологий свар-
ки такой брони в стране еще не было, поэто-
му на следующем опытном танке Т‑46-5, он же 
«объект 111», было решено использовать гомо-
генную броню толщиной 40–45 мм. Затем дело 
застопорилось, поскольку Гинзбург от работы 
был временно отстранен [61].

В начале 1938 года работы по 111‑му воз-
обновились — не без поддержки вернувшегося 
из Испании нового начальника АБТУ Д. Павло-
ва. Толщину лобовой брони было решено дове-
сти до 60 мм, причем впервые в СССР на ма-
шине использовалась литая башня. В апреле-
мае танк проходил испытания, подтвердив свою 
высокую стойкость под обстрелом из орудий 
калибром до 75 мм. Отказ от принятия на во-
оружение этой машины в исторической лите-
ратуре объясняется ее низкой подвижностью, 
однако это не совсем верно: при относитель-
но невысокой скорости на шоссе в ходе прео-
доления полосы препятствий НИИБТ Полиго-
на 111‑й на 9 секунд опередил модернизиро-
ванный танк Т‑26 и на 5 секунд — БТ‑7. Однако 
броневой корпус машины частично собирал-
ся на заклепках: сварку в полном объеме вне-
дрить не удалось, что сулило большие пробле-
мы в серийном производстве. Отметим, что 
опыт проектирования «объекта 111» был ис-
пользован на тяжелых танках нового поколе-
ния, в том числе на изделиях Кировского за-
вода («КВ») и самого завода № 185 (Т‑100) [62].
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Танк Т‑50. 
Январь 
1941 года.
Фотографии из архива 
Музея АО «Уралвагон-
завод»
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Весной 1940 года на «объект 111» вместо 
карбюраторного двигателя был установлен ди-
зель В‑2 и электромеханические сервоприводы 
управления трансмиссией. В таком виде маши-
на должна была отправиться на Карельский пе-
решеек для участия в боевых действиях с Фин-
ляндией, но на фронт опоздала — война закон-
чилась раньше [63].

Задел по «объекту 111» завод № 185 ис-
пользовал при создании новых танков сопро-
вождения пехоты. Спроектированный еще 
в 1939‑м и построенный в 1940 году танк «объ-
ект 126» по защите соответствовал танку Т‑34 
при боевом весе всего в 17 тонн. Примене-
ние 6‑цилиндрового дизеля В‑3 мощностью 
250 л. с. в сочетании с торсионной подвеской 
обеспечивало хорошую подвижность на поле 
боя. Правда, запас хода и максимальная ско-
рость в 35 км/час воображение не потрясали, 
но большего для танка сопровождения пехоты 
и не требовалось [65].

В 1940  году на  базе «объекта 126» уже 
на объединенном заводе № 174 разработали 
и построили танк Т‑50. Благодаря применению 
более прочной цементированной стали в ли-
стах толщиной до 37 мм удалось сохранить 
противоснарядную стойкость броневых кор-
пуса и башни, но значительно уменьшить вес 
машины (на три с лишним тонны) и соответ-
ственно увеличить ее подвижность. К тому же 
усовершенствованный двигатель В‑4 развивал 
мощность уже в 300 л. с. [66].

Т‑50 мог преодолевать подъемы и спуски 
до 44–45°, удельное давление на грунт не пре-
вышало 0,57 кг/см2 [67].

Вооружение в  виде 45‑мм пушки, конеч-
но же, уступало 76‑мм пушке танка Т‑34. Но зато 
Т‑50 имел в орудийной маске не один, а два  
пулемета ДТ. На «тридцатьчетверке» второй пу-
лемет устанавливался в лобовом листе корпуса  
и для ведения прицельного огня был неприго-
ден. Но главное — Т‑50 имел гораздо лучшую 

обзорность, обеспеченную в том числе коман-
дирской башенкой для кругового обзора. Это 
сочеталось с правильным распределением обя-
занностей между членами экипажа. Командир 
Т‑50, в отличие от командира Т‑34, не был загру-
жен наведением орудия и потому мог беспре-
пятственно заниматься своим делом: наблюдать 
за полем боя и руководить экипажем.

К тому  же вооружение Т‑50 планирова-
лось усилить. В мае 1941 года в КБ завода 
№  92 под руководством В. Г. Грабина при-
ступили к разработке для танка Т‑50 дуплек-
са из 57‑мм орудия с бронепробиваемостью 
до 70 мм по нормали на дистанции в 500 м 
и 76‑мм пушки низкой баллистики. И то и дру-
гое создавалось на базе горной 76‑мм пушки 
образца 1938 года [68].

В планах советского правительства танк 
Т‑50 предназначался для самого масштабно-
го производства, по меньшей мере не уступав-
шего по объемам выпуску Т‑34. В связи с этим 
с 1 января 1941 года было прекращено про-
изводство танков Т‑26. Однако к началу Вели-
кой Отечественной войны развернуть серий-
ную сборку «пятидесятых» не удалось, так же 
как и дизеля В‑4 [69].

В июле 1941 года первые танки Т‑50 всту-
пили в бой. После чего на завод № 174 при-
шло письмо начальника АБТУ К. А. Федоренко: 
«Ваш новый танк чрезвычайно нужен на фрон-
те. Он безотказен, малозаметен, прекрасно 
забронирован, имеет прекрасную проходи-
мость и подвижность. Командование Крас-
ной армии просит Вас приложить все силы 
для всемерного форсирования выпуска тан-
ков фронту» [70].

При переходе в августе 1941 года от диви-
зионной к бригадной структуре танковых войск 
в каждую бригаду предполагалось включать 
по 20 танков Т‑34 или Т‑50, поскольку в это вре-
мя они считались примерно равными по своим 
боевым возможностям [71].
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Эвакуация 1

22 июня 1941 года ленинградский танковый за-
вод № 174 имени К. Е. Ворошилова встретил 
не в лучшем состоянии. Его производствен-
ная база уже порядком износилась, для выпу-
ска танков Т‑50 требовалось новое промыш-
ленное строительство и серьезное техническое 
переоснащение [1].

В последних числах июня завод перешел 
на круглосуточный режим работы и восстано-
вил сборку из имеющихся заделов танков Т‑26. 
К концу августа удалось отправить на фронт 
126 машин, в том числе некоторое количество 
огнеметных [2].

Однако запустить конвейер сборки нового 
танка не получилось: завод серьезно постра-
дал от бомбежки. Из-за прекращения поставок 
материалов строительство новых цехов при-
шлось прекратить. В итоге, несмотря на все 
старания, выпуск Т‑50 в Ленинграде ограни-
чился всего 50 машинами [3].

С приближением врага к Ленинграду встал 
вопрос об эвакуации. Первоначально в соот-
ветствии с решением ГКО № 99сс от 11 июля 
1941 года предполагалось разместить завод 
№ 174 на площадке Челябинского тракторного 
завода. С исполнением же решили пока не то-
ропиться [4].

Через месяц, 16 августа, народный комис-
сар В. А. Малышев предложил перенаправить 
завод № 174 в г. Чкалов (современный Орен-
бург) на площадку местного паровозоремонт-
ного завода. В тот же день в Ленинграде дирек-
тор З. М. Кацнельсон провел совещание по эва-
куации — притом что соответствующее решение 
ГКО № 665сс было подписано лишь 11 сентя-
бря. Так или иначе, но первые составы с людь-

ми и имуществом потянулись на новое место 
и в конце августа достигли Челябинска [5].

Однако было уже поздно: 29 августа немцы 
перерезали последнюю железную дорогу, сое-
динявшую Ленинград с остальной страной. Те-
перь оборудование и работников можно было 
вывезти только по Ладожскому озеру, лишь 
наиболее ценных специалистов эвакуировали 
с помощью транспортной авиации. Речь идет 
не о начальниках, а именно о специалистах: из-
вестно, что по воздуху были переброшены ис-
пытатели танков [6].

Заводу были выделены два корабля во-
енной флотилии — «Конструктор» и «Пурга», 
а также баржи. 4 ноября «Конструктор» был 
потоплен прямым попаданием бомбы, погиб-
ли 150 заводчан и членов их семей, в том чис-
ле специалисты механического цеха опытно-
конструкторского отдела [7].

Удивительно, но в течение октября-ноября 
завод на новом месте был практически вос-
становлен. На имевшихся производственных 
площадях ремонтного завода (31 тыс. м 2) были 
размещены 20 цехов, в том числе 12 производ-
ственных и 8 вспомогательных. Из 9405 работ-
ников завода № 174 в Чкалов прибыли 3912. 
Но с учетом местных рабочих и ИТР к 1 янва-
ря 1942 года численность коллектива удалось 
довести до 7057 человек [8].

В декабре 1941 года были собраны 10 тан-
ков Т‑50 (вместо запланированных наркоматом 
115 единиц) и еще 15 — в начале 1942 года. 
На этом выпуск «пятидесятых» прекратился. 
Главная тому причина — полный провал уста-
новленной наркоматом для новой площадки ко-
операции. Всего были назначены три главных 
поставщика, все — из системы НКТП. Броне-
корпуса и башни должен был поставлять Сара-
товский завод № 180, двигатели — Челябинский 

Глава 1
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Кировский завод, различные полуфабрикаты 
(штамповки и отливки) — тот же ЧКЗ и Сталин-
градский тракторный завод. Ничего из перечис-
ленного в Чкалов так и не поступило. Заводу 
№ 174 пришлось довольствоваться вывезенны-
ми из Ленинграда узлами и деталями и тем, что 
можно было делать своими силами [9].

Для производства в военное время кон-
струкция Т‑50  была значительно упрощена, 
что снизило трудоемкость на 19,5 %. Но при 
этом целый ряд достоинств машины и преиму-
ществ перед Т‑34 был утрачен. Переход на кор-
пуса из гомогенной брони вместо цементован-
ной заставил использовать более толстые ли-
сты, что привело к увеличению боевого веса 
до 18,2 т. Отсутствие смотровых приборов сде-
лало бессмысленным установку командирской 
башенки. Возможно, именно поэтому маши-
ны, изготовленные в  Чкалове, отправились 
не на фронт, а в распоряжение местного тан-
кового училища [10].

Но главное — у Т‑50 не было перспекти-
вы на будущее. В стране более не выпускался 

дизель В‑4. Вывезенный из Ленинграда запас 
в 200 двигателей самовольно захватил дирек-
тор ЧКЗ И. М. Зальцман и использовал для тан-
ков КВ (сверхдефицитная топливная аппарату-
ра В‑4 могла использоваться на дизеле В‑2). 
Попытка установить на Т‑50 спарку карбюра-
торных двигателей ГАЗ‑202 к успеху не при-
вела [11].

Последней надеждой был Ярославский ав-
тозавод, куда весной 1942 года передали всю 
документацию на В‑4, так же как на амери-
канский ленд-лизовский дизель GNC 6046. 
Предполагалось, что здесь будет налажен вы-
пуск танковых двигателей средней мощности. 
Но вскоре завод был атакован немецкой авиа-
цией и практически уничтожен — старые дере-
вянные корпуса сгорели полностью [12].

Так или иначе, но завод № 174 лишился глав-
ного объекта своего производства. На нем про-
должали производить запчасти для Т‑26, дела-
ли некоторые узлы и детали для ЧКЗ и Ураль-
ского танкового завода № 183, но для военно-
го времени этого было недостаточно.

Разгрузка 
оборудования 
эвакуируемых 
предприятий. 
Рисунок 
1943 года.
Архив Музея  
АО «Уралвагонзавод»
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Завод № 173

В военное время Омский паровозовагоноре-
монтный завод также стал оборонным и «но-
мерным». Правда, случилось это не сразу. Поч-
ти весь 1941 год, вплоть до 16 ноября, он рабо-
тал в обычном режиме. Были отремонтированы 
348 паровозов, 658 пассажирских и 1068 товар-
ных вагонов. Война проявилась лишь в расши-
рении начавшегося еще в 1940 году выпуска 
осколочных 122‑мм снарядов из сталистого чу-
гуна, а также в освоении деталей ракетных сна-
рядов для систем залпового огня «катюша» [13].

Все изменилось 14 ноября 1941 года, когда 
ГКО принял решение о переходе Омского ПВРЗ 
со всеми наличными мощностями и работни-
ками (4597 человек) из Наркомата путей сооб-
щения в Наркомат танковой промышленности. 
Вместе с ПВРЗ передавался также эвакуиро-
ванный в Омск Ворошиловградский паровозо-
строительный завод. 4 декабря 1941 года пред-
ставители наркоматов И. Н. Терехин и М. И. Шор 
подписали соответствующий акт по балансу 
на 1 ноября. Приказом по Наркомтанкопрому 

заводу был присвоен номер «173», а М. И. Шор 
стал его директором [14].

Предприятие должно было уже в первом 
квартале 1942  года начать выпуск танков 
Т‑50  [15], однако от затеи пришлось быстро 
отказаться. Никаких заделов узлов и деталей 
в Омске не было, о возможности получить что-
то по кооперации уже говорилось выше.

6 января 1942 года ГКО принял решение 
№ 1114 о переводе завода № 173 на выпуск 
танков Т‑34 — сначала узлов и запасных ча-
стей, а потом и самих машин [16].

12–15 января в Омске работала комис-
сия наркомата, подготовившая программу 
организации танковых цехов в существую-
щих корпусах Омского ПВРЗ. Вновь плани-
ровалось строительство лишь сталелитейно-
го цеха и достройка бывшей колесной эста-
кады [17].

Пока в Наркомтанкопроме думали над пер-
спективой, завод № 173 выполнил работу поч-
ти по довоенной специальности: построил два 
бронепоезда — «Победа» и «За Родину». Оба 
отправились на Северо-Запад и воевали под 
Ленинградом и в Карелии [18].

Эвакуация 2

Дальнейшую судьбу двух предприятий опре-
делило решение ГКО от  7  марта 1942  года 
за № 1880 — о переводе завода № 174 из Чка-
лова в Омск на площадку завода № 173 с це-
лью создания комбината по производству сред-
них танков Т‑34 — поначалу при широкой ко-
операции с действующими производителями 
«тридцатьчетверки». За объединенным заво-
дом сохранялся прежний ленинградский но-
мер — «174» [19].

Приказом наркома В. А. Малышева 
№ 255‑мсс от 9 марта 1942 года директором 
объединенного завода был назначен З. М. Кац-
нельсон, главным инженером — М. И. Шор [20].

Юридические преобразования заверши-
лись 19 июня 1942 года, когда Совет Народ-

Артиллерийские 
снаряды, 
производившиеся 
на заводе 
№ 173 и затем 
на заводе 
№ 174 в годы 
войны.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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ных Комиссаров утвердил новый устав Го-
сударственного союзного ордена Трудового 
Красного Знамени завода № 174 им. т. Воро-
шилова [21]. Перевозку в Омск планирова-
ли завершить к 15 апреля, для чего наркома-
ту путей сообщения было предписано выде-
лить 2000 вагонов. Фактически же дело затя-
нулось до июня [22].

Небольшие группы специалистов по кон-
струкции и  технологиям сборки танков 
Т‑34 на завод № 174 направили Сталинград-
ский тракторный завод и Уральский танковый 
завод № 183 [23]. Для расселения эвакуиро-
ванных работников и их семей в Омске пред-
лагалось выселить 20 тысяч местных жителей 
из числа непричастных к оборонной промыш-
ленности. Кроме этого, предприятию выделя-
лись 100 стандартных брусковых домов [24].

В завершение темы попробуем ответить 
на естественный вопрос: а почему для выпу-
ска танков Т‑34 был выбран именно Омск? По-
чему нельзя было сделать это в том же Орен-
бурге, ведь он ближе к фронту?

Обнаружить в архивах прямой и однознач-
ный ответ нам не удалось. Очевидно, что свою 
роль сыграла довоенная реконструкция Ом-
ского ПВРЗ и наличие площадей для дальней-
шего расширения. Но главные причины скры-
ваются все же в логистике. Танковый завод по-

требляет большое количество тяжеловесных 
материалов, прежде всего броневого прока-
та. Если обратиться к карте железных дорог 
СССР, то выясняется, что завод № 174 в Чка-
лове довольно удобно связан с Саратовским 
заводом № 180. Создавались встречные пере-
возки: на восток должны были идти бронекор-
пуса и башни, на запад — готовые танки Т‑50.

Для танка Т‑34 наиболее массовые постав-
ки планировались из Нижнего Тагила. Ураль-
ский танковый завод № 183 должен был в те-
чение года выдавать башни и другое броневое 
литье, а Ново‑Тагильский металлургический за-
вод — броневой прокат [25].

Чуть позже этот же завод стал основным 
поставщиком катаных кольцевых заготовок для 
башенных погонов.

Нижний Тагил расположен ближе к Орен-
бургу, нежели к Омску. Однако это по прямой 
линии на  карте, железнодорожный  же путь 
до Омска чуть ли не в полтора раза короче, 
нежели до Чкалова. Это, видимо, и стало осно-
ванием выбора между двумя городами.

К 1943 году главным поставщиком 45‑мм 
броневого листа для корпусов танков Т‑34 стал 
Кузнецкий металлургический комбинат (о нем 
речь пойдет ниже). Естественно, что транспорт-
ные преимущества Омска в этом случае еще 
более очевидны.

Механосборочное 
и бронекорпусное производство

Первым в течение 1942 года в строй действу-
ющих вступили бронекорпусное и механосбо-
рочные производства завода № 174, обеспе-
чившие полную сборку «тридцатьчетверок».

Исполнителем генерального плана заво-
да, проектов железнодорожных и автогуже-
вых дорог, промпроводов, строительной ча-
сти цехов и жилого городка стал трест «Пром-
стройпроект», направивший в Омск выезд-
ную бригаду. Ей помогали бригады трестов 
«Союзпроммеханизация», «Союзтеплострой», 

«Стальпроект», «Сибэлектромонтаж», «Под-
земгал» [26].

Кроме реконструкции наличных построек, 
проект предполагал строительство в короткие 
сроки новых объектов: механосборочного кор-
пуса в 6720 м 2 и двух механических цехов. Для 
первого корпуса использовались чертежи и ме-
таллоконструкции, изготовленные еще в Чкало-
ве. К выполнению строительных работ привле-
кались восемь строительных колонн Наркома-
та обороны и 2500 рабочих Наркомстроя [27].

В течение мая-июня 1942 года прикоман-
дированные специалисты и заводской отдел 
главного технолога переоборудовали 12 цехов, 
еще три были построены вновь. Совместными  
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усилиями были разработаны 1865  техноло-
гических процессов на  механические и  хо-
лодно-штамповочные работы. С  апреля 
1942 и по 1 января 1943 года были спроекти-
рованы 3792 приспособления, 975 холодных 
штампов, 5922 чертежа специального инстру-
мента. Из-за отсутствия специального обору-
дования пришлось срочно модернизировать 
39 станков. В числе прочего 4 круглошлифо-
вальных удалось переделать в шлицешлифо-
вальные, без которых завод вообще не смог бы 
выпускать танки Т‑34 [28].

Небольшое количество специальных стан-
ков — 12 единиц фирмы «Глиссон» для нарез-
ки конических спиральных шестерен — Нар-
комат внешней торговли должен был закупить 
за рубежом [29], однако сведений об их полу-
чении обнаружить не удалось.

С универсальными станками проблем 
не было: на омской площадке было собрано 
оборудование трех паровозовагоноремонтых 
заводов — Омского, Чкаловского и Велико-
луцкого, а также Ворошиловградского паро-
возостроительного и самого ленинградского 

завода № 174. Кроме этого, танковому пред-
приятию разрешалось забирать станки неуста-
новленной принадлежности с Омской эвакуа-
ционной базы [30].

В организации производства был учтен опыт 
всех заводов, выпускавших танки Т‑34. В осно-
ве системы лежал поузловой принцип, то есть 
каждый цех изготовлял и подавал на сборку 
крупные узлы [31].

В цехах оборудование размещалось по сме-
шанному принципу: для трудоемких и массовых 
деталей были организованы поточные техно-
логические линии, а мелкие и не слишком тру-
доемкие детали изготовлялись по групповому 
признаку. К концу 1942 года планировка была 
полностью закончена, но расстановка и мон-
таж оборудования еще продолжались [32].

В итоге на заводе была создана стройная 
организация механосборочных цехов. Вот как 
она описана в  годовом отчете предприятия 
за 1942 год:

«Цех № 7 был преобразован в цех трансмис-
сий. Картера коробки передач и поворотного 
механизма обрабатываются на линиях (поточ-
ных. — Прим. авт.). Прочие же детали выделены 
в 5 отделениях, на которых каждое нагружает-
ся деталями, сходными по конфигурации и тех-
нологическому процессу и имеют все станки 
для обработки внутри отделений.

Цех № 8 был перепланирован для изготов-
ления ходовой части. Для всех наиболее зна-
чительных деталей, как то: балансиров, банда-
жей, кривошипов, ленивца и пр., были запро-
ектированы 16 линий.

Цех № 9 — цех нормалей (инструмента) и мел-
ких деталей — был организован в здании дере-
вообделочного цеха. В него вошли все автома-
ты и большое количество револьверных станков.

Цех № 10 — цех мелких узлов — имеет 3 от-
деления, одно из них имеет 5 поточных линий 
для более массовых деталей, а другие два ор-
ганизованы по групповому принципу. Этот цех 
размещен во вновь построенном здании.

Цех № 11 — труборадиаторый — также раз-
мещен во вновь построенном корпусе.

Цех № 12 корпусной подвергся большой пе-
репланировке. Для уменьшения межцеховой 
кооперации ему было придано большое меха-

Установка для 
автоматической 
сварки брони  
под слоем флюса. 
После 1942 года.
Фотография из архива Музея 
АО «Уралвагонзавод»
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ническое отделение для изготовления деталей, 
идущих на корпус.

Цех № 13 вновь построенный. Был органи-
зован как цех общего монтажа со сборкой ма-
шин на конвейере.

Цех № 15 был полностью перепланирован 
как цех холодной штамповки» [33].

Добавим, что цех финальной сборки и ис-
пытаний танков № 13 вступил в строй в конце 
мая 1942 года и в июне выпустил первые ма-
шины — главным образом из комплектов, пре-
доставленных Сталинградским тракторным за-
водом и Уральским танковым заводом № 183. 
До конца сентября сборка шла на площадях 
корпусного цеха, после чего была переведена 
во вновь построенное здание [34].

В описанном выше виде система существо-
вала до конца войны, подвергаясь лишь ча-
стичной модернизации. В 1943 году были ре-
организованы 6 существующих и созданы за-
ново 8 поточных линий. В 1944 году техноло-
ги переналадили уже 40 линий и организовали 
дополнительно еще 14 [35].

В начале 1944 года для облегчения руковод-
ства корпусным производством цех № 12 был 
разукрупнен на 3 самостоятельных подразде-
ления: термозаготовительный цех № 17, меха-
нический цех № 18 и сборочный цех № 12. В по-
следнем была создана поточная линия сборки 
узлов борта с автосварочной установкой, после 
чего цикл уменьшился с 17 часов ранее (в стен-
дах) до 7. Автоматическая сварка под слоем 
флюса внедрялась под руководством сотруд-
ников Института электросварки АН УССР [36].

Вслед за ведущими предприятиями совер-
шенствовались технологии механической об-
работки и сборки машин. В 1943 году завод-
ские специалисты принимали участие в про-
водимой отраслевым институтом 8 ГСПИ ра-
боте по унификации инструмента, в результате 
чего его номенклатуру удалось сократить почти 
на 40 %. В течение 1944 года нормативы НКТП 
были доведены на заводе № 174 до 95 % от все-
го используемого инструмента — больше, чем 
на ЧКЗ и заводе № 183 [37].

Во исполнение приказа наркома В. А. Ма-
лышева № 484 от 24 июня 1943 года цех № 12 
в сентябре перешел на изготовление бандажей 

катков из профилированного проката — по тех-
нологии, апробированной на Челябинском Ки-
ровском заводе [38].

Вместе с тем в технологическом развитии 
завод № 174 в 1943–1945 годах не всегда по-
спевал за своими более крупными собратьями. 
Нарком танковой промышленности В. А. Ма-
лышев в 1945 году оценил это весьма сурово: 
«Завод № 174 является заводом исключитель-
но отсталым технически. Кадры там неплохие, 
но техника и организация производства очень 
отстали» [39].

Армейские танкисты, имевшие опыт получе-
ния «тридцатьчетверок» с разных заводов, так-
же отмечали некоторую примитивность сборки 
боевых машин на заводе № 174 [40].

Соответственно и трудоемкость омских из-
делий была выше. По состоянию на 1 января 
1945 года на изготовление одного танка Т‑34-85 
на заводе № 183 затрачивался 3251 нормо/час, 
в то время как на заводе № 174 — 4769 [41].

Технологическое отставание отража-
лось также на качестве сборки машин. Если 
в 1943 году на гарантийных испытаниях ом-
ские машины выглядели вполне прилично, 
то в отчете НИБТ полигона за 1944 год отме-
чалось, что танки завода № 174 по своей на-
дежности уступают тагильским и горьковским 
машинам [42].

В действительности качество омских «трид-
цатьчетверок» не  стало хуже  — оно даже  

Танки Т‑34-76 
выпуска зимы 
1942–1943 годов.
Фотография из архива 
Музея АО «Омсктрансмаш»
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улучшилось. Но в Нижнем Тагиле за счет но-
вого оборудования и технологий резко под-
няли уровень механосборочных работ. В Ом-
ске  же это оказалось невозможно. Приве-
дем лишь один пример: завод № 174 до конца 
войны не располагал оборудованием для со
осной расточки заднего моста после его ввар-

ки в корпус танка. В результате механическая 
обработка проводилась до сварки, а послед-
няя несколько искажала геометрическую точ-
ность горловин моста. Отсюда  — дополни-
тельные вибрации и преждевременный выход 
трансмиссии из строя. При этом Омск даже 
не рассматривался на выделение специаль-
ной линии обработки заднего моста на сва-
ренном корпусе, разработанной институтом 
ЭНИМС. Причина — отсутствие необходимых 
для этого площадей. Ведь размеры танковых 
цехов завода № 174 уступали УЗТМ, заводам 
№ 183 и 112 в 2,5 раза [43].

То же самое происходило и с поставками 
высокопроизводительного импортного обо-
рудования. В Нижний Тагил в течение 1942–
1944 годов поступило 229 единиц металлоре-
жущих станков от полутора десятков амери-
канских и британских фирм. В 1945 году дирек-
тор завода № 183 Ю. Е. Максарев на заводском 
партийном собрании признал: «Такой оснащен-
ности наш завод никогда не знал». По пово-
ду же завода № 174 достоверно известно по-
ступление в 1944 году одной небольшой партии 
зубодолбежных станков фирмы «Феллоу» [44].

Металлургия

Механосборочное производство довольно 
быстро набрало должный ритм и уже к концу 
1942 года могло выпускать до 6 машин в сут-
ки. Однако фактический среднесуточный темп 
в декабре составлял 3,9 танка. В результате 
вместо 250 машин по плану было собрано толь-
ко 110 [45].

Причина тому указана в годовом заводском 
отчете: «До декабря месяца 1942 г. завод чрез-
вычайно слабо разворачивал работу по соз-
данию металлургической базы и почти ниче-
го не делал по освоению хотя бы части дета-
лей, заготовки на которые получал со стороны.

Это привело к тому, что и на первое января 
1943 г. заготовительные цеха, особенно стале-
литейный и кузнечный, не имеют необходимой 

мощности для закрытия полностью потребно-
сти в заготовках — объем кооперации на пер-
вое января остается еще большим, что из-за 
неаккуратности поставщиков исключает воз-
можность вести планомерную работу по гра-
фику» [46].

Решать проблему пришлось новой админи-
страции. В октябре 1942 года в Омск прибы-
ли в эвакуацию рабочие и служащие Сталин-
градского тракторного завода. Директор это-
го знаменитого предприятия К. А. Задорожный 
в ноябре возглавил завод № 174. Прибывшие 
вместе с ним специалисты также заняли веду-
щие посты — главного инженера, главного тех-
нолога и т. д. [47].

В решении ГКО от 7 марта 1942 года среди 
прочего указывалось на необходимость стро-
ительства сталеплавильного и фасонолитейно-
го корпуса цеха на 16 200 м 2, а также кузнеч-

Танк Т‑34-76  
образца 
1942 года, 
произведенный 
на заводе № 174.
Фотография Д. Колмакова



39

ного корпуса в 5168 м 2. Для последнего пред-
лагалось использовать чертежи и металлокон-
струкции, изготовленные еще в Чкалове [48].

Не удивительно, что его удалось первым 
вывести на  необходимую мощность. Если 
в конце 1942 года здесь действовали 23 еди-
ницы кузнечно-прессового оборудования, 
то в 1943‑м — 68 и в 1944‑м — 71 единица. 
Уже в марте 1943 года кузнецы взяли на себя 
часть нагрузки сталелитейщиков: по образцу 
ЧКЗ на заводе № 174 освоили штамповку тра-
ков без гребня [49].

Сталеплавильное и литейное производство 
проектировались уже в Омске, основным ис-
полнителем был отраслевой проектный инсти-
тут 8 ГСПИ. При строительстве использова-
лось оборудование Ворошиловградского паро-
возостроительного завода. Первый мартен вы-
дал сталь 31 декабря 1942 года, вместе с ним 
в эксплуатацию вступили разливочный пролет 
и 2 формовочных машины «Герман» [50].

Последний факт означал, что первоначаль-
но осваивалась технология отливки в полусы-
рые формы по образцу Уральского танкового 
завода № 183.

По опубликованным историком А. Ю. Ермо-
ловым данным, в 1943 году на заводе действо-
вали три мартена, выплавившие 18 370 т ста-
ли, в 1944 году уже 5 мартенов выдали 46 249 т 
стали [51].

Тем не менее нерешенных проблем остава-
лось более чем достаточно. В годовом отчете 
за 1944 год указывалось: «Строительство цеха 

шихтовых материалов не закончено, а копро-
вый цех еще не начат, что в значительной сте-
пени влияло на работу мартеновских печей, 
которые из-за несвоевременной подачи ших-
ты простояли 48 печесуток.

В сталелитейном цехе № 5 из 3‑х блоков, 
предусмотренных по  проекту, фактически 
в эксплуатацию пущено только два блока, при-
чем и эти два блока строительством не закон-
чены и не дооборудованы полностью.

Отсутствует цех формовочных земель, 
не  построены компрессорная и  насосная 
станция.

Не построен термообрубной № 1 для башен, 
не закончено строительство подъездных ж/д 
путей, энергетическое хозяйство и другое» [52].

Острая нехватка формовочных площадей 
побудила обратиться к более сложной техноло-
гии отливки броневых башен в металлическую 
форму — «кокиль», уже освоенной на УЗТМ [53].

Судя по тому же отчету за 1944 год, внедре-
ние этого способа началось в мае примени-
тельно к башне танка Т‑34-85. Поначалу, так же 
как и на УЗТМ, использовались чугунные ко-
кили. Но они выдерживали не более 20 зали-
вок, после чего трескались и требовали заме-
ны. Расплавить же необходимые для каждого 
кокиля 20 т чугуна завод мог лишь в мартенов-
ских печах. Последние также быстро выходи-
ли из строя. Поэтому было принято смелое ре-
шение — использовать сталь. С задачей завод-
ские металлурги успешно справились, причем 
стальные кокили оказались в 6–7 раз долго-
вечнее чугунных [54].

Тем не менее отказаться от сторонних по-
ставок завод № 174 в годы войны так и не смог. 
Даже в 1945 году на части омских «тридцать-
четверок» стояли башни тагильского литья [55].

Гораздо лучше обстояли дела с отливкой гу-
сеничных траков из марганцовистой стали, вы-
плавляемой в электропечах. И если в 1943 году 
собственного производства как металла, так 
и траковых отливок было недостаточно даже 
для программы выпуска танков, то в 1944 году 
траками удалось обеспечить и танкосборочный 
конвейер, и заказы армии на запасные части. 
Среди прочего сказалось улучшение в снабже-
нии электроэнергией [56].

Литые траки гусеницы танка Т‑34.
Фотография из архива Музея АО «Уралвагонзавод»



Схема танкового огнемета АТО‑42.
Из архива М. Павлова

Конструкторское бюро

Завод № 174 оказался единственным в отрас-
ли, лишившимся в начале войны танка соб-
ственной предвоенной конструкции и вынуж-
денным выпускать машину чужой разработ-
ки. Соответственно роль заводского КБ была 
снижена до простого проводника спущенных 
из Нижнего Тагила идей.

Омское КБ обеспечило внедрение в про-
изводство всех основных улучшений танка 
Т‑34, разработанных или утвержденных го-
ловным КБ. Однако люди, работавшие в ОКМО 
и на Опытном заводе № 185, просто не могли 
ограничиться обслуживанием серийного про-
изводства.

Уже в 1942 году, несмотря на все переез-
ды, КБ завода № 174 провело несколько опыт-
ных работ. Были созданы компрессор высоко-
го давления для подкачки воздуха в баллоны 
воздушного запуска мотора, новый поворот-
ный механизм башни, приспособление для уве-
личения проходимости танка. Особый интерес 
военных вызвал прибор для обогрева водяной 
и масляной системы танка. В 1943 году он был 
изготовлен и зимой 1943–1944 годов испыты-
вался в Подмосковье [57].

В 1943 году по приказам наркомата были 
выполнены и  отправлены на  рассмотрение 
проекты воздухоочистителя с  повышенной 
степенью очистки воздуха, а также масляно-
го фильтра. Завод первым в отрасли начал вы-
пуск машин с двумя установленными на корме 
морскими дымовыми шашками. Самой же се-
рьезной работой года стала встроенная уста-
новка вооружения в башне танка Т‑34: стан-
дартные пушка и пулемет были дополнены ог-
неметом [58].

В это время наши заводы выпускали танки 
ОТ‑34-76 с огнеметом, установленным в лобо-
вом листе корпуса вместо пулемета. Эти маши-
ны были созданы еще до войны, причем не без 
участия КБ завода № 174. Чертежи установ-
ки были утверждены в июне 1941 года, пер-
вый опытный образец Т‑34 с огнеметом АТО‑1 
также был собран и испытывался в Ленингра-
де. Серийное производство огнеметных тан-
ков из-за эвакуации сдвинулось в Нижнем Та-
гиле на 1942 год; в Омске их начали делать 
в 1943 году [59].

Разумеется, маневр огнем с  огнеметом 
в корпусе был весьма ограничен. Башенный 
вариант обеспечивал гораздо более широкие 
возможности. Однако машина опоздала  — 
на подходе была уже модель Т‑34-85. Огнемет-
ную ее модификацию КБ завода № 174 разра-
ботало и запустило в серию в 1944 году. Заводы  
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Огнеметный 
танк ОТ‑34-76. 
Построен 
в 1942 году 
на заводе № 183.
Фотография из архива 
АО «УКБТМ»



Огнеметный 
танк Т‑34-85 
производства 
завода № 174.
Фотографии из архива 
М. Павлова
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в Нижнем Тагиле и Горьком освоили выпуск 
ОТ‑34-85 лишь в 1945 году. Но это вновь были 
танки с огнеметом в корпусе [60].

Проект встроенной установки в  башне  
Т‑34-85  — пушка 85  мм, пулемет и  огне-
мет АТО‑42 — был выслан в наркомат 6 мая 
1945 года, за несколько дней до окончания вой
ны в Европе [61].

Надо сказать, что еще в 1944 году Отдел 
главного конструктора обращался в Нарком-
танкопром с предложением более широкой ор-
ганизации опытных работ, но поддержки это 
не получило. Лишь в 1945 году Москва утвер-
дила развернутый тематический план. В годо-
вом отчете были перечислены следующие вы-
полненные работы [62]:

«1) Изготовлена коробка перемены передач 
с постоянным зацеплением шестерен 1‑й ско-
рости и заднего хода, улучшающая работу КПП 
и облегчающая переключение передач. Опыт-
ный образец КПП прошел удовлетворительно 
испытания на полигоне ГБТУ КА.

2) Разработано измененное ведущее колесо 
и гусеница к нему, повышающее долговечность 

гусеницы и упрощающее производство. Опыт-
ный образец испытывается на полигоне ГБТУ КА.

3) Введен измененный резервуар жидкости 
для АТО‑42, снижающий трудоемкость изго-
товления. Опытный образец прошел удовлет-
ворительные испытания на полигоне ГБТУ КА.

4) Разработана и изготовлена 5‑скоростная 
КПП с синхронизаторами включения передач, 
изготовлен опытный образец, испытание его 
будет проведено в 1946 году.

5) Измененный ленивец, имеющий натяжной 
механизм, облегчающий натяжение гусеницы. 
Изготовлен опытный образец, испытание будет 
проведено в 1946 году.

6) Электромагнитная трансмиссия для сред-
него танка. Разработаны рабочие чертежи и из-
готовляется опытный образец. Испытание бу-
дет проведено в 1946 году.

7) Разработан технический проект само-
ходной зенитной установки со счетверенны-
ми 37 мм пушками на шасси Т‑34, работы бу-
дут закончены в 1946 году».

Это был уже неплохой задел на послевоен-
ное будущее.

Омская «тридцатьчетверка»

Омский танковый завод № 174 имени К. Е. Во-
рошилова по меркам Великой Отечественной 
войны был относительно небольшим предпри-
ятием. Его коллектив достиг максимальной 
среднесписочной численности в 1943 году — 
13 665 человек. В следующем году этот показа-
тель снизился до 12 579 работников [63].

О количестве произведенных в Сибири тан-
ков говорит следующая таблица:

Годы 1942 1943 1944 1945

Танки Т‑34-76 417 1347 1163 –

Танки Т‑34-85 – – 1000 865/1940*

*В числителе — до 1 июня, в знаменателе — 

всего в 1945 году [64].

Научные сотрудники подмосковного Му-
зейно-мемориального комплекса «История 
танка Т‑34» уже многие годы собирают све-
дения о судьбе боевых машин. В Централь-
ном архиве министерства обороны они наш-
ли информацию и о первых омских «тридцать-
четверках».

Итак, 5 июля 1942 года 3 танка Т‑34 сво-
им ходом направились в расквартированный 
в Омске 30‑й Отдельный учебный танковый 
батальон. До конца месяца туда же прибыли 
еще 9 машин. В августе 16 танков получил 4‑й 
отдельный учебный танковый полк (г. Омск), 
5 танков Т‑34-22‑й Отдельный учебный танко-
вый батальон (г. Челябинск) и 10 танков — 31‑й 
Отдельный учебный танковый полк и 2‑е Сара-
товское танковое училище (г. Саратов). И, на-
конец, 13 сентября первые 24 боевые машины 
были направлены в боевую часть — в 173‑ю 
танковую бригаду [65].
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Часть построенной в Омске бронетехники 
была оплачена самими заводчанами. 19 апре-
ля 1944 года на фронт отправилась целая ко-
лонна таких танков. Кроме этого, работники 
завода № 174 сдавали деньги на танковую ко-
лонну и авиаэскадрилью «Омский комсомо-
лец» [66].

В добавление к  танкам завод дал фрон-
ту почти миллион корпусов снарядов и око-
ло 300 тысяч корпусов ракет для гвардейских 
минометов [67].

Много это или мало? Все познается в срав-
нении: промышленность Германии (а точнее — 
объединенной Западной и Центральной Ев-
ропы) произвела в  1942  году 4126  танков, 
в 1943‑м — 6827, в 1944‑м — 8674 и в 1945 году 
до конца боевых действий — еще 1139 еди-
ниц [68].

На этом фоне орден Отечественной войны 
I степени, которым завод № 174 был награж-
ден 9 июля 1945 года, выглядит более чем за-
служенной наградой [69].

Танк Т‑34-85 
завода № 174 
на постаменте — 
вечная память 
о Великой 
Отечественной 
войне.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Почетные 
знамена, 
полученные 
заводом 
№ 174 в годы 
войны 
и оставленные 
на вечное 
хранение.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»



44

Константин Алексеевич 
Задорожный

Директор завода № 174 в 1942–1945 годах.
Родился в  1897  году в  семье рабочих. 
В 1927 году окончил Запорожский индустри-
альный техникум, после чего был командиро-
ван на металлургический завод им. Дзержин-
ского в Запорожье, где прошел путь от кон-
структора до главного механика завода. Пере-
нимал зарубежный опыт на металлургических 
предприятиях Германии, Чехословакии, Ав-
стрии, Бельгии, Англии.

В 1942 году стал директором Сталинград-
ского тракторного завода, еще накануне вой-
ны освоившего выпуск танков Т‑34. Директо-
ром завода им. Ворошилова был назначен в но-
ябре 1942 года.

В Омске К. А. Задорожный проделал боль-
шую работу по наращиванию мощностей для 
организации и бесперебойного выпуска обо-
ронной продукции, повышения ее качества. Под 
его руководством был построен один из первых 
в Западной Сибири металлургических комплек-
сов, а завод вошел в число ведущих предприя-
тий Наркомата танковой промышленности.

Вскоре после окончания Второй мировой 
войны К. А. Задорожный был включен в со-
став государственной репарационной комис-
сии по Японии. Позднее перешел на высокую 
должность в Наркомат путей сообщения СССР.

Работа К. А. Задорожного отмечена ордена-
ми Отечественной войны I степени, Трудового 
Красного Знамени, Ленина, Знак Почета, мно-
гочисленными медалями. По окончании войны 
ему было присвоено звание генерал-майора 
инженерно-танковой службы [70].
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Григорий Васильевич  
Гудков

Главный конструктор омского завода № 174 
в 1942–1946 годах.

Родился в 1905 году в Куйбышевской обла-
сти. Трудовой путь начал в 1929 году в каче-
стве токаря завода им. Свердлова. По оконча-
нии Ленинградского политехнического инсти-
тута был направлен на завод № 185 им. Киро-
ва, где с 1934 по 1940 год работал в должности 
инженера-конструктора, заместителя началь-
ника КБ, начальника конструкторского от-
дела. Принимал непосредственное участие 
в разработке новых образцов техники спе-
циального назначения, в том числе легкого 
танка Т‑50.

В 1942 году вместе с заводом был эваку-
ирован в Омск, где возглавлял конструктор-
ское бюро.

В 1946 году назначен на должность глав-
ного инженера завода, вскоре вернулся в Ле-
нинград.

За трудовые заслуги награжден орденами 
Красной Звезды и Отечественной войны II сте-
пени, медалями [71].



46

Выбор пути

В 1945 году война, хоть и не сразу после 9 мая, 
стала уходить из заводских цехов. 26 мая пре-
кратилось производство боеприпасов. В тре-
тьем квартале программа выпуска танков была 
сокращена, что позволило вернуться к 8‑ча-
совому рабочему дню, регулярным выходным 
по воскресеньям и даже к ежегодным отпу-
скам [1].

Встал вопрос о мирном будущем завода. 
Возврат танкостроения и  танкостроителей 
на прежнее место в Ленинград даже не рассма-
тривался. В военное время бывшая площад-
ка завода № 174 использовалась Ленинград-
ским Кировским заводом. В марте 1945 года 
она была отдана под новый дизельный завод 
№ 800 [2].

Наркомат путей сообщения в  конце 
1945 года требовал если не возвращения ом-
ского завода № 174 в свой состав, то по край-
ней мере возобновления работ в интересах же-
лезных дорог. Однако нарком танковой про-
мышленности военных лет В. А. Малышев, 
ставший наркомом и затем министром транс-
портного машиностроения, при поддержке во-
енных добился продолжения производства тан-
ков в Омске и в мирное время [3].

Почему именно здесь? Просматриваются 
три основные причины.

Первая: завод находился за пределами ра-
диуса действия тяжелых бомбардировщиков 
США. Кстати сказать, это же обстоятельство 

послужило причиной сохранения в танковой 
отрасли Уралвагонзавода.

Вторая причина связна с тем, что отрасль, 
наряду с такими гигантами, как УВЗ или ЧТЗ, 
нуждалась также в относительно небольшом, 
но более гибком и универсальном предпри-
ятии. Поточные и  конвейерные линии УВЗ 
уже в 1940‑х годах отличались великолепной 
производительностью и качеством изделий. 
Но, в отличие от современных гибких авто-
матизированных производств, их перестрой-
ка на выпуск лишь чуть измененной продук-
ции требовала огромных материальных затрат 
и времени. Между тем опыт войны показал, 
что бронетанковым войскам нужны не толь-
ко массы линейных танков, но также относи-
тельно небольшие партии различных боевых 
и инженерных машин на их базе. Изготовлять 
такую технику на заводе типа омского было 
проще и дешевле.

И третья причина — технологическая. Пре-
жде чем внедрять какую-либо новую техно-
логию на заводе-гиганте, нелишней была про-
верка в промышленных условиях на предприя-
тии меньших масштабов. Омский завод идеаль-
но подходил для обкатки инновационных идей.

Между тем продолжение танкостроения 
на заводе № 174 в послевоенный период было 
задачей весьма непростой. Начнем с матери-
альной базы. В первый мирный 1946 год завод 
вошел, имея всего 1291 металлорежущий ста-
нок, 70 прессов и молотов, 4 мартена, 3 элек-
тропечи [4]. В течение нескольких последую-
щих лет мало что изменилось, между тем по-

Глава 2
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Фонтан «Север» 
и парковая 
зона вокруг 
него появились 
на заводе 
№ 174 на рубеже 
1940–1950‑х 
годов. 
Восстановлены 
в 2016 году.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

слевоенный танк Т‑54 был сложнее Т‑34 и тре-
бовал гораздо больше оборудования.

Но дело даже не в станках и печах: завод на-
чал стремительно терять кадры. Значительная 
часть эвакуированных, невзирая на законы, за-
прещающие самовольный переход с предприя-
тия на предприятие, сумела вернуться домой. 
В результате численность коллектива снизи-
лась с 11 972 человек на 1 января 1945 года 
до 9103 на 1 января 1948 года. Особенно тя-
желое положение сложилось с производствен-
ными рабочими: их количество упало с 4115 
до 2482 человек [5].

Еще одной причиной потерь, причем самых 
высококвалифицированных инженеров, ста-
ли переводы во вновь создаваемую атомную 
промышленность. Повинность затронула всю 
танковую отрасль, но завод № 174 выделил-
ся и здесь. У него в 1947 году забрали дирек-
тора — Д. Е. Васильева. Это был выдающий-
ся организатор, прошедший в 1933–1944 годах 
школу Уралмашзавода. Последний пост на Ура-
ле — начальник производства. В 1945 году был 
переведен в Омск сначала на должность глав-
ного инженера, а затем, после ухода К. А. Задо-
рожного, и директора. В атомной промышлен-

ности возглавлял завод «Электрохимприбор», 
а позднее — НИИ‑1011. Сегодня это Россий-
ский федеральный ядерный центр «ВНИИТФ 
имени академика Е. И. Забабахина», (г. Сне-
жинск) [6].

Особенно пострадало заводское конструк-
торское бюро. В Первом главном управлении 
(«Главтанке») Министерства транспортного 
машиностроения вели строгий учет опытных 
конструкторских кадров. Их список по заводу 
№ 174 в конце 1946 года был весьма коротким, 
и потому приведем его полностью [7]:

Бушнев И. С. — главный конструктор;
Беюл С. П. — заместитель главного кон-

структора;
Яровский К. П. — начальник бюро ОГК;
Бородулин А. С. — руководитель группы 

ОГК;
Наумов П. И. — руководитель группы ОГК;
Смирнов Н. А. — начальник бюро ОГК;
Преображенский К. Д. — руководитель 

группы ОГК.
Чтобы хоть как-то удержать людей, Мин-

трансмаш оказал заводам Урала и  Сибири 
некоторую финансовую поддержку. Предпри-
ятиям разрешили заключать с работниками  
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договоры о  самозакреплении  — с  выдачей 
денежных ссуд и материалов на индивидуаль-
ное жилищное строительство. По состоянию 
на 10 декабря 1946 года завод № 174 заключил 
1400 таких договоров. Для сравнения: нижне-
тагильский завод № 183 с втрое большей чис-
ленностью заключил 1385 договоров [8].

По нарастающей велось и централизован-
ное жилищное строительство. В 1949 году за-
водом было построено и введено в эксплуата-
цию количество жилой площади, равное сумме 
предыдущих трех лет. Сотни рабочих из бара-
ков и подвалов были переселены в благоустро-
енные квартиры [9].

Первое задание

Свою необходимость завод № 174 сумел дока-
зать сразу после окончания войны. На несколь-
ких крупных предприятиях — таких как Урал-
вагонзавод или Уралмашзавод — выпуск бро-
нетехники был в 1946 году по ряду причин пре-
кращен резко, буквально на ходу. Осталось 
большое количество некомплектных узлов 
и деталей, представляющих значительную ма-
териальную ценность. Между тем армия после 
заключительных боев 1945 года также нужда-
лась в пополнении бронетехникой, не дожида-
ясь появления машин нового типа.

И здесь свою роль сыграл омский завод. 
В 1946 году он из собственных и полученных 
из Нижнего Тагила заделов построил 1054 тан-
ка Т‑34-85, что составило 85,35 % общего то-
варного выпуска [10].

На этих машинах был внедрен ряд конструк-
тивных и технологических улучшений в соот-

ветствии с повышенными требованиями мирно-
го времени [11]. Ведь им предстоял не десяток 
боев и маршей перед попаданием в ремонт или 
в безвозвратные потери, а долгие годы работы 
по обучению все новых и новых призывников.

Дело не ограничивалось улучшением покры-
тий. В октябре программа не была выполнена 
из-за наличия небольших трещин в броне корпу-
са. В военное время они не считались браковоч-
ным признаком. Но с сентября военпреды пере-
стали пропускать такие корпуса на сборку [12].

В 1946 году на Т‑34-85 устанавливался це-
леуказатель (система отбора управления пово-
ротом башни командиром у стреляющего для 
переброски орудия в район цели) [13].

«Тридцатьчетверки» на заводском конвей-
ере сменили самоходные орудия СУ‑100. Пер-
вые документы об этом поступили в декабре 
1946  года, однако окончательное решение 
было принято лишь в марте 1947‑го [14].

Акция изначально рассматривалась как вре-
менная мера по загрузке завода, пока в Нижнем 
Тагиле дорабатывался танк Т‑54. В дело пошли 
узлы и детали, переданные Уралмашзаводом. 
Конструкторская документация на СУ‑100 была 
доработана с целью более полного использова-
ния узлов и деталей танка Т‑34-85 [15].

В годовом отчете за 1947 год указывалось: 
«Задание заводу, по количеству, было вполне 
посильно и могло быть легко выполнено в те-
чение 6–7 месяцев, однако уже после подго-
товки производства и запуска машины в про-
изводство завод встретился с  трудностями 
вследствие изменения (ужесточения) техни-
ческих условий на изготовление машины (ка-
ковые окончательно были уточнены с заказ-
чиком лишь в июле месяце)». Речь идет о за-

Самоходная 
артиллерийская 
установка СУ‑100.
Фотография из архива 
Музея АО «Уралтрансмаш»
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щитных покрытиях, а также шлифовке кромок 
и плоскостей сварных швов для обнаружения 
трещин [16].

Всего было изготовлено 204  самоходки 
СУ‑100, в том числе 198 штук в 1947 году и еще 
6 — в 1948‑м [17].

Т‑54: начало

В марте 1946 года из Нижнего Тагила в Омск 
поступили чертежи первого послевоенного 
среднего танка Т‑54, причем со штампом «толь-
ко для технологической подготовки». Правда, 
в декабре оная прекратилась в связи с полу-
чением задания начать сборку СУ‑100. Но уже 
в марте 1947 года задание по подготовке про-
изводства и освоению Т‑54 было окончательно 
утверждено министерством. Годовым планом 
предусматривался выпуск во втором полуго-
дии 100 танков, однако из-за задержки в отра-
ботке конструкции головным заводом сбор-
ка новых машин в Омске началась в следую-
щем году [18].

В декабре 1947 года началась перестановка 
оборудования под Т‑54. На иные места переме-
стились 780 единиц станков, прессов и т. д. [19].

Тем временем отраслевой институт 8 ГСПИ, 
выполняя приказ министра, разработал проект-
ное задание на реконструкцию завода № 174 
под выпуск новой боевой машины. В частно-
сти, в течение пяти лет планировалась лик-
видация диспропорций между цехами. Одна-
ко осуществление проектного задания затя-
нулось и не было завершено даже к середине 
1950‑х годов [20].

Фактически в первые послевоенные годы 
были реконструированы лишь корпуса по-
стройки военных лет с каркасно-засыпными 
стенами и деревянными перекрытиями. Осо-
бенно сложной была замена сгораемых кон-
струкций в мартеновском и кузнечном це-
хах [21].

Более серьезной реконструкции, в  том 
числе технологической, подвергся в  1949–
1950  годах лишь один цех — термический. 
Проект был подготовлен все тем же институ-
том 8 ГСПИ [22].

Первым освоил выпуск деталей для танка 
Т‑54 цех холодной штамповки; уже в июне здесь 
выполнили всю программу 1948 года [23].

Сборка первых танков началась раньше. 
В отчете за 1948 год сообщается: «Завод в мар-
те месяце выпустил первые образцы маши-
ны, поставив при сборке ряд важнейших уз-
лов, полученных в порядке техпомощи от за-
вода № 183, изготовлять дальше машины за-
вод не мог и вынужден был взять направление 
на дальнейшую подготовку производства для 
серийного выпуска». В  апреле завод смог 
сдать военпредам всего лишь один танк, так 
как на остальных была обнаружена течь масла 
из КПП и гитары — по причинам как конструк-
тивных недоработок, так и не отлаженной тех-
нологии. В мае выпуска вообще не было из-за 
непоставки деталей заводом № 183, тем не ме-
нее были сданы несколько танков апрельской 
сборки [24].

Всего до конца 1948 года завод изгото-
вил и сдал заказчику 90 танков Т‑54. Внеш-
ней отличительной чертой этих машин была 
башня с  заманами в  лобовой и  кормовой  
части [25].

Танк Т‑54 
постройки 
1948 года.
Фотография из фондов 
РГАЭ
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Необходимо отметить изначально широ-
кую кооперацию между заводами-производи-
телями «пятьдесятчетверок»: № 174, нижнета-
гильским № 183 и харьковским № 75. В част-

ности, омский завод не только получал ком-
плекты с Урала и Украины, но и сам поставлял 
траки, шпоры, венцы, барабаны, картеры, ди-
ски, кулисы [26].

Танки 1947–1948  годов, вне зависимости 
от места выпуска, плохо проявили себя в вой-
сках, в связи с чем правительственным решени-
ем в январе 1949 года все три завода были оста-
новлены вплоть до отработки новой модифика-
ции Т‑54. В результате в Омске в течение пер-
вой половины года из наличного задела узлов 
и деталей были собраны лишь 29 учебных тан-
ков. Серийное производство боевых машин воз-
обновилось в декабре. До конца года удалось 
изготовить 10 (по другим данным — 15) танков 
Т‑54 образца 1949 года — с башней без замана 
в лобовой части и массой других изменений [27].

При столь радикальных новациях создать 
серийную технологию было невозможно. Пер-
воначально предусматривалось доведение 
мощности танковых цехов в  мирное время 
до 3 танков Т‑54 в сутки. По факту на 1 января 
1950 года завод мог изготовить лишь 1,3 ма-
шины [28].

Танк Т‑54 образца 
1949 года.
Фотография из фондов 
РГАЭ

Серийные танки  
и новые технологии

В 1950 году в СССР был развернут крупносе-
рийный выпуск танков Т‑54, чему способство-
вали как международная обстановка, так и лик-
видация основных конструктивных недостат-
ков. Поначалу заводы отрабатывали серийную 
технологию самостоятельно, но вскоре объе-
динили усилия.

Об этом сообщил министр транспортного 
машиностроения Ю. Е. Максарев в своем пись-
ме от 4 января 1951 года заместителю пред-
седателя Совета министров СССР В. А. Малы-
шеву: «В целях оказания помощи танкострои-
тельным заводам № 183, № 75 и № 174 в деле 
разработки и внедрения передовой технологии 
танкостроения, резкого снижения трудоемко-

сти и подготовки заводов к выполнению уве-
личенной программы военного времени, ми-
нистерством транспортного машиностроения 
создан в институте «Оргтрансмаш» отдел тех-
нологии спецмашиностроения.

Перед институтом «Оргтрансмаш» постав-
лена задача — при помощи специалистов тех-
нологов и конструкторов по оснастке заводов 
№ 183, № 75 и № 174 в короткие сроки произ-
вести непосредственно на заводе № 183 раз-
работку для указанных трех заводов, типовую 
технологию производства танка Т‑54 (включая 
заготовительные цеха), с максимальной меха-
низацией и автоматизацией процессов и вне-
дрения передовой технологии заводов отече-
ственной промышленности.

Для проведения указанной работы, в срок 
с 1 января 1951 года по 1 августа 1951 года, 
организована комплексная группа технологов 
и конструкторов в составе 300 человек, в том 
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числе от института «Оргтрансмаш» — 200 че-
ловек, от заводов № 75 и № 174 — 40 чело-
век» [29].

В конце августа 1951 года институт и за-
вод № 183 доложили о завершении разработ-
ки типовой технологии по «машине Морозова» 
применительно к основным производственным 
участкам [30].

Предварительная работа 1950 года и со-
вместная в  1951  году позволили внедрить 
на заводе № 174 ряд технических новаций. Ука-
жем некоторые из них по основным переделам: 
металлургия, бронекорпусное и механосбороч-
ное производства.

В металлургических цехах основные меро-
приятия по ликвидации узких мест были вы-
полнены в 1950 году. Кроме того, удалось вне-
дрить средства автоматизации тепловых про-
цессов в термических и мартеновских печах, 
а также закалку ТВЧ 36 танковых деталей и га-
зовую цементацию еще 11. Была внедрена тех-
нология отливки в кокиль деталей из цветных 
металлов [31].

В последующий период металлургические 
цеха завода № 174 стали отраслевой опытной 
площадкой. Уже в 1951 году под руководством 
ученых Центральной броневой лаборатории № 1 
(в дальнейшем — ВНИИ стали) была изготов-
лена установочная партия башен Т‑54 из стали 
марки 80 Л, выплавленной как с использовани-
ем вольфрама из отходов, так и без него [32].

Танк Т‑54 образца 
1951 года.
Фотография  
О. Пермяковой

Танк Т‑54А перед 
испытаниями.
Фотография из архива 
М. Павлова
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В 1952 году омские металлурги совместно 
с коллегами из челябинского завода № 200 на-
чали серию опытных отливок башен танка 
Т‑54 в кокиль — по технологии, разработан-
ной ЦБЛ‑1. В конце 1955 года этот способ был 
внедрен в крупносерийное производство [33].

И в том же году ученые Института физики 
металлов Уральского филиала Академии наук 
СССР во главе с заместителем директора про-
фессором С. В. Вонсовским и начальником ла-
боратории электрических явлений И. Г. Факидо-
вым организовали в Омске участок гамма-де-
фектоскопии броневых конструкций — танковых 
башен и корпусов. В апреле институт предо-
ставил чертежи контейнеров для препарата ко-
бальт‑60, а в июле — установку самозаписыва-
ющего гамма-дефектоскопа. В течение апреля-
мая два заводских инженера прошли обучение 
на курсах в Свердловске. Позднее накопленный 
в Омске опыт обсуждался на отраслевом сове-
щании с участием всех броневых заводов [34].

В 1954 году началось внедрение броневой 
стали МБЛ‑1 для отливки башен с пониженным 
содержанием никеля — за счет увеличения ко-
личества марганца и хрома [35].

В этом же году ЦБЛ‑1 и завод № 174 завер-
шили работу по внедрению в процесс выплав-
ки броневых сталей кислородного дутья; тех-
нология была рекомендована для массового 
производства [36].

В 1955 году омские металлурги выполни-
ли заказ отраслевого института ВНИИ‑100 (се-
годня — ВНИИтрансмаш), спроектировавшего 
корпус среднего танка из нескольких литых де-
талей. Сначала были отлиты элементы корпу-
са в масштабе 1:2, затем — нос и корма в на-
туральную величину. Снарядный обстрел пока-
зал, что их стойкость соответствовала расчет-
ной. Во второй половине года технология была 
несколько скорректирована, после чего уда-
лось изготовить детали всего корпуса заодно 
с кронштейнами ходовой части. В декабре за-
вершилась их термическая обработка и нача-
лась сборка и сварка корпуса [37].

В 1956 году под руководством ученых мо-
сковского филиала ВНИИ‑100 (бывшая ЦБЛ‑1) 
была уточнена технология выплавки броневой 
стали марки 74Л с целью повышения ее проти-

Изготовленные в Омске корпус и башня танка «объект 907»  
перед испытаниями обстрелом.
Фотография из фондов РГАЭ
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воснарядной стойкости. Опытно-промышлен-
ная партия башенных отливок подтвердила при 
обстреле более высокие качества по сравне-
нию с предшественницами [38].

В бронекорпусном производстве дело на-
чалось с организации в 1950 году в цехе № 12 
четырех поточных линий, в том числе механи-
ческой обработки и сборки башни [39].

В 1951 году основные достижения были свя-
заны со сварочными процессами. В заводском 
отчете отмечалось: «1. Восстановлена силами 
завода сварочная головка типа А‑80 для авто-
матической сварки под слоем флюса на узле 
машины «задний мост»;

2. Внедрена сварка электродами увеличен-
ного диаметра (8 мм) на узле машины «нос» 
и начата работа по переводу на сварку этими 
электродами коробки машины;

3. Проведена исследовательская работа 
по испытанию аустенитовой проволоки мар-
ки ЭИ‑478 на склонность к образованию горя-
чих трещин, результат которой сообщен отде-
лу сварки министерства» [40].

В 1952 году был спроектирован и внедрен 
стенд для автоматической сварки заднего мо-
ста с пневматическим поджимом флюса [41].

В течение 1954 года в цехе № 12 начали дей-
ствовать, дополнительно к существующим, по-
точные линии механической обработки и свар-
ки броневых корпусов, а также конвейер их 
сборки [42].

В механосборочном производстве неиз-
менно процветали поток и конвейер. К пер-
вым линиям механической обработки деталей 
танков Т‑54, созданным еще в 1947–1948 го-
дах, в  1950  году добавились поточные ли-
нии механической обработки домкрата в цехе 
№ 8 и картеров в цехе № 10 [43].

В 1951 году на завод наконец-то поступили 
новые отечественные высокопроизводитель-
ные станки [44].

В 1952 году начали действовать новые по-
точные линии сборки гидроамортизаторов 
и механической обработки опорных катков, 
а также реконструирована линия обработки 
балансира [45].

Необходимо добавить, что завод № 174 в по-
слевоенное время стал важной площадкой для 

отработки нового режущего инструмента и тех-
нологий механической обработки.

Приказом министра транспортного ма-
шиностроения № 158 от 9 марта 1948  года 
по  всем заводам отрасли предписывалось 
внедрение высокоскоростной токарной чи-
стовой и получистовой обработки специаль-
ных высокопрочных сталей — по технологии 
и с помощью резцов «КБЕК», предложенных 
учеными Московского авиационного инсти-
тута [46].

В Омске внедрение скоростных методов 
обработки было начато 1  июня 1948  года. 
До конца года удалось освоить 140 операций 
на 105 станках [47].

Позднее сибирский опыт силового и ско-
ростного резания обобщили инженеры-ис-
следователи В. Д. Охтень и М. С. Шлигерский 
в книге «Силовое резание металлов», издан-
ной в специализированном московском изда-
тельстве [48].

В 1952 году по основным механическим це-
хам завода были выбраны 50 технологических 
операций чистового и получистового точения 
с целью перевода их на обработку керамиче-
скими резцами [49].

В общем итоге накопленный технологиче-
ский потенциал позволил развернуть без до-
полнительного промышленного строительства 
серийное производство танков Т‑54 и начиная 
с 1951 года исправно выполнять плановые за-
дания на боевые машины [50].

В течение 1950–1956 годов, по данным ар-
хивного фонда министерства транспортного 
машиностроения, на заводе № 174 было по-
строено следующее количество «пятьдесят-
четверок» [51]:

Годы 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

Танки Т‑54 184 250 253 325 375 425 320

В 1951 году завод впервые выпустил пар-
тию командирских танков [52].

В следующем году командирские танки, 
так же как и линейные, имели башню без за-
мана в кормовой части [53].
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В 1955–1956 годах был осуществлен пере-
ход на сборку танков Т‑54А со стабилизатором 
пушки с горизонтальной плоскости.

По масштабам танкового производства за-
вод № 174, как и в годы войны, уступал голов-
ному предприятию — Уралвагонзаводу. По дан-
ным за 1954 год в Нижнем Тагиле были созданы 
мощности для годового выпуска в мирное вре-

мя 2300 танков, в то время как в Омске — толь-
ко 650. Фактическая трудоемкость тагильской 
машины составляла в это время 4100 нормо-ча-
сов, а омской — 4900. Соответствующей была 
и себестоимость: 298 600 и 356 800 рублей [54].

Тем не менее именно омский технологиче-
ский комплекс стал базой для обучения ино-
странных танкостроителей. В 1956 году полные 
комплекты документации на танк Т‑54А были 
переданы Польше, Чехословакии и Китаю. Пе-
ред этим, зимой 1955–1956 годов, группы чеш-
ских и польских специалистов посетили СССР 
с целью ознакомления с производством заво-
да № 174 [55].

Сегодня Польша приобрела статус лидера 
русофобов в ЕС и НАТО, но утратила традиции 
танкостроения и закупает немецкие «Леопар-
ды». Поэтому нелишним будет привести список 
поляков, обучавшихся в Омске танковому делу: 
Рожановский Т. Л. — главный инженер, Лемпиц-
кий Я. Ю. — главный металлург, Адамек Е. И. — 
старший конструктор, Бернацкий Я. И. — глав-
ный технолог, Мадярский К. С. — главный тех-
нолог, Шенберг А. Г. — генеральный проектант, 
Химяк Г. Ф. — капитан армии Польши [56].

Гражданское лицо  
почти не видно

В послевоенный период все уральские танко-
вые предприятия — УВЗ, ЧТЗ и даже неболь-
шой свердловский завод № 50 — наряду с обо-
ронными цехами имели крупное производство 
гражданской техники.

Проектное задание 1946  года на  рекон-
струкцию завода № 174 также предусматри-
вало создание мощностей для выпуска уголь-
ных врубовых комбайнов и породопогрузоч-
ных машин [57].

И в том же 1946 году завод получил задание 
освоить несколько видов гражданской продук-
ции — угольные комбайны системы С. С. Макаро-
ва и Г. А. Ломова, вагонные центры, автосцепку, 
детали и узлы для паровозов серии «ОО». Однако 

капиталовложения даже не планировались, а на-
личных ресурсов оказалось недостаточно. В ре-
зультате в 1946 году ни одного угольного ком-
байна или комплекта автосцепки сдать не уда-
лось, а план по колесным центрам был выполнен 
лишь на 15,6 %, что составило 2503 штуки [58].

Правда, в октябре удалось собрать два ком-
байна Макарова, но из-за отсутствия комплек-
тующих от других заводов завершить их ока-
залось невозможно [59].

План 1947 года был утвержден лишь в мар-
те и вновь включал в себя 21 наименование 
сложных паровозных узлов, автосцепку, уголь-
ные комбайны Макарова, тракторные запчасти, 
вагонные центры. Сборка комбайнов была ор-
ганизована в цехе № 10, причем потребовались 
разработка и изготовление 720 приспособле-
ний и 123 штампов. Но уже в августе по ука-
занию министерства изготовление освоенной 

Обработка 
заднего моста 
танка Т‑54 в сборе 
с корпусом.
Фотография из фондов 
РГАЭ
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машины было прекращено в пользу модерни-
зированного комбайна ГКМ‑4, что вновь по-
требовало перестройки производства и изго-
товления новой оснастки. Паровозные детали 
и узлы выпускались в танковых цехах — для 
отдельного цеха не нашлось помещения [60].

Итог 1947 года: 34 угольных комбайна Мака-
рова (61,8 % плана) и 4 ГКМ‑4. К этому следу-
ет добавить 850 комплектов автосцепки (42,5 % 
плана), а также парораспределители к парово-
зу «ОО», запчасти к тракторам и электростан-
циям, стальное литье [61].

В 1948  году выпуск ГКМ‑4 продолжался 
только до апреля; за 4 месяца успели собрать 
28 комбайнов [62].

Поскольку проектное задание на угольную 
технику так и осталось на бумаге, а наличные 
мощности были обращены на выпуск танков 
Т‑54, крупные партии однотипной гражданской 
продукции заводу № 174 больше не планирова-
ли. Если, конечно, не считать цеха ширпотре-
ба с его металлическими кроватями и алюми-
ниевой посудой [63].

Правда, продолжался выпуск запасных 
частей и комплектующих для других заводов, 
но он составлял не слишком большую долю 
товарной продукции, где преобладали танки. 
Можно вспомнить освоенные в 1949 году це-
хом № 4 тормозные колодки или тракторные 
сцепы, выпускавшиеся в 1952 году на поточ-
ной линии в цехе № 15 [64].

На рубеже 1940–1950‑х годов производи-
лись также опорные ролики для трактора С‑80, 
специальное оборудование для заводов атом-
ной промышленности, железнодорожные ко-

лесные пары и паровозная арматура, КПП для 
нефтяной промышленности, задвижки для тру-
бопроводов диаметром 600 мм [65].

Наряду с централизованными заказами за-
вод в послевоенный период ежегодно получал 
задания на запчасти от властей Омской обла-
сти. Они были не слишком велики по объемам, 
но совершенно не обеспечивались ни материа
лами, ни оборудованием, ни рабочей силой. Все 
это нужно было выкраивать из основного про-
изводства [66].

Затем задания стали сложнее. В 1951 году 
по решению Омского обкома ВКП(б) КБ разра-
ботало чертежи гранулятора, по которым завод 
изготовил партию таких машин [67].

Модель 
угледобывающего 
комбайна 
системы 
С. С. Макарова 
производства 
завода № 174 
на выставке 
в Музее 
современной 
истории России. 
2014 год.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Возвращение перспективы

При всем почтении к танку Т‑54, он был соз-
дан не в Омске и не омскими конструкторами. 
Между тем статус и перспективы оборонного 
предприятия и его работников всегда связа-
ны с разработкой и производством собствен-
ных «объектов».

В военное время, после отказа от выпуска 
танков Т‑50, у завода № 174 таковой перспек-
тивы не было. Ряд эскизных предложений пер-
вых послевоенных лет — инженерных машин 
на базе Т‑34, плавающих танка и бронетран-
спортера — Москвой также был отвергнут [68].

Но в  одном случае омским конструкто-
рам удалось прорвать стену недоверия. Как 
уже говорилось в  предшествующей главе, 
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еще в 1945 году КБ завода № 174 приступило 
к разработке зенитной самоходной установки 
на базе танка Т‑34. Видимо, предложения по-
нравились. В плане работ отрасли на 1946 год 
исполнителем данной темы значился опыт-
ный завод № 100, однако рукой главного кон-
структора наркомата И. С. Бера вместо него 
был вписан завод № 174 [69].

И уже в феврале 1946  года омское кон-
структорское бюро представило на рассмо-
трение технического совета Минтрансмаша 
выполненный совместно с Центральным ар-
тиллерийским конструкторским бюро под ру-
ководством В. Г. Грабина проект самоходной 
зенитной установки на базе танка Т‑34. С до-
кладом выступил в то время заместитель глав-
ного конструктора И. С. Бушнев. Приведем сте-
нограмму его речи с небольшими сокращени-
ями: «В 1945 году по заданию Наркомата нам 
было предложено заняться проработкой воз-
можности установки спаренных зенитных пу-
шек на базе танка Т‑34.

Завод приступил к  осуществлению это-
го вопроса. Исследуя возможность установ-
ки на Т‑34 спаренных зенитных пушек, завод 
уточнил, что таких пушек, которые можно уста-
навливать без изменений в танк, на производ-
стве нет.

Проработав этот вопрос, мы приняли реше-
ние сделать спаренную 37‑мм установку с пе-
ределкой серийных пушек и параллельно свя-
зались с УСА [Управлением самоходной ар-
тиллерии. — Прим. авт.] ГБТУ КА. Когда наш 
конструктор приехал в УСА ГБТУ КА, выясни-
лось, что ЦАКБ НКВ занималось параллельно 
с нами работой по проектированию счетверен-
ной установки зенитных 37‑мм автоматических 
пушек и ее установки на танк Т‑34.

Заказчик, УСА ГБТУ КА, настоятельно по-
требовал от нас проработать зенитную уста-
новку на шасси Т‑34 счетверенных 37‑мм ав-
томатических зенитных пушек, считая, что спа-
ренные 37‑мм пушки для шасси Т‑34 недоста-
точны. Мы связались с ЦАКБ НКВ и приступили 
к совместной работе по установке счетверен-
ных 37‑мм автоматических пушек.

Когда я прибыл осенью в ЦАКБ НКВ с на-
шими конструкторами, мы, совместно с ними, 

установили, что постановка 4‑х пушек в Т‑34 
возможна, но  требуется переделка Т‑34, 
а именно:

1) Погон надо увеличить до 1800 мм. Для 
этого пришлось переделать верхнюю часть 
корпуса. Для того чтобы увеличить объем бо-
евого отделения, пришлось вторую и третью 
подвески изменить и сделать аналогично пер-
вой, что позволило понизить шахты подвески. 
Кроме того, в боевом отделении были располо-
жены топливные баки, которые также стесняли 
боевое отделение. Эти баки пришлось убрать 
и поставить один бак в правой передней части 
там, где стоял огнеметный бак. Емкость топлив-
ной системы уменьшилась по сравнению с се-
рийной машиной на 20 литров.

Для увеличения рабочего объема боевого 
отделения сиденье водителя сдвинуто влево 
и вперед.

Зенитная установка для своего обслужива-
ния требует большего экипажа, чем танковые 
установки. Поэтому ГАБТУ КА предложило сде-
лать специальный прицел, управляемый тремя 
лицами вместо четырех, то есть один установ-
щик прицела и два наводчика. Такой прицел 
спроектировало ЦАКБ. Размещение прицела 
сделано сзади пушки. Наводчики располага-
ются справа и слева, установщик рядом с на-
водчиком подъемного механизма, а командир 
орудия рядом с правым наводчиком. В левом 
и правом передних углах располагаются заря-
жающие…

Всем известно, что все существующие зе-
нитные установки имеют открытую крышу. 
В первом этапе своей работы мы также счи-
тали, что крышу делать не следует потому, что 
она будет затруднять работу экипажа.

УСА ГАБТУ КА в лице инженер-полковника 
т. Ковалева требовало, чтобы сделали зенит-
ную установку закрытой по типу танка, при-
чем если окажется, что крыша не обеспечи-
вает нормальной работы экипажа и ведения 
прицельного огня, то ее можно было бы лег-
ко снять» [70].

В машине удалось разместить боекомплект 
в 1000 снарядов, в том числе — 622 в ящиках 
на полу (за исключением середины, где гиль-
зосборник) и остальные в кассетах — в под-
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крылках, башне и носовой части корпуса. По-
сле постройки деревянного макета в натурную 
величину выяснилось, что места наводчиков 
и командира вполне удобны, но вот места за-
ряжающих требуют доработки. Поскольку по-
гон увеличить уже не получалось, то для заря-
жающих было выполнено локальное расшире-
ние самой башни [71].

Проект в целом был одобрен, но не реко-
мендован для изготовления опытного образца.

В отчете завода за 1946 год по этому пово-
ду сообщалось: «После доклада министру был 
отклонен вследствие снятия с производства 
Т‑34, и заводу было предложено разработать 
проект на базе Т‑54 в соответствии с требова-
ниями, приложенными к приказу 228сс» [72].

В министерских документах решение обо-
сновывалось нежеланием эксплуатировать 
в одной части разнотипные машины — то есть 
танки Т‑54 и ЗСУ на базе Т‑34-85 [73].

Задним числом можно утверждать, что 
произошла ошибка. Танки Т‑34-85 находились 
на вооружении в первом эшелоне наших войск, 
на границах со странами НАТО, вплоть до на-
чала 1960‑х годов. Эксплуатация этих машин 
в менее ответственных округах и модерниза-
ция на танкоремонтных заводах продолжались 
до 1970‑х годов. Любопытно, что противовоз-
душную поддержку «тридцатьчетверкам» ока-
зывали ЗСУ‑57-2 — то есть разнотипность, ко-
торой опасалось министерство, все же состо-
ялась, но в обратном порядке [74].

ЗСУ‑57-2 (объект 500)

Принятое в 1946 году решение все же откры-
вало путь для продолжения конструкторских 
работ. Весной 1947 года, как следует из мини-
стерской переписки, была определена не толь-
ко база, но и будущее вооружение ЗСУ — спа-
ренная 57‑мм зенитная пушка разработки все 
того же ЦАКБ. Довольно быстро был выпол-
нен эскизный проект ЗСУ, к  концу года за-
вершались работы над техническим проек-
том, но дело пришлось остановить из-за от-
сутствия орудий. Пушки доводились до при-
емлемого уровня еще год, так что проект ЗСУ 
был завершен только осенью 1948 года [75].

После его утверждения в конце 1948 года 
началась разработка рабочих чертежей 
ЗСУ‑57-2. В марте 1949 года они были готовы, 
в мае завод приступил к изготовлению первых 
двух ЗСУ [76].

Узлы и детали были распределены по ос-
новным цехам, где их делали под непо-
средственным наблюдением конструкторов 
во главе с руководителем проекта Э. Ш. Па-
леем [77].

В том же 1949 году был решен многолетней 
давности вопрос о создании опытного цеха, 

где и осуществили финальную сборку зенит-
ной самоходки [78].

Первая ЗСУ‑57-2 была завершена в июне 
1950  года. Она успешно прошла заводские 
и полигонные испытания на научно-исследо-
вательском зенитном артполигоне. По откор-
ректированным рабочим чертежам с учетом 
замечаний заводом в декабре был изготовлен 
второй образец ЗСУ‑57-2 и передан на госу-
дарственные испытания [79].

Последние проводились с  27  января 
по 15 марта 1951 года на полигоне ГАУ с уча-
стием группы сотрудников НИИБТ полиго-
на. От Минтрансмаша присутствовал главный 
конструктор завода № 174 И. С. Бушнев. Итоги 
приводим по «Заключению комиссии по госу-
дарственным испытаниям зенитной САУ» [80]:

«Зенитная самоходная артустановка 
ЗСУ‑57-2 предназначается для защиты броне-
танковых и механизированных частей, находя-
щихся на марше, на исходных позициях и пун-
ктах сбора от нападения авиации противника.

Зенитная самоходная артустановка спроек-
тирована с использованием агрегатов и деталей 
серийного танка Т‑54 и выполнена с боевым ве-
сом 26,172 тонны, имеет легкое бронирование… 
и  вооружена 57‑мм спаренной автоматиче-
ской зенитной пушкой С‑68, спроектированной  
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с использованием элементов автоматики се-
рийной 57‑мм полевой автоматической зенит-
ной пушки С‑60.

Зенитная самоходная артустановка 
ЗСУ‑57-2 и ее вооружение обеспечивают воз-
можность ведения огня по  зенитным целям 
на  прицельной дальности до  4500  метров, 
а также по наземным целям с места и с хода…

Питание автоматов осуществляется обой-
мами на 4 патрона каждая… Вертикальное 
и  горизонтальное наведение системы осу-
ществляется с помощью гидравлического при-
вода или вручную… Боекомплект пушки со-
стоит из 252 выстрелов, из них 172 выстрела 
размещены в башне в обоймах и 80 выстре-
лов в носовой части без обойм в специаль-
ной укладке.

Корпус артсамохода по наружным габа-
ритам выполнен таким же, как и корпус се-
рийного танка Т‑54. Внутренние габариты кор-
пуса по сравнению с танком Т‑54 увеличены 
за счет применения меньших толщин броне-
листов. Башня выполнена из броневых листов 
толщиной 10 мм с диаметром погона в све-
ту 2100 мм и диаметром подвесного полика 
и ограждения в нижней части боевого отде-
ления 1850 мм.

Компоновка и агрегаты моторно-трансмис-
сионного отделения, ходовой части и отделе-
ния управления заимствованы от серийного 
танка Т‑54 за исключением установки 4‑х пар 
опорных катков вместо 5, установки генера-
тора Г‑54 мощностью 3 кВ вместо Г‑73 мощно-
стью 1,5 кВ, изменения в установке аккумуля-
торных батарей, установки облегченных кры-
шек бортовой передачи, перемещения сиденья 
механика-водителя вперед и влево и смеще-
ния ряда деталей, связанных с креплением их 
к бортам в связи с уменьшением толщины бро-
невых листов…

Для внешней связи зенитная самоходная 
артустановка ЗСУ‑57-2, так же как и танк Т‑54, 
оборудована радиостанцией 10 РТ, а для вну-
тренней связи переговорным устройством 
ТПУ‑47».

На испытаниях выяснилось, что темп 
стрельбы двух автоматов составляет 222 вы-
стрела в минуту, боевая скорострельность — 

53 выстрела. Скорость наведения по азиму-
ту силовым приводом равнялась 36 град./сек., 
ручным — 4  град./сек. По углу возвышения 
те же показатели составили соответственно 
20 и 4,5 град./сек. Начальная скорость оско-
лочно-фугасного снаряда весом 2,8 кг дости-
гала 1000 м/сек. Броневая защита была рас-
считана на попадания бронебойных 7,62 мм 
пуль с дистанции свыше 250 м. По подвижно-
сти и запасу хода машина соответствовала ба-
зовому танку Т‑54 [81].

Комиссия в своем заключении отметила: 
«Опытный образец ЗСУ‑57-2 является мощ-
ным средством защиты бронетанковых и ме-
ханизированных войск от авиации противни-
ка и по своим характеристикам соответству-
ет тактико-техническим требованиям, утверж-
денным постановлением правительства, кроме 
боевого веса, превышающего на 172 кг задан-
ный, вследствие установки серийных гусениц 
вместо опытных.

Зенитный артсамоход ЗСУ‑57-2 по всем уз-
лам, механизмам и вооружению на заданный 
километраж — 1500 км и 2000 выстрелов ис-
пытания выдержал, за исключением планетар-
ных механизмов поворота, проверенных толь-
ко на 1069 км и недоиспытанных вследствие 
выхода из строя дизель-мотора.

Государственная комиссия рекомендует из-
готовить опытную партию артсамоходов для 
войсковых испытаний» [82].

К маю 1951 года конструкция ЗСУ была усо-
вершенствована с учетом замечаний, началось 
изготовление 6 образцов для войсковых испы-
таний. Боекомплект был увеличен до 300 сна-
рядов. Но дело вновь остановилось из-за от-
сутствия усовершенствованной артиллерий-
ской системы С‑68А [83].

НИИ‑58 (бывшее ЦАКБ) столкнулось с се-
рьезными проблемами как со спаренным 57‑мм 
орудием С‑68, так и с базовой пушкой С‑60. 
Доводка продолжалась в 1951–1953 годах [84].

Различные доработки состоялись в 1952–
1953 годах и на заводе № 174. В частности, 
была увеличена толщина брони башни до 15 мм 
и корпуса — до 13 мм. В 1953 году опытные 
ЗСУ прошли войсковые испытания, которые 
не были зачтены вследствие большого количе-
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ства дефектов. Главной проблемой стало закли-
нивание сепаратора погона из-за некачествен-
ного изготовления. В 1954 году две ЗСУ‑57-2 
поступили на контрольные войсковые испыта-
ния, по результатам которых машина в февра-
ле 1955 года была принята на вооружение [85].

Некоторые осуществленные на ЗСУ «наход-
ки» затем перекочевали на базовый танк. Так, 
приводы наведения башни «съедали» большую 

часть вырабатываемой генератором энергии. 
Поэтому основным типом запуска дизеля стал 
воздушный, для чего в МТО был установлен 
авиационный компрессор АК‑150 В. В дальней-
шем он же использовался на Т‑54 [86].

В 1955 году утвержденная заказчиком тех-
ническая документация выдана в производ-
ство; в следующем году были изготовлены пер-
вые 17 серийных ЗСУ‑57-2 [87].

СУ‑122-54 (объект 600)

Второй самоходной установкой на базе танка 
Т‑54, спроектированной и запущенной в произ-
водстве в Омске, стала СУ‑122-54. В некоторых 
изданиях она называется противотанковой, что 
не совсем верно. СУ‑122 могла использоваться 
в противотанковой борьбе, но ее задачи были 
много шире. Тем более что первоначально вы-
бранное для САУ 122‑мм орудие Д‑25 не име-
ло особых преимуществ перед 100‑мм пушкой 
Д‑10Т танка Т‑54 в поражении англо-американ-
ских танков с броневой защитой из стали сред-
ней твердости [88].

Вместе с  тем 122‑мм советские систе-
мы с  едиными боеприпасами и  баллисти-
кой — корпусное А‑19, танковое и самоход-
ное Д‑25 — имели огромную дульную энер-
гию (более 800 тонна/метров) и солидный оско-
лочно-фугасный снаряд (3,6–3,8 кг взрывчатки 
против 1,46 кг в 100‑мм снаряде). 122‑милли-
метровки могли сокрушать не только полевые 
укрепления, но даже бетонные и бронирован-
ные огневые точки. Танки ИС‑2 и самоходки 
ИСУ‑122 с пушкой Д‑25 отлично показали себя 
при штурме Кенигсберга и Берлина [89].

Поэтому основной задачей СУ‑122 было 
уничтожение прямой наводкой с безопасной 
для себя дистанции укреплений и  огневых 
средств противника, то есть «расчистка пути» 
для танков. Использование переменных заря-
дов позволяло даже при ограниченном возвы-
шении орудия добиваться на расстояниях бо-
лее километра траектории снаряда, близкой 

к навесной, и, соответственно, прямого попада
ния в окопы, блиндажи, дзоты и прочие зары-
тые в землю цели [90].

Разработка Су‑122-54 началась в августе 
1948 года в КБ завода № 174 под общим ру-
ководством А. Г. Сулина. К декабрю был за-
вершен эскизно-технический проект и постро-
ен макет в натуральную величину. Далее про-
ект был переработан по замечаниям совмест-
ной комиссии министерства и командования 
бронетанковых и механизированных войск, 
в июле 1949 года вновь представлен на рас-
смотрение и одобрен. Завод приступил уже 
к выпуску рабочих чертежей, однако работы 
были приостановлены из-за проблем базово-
го танка [91].

Первый опытный образец СУ‑122 был ис-
пытан на заводе в декабре 1950 года, тут же 
началось строительство второй, улучшенной 
машины. Летом 1951 года самоходка вышла 
на государственные испытания, проводивши-
еся с 25 июня по 25 августа на Государствен-
ном научно-исследовательском артиллерий-
ском полигоне ГАУ (г. Ленинград) и на подмо-
сковном НИИБТ Полигоне ГБТУ. Комиссию воз-
главлял инженер-полковник А. М. Сыч [92].

Заключение комиссии открывается краткой 
сравнительной таблицей тактико-технических 
характеристик СУ‑122: заданных Постановле-
нием Правительства № 4742-1832с от 15 октя-
бря 1949 года и выполненных в образце. Все 
это — на фоне ТТХ старой СУ‑100 на базе тан-
ка Т‑34. При незначительном приросте боево-
го веса СУ‑122 заметно превзошла свою пред-
шественницу [93].
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№ Показатель СУ‑122: по постановле‑
нию правительства

СУ‑122: выполнено 
в образце

СУ‑100

1 Боевой вес, т до 35 35,48 31,6

2 Экипаж, чел. 5 5 4

3 Высота по крыше, мм не более 2095 2245 2200

4 Высота линии огня – 1500 1560

5 Вооружение:

пушка 122-мм Д‑25Т с досыла-
телем и продувкой кана-
ла ствола

122‑мм Д‑49 с досыла-
телем и продувкой

100 мм

нач. скорость бронебой-
ного снаряда, м/сек.

781 803,6 900

углы наведения, град/мин.

по горизонту 16 15,26 16

по вертикали –4, +16 –3,37 +16,24 –3 +20

пулеметы 2КПВ, 14,5 мм 2КПВ, 14,5 мм нет

6 Боекомплект:

к пушке 30 30 33

к пулеметам 600 600 –

7 Броневая защита лоб и борт при курсовых 
углах ±30° танка Т‑54

выполнено (по расчет-
ным данным)

Су‑100

Толщина брони, мм/град. наклона от вертикали:

лобовой лист

— верхний – 100/51 75/55

— нижний – 80/55 45/55

скуловые листы – 80/42 –

бортовые листы рубки – 80/26 45/20

бортовые листы корпуса – 60/0 45/0

задний лист рубки – 30/20 45/0

крыша рубки – 20/87 20/90

днище – 20/90 20/90

неподвижная брониров-
ка пушки

– 35–130 110

подвижная брониров-
ка пушки

– 35–120 75

8 Приборы:

прицел пушечный ТП‑47А (допускается  
ТШ-2) и механический 
прицел с артиллерийской 
панорамой

ТШ‑2-23 и механиче-
ский прицел С-71 с ар-
тиллерийской панора-
мой

ТШ‑19 и артиллерий-
ская панорама

командира командирская башенка командирская башенка 
с дальномером ТДК-09 
и 5 стеклоблоками

командирская ба-
шенка с перископи-
ческим прибором 
и 5 щелями с защит-
ными стеклами
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№ Показатель СУ‑122: по постановле‑
нию правительства

СУ‑122: выполнено 
в образце

СУ‑100

водителя смотровые перископиче-
ские приборы

3 призменных периско-
пических прибора

2 призменных пери-
скопических прибора

заряжающего смотровой перископиче-
ский прибор

выполнено –

наводчика смотровой перископиче-
ский прибор

выполнено смотровой периско-
пический прибор

9 Максимальная скорость 
и запас хода

как у Т‑54 выполнено: 140 км по разбитому 
проселку; по грунтов-
ке — 180–225 км

10 Удельное давление как у Т‑54 0,8 кг/см2 выполнено 0,8 кг/см2

11 Удельная мощность, 
л. с./т

как у Т‑54 14,6 16,4

12 Двигатель, трансмиссия, 
ходовая часть и сред-
ства связи

используются от тан-
ка Т‑54

используются от тан-
ка Т‑54

используются от тан-
ка Т‑34

13 Гарантийный срок 
службы

как у Т‑54 1000 км 1000 км

Основные агрегаты СУ‑122 — силовая уста-
новка, трансмиссия, ходовая часть, электро- 
и радиооборудование — были заимствованы 
с Т‑54. Незначительные их изменения вызыва-
лись отличной от танка компоновкой и введе-
нием дополнительного оборудования. Корпус 
был собран из катаных броневых листов, со-
единенных шипами типа ласточкиного хвоста 
и затем сваренных [94].

Пушку Д‑49 разработали на свердловском 
заводе № 9 на базе 122‑мм танковой пушки 
Д‑25Т. Правда, начальная скорость снаряда 
у Д‑59 была немного больше, а кучность — 
выше. Наибольшая дальность стрельбы оско-
лочно-фугасной гранатой при полном заряде 
составила 12 653 м. Затвор орудия был усо-
вершенствован: введены механизм повтор-
ного взвода ударника, предохранители от са-
моспусков и от выстрела при не вполне за-
крытом затворе. Для устранения основного 
недостатка Д‑25Т  — низкой скорострель-
ности — в экипаже были двое заряжающих 
(один работал со снарядами, а второй — с за-
рядами), а сама пушка оснащалась механи-
ческим досылателем, унифицированным с та-
ким же на танке Т‑10. Это позволило произ-
водить до 4–5 прицельных выстрелов в ми-

нуту. Проблема загазованности решалась 
за счет введения автоматического механиз-
ма продувания канала ствола сжатым возду-
хом и компрессора для зарядки воздушных 
баллонов [95].

Более высокая по  сравнению с  танком 
Т‑54 точность огня обеспечивалась целым ря-
дом мероприятий. Качающаяся часть пушки 
была естественно уравновешена. Для стрель-
бы прямой наводкой применялся телескопи-
ческий шарнирный прицел ТШ‑2-23 со смен-
ным увеличением (3,5‑ и 7‑кратным). Ведение 
огня по закрытой цели или ночью обеспечи-
вал механический прицел с артиллерийской 
панорамой. Но самое главное — для точного 
определения дистанции в башенке команди-
ра был установлен стереоскопический даль-
номер ТДК‑09, позволяющий измерять даль-
ность от 500 до 5000 м — также со сменным 
увеличением, 10‑ и 4‑кратным [96].

При стрельбе с места по танковым мише-
ням бронебойным снарядом с полным зарядом 
были получены следующие данные:

— при движении под углом 90  граду-
сов к направлению стрельбы, скорость цели 
15–20  км/час, дальность 1150  м: 40–50 %  
попаданий;
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— при движении цели под углом 45 граду-
сов к направлению стрельбы, скорость цели 
12–14 км/час, дальность 950–650 м: 100 % по-
паданий.

Стреляя с  ходу по щитам на расстояние 
от 1000 до 2000 м, самоходчики без всяких 
стабилизаторов вооружения добивались 20–
40 %-ных попаданий. Наиболее эффективным 
оказался огонь при скорости 10 км/час. А даль-
номер позволял с высокой степенью вероят-
ности поражать мишень типа «танк» на даль-
ностях до 3 км [97].

Если срединная ошибка в измерении даль-
ности глазомерно составляла 15 % при хоро-
шей видимости, то дальномер ТДК‑9 в тех же 
условиях давал ошибку измерения всего 
2,64 %. Правда, производить замеры при дви-
жении оказалось невозможно — лишь на оста-
новках, благо работающий двигатель тому 
не мешал. Существенным ограничителем в ис-
пользовании дальномера была необходимость 
специальной подготовки. В отчете отмечалось, 
что: «…могут встретиться лица, не обладающие 
стереоскопическим зрением, а следовательно 
и не способные измерять дальности этим даль-
номером» [98].

По обзорности с использованием стандарт-
ных смотровых приборов командира, механи-
ка и наводчика СУ‑122 не слишком отлича-
лась от СУ‑100. Однако наличие дальномера 

и здесь обеспечивало заметное преимущество. 
Используя его как смотровой прибор (напом-
ним — со сменным 4–10‑кратным увеличени-
ем), командир мог просматривать местность 
гораздо дальше, чем через обычный танковый 
прибор ТПК‑1. В движении возможности даль-
номера снижались, но и в этом случае он обе-
спечивал наблюдение до 1500 м и распознава-
ние целей до 1000 м [99].

В заключении комиссии указывалось: 
«Опытный образец самоходной артустанов-
ки СУ‑122 государственные испытания в объ-
еме 1000 км пробега и 864 выстрелов из пуш-
ки выдержал». Основная часть замечаний от-
носилась к спаренному с пушкой и зенитному 
14,5‑мм пулеметам КПВ. Оба давали частые 
задержки при стрельбе. Зенитный отличался 
также большими усилиями на маховиках на-
ведения и низкой кучностью стрельбы по вер-
тикали [100].

Сразу же после окончания испытаний КБ 
приступило к доработке машины. В докладе 
главного конструктора И. С. Бушнева в мини-
стерство от 16 октября 1951 года сообщалось: 
«Нами заново спроектирована турельная зе-
нитная установка… Спроектирована новая ку-
лиса, выпущены рабочие чертежи… новая кон-
струкция кулисы несколько улучшает исполь-
зование ее при переключении скоростей. Нахо-
дятся в производстве: регулируемая подножка 
для зенитного стрелка, педаль привода на глав-
ный фрикцион, педаль на горный тормоз, воз-
душный фильтр к компрессору. К концу октя-
бря будут изготовлены рабочие чертежи уста-
новки спаренного пулемета КПВ… В настоя-
щее время конструкторское бюро ведет выпуск 
рабочих чертежей новой командирской башен-
ки, отработку боеукладки… Полную конструк-
тивную разработку мы закончим в конце ноя-
бря 1951 г. » [101].

В конце года были проведены еще одни до-
полнительные ходовые испытания на 1000 км 
и практически завершена разработка рабочих 
чертежей усовершенствованной машины. Она 
была собрана в первом квартале 1952 года, 
в  июне-июле прошла заводские испытания. 
И вновь камнем преткновения стал зенитный 
пулемет — его доводкой завод вынужден был 

Кучность 
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пресс-службы АО «Омск-
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заниматься еще почти полтора года. Войско-
вые испытания самохода СУ‑122 в 1953 году 
в  целом прошли удовлетворительно, хотя 
было обнаружено много всякого рода дефек-
тов вследствие конструктивных недоработок 
и неудовлетворительного изготовления. Все 
они были незначительны, но количество пре-
восходило любые допустимые пределы. Поэ-
тому лишь в марте 1954 года самоходная ар-
тиллерийская установка СУ‑122 на базе танка 
Т‑54 была принята на вооружение Советской 
армии [102].

Различные доработки по вновь выдвину-
тым требованиям ГБТУ продолжались еще год. 
На 1955 год был запланирован выпуск 50 само-
ходок, однако фактически были сданы заказ-
чику только 4 машины. Могло быть и больше, 
но сталинградский завод «Баррикады» не по-
ставил пушки Д‑49. В годовом отчете завода 
за 1955 год указывалось также на задержки 
в подготовке производства и большое количе-
ство конструктивных недоработок [103].

В 1956 году завод изготовил уже 30 серий-
ных СУ‑122 [104].

Печальная,  
но необходимая история

Из приведенных выше описаний видно, что 
крайне необходимые армии ЗСУ и самоход-
ные орудия задержались с поступлением на во-
оружение в том числе и по вине конструктор-
ского бюро, слишком медленно устранявшего 
различные недочеты и «детские болезни» бое
вых машин.

Вина эта — невольная. КБ отчаянно страда-
ло от нехватки работников, о чем неоднократ-
но сообщалось в годовых отчетах.

1953 год: «В настоящее время объем ра-
бот по изделиям 500 и 600 (ЗСУ‑57-2 и СУ‑122) 
настолько велик, что мы не имеем возможно-
сти своевременно отработать техническую до-
кументацию. Настала настоятельная необхо-
димость резко увеличить штаты конструктор-
ского отдела завода, а также поднять зарабо-
ток конструкторов до уровня заводов № 183 
и № 75. Одновременно необходимо выделить 
молодых специалистов в достаточном количе-
стве для доукомплектования штатов, так как 
при существующем положении даже незна-
чительные штаты и те до сих пор полностью 
не укомплектованы» [105].

1954 год: «В настоящее время объем работ 
по изделиям 137, 137Г, 500, 600, 610 и прочим 
работам настолько возрос, что назрела необ-
ходимость увеличить штаты конструкторско-

го отдела завода и организовать специаль-
ное конструкторское бюро по типу заводов 
183 и 75» [106].

Справедливость заводского мнения под-
тверждали и  высокопоставленные внешние 
наблюдатели. Вот, например, цитата из пись-
ма начальника бронетанковых войск генерал-
полковника А. Радзиевского №  1332376сс 
от 19 апреля 1954 года, направленного мини-
стру транспортного и тяжелого машиностро-
ения И. И. Носенко: «Завод № 174 МТиТМ, за-
нимающийся отработкой образцов самоход-
ных артустановок СУ‑122 и ЗСУ‑57-2, также 
не имеет специального опытного цеха. Кон-
структорское бюро завода № 174 в составе 
57 конструкторов маломощно и в состоянии 
обслуживать только текущее серийное произ-
водство танка Т‑54. Располагается конструк-
торское бюро вне территории завода, в зда-
нии фабрики-кухни» [107].

Или же справка за подписями главного кон-
структора 1‑го Главного управления («Глав-
танка») П. А. Ефимова и старшего инженера 
ОГК Маслобойщикова от 3 июня 1954  года: 
«На заводе нет опытно-конструкторской базы, 
и опытно-экспериментальные работы выпол-
няются в цехах серийного производства. Кон-
структорское бюро завода состоит их 89 чело-
век, из них конструкторов — 64 человека…». 
Для сравнения приведем численность КБ заво-
да № 183: 221 работник, в том числе 169 кон-
структоров [108].
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И именно в это время, в конце 1953 — на-
чале 1954 года, когда КБ задыхалось от пере-
грузки, завод по требованию местных партий-
ных органов отправил на постоянную работу 
в село 73 ИТР. Кроме того, в период весен-
них посевных и осенних уборочных кампа-
ний в село направлялось еще по 2000 чело-
век, то есть пятая часть всего списочного со-
става завода [109].

Напомним, что в 1950‑х годах стала почти 
невидимой грань между «холодной» и обычной 
войной, а заводские инженеры уезжали в от-
пуск, имея на руках мобилизационные пред-
писания, чтобы в случае чего незамедлитель-
но вернуться на рабочие места [110]. В танко-
вых же войсках вообще не было современных 
самоходных орудий, особенно зенитных  — 
и это в условиях превосходства стран НАТО 
в воздухе.

Главный конструктор И. С. Бушнев не вы-
держал и в марте 1954 года на каком-то за-
крытом партийном мероприятии позволил себе 
высказаться против использования конструк-
торов и ИТР вообще как разнорабочих на си-
бирских полях. И попал, что называется, «под 
раздачу» [111].

Дело в том, что в стране вовсю кипела неза-
метная непосвященному человеку подковерная 
борьба за власть между центральными про-
мышленными ведомствами и партийными чи-
новниками, причем последние уверенно по-
беждали. Через пару лет министерства вооб-
ще были распущены. А пока история с Буш-

невым была использована для демонстрации 
того, «кто в доме хозяин».

В сентябре 1954 года И. С. Бушнев был ис-
ключен из партии, причем весомую роль сыгра-
ла характеристика, выданная заводским партко-
мом: «Подходит с узковедомственных и местни-
ческих позиций, что особенно проявилось в по-
следнее время, когда он сдерживал выполнение 
мероприятий, направленных на успешное реше-
ние поставленных сентябрьским и февральско-
мартовским пленумами ЦК КПСС в части отбо-
ра инженерно-технических работников на по-
стоянную работу в районы освоения целинных 
и залежных земель и оказания практической по-
мощи подшефному заводу» [112].

По действовавшим в  то время правилам 
беспартийный инженер (и тем более исклю-
ченный из партии) не мог работать на посту 
главного конструктора, поскольку лишался 
необходимого уровня допуска к государствен-
ным секретам. Все попытки Главтанка отсто-
ять Бушнева не возымели действия, и в дека-
бре 1954 года он был освобожден от своих обя-
занностей [113].

Известно, что логика многих событий под-
чинена закону маятника. История с И. С. Буш-
невым все же заставила обратить внимание 
на кадровые и организационные проблемы КБ 
завода № 174. Через несколько лет оно пер-
вым в отрасли будет выделено в самостоятель-
ную организацию с достаточными мощностями 
и штатными ресурсами. Но об этом речь пой-
дет в следующей главе.

Алексей Григорьевич 
Полторацкий

Годы жизни: 1909–1963.
После окончания Владимирского механическо-
го техникума работал на Кольчугинском заво-
де, далее — на специальном строительстве 
«Бензоскладстроя». Затем трудился в долж-
ностях начальника бюро технического норми-
рования, заместителя начальника отдела ор-

ганизации труда и заработной платы Вороши-
ловградского паровозостроительного завода 
им. Октябрьской Революции. В 1936 году Алек-
сей Григорьевич был переведен на Уралвагон-
завод. С 1945 по 1948 год работал директором 
механического завода в Днепродзержинске. 
В период с 1948 по 1957 год являлся директо-
ром завода № 174 им. Ворошилова.

В Омске под началом А. Г. Полторацкого 
была проведена перестройка на выпуск тан-
ков Т‑54, осуществлено строительство жилищ-
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ных и инфраструктурных объектов. На терри-
тории предприятия были построены фонта-
ны и высажено более 20 тыс. деревьев и ку-
старников.

Являлся депутатом городского и областно-
го Советов депутатов трудящихся, избирался 
депутатом Верховного Совета РСФСР.

Награжден орденами Отечественной войны 
I степени, Трудового Красного Знамени, Крас-
ной Звезды, медалями [114].

Иван Степанович Бушнев

Родился в Волгоградской области в 1906 году. 
Одновременно с  учебой в  Ленинградском 
машиностроительном институте начал тру-
довой путь на  заводе №  185  им.  Кирова, 
с 1935 по 1940 год прошел путь от конструк-
тора до начальника КБ.

С 1941 года являлся заместителем главно-
го конструктора завода № 174; под его руко-
водством был разработан и поставлен на про-

изводство легкий танк Т‑50. С 1942  года — 
заместитель главного конструктора завода 
№ 174 в г. Омске, участвовал в организации 
серийного производства танков Т‑34 и улучше-
нии его боевых качеств. С 1946 года — глав-
ный конструктор.

После снятия с должности под надуманным 
предлогом в декабре 1954 года не смог работать 
в Омске и попросил руководство Минтрансма-
ша перевести его в Нижний Тагил. На Уралва-
гонзаводе быстро поднялся до поста заместите-
ля главного конструктора и отличился в созда-
нии новых боевых машин — танка Т‑62 и, на базе 
последнего, первого в мире истребителя танков 
с управляемым ракетным вооружением ИТ‑1. 
В последние годы жизни работал в головном 
«танковом» институте ВНИИтрансмаш.

Внес большой вклад в  развитие произ-
водства, создание новых образцов специзде-
лий, таких как Т‑54, Т‑62, истребитель танков 
ИТ‑1, самоходных установок СУ‑122 и ЗСУ‑57-2 
на базе танка Т‑54.

Награжден орденом Отечественной вой-
ны II степени, орденом «Знак Почета», меда-
лями [115].



72

ОКБ‑174

События 1954 года заставили руководство от-
расли обратить внимание на проблемы омского 
конструкторского бюро. Начали расти его шта-
ты. К началу 1957 года в КБ имелось 98 сотруд-
ников и еще 43 человека — в опытном цехе. 
В конце года общая численность достигала уже 
180 работников [1].

Следующим шагом стало выделение КБ 
из состава завода и превращение его в само-
стоятельную организацию — ОКБ‑174 (позд-
нее — КБТМ, то есть Конструкторское бюро 
транспортного машиностроения). Оформлено 
это было распоряжением Совета министров 
СССР № 890рс от 21 марта 1958 года и явля-
лось не только основанием для дальнейшего 
кадрового роста, но и служило некоторой за-

щитой от избыточного местного администри-
рования. Начальником и главным конструкто-
ром ОКБ‑174 стал А. Е. Сулин [2].

Столь значимое повышение статуса КБ 
произошло впервые в  отрасли и  прецеден-
тов не имело. Хотя харьковские конструкто-
ры в 1960‑х годах пользовались режимом наи-
большего благоприятствования со стороны ру-
ководства СССР, однако танковое КБ завода 
имени В. А. Малышева обрело самостоятель-
ность лишь 1 января 1966 года [3].

Нижнетагильское КБ выделилось из соста-
ва УВЗ в отдельное Уральское конструкторское 
бюро транспортного машиностроения в конце 
1971 года [4].

Новый статус позволил ОКБ‑174 пополнять-
ся выпускниками лучших технических вузов 
страны: московских, ленинградских, харьков-
ских, горьковских и, разумеется, омских [5].

Жертва ракетомании

В эпоху хрущевских реформ и совнархозов 
завод № 174, переименованный Постановле-
нием Совета министров РСФСР № 1407-171 
от 29 ноября 1961 года в «Завод транспортно-
го машиностроения имени Октябрьской рево-
люции» [6], и ОКБ‑174 вступили, имея две толь-
ко что принятые на вооружение боевые маши-
ны и солидные перспективы их модернизации. 
Но время это не случайно позднее было назва-
но «эпохой волюнтаризма».

Иначе и невозможно назвать то, что произо-
шло со штурмовым орудием СУ‑122-54. «Объ-
ект 600» изготовлялся лишь до 1957 года, все-
го успели построить 77 машин [7].

Руководством отрасли выпуск СУ‑122-54 
на Омском заводе рассматривался как вре-
менная мера. Постоянные мощности подлежа-
ли формированию в 1956–1959 годах на сверд-
ловском заводе № 50 в кооперации с челябин-
ским заводом № 200. Планировался ежегодный 
рост выпуска самоходок: в 1956 году — 50 шт., 
в 1959‑м — 900 шт. В мобилизационный период 
должен был подключиться УЗТМ [8].

Но все планы так и остались на бумаге. Ле-
том 1956 года Министерство обороны в лице 
маршала И. С. Конева обратилось в Совет ми-
нистров СССР с предложением прекратить 
производство ствольной самоходной артил-
лерии в пользу САУ с безоткатными пушками 
или реактивными системами. В своем пись-
ме И. С. Конев потребовал: «С 1957 года са-

Глава 3
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моходно-артиллерийских установок СУ‑122, 
АСУ‑57П и  СУ‑85 не  производить, исполь-
зовав имеющиеся в  производстве заделы 
по СУ‑122» [9].

Идея эта пользовалась поддержкой высше-
го руководства страны, в частности Н. С. Хру-
щева. В министерстве транспортного машино-
строения также нашлись сторонники И. С. Ко-
нева. Читаем «Замечания к  предложениям 
Министерства обороны СССР» за подписью 
главного конструктора завода № 75 А. А. Мо-
розова: «Считаю правильным прекращение 
производства и дальнейших разработок СУ 
со ствольной артиллерией. Необходимо СУ де-
лать с реактивным вооружением, обеспечива-
ющим поддержку действия линейных танков 
мощным артогнем по площадям. Для СУ целе-
сообразно применение и неуправляемых реак-
тивных снарядов» [10].

В итоге уже в сентябре 1956 года в ГАУ са-
моходка на базе танка Т‑54 значится как «на-
меченная в 1957 г. к прекращению производ-
ства». Так оно и произошло [11].

Желание вооружить САУ и танки неуправ-
ляемыми реактивными снарядами вылилось 
в десятилетний безрезультатный труд мно-
жества институтов и КБ. В фонде 298 «Госу-
дарственный комитет по оборонной технике 
СССР» Российского государственного архи-
ва экономики содержатся тысячи посвящен-
ных этой теме документов за 1957–1965 годы. 
Как ни старались ученые и инженеры, но до-
биться приемлемой точности неуправляемо-
го реактивного снаряда не удалось. Стволь-
ная артиллерия по сей день обладает значи-
тельным превосходством над НУРСами в воз-
можности поражения точечной цели первым 
или вторым выстрелом.

Между тем в 1956 году КБ завода № 174 
завершало работы по установке на СУ‑122 
приборов ночного видения, ночных прицелов 
и более удобного в работе горизонтальнобаз-
ного дальномера. Оснащенная последним са-
моходка в ноябре вышла на полигонные ис-
пытания. Еще раньше, в 1955 году, началось 
проектирование САУ с более мощной 122‑мм 
пушкой М‑62С и начальной скоростью броне-
бойного снаряда 950 м/сек (объект 620). К на-

чалу 1956 года были готовы проект и макет; 
развертывание серийного производства наме-
чалось на 1960 год [12]. Все это, конечно, по-
сле прекращения выпуска СУ‑122 было оста-
новлено.

Сведений об участии выпущенных СУ‑122-54 
в боевых действиях в своем первоначальном 
облике нет. Не считать же всерьез операцию 
«Дунай» — то есть вторжение в Чехословакию 
в 1968 году, где самоходки несколько раз по-
пали в объективы фотокорреспондентов [13].

Во второй половине 1960‑х годов танкоре-
монтные заводы переделали несколько само-
ходок в бронетягачи; в таком виде они появля-
лись даже на Красной площади во время па-
радов [14].

Позднее, в 1980‑х годах, на базе СУ‑122 
была создана бронированная машина разми-
нирования БМР‑1. Вот ей довелось воевать 
в Афганистане, где мин всех сортов и кали-
бров было великое множество [15].

Еще одним материальным напоминани-
ем о проделанной в Омске работе были соз-
данные на базе СУ‑122 «артиллерийские под-
вижные бронированные наблюдательные пун-
кты» — АПБНП. Технический их проект был 
подготовлен еще в 1955 году. Машина с эки-
пажем из 6 человек оснащалась обширным 
набором приборов наблюдения и целеуказа-
ния, в том числе гирокурсоуказателем «Янтарь 
А», курсопрокладчиком, датчиком пути, курсо
указателем водителя, танковым командирским  

ЗСУ‑57-2 
с плавательными 
средствами 
«объект 510».
Фотография из архива 
М. Павлова
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дальномером ТДК‑0,9, стереоскопическим 
дальномером ДС‑0,9, разведывательным тео-
долитом РТ, буссолью ПАБ‑2, прибором управ-
ления огнем ПУМО‑5, плюс к этому многочис-
ленными смотровыми приборами [16].

Первые два АПБНП были изготовлены 
и сданы ГАУ для испытаний летом 1956 года. 
Судя по косвенным данным, некоторое коли-
чество АПБНП было переделано из  СУ‑122 
на танкоремонтных заводах [17].

Модель зенитной 
самоходной 
установки 
«объект 530».
Фотография из архива 
М. Павлова

Вечно живая ЗСУ

Зенитную самоходную установку завод 
№ 174 изготавливал в 1956–1959 годах и успел 
построить 857 штук [18].

КБ тем временем продолжало совершен-
ствовать машину. В 1956 году ее доработали 
под установку навесных индивидуальных пла-
вательных средств. В таком виде ЗСУ стала 
называться «объект 510». Опытные образцы 
успешно прошли заводские и государствен-
ные испытания на  Черном море под Сева-
стополем. Выяснилось, что самоходка могла 
преодолевать водные пространства шириной 
до 60 км на скорости до 12 км/час и при вол-
нении моря до 5 баллов. При волнении до двух 
баллов было возможно ведение огня по воз-
душным целям. Движителем на плаву служи-
ли два гребных винта с приводом от ведущих 

звездочек артсамохода через редукторы. 
В 1961 году «объект 510» был принят на во
оружение; завод изготовил установочную пар-
тию в 6 машин. Остается добавить, что глав-
ным конструктором этой машины был В. В. Ка-
ляков, а «объет 510» положил начало целой 
серии работ по дооборудованию танков ин-
дивидуальными плавсредствами [19].

Недостатки ЗСУ‑57-2 были хорошо из-
вестны ее создателям: низкая практическая 
скорострельность из-за ручного обойменно-
го заряжания, невозможность ведения огня 
с  ходу. Но  главное заключалось в  другом: 
к концу 1950‑х годов не только истребитель-
ная, но и штурмовая авиация стала переос-
нащаться реактивными самолетами. Длитель-
ность боя с воздушным противником сокра-
тилась до считанных секунд. Для противодей-
ствия скоростным самолетам зенитная САУ 
должна была располагать автоматизирован-
ными приводами наведения в сочетании с ра-
диолокационными системами. ГАУ еще осенью 
1955 года потребовало включить в планы рабо-
ты завода № 174 тему «Зажим‑2», предусматри-
вающую оснащение ЗСУ‑57-2 радиолокатором 
(или радиодальномером), счетно-решающими 
устройствами, оптическими визирами — с тем 
чтобы обеспечить уверенную работу по целям 
со скоростью до 600 м/сек. и дальность сопро-
вождения до 20 км. Работа по модернизации 
ЗСУ‑57-2 началась в 1957 году [20].

Первым появился «бюджетный» вариант мо-
дернизации ЗСУ («объект 520», главный кон-
структор  —  Г. В. Мазепа). Он предусматри-
вал установку 57‑мм пушек СВ‑68 «Берези-
на» и радиооптического приборного комплек-
са автономного управления огнем «Десна». 
В 1959 году построено шесть опытных образ-
цов и проведены заводские испытания. Одно-
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временно проводились работы по установке 
радиооптического комплекса «Днепр» [21].

Вторым на базе все той же ЗСУ‑57-2 был 
разработан «объект 530». На нем планирова-
лось иметь спаренную 57‑мм автоматическую 
пушку повышенной скорострельности «Ока‑1» 
и малогабаритный помехозащищенный радио
локационный комплекс автономного управ-
ления «Кама» (позднее заменен на комплекс 
«Волга»). Орудия имели непрерывное охлажде-
ние стволов и могли вести непрерывный огонь 
до исчерпания боекомплекта. Главным кон-
структором проекта являлся Э. Ш. Палей [22].

Полностью «объект 530» не изготавливался, 
в 1958 году был сделан лишь его макет в мас-
штабе 1:1 [23].

Обе 57‑мм ЗСУ разрабатывались в услови-
ях соревнования с изделиями других КБ с пуш-
ками калибром 37 и 23 мм. Победителем был 
объявлен последний вариант, это широко из-
вестная сегодня ЗСУ «Шилка». При всем ува-
жении к столь прославленной машине, главным 
ее преимуществом в глазах руководства рубе-
жа 1950–1960‑х годов было отсутствие конку-
ренции с самоходными зенитно-ракетными ком-
плексами. «Шилка» удачно дополняла их, пере-
крывая «мертвые» для ракет зоны. Видимо, этот 
выбор также предопределило «ракетное лобби».

Без результата завершились также попыт-
ки использовать базу ЗСУ‑57-2 для создания 
командирской машины обнаружения и опоз-
навания воздушных целей, целеуказания 
и управления батареями зенитных самоход-
ных артиллерийских установок («объект 540»), 
а также самоходной пусковой установки ЗРУ 
«Круг» («объект 550»). Лишь специальная ка-
бина станции обнаружения и целеуказания 
войскового зенитного управления того  же 

ЗРК «Круг» была доведена до конца, но уста-
новлена на харьковский «объект 426». Начи-
ная с 1967 года она производилась на заводе 
им. В. А. Малышева [24].

Прошло время, и сегодня нижегородский 
ЦНИИ «Буревестник» вновь разрабатывает 
зенитный артиллерийский комплекс ЗАК 57 
«Деривации-ПВО», вооруженный 57‑мм ско-
рострельными автоматическими пушками [25].

Этот выбор опирается, среди прочего, 
на более чем успешный опыт боевой служ-
бы ЗСУ‑57-2. Уже в ноябре 1956 года батарея 
зенитных самоходок отлично проявила себя 
в боях в Венгрии. Очередь в несколько выстре-
лов полностью «выносила» оконный проем, от-
куда пытались вести огонь по нашим войскам. 
Годом позже командующий 8‑й танковой армии 
генерал-лейтенант А. Х. Бабаджанян (будущий 
главный маршал танковых войск СССР) в бе-
седе с молодыми офицерами весьма одобри-
тельно высказывался о действии ЗСУ по на-
земным целям [26].

После принятия на вооружение «Шилки» 
ЗСУ‑57-2 из Советской армии изъяли и пере-
дали «друзьям и союзникам» — в ГДР, Поль-
шу, Венгрию, Финляндию, Иран, Анголу, Сирию, 
Египет, Кубу, КНДР. Поэтому боевое крещение 
в борьбе с вражеской авиацией ЗСУ приняли 
во Вьетнаме, прикрывая идущие на Сайгон тан-
ковые полки северян [27].

И даже в 1999 году 54 машины ЗСУ‑57-2 за-
щищали, как могли, от атак натовских крыла-
тых ракет и беспилотников небо Югославии [28].

Универсальность ЗСУ‑57-2 в полной мере 
используется и  сегодня  — например, в  Си-
рии. Если верить интернету, то у самоходки 
на Ближнем Востоке появилось весьма гроз-
ное прозвище — «адская молотилка».

Свой танк

Оставшись без СУ‑122–54 и ЗСУ‑57–2, омский 
завод и КБ на несколько лет вновь оказались 
в роли исполнителей чужой воли. Завод се-

рийно производил танки Т‑54/Т‑55, головное 
КБ по которым находилось в Нижнем Тагиле. 
Но далее произошло как в известной поговор-
ке: «Не было бы счастья, да несчастье помогло».

Хозяйственная реформа времен Н. С. Хруще-
ва изменила систему учета произведенной боевой  
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техники, потому мы не располагаем годовыми 
данными за 1957–1964 годы и можем восполь-
зоваться лишь опубликованными сведениями.

Известно, что завод № 174 вплоть до перехо-
да в 1958 году на танки Т‑55 построил 2473 тан-
ка Т‑54. Убираем 2144 машины выпуска 1948–
1956 годов и получаем 329 танков Т‑54 построй-
ки 1957–1958 годов. Танки Т‑55, Т‑55К, Т‑55А, 
Т‑55АК изготовлялись в 1958–1978 годах. Всего 
сделано 12 870 единиц, к ним следует добавить 
820 огнеметных танков ТО‑55 (1968–1973 годы) 
и 162 танка Т‑55ПС (с плавсредствами, 1964–
1975 годы). Необходимо добавить, что в 1970‑е 
годы «пятьдесятпятки» изготавливались глав-
ным образом для поставок за рубеж, их получи-
ли в общей сложности 86 стран мира [29].

Самое же главное здесь — не количество 
и не география поставок. Начиная с 1962 года 
ОКБ‑174 стало головным по танку Т‑55А, а ом-
ский завод начиная с 1965 года превратился 
в единственного в СССР его производителя [30].

Уралвагонзавод в 1962 году перешел на вы-
пуск танков‑истребителей Т‑62. В  Харькове 

в 1963–1964 годах изготовили 255 единиц Т‑55А 
и сосредоточились на своем танке Т‑64 [31].

Между тем принятый на  вооружение 
в 1962 году танк Т‑55А (он же — «объект 607») 
играл важную роль в планах советского коман-
дования. Война в то время не мыслилась без 
применения атомного оружия, а Т‑55А первым 
в мире получил специальный противорадиаци-
онный подбой для защиты экипажа от проникаю-
щей радиации. Разработкой подбоя занимались 
ученые московского филиала ВНИИ‑100 вместе 
с исследовательскими учреждениями Госкоми-
тета по оборонной технике и министерства обо-
роны, а также Академии наук СССР. Установка 
подбоя была выполнена в ОКБ‑174 под руко-
водством А. И. Заблоцкого; после чего в Омске 
в том же 1962 году начался серийный выпуск 
новой модификации танка. Т‑62 подбоя не имел, 
а Т‑64 еще долгие годы оставался по существу 
опытной машиной — «журавлем в небе» [32].

Модернизация ранее выпущенных танков 
Т‑54/Т‑55 также оказалась в сфере действия 
ОКБ‑174. Им были переданы на танкоремонт-

Танк Т‑55А 
выпуска 
1962 года в Музее 
бронетанковой 
техники АО «Урал
вагонзавод».
Фотография О. Пермяковой
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ные заводы проекты установки противоради-
ационной защиты на танки Т‑54, Т‑54А и Т‑54Б 
(«объект 611»). Одновременно был создан и за-
пущен в серийное производство командирский 
вариант Т‑55АК и построен опытный «объект 
622» — Т‑55А с усиленным подбоем [33].

Большое внимание уделялось повышению 
огневой мощи танков Т‑54 и Т‑55. Прицель-
ный комплекс был адаптирован для приме-
нения столь необходимых в дуэльном бою ку-
мулятивных и подкалиберных снарядов. Пер-
вые появились в боекомплекте где-то в 1963–
1964 годах. Во всяком случае в 1962 году их 
на вооружении еще не было, а в «Руковод-
стве по материальной части и эксплуатации 
танка Т‑55» издания 1965 года они уже счита-
лись штатными боеприпасами. Бронепроби-
ваемость кумулятивных снарядов достигала 
390 мм броневой стали. Полигонные испыта-
ния подкалиберных снарядов с отделяющимся 
поддоном завершились летом 1964 года, на во-
оружение они поступили в 1967 году. На дис-
танции 1900–2000 м БПС поражал вертикаль-
но установленный броневой лист толщиной 
290 мм, или же 80‑миллиметровый под углом 
60° к вертикали. Дальность прямого выстрела 
по цели высотой 2 м составляла 1660 м. В об-
щем, данные не хуже, чем у первого американ-
ского 105‑мм БПС. Имея такие снаряды, Т‑55 
мог практически на равных драться с танка-
ми НАТО 1960–1970‑х годов: американским 
М60, французским АМХ‑30, германским «Лео
пардом‑1». Башню самого массового М60А1 
100‑мм БПС пробивал с  двух километров. 
Лишь лобовая броня британского «Чифтена» 
новому советскому снаряду была неподвласт-
на, однако общий выпуск этих машин составил 
всего 1821 единицу, включая учебные. Кумуля-
тивный же снаряд пробивал любую натовскую 
танковую броню того времени [34].

Для всех танков Т‑54/Т‑55 была спроекти-
рована установка дополнительного вооруже-
ния в виде ПТУР «Малютка» — для уничтоже-
ния вражеской бронетехники на дальностях 
от 1 до 3 км. Были изготовлены и испытаны две 
машины; в 1966 году межведомственная комис-
сия утвердила конструкторскую документацию 
для серийного производства [35].

И в том же 1966 году начался выпуск отра-
ботанной в 1962–1964 годах гусеницы с резино-
металлическим шарниром для танков Т‑54, Т‑55 
и Т‑62, способной проходить 5–6 тысяч кило-
метров («изделие ВР.613»). Это в три раза пре-
вышало показатели прежней гусеницы с откры-
тым металлическим шарниром [36].

Дополнительным оборудованием танков 
Т‑55А и Т‑62 стали единые облегченные пла-
вательные средства ПСТ‑63М для преодоле-
ния на плаву водных преград. Такие машины 
имели шифры «объект 619А» и «объект 619Б». 
На них были установлены кронштейны для на-
вешивания плавсредств и устройство для сбро-
са понтонов. На последних имелись дополни-
тельные топливные баки, благодаря чему танк 
мог преодолевать по воде до 100 км при волне-
нии моря до 5 баллов. В 1969 году после про-
ведения заводских и государственных испыта-
ний «объекты» были приняты на вооружение. 
Начиная с 1970 года завод изготовил 162 ком-
плекта оборудования. Главным конструктором 
проекта был А. А. Ляхов [37].

И, наконец, в 1975 году под руководством 
А. А. Ляхова была создана установка запуска 
дымовых и осветительных боеприпасов на тан-
ке Т‑55А («объект 609Т»), предназначавшаяся 
для дистанционной постановки дымовой заве-
сы и подсветки местности путем запуска дымо-
вых и осветительных гранат. В дальнейшем та-
кой системой было оснащено 518 машин [38].

Колонна танков 
Т‑55А на марше.
Фотография из архива 
М. Павлова
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Инженерные машины 1

В наступлении и обороне современные танко-
вые войска никогда не действуют в одиночку, 
их всегда сопровождают абсолютно необходи-
мые для победы инженерные машины: БРЭМ 
(бронированная ремонтно-эвакуационная ма-
шина), МТУ (мостоукладчик), ИМР (инженер-
ная машина разграждения). С учетом того, что 
вся эта техника должна двигаться непосред-
ственно в составе танковых колонн, она обя-
зана иметь близкие к танкам ходовые качества 
и уровень защиты. Иначе говоря, инженерные 
машины создаются на базе тех танков, с кото-
рыми им предстоит работать. Пригодность хо-
довой части и МТО того или иного танка к соз-
данию инженерных машин является существен-
ным его преимуществом.

В разработанном в 1955–1956 годах проект-
ном задании на реконструкцию омского завода 

№ 174 предполагалось освоение в Омске бро-
нетягача БТС‑2, созданного в Нижнем Тагиле. 
Тогда же началось новое промышленное стро-
ительство: возводились корпуса для испыта-
тельно-сдаточного цеха № 14, опытного цеха 
№ 68, механосборочных цехов № 11 и 21. Позд-
нее, в период 1965–1975 годов, началось стро-
ительство термопрессового, холодноштампо-
вочного и центрального гальванического цехов. 
В результате производственные площади за-
вода увеличились от 183 тысяч м 2 на 1 января 
1965 года до 332 тысяч м 2 к концу 1975 года [39].

В производстве же все началось не с танко-
вой, а с колесной базы. В 1958 году завод вы-
пустил установочную партию специальных ав-
токранов 8Т‑25 и 8Т‑26. В дальнейшем их было 
построено соответственно 318 и 485 единиц, 
причем серийный выпуск потребовал органи-
зации отдельного цеха [40].

Затем пришла очередь инженерных машин 
собственной конструкции на базе танка Т‑55.

Модель 
спецИального 
автомобильного 
крана 8Т‑25 
в экспозиции 
Музея АО «Омск
трансмаш».
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Мостоукладчик на базе танка Т‑55 МТУ‑20 
на испытаниях.

Фотография из архива М. Павлова
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В 1960–1963 годах был создан и в 1964 году 
принят на вооружение мостоукладчик МТУ‑20. 
Он предназначался для продвижения войск че-
рез препятствия шириной до 18 метров, в том 
числе в  боевых условиях. Серийное произ-
водство мостоукладчиков началось на заво-
де имени Октябрьской революции в 1966 году; 
всего было изготовлено 1222 машины [41].

Продолжением темы стали созданные со-
вместно с московским институтом «Проект-
стальконструкция» и Челябинским заводом ме-
таллоконструкций имени Серго Орджоникидзе 
мостоукладчик РМБ («объект 602А») для уста-
новки разборного секционного моста на пре-
пятствия шириной до 38 метров и мостоуклад-
чик ТШМ («объект 602Б») с  гидрообъемной  

Танковый 
мостоукладчик 
с мостом ТШМ 
на испытаниях.
Фотографии из архива 
М. Павлова

Инженерная 
машина 
разграждения 
на базе танка Т‑55.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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дополнительной трансмиссией. Были изготов-
лены опытные образцы. На испытаниях ТШМ 
показал положительные результаты, к  РМБ 
у военных имелись серьезные претензии. Оста-
ется добавить, что главным конструктором мо-
стовой темы в ОКБ‑174 являлся Б. И. Бескуп-
ский [42].

МТУ‑20 поставлялся во  многие страны 
мира. В Российской армии он применялся даже 
в начале XXI века в ходе второй чеченской кам-
пании [43].

Шасси для инженерной машины разграж-
дения на базе танка Т‑55 («объект 616А», глав-
ный конструктор В. А. Агеев) было разра-
ботано в 1967–1968 годах и принято на во
оружение в 1969 году. Серийное производ-
ство началось в 1970 году, всего построена 
1271 машина [44].

Освоение инженерных машин позволило за-
воду провести некоторое техническое пере-
вооружение. Известно, что за 1966–1970 годы 
на  заводе были внедрены: 61  автоматиче-
ский и полуавтоматический станок, 15 стан-
ков с ЧПУ, 48 сварочных автоматов. Появились 
также 3 конвейерных и 42 поточные линии [45].

За организацию производства новой (чи-
тай — инженерной) техники завод имени Ок-
тябрьской революции в 1971 году был награж-
ден орденом «Знак Почета» [46].

А вот гражданский ассортимент оставался 
по-прежнему скромным. Известно, что в 1957–
1958 годах был освоен выпуск гидравлических 
амортизаторов; в 1965 году — разбрасываю-
щих устройств (правого и левого). В 1967 года 
началось производство деталей синхрониза-
тора для автомобиля ЗИЛ‑130 [47].

Бронетанковая экзотика

В 1960‑х годах ОКБ‑174 довелось разработать 
и изготовить несколько уникальных по кон-
струкции и назначению машин на базе танка 
Т‑55.

Так, на  рубеже 1950–1960‑х годов была 
создана радиоуправляемая танковая мишень 
(«объект 601», главный конструктор проек-
та — М. К. Назаров) — для отработки управ-
ляемых танковых и противотанковых реактив-
ных снарядов с массой до 40 кг и скоростью 
полета до 650 м/сек. Оператор танка-мишени 
мог на дистанции до 5 км запускать или глу-
шить двигатель, переключать передачи, совер-
шать повороты, начинать и останавливать дви-
жение, а также получать информацию о режи-
ме работы дизеля и т. д. Всего было изготовле-
но три машины [48].

Оригинальная идея — проделывать сплош-
ные проходы в минных полях с помощью струи 
отходящих газов турбореактивных двигате-
лей — была осуществлена в 1962–1964 годах 
на минном тральщике ТМТ («объект 604», глав-
ный конструктор А. А. Ляхов). Опытный обра-

зец прошел заводские и междуведомствен-
ные испытания. ТМТ действительно подчистую 
сдувал или подрывал в полосе 4 метра любые 
мины [49], но вот защитить сопла ТРД от оскол-
ков полностью не удалось.

Примерно в то же время на базе Т‑55 было 
создано специальное шасси («объект 616», 
главный конструктор В. А. Агеев) — для уста-
новки рабочего оборудования аварийно-спа-
сательной машины. Один экземпляр изделия 
был передан разработчику АСМ [50].

Еще в 1960 году ОКБ‑174 получил задание 
автоматизировать систему заряжания и даже 
наводки 100‑мм танкового орудия. Работа была 
выполнена лишь частично и ни к каким послед-
ствиям в то время не привела [51].

Однако опыт оказался полезным и был ис-
пользован позднее, в первой половине 1970‑х 
годов. В итоге в 1975 году на вооружение Во-
енно-морского флота СССР была принята ар-
тиллерийская башня с пушкой 100 мм и спа-
ренным пулеметом 7,62  мм для установ-
ки на  речных кораблях проекта 1208 «Сле-
пень» (главный конструктор Б. М. Куракин). 
В дальнейшем завод изготовил 56 таких си- 
стем [52].
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На пути к основному 
боевому танку

Начиная с 1953 года в секретной переписке 
танковой промышленности стал регулярно по-
являться шифр «НСТ» — то есть «новый сред-
ний танк». Основными его разработчиками яв-
лялись харьковское и нижнетагильское КБ. 
На завод № 174 тактико-технические требова-
ния на НСТ также высылались, но у предпри-
ятия в это время не было сил для перспектив-
ной работы.

В 1960 годах проект «НСТ» вылился в соз-
дание нового класса бронетанковых воору-
жений — основных боевых танков. Безуслов-
ным фаворитом в московских ведомствах стал 
харьковский «объект 432», он же в будущем 
танк Т‑64.

Уже в 1962–1963 годах Государственный ко-
митет по оборонной технике планировал ско-
рое прекращение выпуска средних танков 
и перевод всех танковых заводов — харьков-
ского, нижнетагильского, челябинского и ом-
ского — на выпуск «объектов 432». Омский 
завод должен был остановить сборку Т‑55А 
в 1965 году [53].

Производство Т‑64 должно было выглядеть 
следующим образом [54]:

Годы 1967 1968 1969 1970

ОБТ 50 120 250 350

Отраслевой проектный институт 8  ГСПИ 
и технологический институт ВПТИ получили 
задание на создание мощностей и техноло-
гий выпуска новой машины — в первую оче-
редь для харьковского завода, но и для омско-
го тоже. Его возможности в это время совер-
шенно не соответствовали минимальным тре-
бованиям для выпуска ОБТ [55].

Революционный проект потребовал объ-
единения усилий множества научных и про-
ектных учреждений. Привлекать конкурен-
тов-тагильчан до принятия Т‑64 на вооруже-
ние и в  серийное производство в Харькове  

Турбореактивный минный тральщик ТМТ на испытаниях.  
Альбом 1968 года.
Фотографии из архива М. Павлова
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Общие виды танка Т‑64, оборудованного для установки скоростных плавательных средств.
Электронная копия чертежа из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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(да и в Москве тоже) не хотели. Зато силы ней-
трального ОКБ‑174 были задействованы в пол-
ной мере.

Так, в 1961–1963 годах появился «объект 
605». Это был танк Т‑55 с новой системой элек-
троснабжения на переменном токе мощностью 
16 кВт, разработанной для дальнейшего при-
менения на ОБТ. Осенью 1964 года машину ис-
пытали на Кубинке. Система показала свою 
перспективность, но из-за низкой надежности 
была отложена до лучших времен [56].

Когда омское двигательное ОКБ‑29 на ру-
беже 1950–1960‑х годов подключилось к опыт-
ным работам по созданию танкового газотур-
бинного двигателя, то ходовой макет на базе 
Т‑54 под ГТД‑3Т был изготовлен на  заводе 
№ 174 [57].

В 1962–1964 годах совместно с отрасле-
вым институтом ВНИИ‑100 были спроекти-
рованы и установлены на танке Т‑62 автома-
тизированные приводы управления («изде-
лие 612», главный конструктор М. К. Назаров). 
Они обеспечили высокую маневренность тан-
ка на маршах и поле боя, поскольку упроща-
ли работу механика-водителя и резко снижали 
его утомляемость. Два опытных образца прош-
ли в 1965 году испытания на полигоне в подмо-
сковной Кубинке, а результаты использовались 
при разработке приводов управления танков 
нового поколения [58].

Затем пришел черед работы собственно 
с танком Т‑64 и машинами на его базе.

В 1964 году ОКБ‑174 приняло участие в про-
водимых отраслевым институтом ВНИИ‑100 ра-
ботах по установке на «объект 432» газотурбин-
ного двигателя ГТД‑3ТЛ мощностью 800 л. с. 
В институте эта машина называлась «Объект 
003» [59].

Для челябинского «объекта 775» (ракетный 
танк на базе Т‑64) была создана система авто-
матического управления двигателем и транс-
миссией на всех режимах движения, причем 
осуществлялась она дистанционно, из враща-
ющейся башни. ЧТЗ получил три комплекта 
приборов. Главным конструктором проекта был 
С. А. Зубарев [60].

В 1965 году КБ Харьковского завода имени 
В. А. Малышева совместно с КБ ЧТЗ и ОКБ 

№ 174, а также учеными ВНИИ‑100 и НИИ дви-
гателей подготовили проект установки на танк 
«объект 432» челябинского четырехтактно-
го двигателя В‑45. Установку дизеля и обслу-
живающих его систем на специально выслан-
ных трех машинах произвели в ОКБ‑174 (глав-
ный конструктор И. М. Кокорев). Они получили 
харьковский шифр «объект 435» и  в  1965–
1966 годах испытывались сначала в Омске, 
а затем в Ленинграде. Кроме этого, в 1965 году 
омские конструкторы провели ОКР по установ-
ке на «объект 432» двигателей УТД‑45 и В‑33. 
Эта работа проходила уже под местным шиф-
ром «объект 623Б» [61].

После заводских испытаний «объекты 436» 
были переданы ВНИИтрансмашу. Среди проче-
го, здесь на них устанавливался двигатель типа 
В‑45, форсированный до 1000 л. с. В результате 
удельная мощность 33‑тонной машины достиг-
ла 33 л. с. на тонну веса. Летом 1969 года она 
испытывалась в Белорусском военном округе 
с целью определения влияния динамических 
качеств на поражаемость танка [62].

В 1969 году был разработан и испытан «объ-
ект 618» (главный конструктор — И. М. Ко-
корев), он же — «танк командира дивизии» 
на базе Т‑64А. Экипаж составляли 5 человек, 
имевших в своем распоряжении четыре ра-
диостанции, внешнюю телефонную связь, ап-
паратуру кодирования. Для работы на стоян-
ке машина оснащалась зарядным агрегатом. 
Два опытных образца были переданы заказ-
чику [63].

В 1971 году на вооружение Советской ар-
мии был принят «объект 626В» (главный кон-
структор А. А. Ляхов) — танк Т‑64 с навеской 
для установки скоростных танкодесантных 
плавательных средств, способных развивать 
скорость на воде до 58 км/час [64].

К сожалению, очень мало что известно 
о  разработанных в  конце 1960‑х  — начале 
1970‑х годов проектах «объект 627» и «объект 
636» (главный конструктор — И. М. Кокорев).

Первый из них имел боевой вес 43 т, ком-
бинированную броневую защиту, двигатель 
в 1000 л. с. и экипаж из 3 человек. Вооружалась 
машина 152‑мм нарезной пушкой Д‑317 с бое
припасами повышенного могущества, в  том 
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числе управляемыми снарядами «Лотос М». 
«Объект 636» нес пушку меньшего калибра — 
130 мм [65].

Кроме того, была создана автономная зе-
нитная установка для ОБТ «объект 627А» 
на базе 23‑мм пушки ТКБ‑094 с изменяемым 

темпом стрельбы от 700 до 1050 выстрелов 
в  минуту. Предназначалась она как для за-
щиты от низколетящих целей со скоростью 
300 м/сек., так и для борьбы с легкоброниро-
ванными целями, установками ПТУР и прочи-
ми танкоопасными целями [66].

Инженерные машины 2

Как уже говорилось, танки Т‑64 и затем Т‑64А 
в  силу своей революционности оказались 
слишком трудными в отработке. И потому упу-
стили свое время. Когда военные все же при-
знали «шестьдесятчетверку» более или менее 
боеспособной машиной, на вооружении уже 
имелся более технологичный и пригодный для 
массового производства танк Т‑72. Омское КБ 
подключилось к созданию машин на нижнета-
гильской базе.

Для начала была отработана и в 1972 году 
принята на вооружение гусеница с резиноме-
таллическим шарниром ходимостью в 8000–
10000 км («изделие 613», главный конструк-
тор — Ш. Л. Зигельман). Она могла применять-
ся как на средних танках Т‑54, Т‑55, Т‑62, так 
на Т‑72 [67].

В 1974 году сотрудники Уральского филиала 
ВНИТИ приступили к проектированию произ-
водства танков Т‑72 и различных машин на их 
базе применительно к условиям Омского заво-
да имени Октябрьской революции [68].

КБТМ же занималось созданием инженер-
ных машин на перспективной базе танка Т‑72.

Первым в 1968–1973 годах был разработан 
мостоукладчик МТУ‑72 («объект 632», главный 
конструктор Б. И. Бескупский). На вооружение 
он был принят в 1974 году. Машина предназна-
чалась для продвижения войск в ходе боя че-
рез препятствия шириной до 18 м. Выдвижной 
мост имел грузоподъемность в 50 т [69].

Вслед за МТУ‑72 в 1970–1973  годах был 
создан и  в  1975  году принят на  вооруже-
ние БРЭМ‑1 («объект 608», руководители 
проекта А. И. Заблоцкий и  В. А. Степанов).  

Мостоукладчик МТУ‑72 («объект 632») 
на испытаниях. 1973 год.
Фотографии из архива АО «УКБТМ»
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Бронированная ремонтно-эвакуационная машина БРЭМ‑1 на базе танка Т‑72 в экспозиции Музея 
Бронетанковой техники Уралвагонзавода.
Фотографии из архива Музея АО «Уралвагонзавод»
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В отличие от эвакуационных машин прошло-
го, новый БРЭМ предназначался для выполне-
ния гораздо более разнообразных задач [70], 
в том числе:

— поддержания бронетанковых вооруже-
ний и техники в постоянной технической го-
товности;

— ремонтных работ в  зоне боевых дей-
ствий;

— эвакуации и буксирования боевых ма-
шин, в том числе под огнем противника;

— оказания помощи экипажам танков 
в проведении технического обслуживания;

— осуществления монтажно-демонтажных 
работ по замене сборочных единиц на танках;

— выполнения электросварочных работ;
— технического сопровождения войск при 

форсировании водных преград;
— транспортировки запасных частей и ма-

териалов на грузовой платформе;
— выполнения грузоподъемных и земле-

ройных работ.
БРЭМ‑1 оснащался тяговой лебедкой с но-

минальным усилием 25 тс (с полиспастом — 
до 100 тс), вспомогательной лебедкой с тяго-
вым усилием 0,53 тс, грузоподъемным краном 
на 12 тс (с дооборудованием и без поворота — 
на 19 тс), сошником-бульдозером, электросва-
рочным оборудованием и грузовой платфор-
мой грузоподъемностью 1,5 т [71].

Третьей работой стало шасси инженерной 
машины разграждения ИМР‑2 («объект 637», 
главный конструктор Н. К. Сердюк). Маши-
на была принята на вооружение в 1980 году 
и широко использовалась в ходе устранения 
последствий аварии на Чернобыльской АЭС 
и землетрясения в Армении в 1987 году [72].

Еще одним омским «изделием» на  базе 
танка Т‑72 стала тепловая машина специаль-
ной обработки — для дегазации, дезактива-
ции и дезинфекции военной техники, а также 
местности с твердым покрытием. Она же могла 
использоваться для постановки маскирующих 
аэрозольных завес. Машина имела и граждан-
ское применение — для санитарной обработ-
ки помещений, расчистки аэродромов от нале-
ди, тушения пожаров и даже горящих нефтя-
ных скважин [73].

БРЭМ‑1 на испытаниях. 1974 год.
Фотографии из архива АО «УКБТМ»
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Остается добавить, что Уралвагонзавод по-
могал КБТМ, поставляя для переделки в ин-
женерные машины танки без башен. Так, ле-
том 1971 года в Омск был передан танк «объ-
ект 172М» №  1 1970  года выпуска. Осенью 
1972  года туда  же отправились несколько 
«объектов 172» для ускорения работ по МТУ 
и БРЭМ. В 1973 году для переделки в БРЭМ 
были переданы три танка. А в конце 1974 года 
в Омск направились два танка для переобору-
дования по теме «Робот» — то есть речь идет 
уже об ИМР‑2 [74].

Инженерная 
машина 
разграждения 
на базе танка 
Т‑72 на предвари-
тельных 
заводских 
испытаниях. 
1976 год.
Фотография из архива 
АО «УКБТМ»

Тепловая машина специальной обработки 
на базе танка Т‑72.
Фотография из архива КБТМ
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Данил Петрович Зангиев

Годы жизни: 1910 – н. д.
После окончания института работал на Омском 
агрегатном заводе технологом, заместителем 
начальника лаборатории. С 1958 по 1972 год 
являлся директором завода имени Октябрь-
ской революции.

Под его руководством проведена большая 
работа по реконструкции цехов, существен-
но улучшены условия труда и культура про-
изводства. Будучи опытным организатором, 
Д. П. Зангиев поощрял и поддерживал инициа
тиву работников завода, творчески относящих-
ся к труду.

Награжден двумя орденами Ленина, орде-
нами Трудового Красного Знамени, Знак Поче-
та, медалями [75].

Александр Евграфьевич Сулин

 

Годы жизни: 1911–1972.
Трудовую биографию начал в 1929 году, рабо-
тая токарем на заводе им. Свердлова в Ленин-
граде. После окончания Военно-механического 
института в 1937 году поступил на Ленинград-
ский завод № 185 им. Кирова на должность ин-
женера-конструктора.

В 1942 году вместе с заводом был эвакуи-
рован в Омск. По окончании Великой Отече-
ственной войны активно участвовал в созда-
нии целого ряда опытных разработок.

Главным конструктором стал в 1955 году. 
Осуществил выделение ОКБ‑174 в  само-
стоятельную организацию и  возглавлял его 
до 1960 года.

За годы работы в должности главного кон-
структора внес огромный вклад в развитие 
конструкторского бюро, неоднократно поощ-
рялся руководством завода и страны [76].
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Танк Ла-Манша

В 1976 году в судьбе Омского завода транс-
портного машиностроения произошел резкий 
поворот — он получил новое задание, перечер-
кнувшее прежние разработки, но открывшее 
перспективы такой реконструкции, о которой 
ранее и мечтать не приходилось.

6  июля 1976  года вышло Постановление 
Правительства «О принятии на вооружение Со-
ветской армии танка с газотурбинным двигате-
лем». Машине вместо заводского шифра «объ-
ект 219» был присвоен индекс Т‑80. Она появи-
лась в КБ ленинградского Кировского завода, 
главным ее конструктором являлся Н. С. Попов. 
Проектирование велось на основании Поста-
новления ЦК КПСС и Совета министров СССР 
о создании танка Т‑64 с газотурбинным дви-
гателем мощностью в 1000 л. с. от 16 апреля 
1968 года — притом что работы с ГТД танко-
строители Ленинграда начали в конце 1940‑х 
годов [1].

Для решения архисложной технической 
задачи ленинградцам пришлось изготовить 
158 различных опытных машин, которые прош-
ли на испытаниях 647 тысяч км, то есть 16 раз 
обогнули экватор [2].

В 1976–1977 годах Кировский завод изго-
товил первые 70 серийных «восьмидесяток» — 
соответственно 30 и 40 штук. Возможности 
дальнейшего роста были ограничены; пред-
приятие не  имело достаточных площадей 
и к тому же получило серьезную гражданскую 
нагрузку в виде тракторов «Кировец». Забегая 
вперед, отметим, что уровня в 100 танков в Ле-
нинграде достигли только в 1983 году, а макси-
мума в 140 единиц — в 1988 году. Поэтому все-
сильный куратор советского ВПК Д. Ф. Усти-

нов в качестве основной производственной 
базы для Т‑80 выбрал «Омсктрансмаш». При-
чем сделано это было еще до официально-
го принятия «объекта 219» на вооружение, 
в пятилетнем плане производства и постав-
ки вооружения и военной техники на 1976–
1980 годы [3].

Машина быстро совершенствовалась. Ом-
ский завод фактически приступил к выпуску 
не Т‑80, а более совершенного образца — при-
нятого на вооружение в 1978 году танка Т‑80Б 
(«объект 219Р»). На рубеже 1970–1980‑х го-
дов это был самый совершенный ОБТ из всех 
состоящих на вооружении Советской армии. 
По  разработанным отраслевым институтом 
ВНИИтрансмаш коэффициентам военно-тех-
нического уровня Т‑80Б превосходил танк Т‑72 
на 35 % и Т‑72А — на 13 % [4].

И дело не только в уникальном газотурбин-
ном двигателе. Т‑80Б являлся танком предель-
ных для советской промышленности параме-
тров. На нем было собрано все самое лучшее 
из того, что могли хотя бы в ограниченных ко-
личествах дать отечественные заводы — ма-
териалы, системы управления огнем, другие 
узлы и агрегаты.

К примеру, комплекс управляемого во-
оружения 9К112 «Кобра» впервые появился 
в 1976 году на харьковском танке Т‑64Б. Его 
выпускаемая через пушечный ствол ракета 
с высокой точностью поражала цели на дис-
танции до 4 км, защищенные броневой сталью 
толщиной до 600–700 мм по нормали. Однако 
КУВ получала лишь часть вновь построенных 
танков Т‑64Б, остальные выпускались в вари-
анте Т‑64Б1, без управляемого вооружения. 
На тагильские танки Т‑72 и Т‑72А КУВ вообще 
не выделялся. В то же время все без исключе-
ния танки Т‑80Б имели КУВ [5].

Глава 4
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Танк Т‑80 —  
зимой и летом.
Фотографии из архива  
М. Павлова

И это не  случайно. Непосредственные 
участники создания танка Т‑80 В. И. Козишкурт 
и А. С. Ефремов свидетельствуют: «Достовер-
но известно, что выбор дисклокации этих ма-
шин определялся исключительно политической 
конъюнктурой. Крупносерийное производство 
новейшего тогда танка Т‑80 было подчинено за-
даче оснащения этой грозной боевой машиной 
частей и соединений Группы советских войск 
в Германии» [6].

В первые годы, в период освоения «вось-
мидесяток» в войсках, они эксплуатировались 
в Ленинградском военном округе под присмо-
тром конструкторов Кировского завода [7].

В январе 1983 года начались поставки тан-
ков Т‑80Б в Группу советских войск в Германии. 
К январю 1987 года там было 838 «восьмидеся-
ток», а в 1990 году — уже 2967 штук. Во второй 
половине 1980‑х годов танки Т‑80 стали посту-
пать также в Северную группу войск, то есть 
в Польшу [8].

Дискуссии о преимуществах и недостатках 
дизельного и газотурбинного двигателей при-
менительно к танку длятся уже более полуве-
ка, и конца им не видно. Однако все согласны, 
что в северной и центральной Европе танки 
Т‑80 оказывались в наиболее благоприятных 
для себя условиях. Мягкий и очень влажный 

климат, густейшая сеть хороших дорог и за-
правок позволяли полностью раскрыть высо-
чайшие динамические качества Т‑80. Широко 
известен случай, когда в ходе учений в ГДР 
«восьмидесятки» вышли на немецкий авто-
бан — и стали обгонять автобусы с туриста-
ми. На стратегической штабной игре по сцена-
рию войны с НАТО было определено, что тан-
ки Т‑80 могут уже на пятый день боевых дей-
ствий пройти всю Западную Европу и выйти 
к Атлантике. Именно поэтому «восьмидесят-
ки» получили прозвище «танки Ла-Манша» [9]. 
Единственное, что могло их если не остано-
вить, то задержать, — применение тактиче-
ского ядерного оружия.

Танк Т‑80Б в 1980‑х годах стал настоящим 
символом военной мощи СССР в его противо-
стоянии с блоком НАТО и прежде всего с дру-
гой сверхдержавой — США.
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Совершенствование Т‑80

Хотя Кировский завод и не блистал объемами 
выпуска «восьмидесяток», его конструкторское 
бюро оставалось ведущим по машине. Имен-
но усилиями ленинградцев на танке Т‑80Б в на-
чале 1980‑х годов были введены ГТД мощно-
стью 1100 л. с. и усовершенствованная пушка 
2А46М‑1. А в середине десятилетия в серию 
пошла модификация Т‑80БВ с навесной дина-
мической защитой «Контакт‑1», предохраняю-
щей от кумулятивных снарядов и гранат [10].

И, наконец, в ноябре 1984 года на вооруже-
ние был принят танк Т‑80У (объект 219АС) — 
с новым дублированным от командира ком-
плексом управления огнем с цифровым балли-
стическим вычислителем, комплексом управ-
ляемого вооружения 9К119 с  наведением 
ракеты по лазерному лучу, ГТД мощностью 
1250 л. с. Кроме этого, машина была оснаще-
на динамической защитой второго поколения 
«Контакт‑5», снижающей действие не только 
кумулятивных, но и подкалиберных снарядов, 
воздухозаборным устройством и дополнитель-
ным энергоагрегатом ГТА‑18А для обеспечения 
энергией на стоянке при выключенном основ-
ном двигателе [11].

Правда, развернуть серийный выпуск Т‑80У 
до конца 1980‑х годов так и не удалось. Лишь 
в  Ленинграде в  1989  году было построено 
50 машин — да и то со старым ГТД мощно-
стью 1100 л. с. В Омске новую машину освои-
ли только в 1991 году [12].

КБТМ также подключилось к  работам 
по Т‑80. Для начала во исполнение совмест-
ного решения министерств обороны и оборон-
ной промышленности от 20 ноября 1981 года 
был разработан, изготовлен и испытан «объ-
ект 644» — танк Т‑80Б с резервным вариан-
том силовой установки, то есть с дизельным 
двигателем В‑84 на случай нехватки ГТД в во-
енное время. Конструкторская документация 
была утверждена межведомственной комисси-
ей и заложена на хранение. Главным конструк-
тором этого проекта был В. В. Шаповалов [13].

В 1984 году начался выпуск командирского 
варианта Т‑80Б — танка Т‑80БК («объект 630»). 

Танк Т‑80Б.
Фотографии из архива М. Павлова
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Командирский 
танк Т‑80БК: 
общий вид и вид 
с установленной 
антенной 
дальней связи.
Фотографии из архива 
М. Павлова





Выстрел в полете. Танк Т‑80БВ.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Дизельный вариант танка Т‑80Б — «объект 644».
Фотографии из архива М. Павлова

Танк Т‑80БВ.
Фотография 
из архива Музея 
АО «Уралвагонзавод»

Он был создан и производился только в Ом-
ске [14].

Для подготовки экипажей были разработа-
ны, изготовлены, испытаны и внедрены в се-

рийное производство комплексный тренажер 
огневой подготовки командира и наводчика 
танков Т‑80БВ, а также класс материальной 
части этого танка [15].
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Большая реконструкция

Перестройка Омского завода транспортного 
машиностроения на выпуск самых сложных 
советских танков оказалась задачей во всех 
смыслах очень дорогой.

Во‑первых, пришлось ломать создававше
еся в течение нескольких лет производство ин-
женерных машин на базе танка Т‑72. Постанов-
лением ЦК КПСС и Совета министров СССР 
от 27 июля 1977 года эта задача перекладыва-
лась на Уралвагонзавод, где было запланиро-
вано строительство специального корпуса ин-
женерных машин. Однако его возведение за-
тянулось, так что первые шасси для ИМР были 
собраны в 1982–1983 годах в танковых цехах; 
достраивались они на Новокраматорском ме-
ханическом заводе. В 1985 году на испыта-
ния вышла установочная партия из 5 БРЭМ‑1. 
В 1989 году была выпущена установочная пар-
тия мостоукладчиков МТУ‑72. Таким образом, 
в  течение ряда лет в Советскую армию ин-
женерные машины на танковой базе вообще 
не поступали [16].

Во‑вторых, реконструкция Омского завода, 
предусмотренная совместным Постановлением 
ЦК КПСС и Совета министров СССР от 27 июня 
1976 года, оказалась задачей весьма масштаб-
ной и потребовала много сил и средств. Раз-
работанное институтом 8 ГСПИ новое проект-
ное задание ПЗ‑60 по существу означало стро-
ительство рядом со старым еще одного завода 
большего размера — площадь строительства 
должна была составить 430 тысяч м 2. Всего 
предлагалось возвести новые корпуса:

— корпусного и сборочно-сдаточного це-
хов № 12 и 13;

— цеха механизмов заряжания № 95;
— блока цехов № 19 с термообрубным от-

делением;
— корпуса механосборочных цехов № 7 и 8;
— термического цеха № 16;
— инструментального цеха № 20;
— цеха гусеничных лент;
— гальванического цеха [17].
Генеральный план предприятия был выпол-

нен так, чтобы свести к минимуму межцеховые 
Обрабатывающие центры с ЧПУ фирмы «Берарди» и сегодня в строю.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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перевозки. В основе всей организации лежал 
принцип прямоточности производственных 
процессов с изготовлением деталей и узлов 
на замкнутых участках. В проекте предусма-
тривались лучшие из известных в то время тех-
нологии и оборудование. В их числе — стен-
ды и кантователи с гидравлическим приводом, 
двухдуговые автоматы для сварки под слоем 
флюса, конвейерная сварка и монтаж корпу-
сов. Впервые в отечественном танкостроении 
для механической обработки корпуса вводи-
лись обрабатывающие центры с ЧПУ (в данном 
случае — иностранные, фирмы «Берарди»). ОЦ 
имели инструментальные магазины на 80 яче-
ек и устройства для автоматической смены ин-
струмента. В общей сложности на ОЦ возлага-
лось около 60 % всей механической обработки. 
Для окрасочных работ были запроектированы 
6 конвейерных линий с автоматизированной 
мойкой. В холодноштамповочном цехе впер-
вые в стране был предусмотрен участок ро-
ботизированной штамповки с использованием 
промышленных роботов «Циклон 3Б». В целом 
по проекту высокопроизводительное оборудо-
вание должно было составить 68 % всего ста-
ночного парка [18].

Для технологического перевооружения за-
вода в 1976 году при нем был открыт собствен-
ный филиал отраслевого Всесоюзного научно-
исследовательского технологического инсти-
тута, головная часть которого базировалась 
в Ленинграде. Возглавил научное учреждение 
переведенный из Нижнего Тагила В. Д. Антро-
пов. Другие предприятия отрасли уже имели 
аналогичные филиалы: в Харькове он был уч-
режден еще в 1967 году, в Нижнем Тагиле — 
в 1968‑м, в Челябинске — в 1975‑м [19].

В структуру Омского филиала входили тех-
нологические отделы заготовительного и меха-

носборочного производств, конструкторские 
отделы специального оборудования и техно-
логической оснастки, систем управления, сек-
тор наладки и внедрения. Располагался филиал 
на арендованных у завода площадях. Забегая 
вперед, отметим, что ряд внедренных на заво-
де имени Октябрьской революции разработок 
ОФ ВНИТИ были удостоены медалей ВДНХ [20].

Технологическая подготовка к производству 
Т‑80 началась в конце 1977 года. Отдел глав-
ного конструктора специального технологиче-
ского оборудования только за 1978–1982 годы 
создал более 600 проектов нестандартизиро-
ванного оборудования, сборочных и  испы-
тательных стендов. Лишь за 1978–1980 годы 
на заводе было изготовлено 717 единиц обо-
рудования [21].

Мобилизация на  «восьмидесятку» шла 
по всем возможным направлениям — партий-
ным, профсоюзным, комсомольским, различ-
ным общественным «советам». Даже обычно 
стерильная в освещении оборонного производ-
ства газета «Заводские известия» выпустила 
несколько статей, посвященных освоению про-
изводства Т‑80. Конечно, само название в газе-
те не звучало, использовалась ничего не скры-
вающая замена — «изделие № 4» [22]. В сере-
дине 1978 года должна была начаться сборка 
первого газотурбинного танка. К июню была 
изготовлена первая партия деталей, несмотря 
на отсутствие оснастки [23].

К концу года были собраны три машины, 
пусть и с использованием ленинградских ком-
плектующих. Дальнейшее развитие производ-
ства представлено в таблице, составленной 
по данным ГАБТУ [24].

Освоение выпуска танков Т‑80 отмечено вы-
сокой наградой: в 1981 году завод был награж-
ден орденом Ленина [25].

Годы 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

Танки Т‑80Б и Т‑80БВ 3 60 90 208 320 440 570 610 620 685 740 510 460

В том числе командирские – – – – – – 26 33 67 30 40 30 30
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Новое заготовительное 
производство

Чтобы построить все эти машины, заводским 
металлургам пришлось решить множество ин-
тересных и в своем роде уникальных задач. 
Уже в первом квартале 1978 года они с помо-
щью специалистов ВНИИ стали освоили от-
ливку башен с залитыми стержнями на основе 
двуокиси кремния, известные также как башни 
с «песчаным прослоем» [26].

При помощи ленинградского ВНИТИ была 
внедрена полуавтоматическая сварка броне-
вых конструкций в среде углекислого газа [27].

Для изготовления кольцевых деталей диа-
метром от 200 до 700 мм конструкторы того же 
ВНИТИ разработали и внедрили специальные 
раскатные станы. Позднее это оборудование 
было удостоено медали ВДНХ [28].

С целью изотермической закалки массо-
вых танковых деталей (например, пальцев гу-
сениц) была создана высокопроизводительная 
полуавтоматическая линия безокислительной 
термообработки. По производительности она 
почти в два раза превосходила прежние ка-
мерные печи [29].

Стан для раскатки кольцевых деталей.
Фотография из архива АО «УНТК»

Крупной комплексной работой стало созда-
ние автоматизированного производства мето-
дом холодной штамповки секций маслофиль-
тра и конусов воздухоочистителей [30].

Новое слово: ГАП

Благодаря «восьмидесятке» Омский завод ока-
зался вне очереди на получение самого новей-
шего оборудования. На заводе впервые появи-
лись обрабатывающие центры с ЧПУ — сна-
чала в броневом цехе № 12, а затем и в других 
подразделениях [31].

Не обошлось и  без проблем. Изначаль-
но рассматривалась возможность создания 
на базе станков с ЧПУ комплексных участков 
и переналаживаемых линий, в некоторых слу-
чаях с управлением от ЭВМ. В марте 1979 года 
на заводе начал действовать отдел программ-
ного управления. Однако основная часть стан-
ков с ЧПУ поступила уже после внедрения техно-

логий на основе универсального оборудования. 
Поэтому во многих случаях цифровое оборудо-
вание просто «втыкалось» в существующие по-
точные линии. Очень мешала невероятная раз-
нотипность: к 1983 году на заводе имелось уже 
50 сочетаний «станок — управляющая система». 
В том числе использовались иностранные систе-
мы «Фанук», «Макс», «ЦНЦ», «Нукон», «Бош» [32].

Лишь к середине 1980‑х годов истина воз-
обладала и началось создание специализиро-
ванных участков и автоматических линий, по-
зволяющих быстро выполнять растущие про-
изводственные задания. В этом особую роль 
сыграл филиал ВНИТИ [33].

Наиболее крупным из осуществленных про-
ектов стало гибкое автоматизированное про-
изводство в цехе по производству гусениц [34].
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Всего с конца 1970‑х и  затем в  течение 
1980‑х годов завод удвоил количество ме-
таллообрабатывающего оборудования, дове-
дя его до 6700 единиц, в том числе 600 с ЧПУ 
и 500 — специальных и агрегатных. Постав-
ки новейшей техники продолжались до конца 
советской эпохи. Даже в 1991 году внедрили 
в производство 35 станков с ЧПУ, 22 обраба-

тывающих центра и 9 специальных станков; 
было создано четыре комплексно-механизи-
рованных участка [35].

В итоге к концу 1980‑х годов «Омсктранс-
маш» имел самый высокий удельный вес вы-
сокопроизводительного оборудования и мак-
симальный уровень автоматизации и механи-
зации во всей танковой отрасли [36].

Новый инструмент

Самый лучший обрабатывающий центр беспо-
лезен без качественного режущего инструмен-
та, а это был дефицит номер один в советском 
машиностроении. Без собственного инстру-
мента предприятия работать не могли.

В 1981 году разрозненное инструменталь-
ное хозяйство Омского завода было преобра-
зовано в гибкое и мобильное инструменталь-
ное производство. Вслед за этим были пере-
смотрены и внедрены жесткие нормативы рас-
хода режущего инструмента, вступил в строй 
новый инструментальный цех № 98 (он же — 

298), начали действовать три установки упро-
чения инструмента — одна лазерная и две ваку-
умно-плазменных («Булат»). В марте 1983 года 
было получено еще три «Булата», причем усо-
вершенствованных [37].

Затем местный филиал ВНИТИ разработал 
технологию и пустил в действие участок литья 
по газифицированным моделям единичных за-
готовок деталей для ремонтных нужд и инстру-
ментального производства [38].

А для экономии дефицитных материалов 
была предложена технология, позволяющая 
изготовлять фрезы, зенкеры, метчики из кон-
струкционных сталей с наплавкой режущих 
кромок быстрорежущими сталями [39].

«Веер», «Дрозд» и «Дождь»

Работа по  обеспечению серийного произ-
водства и совершенствованию ОБТ типа Т‑80 
не освобождала КБТМ от модернизации ранее 
построенных средних танков Т‑54/Т‑55, числен-
ность которых в армиях СССР и стран Вар-
шавского договора исчислялась не тысячами, 
но многими десятками тысяч единиц.

Уже во второй половине 1950‑х годов ста-
ло ясно, что монолитная броня средних тан-
ков не является надежной защитой от совре-
менных и все более многочисленных кумуля-
тивных боеприпасов, используемых в ручных 
гранатометах, в артиллерии и, наконец, в про-
тивотанковых ракетных комплексах с дально-

бойными управляемыми ракетами. Танки про-
сто не могли унести на себе стальные плиты 
необходимой толщины. Требовались иные ре-
шения. Одним из них стала разработка актив-
ной защиты, сбивающей ракеты и гранаты с ку-
мулятивной боеголовкой на подлете к танку. 
В проекте участвовали несколько крупных со-
ветских оборонных НИИ.

Непосредственно на танк первым в 1968 году 
встал комплекс активной защиты «Веер‑1» с ра-
диолокационной системой обнаружения и оско-
лочной боевой частью для поражения враже-
ских ракет и гранат. Установка на Т‑55 была про-
изведена в Омске при непосредственном уча-
стии КБТМ, танк получил шифр «Объект 606» 
(главный конструктор  —  С. А. Зубарев). За-
тем машина прошла всесторонние испытания 
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Танк Т‑55АД 
с комплексом 
активной 
защиты «Дрозд».
Фотографии Д. Колмакова 
и из архива пресс-службы 
АО «Омсктрансмаш»

в НИИ «Геодезия» (он же ранее — Софринский 
артиллерийский полигон). Результаты подтвер-
дили принципиальную осуществимость проек-
та, но элементная база того времени проявила 
себя недостаточно надежно [40].

При подготовке плана опытно-конструктор-
ских работ на 1970–1975 годы проект было ре-
шено продолжить, но под новым шифром — 
«Дрозд». Во исполнение этого и последующих 
планов в течение всех 1970‑х и начала 1980‑х 
годов группа омских конструкторов под ру-
ководством главного конструктора проекта 
И. М. Кокорева занималась установкой КАЗ 
на танках Т‑55А, Т‑55М и Т‑55АМ («объект 609Д», 
«объект 155МД» и «объект 155‑АМД»). Соис-
полнителями КБТМ по теме «Дрозд» были два 
оборонных учреждения из Тулы: НИИ «Стрела», 
занимавшееся радиолокацией, и Центральное 
конструкторское исследовательское бюро 
спортивного и охотничьего оружия — филиал 
Конструкторского бюро приборостроения под 
руководством А. Г. Шипунова [41].

В итоге в 1983 году на вооружение был при-
нят танк Т‑55АД — первая в мире боевая маши-
на, оснащенная комплексом активной защиты 
«Дрозд‑1030М». КАЗ был способен с вероят-
ностью до 80 % уничтожать на подлете к танку 
любые снаряды и гранаты со скоростями от 70 
до 700 метров в секунду. Защищаемая зона со-
ставляла ±40° по азимуту. На государственных 
испытаниях очень опытный, только что вернув-
шийся из Афганистана экипаж вертолета Ми‑24 
раз за разом атаковал танк с КАЗ — но безре-
зультатно, поскольку все выпущенные ракеты 
были сбиты [42].

Создатели танка Т‑55АД были удостоены Го-
сударственной премии СССР, однако широкого 
распространения эта машина не получила. Осна-
стить КАЗ удалось лишь немногим более 250 тан-
ков  — на  большее возможностей советской 
электронной промышленности не хватило [43].

После «Дрозда», начиная с 1982 года, КБТМ 
приступило к установке на танк более совер-
шенного КАЗ «Дождь» («объект 642», главный 
конструктор Г. А. Одинцов). Он имел гораздо 
лучшие параметры — сектор защиты по ази-
муту ±140°, скорость поражаемых противотан-
ковых средств от 70 до 1200 м/сек. Были из-
готовлены два опытных танка, однако в ходе 
испытаний проект был по неизвестным при-
чинам закрыт, несмотря на обнадеживающие 
результаты [44].
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«Бастион»

К началу 1970‑х годов выяснилось, что совет-
ские средние танки Т‑54/Т‑55 с их 100‑мм пуш-
ками проигрывают западным машинам в воз-
можностях дуэльного боя, особенно на боль-
ших дистанциях.

Советским ответом на  натовские танко-
вые дальномеры и баллистические вычисли-
тели стал комплекс управляемого вооружения 
9К116-1 «Бастион». Он был создан в тульском 
КПБ во главе с А. Г. Шипуновым на базе КУВ 
9К116 «Кастет», предназначенного для 100‑мм 
гладкоствольной пушки МТ‑12. По времени обе 
работы проходили почти параллельно: «Кастет» 
был принят на вооружение в 1981 году, а «Ба-
стион» — в 1983‑м [45].

В КБТМ танк Т‑55А с установленным КУВ 
«Бастион» получил шифр «объект 631» (глав-
ный конструктор — Ю. М. Набоков) [46].

Ракета 9М117 КУВ «Бастион» могла на-
водиться на  цель на  дистанциях от  100 
до 4000 метров, вероятность поражения со-
ставляла около 80 % на максимальной дис-
танции. Комплекс мог действовать в самых 
экстремальных условиях, при температурах 
от –40 до +50° С. Бронепробиваемость куму-
лятивной боеголовки составляла до 600 мм 

монолитной стали по нормали, что обеспечи-
вало уверенное поражение танков М60, «Чиф-
тен», «Леопард‑1» и АМХ‑30 в любые проек-
ции. Появившиеся на рубеже 1970–1980‑х го-
дов танки «Леопард‑2» и М1 «Абрамс» эта ра-
кета тоже могла поражать, но лишь в борта 
и ослабленные зоны в лобовой проекции [47]. 
Впрочем, опытному наводчику такая задача 
была вполне по силам.

Технические решения «Бастиона» в даль-
нейшем были использованы при разработке 
танка Т‑80У [48].

КУВ стал тайным козырем советских тан-
ковых войск в противостоянии с НАТО и пото-
му в локальных конфликтах не использовался. 
В войнах 1990‑х годов его применение также 
не зафиксировано — хотя он имелся на тан-
ках Т‑55, брошенных грузинской армией про-
тив Абхазии. Насколько известно, впервые 
в заметных масштабах «Бастион» задейство-
вали в 2015 году правительственные войска 
Сирии. 200 танков Т‑55 были модернизирова-
ны уже в постсоветское время на Львовском 
танкоремонтном заводе, сами же комплек-
сы поступили из России. Экономить дорого-
стоящие боеприпасы не было смысла — они 
находились на грани истечения срока хране-
ния, и далее их все равно пришлось бы ути-
лизировать [49].

Комплексная модернизация Т‑55

Проведенные в течение 1970‑х годов в различ-
ных КБ и институтах НИОКР позволили присту-
пить к радикальному обновлению средних танков 
с целью доведения их военно-технического уров-
ня до первых ОБТ — Т‑64А или Т‑72 «Урал». Со-
ответствующее Постановление ЦК КПСС и СМ 
СССР №  720–205 «О  мерах по  обеспечению 
комплексной модернизации танков Т‑55 (Т‑55А) 
и  Т‑62» было подписано 21  июня 1981  года. 

«Шестьдесятдвойками» было поручено за-
ниматься тагильскому УКБТМ, а «пятьдесят
пятыми»  — омскому КБТМ (главный кон-

структор проекта  —  В. А. Степанов). Во ис-
полнение постановления были разработаны 
и в 1983 году приняты на вооружение линейные 
танки Т‑55АМ, Т‑55М («объекты» 155АМ и 155М) 
и командирские Т‑55АМК, Т‑55МК («объекты» 
155АМК и 155МК). На них были введены: до-
полнительная многослойная броневая защи-
та лобовой проекции корпуса и башни, бор-
товые противокумулятивные экраны, проти-
воминная защита днища, средства от зажига-
тельных смесей типа «напалм», а также усилена 
противорадиационная защита. Устанавлива-
лись также КУВ 9К116 (не на всех машинах), 
система управления огнем «Волна», радио-
станция Р‑173 с приемником Р‑173П, двигатель 
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В‑55У мощностью 620 л. с. (или 690 л. с.), пуш-
ка Д10‑Т2С с термозащитным кожухом. В хо-
довой части с повышенными характеристика-
ми использовались гусеницы с резино-метал-
лическим шарниром и увеличенными грунтоза-
цепами. На командирских танках, кроме этого, 
появились радиостанция Р‑134 и электроагре-
гат АБ-I‑II/30‑М1‑V мощностью 1 кВт с автома-
тическим поддержанием напряжения. На моди-
фикации Т‑55МВ вместо блоков дополнитель-
ного бронирования монтировалась навесная 
динамическая защита «Контакт‑1» [50].

Остается добавить, что омские разработки 
применялись танкостроителями Польши и Че-
хословакии при модернизации танков Т‑55 
местного производства [51].

В уже упоминавшемся выше постановле-
нии правительства предусматривалось в тече-
ние пяти лет модернизировать 2200 танков Т‑55 
(в 1981 году — 10, в 1982‑м — 40, в 1983‑м — 
50, в 1984‑м — 600 и в 1985‑м — 1500). Из них 
лишь первые несколько десятков собирались 
в Омске, а остальные — на танкоремонтных 
предприятиях министерства обороны. В откры-

той печати нет сведений, было ли постановле-
ние выполнено в полном объеме. Но даже если 
и так, то модернизация Т‑55 продолжалась по-
сле 1985 года еще пару лет и была свернута 
в рамках общего сокращения гособоронзаказа. 
А это значит, что через танкоремонтные пред-
приятия успела пройти незначительная часть 
советского парка «пятьдесятпятых» [52].

Модернизиро‑
ванный танк 
Т‑55АМ.
Фотография Д. Колмакова

Задел на будущее

Более подробно о тяжелой огнеметной систе-
ме ТОС‑1 («изделие 634») будет рассказано 
в следующей главе, здесь же мы лишь упо-
мянем, что она была создана в КБТМ в кон-
це 1970‑х — первой половине 1980‑х годов 
в  соответствии с  Постановлением Совета 
министров СССР № 1043–361 от 16 декабря 
1976 года. В Омске успели изготовить и ис-
пытать 4 опытных боевых машины и 2 транс-
портно-заряжающих [53].

Прототипы ТОС‑1 доказали свою эффек-
тивность в Афганистане и были рекомендова-
ны к принятию на вооружение Советской ар-
мии. В ходе операции «Тайфун» в Чарикарской 
долине всего две боевые машины уничтожи-
ли моджахедов, прятавшихся в бункерах и пе-
щерах [54]. Последние были уверены, что их 
не смогут взять ни тяжелые авиационные бом-
бы, ни длительные артиллерийские обстрелы.

Однако уже наступали другие времена, 
и, очевидно, именно ужасающая мощь ТОС‑1 
стала препятствием для постановки их в строй 
и серийное производство.
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Сали Александрович Катык

Годы жизни: 1930–2010.
Родился в  г. Надеждинске (ныне г.  Серов) 
Уральской области.

Окончил Свердловский дорожно-механи-
ческий техникум (1951 год) и Уральский поли-
технический институт (1956 год). Доктор техни-
ческих наук (1983 год), профессор (1987). Тема 
диссертации: «Создание технологии литья тол-
стостенных отливок в металлический кокиль».

С 1946 года работал на Уралвагонзаводе то-
карем ремонтно-механического цеха, помощ-
ником мастера и мастером участка заливки ли-
тейного цеха. В 1956–1961 годах: старший ин-
женер и затем начальник бюро чугунно-цветно-
го литья отдела главного металлурга. Главный 
металлург УВЗ в 1962–1969 годах, затем ди-
ректор Уральского филиала ВНИТИ.

В Нижнем Тагиле С. А. Катык уделял боль-
шое внимание механизации и автоматизации 
производства, совершенствованию техноло-
гии изготовления заготовок, научно-исследо-
вательской и опытно-конструкторской рабо-
те. При нем в цехе мелкого стального литья 
создана автоматическая формовочная линия 
для изготовления танковых траков. Заливка 
форм в цехе крупного стального литья пере-
ведена на конвейер, впервые в стране созда-
ны агрегаты с сервоприводом для зачистки за-
готовок, галтовочные барабаны для разделки 
литья, построены новые дробеочистные каме-
ры, внедрены очистные барабаны, автоматиче-
ские линии гальвано-химических покрытий де-
талей, автоматические линии химико-термиче-
ской обработки.

В 1972  году С. А. Катык был назначен 
на  должность директора Омского заво-
да транспортного машиностроения, а с 1988 
по 1995 год являлся его генеральным дирек-
тором. В годы работы Сали Александровича 
в Омске была произведена полная реконструк-
ция предприятия и освоен выпуск танков Т‑80Б 
и Т‑80У.

Автор 135 печатных работ, в том числе 5 мо-
нографий. Имеет 35 авторских свидетельств 
на изобретения. Герой Социалистического Тру-
да (1981 год). Лауреат Государственной пре-
мии РФ (1992 год). Награжден орденом Лени-
на (1981 год), орденами Октябрьской Револю-
ции (1976 год), «За заслуги перед Отечеством» 
IV степени (1996 год), «Знак Почета» (1971 год), 
а также медалями [55].
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Александр Александрович Моров

Дата рождения: 1 июля 1927 года.
На Омский завод транспортного машиностро-
ения поступил в 1949 году на должность кон-
структора.

Начиная с 1960‑го и по 1994 год являлся 
начальником и главным конструктором КБТМ.

Под его руководством и  при непосред-
ственном участии коллективом конструктор-
ского бюро были разработаны, изготовлены 
и приняты на снабжение ВС РФ боле 50 изде-
лий спецтехники, по качеству и техническим ха-
рактеристикам соответствующих лучшим ми-
ровым стандартам.

А. А. Моров являлся руководителем множе-
ства научно-исследовательских и опытно-кон-
структорских работ. Ему принадлежат свыше 
25 свидетельств на изобретения, в числе кото-
рых — первый в мире танк с газотурбинной си-
ловой установкой, бронированная боевая маши-
на на гусеничном ходу, боевая машина реактив-
ной системы залпового огня, асфальтоходная 
гусеница транспортного средства с параллель-
ным резинометаллическим шарниром.

За создание образцов специальной техники 
награжден орденом Ленина, орденом Октябрь-
ской Революции, дважды — орденами Трудо-
вого Красного Знамени, орденом «За заслуги 
перед Отечеством» IV степени. Лауреат Госу-
дарственной премии, заслуженный машино-
строитель РСФСР [56].
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Кризис

Говорят, что китайский иероглиф, обозначаю-
щий слово «кризис», образован слиянием двух 
других: «опасность» и «возможность». Более 
точную характеристику вряд ли можно при-
думать.

То, что произошло с  Омским заводом 
транспортного машиностроения на  рубеже 
1980–1990‑х годов, трудно считать просто 
опасностью. В ноябре 1991  года генераль-
ный директор С. А. Катык сообщил на собра-
нии представителей трудового коллектива, 
что за годы начавшейся в 1988 году конвер-
сии выпуск оборонной продукции сократил-
ся в три раза [1].

 В абсолютных цифрах производство тан-
ков в 1990‑х годах выглядело следующим об-
разом [2]: 

Годы 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Т-80БВ 75 – – – – –

Т-80У 150 5 65 92 51 18

Начиная с 1994 года министерство оборо-
ны систематически задерживало оплату уже 
поставленной продукции; а в 1997 году вооб-
ще прекратило заказывать бронетехнику [3].

Оставался лишь ремонт ранее выпущенной 
техники, что в принципе не могло обеспечить 
безубыточную работу предприятия. В 1990‑х го-
дах на эти цели выделялись мизерные средства, 
и даже в начале 2000‑х на восстановление «вось-
мидесяток» министерство обороны имело не бо-
лее 400 миллионов рублей в год, причем значи-
тельная их часть направлялась не заводу-произ-
водителю, а на танкоремонтные предприятия [4].

В танковые цехи «Омсктрансмаша» впервые 
в их истории пришла тишина. Мертвая тишина.

Превратности оружейного рынка

Казалось бы, ОБТ Т‑80  — символ танковой 
мощи СССР в 1980‑х годах — просто обре-
чен на успех на мировых рынках вооружений. 
За рубежом знали о достоинствах «восьми-
десятки», достаточно вспомнить слова мини-
стра обороны Сирийской Арабской Республи-
ки 1980‑х годов Мустафы Тласа: «Как солдат 
и специалист по танкам, я считаю Т‑80 лучшим 
танком в мире» [5].

Омский танк имел поддержку в российских 
внешнеторговых структурах. Если обратить-

ся к книге одного из руководителей государ-
ственной компании «Росвооружение» Б. Н. Ку-
зыка «За кулисами прорыва: Россия на рын-
ках вооружений», то Т‑80У упоминается де-
сятки раз, ему посвящены целые страницы 
описаний. Для сравнения: танку Т‑90 отведе-
на одна строка [6].

Именно Т‑80У первым, еще в 1993 году, был 
«выпущен» за рубеж для участия в междуна-
родной выставке вооружений IDEX в Абу-Да-
би. Машина поразила всех присутствующих 
своей маневренностью и особенно 14‑метро-
вым прыжком с  трамплина. Американский 
«Абрамс» прыгать не пытался, но при попытке 

Глава 5
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Танки Т‑80УК и Т‑80У в парадном строю в столице Кипра НикоСиИ. 2008 год.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»



Демонстрационный показ танка Т‑80У.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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просто повторить маршрут свалился со скло-
на и потерял гусеницу [7].

После ОАЭ Т‑80У участвовал в испытаниях 
в Индии, Швеции, Китае, Греции [8].

И повсюду машина показывала прекрасные 
результаты. На тендерных испытаниях в Гре-
ции была официально зарегистрирована мак-
симальная скорость в 80 км/час. А скорость 
в 50 км/час Т‑80У набирал за 30 секунд после 
начала движения [9].

Специально для продвижения на внешние 
рынки танков Т‑80 омские власти организова-
ли и в 1996 году впервые провели Междуна-
родную выставку военной техники, технологий 
и вооружения [10]. Свои делегации на нее на-
правили 43 страны, но самой представительной 
оказалась американская — 20 человек, вклю-
чая главного разработчика танка «Абрамс» Фи-
липпа Летта [11]. Динамический показ техни-
ки в 1996 году проходил на полигоне учебно-
го центра ВДВ. Выступление танка Т‑80У, как 
всегда, вызвало бурные аплодисменты присут-
ствующих [12].

Тем не менее объемы продаж оказались до-
вольно скромными и, во всяком случае, недо-
статочными для поддержания предприятия. 
41 танк Т‑80У купил Кипр, стоимость контрак-
та составила 175 млн долларов США (4 млн 
268 тыс. за один танк). В октябре 1996 года 
«восьмидесятки» впервые прошли на параде 
в Никосии. Согласно данным открытой печа-
ти, эти танки поставлял завод [13].

Еще одну партию получила Южная Ко-
рея — в рамках погашения долга СССР. Пере-
говоры на эту тему начались еще в 1993 году, 
а  в  1997  году были переданы 80  танков  
Т‑80У [14].

В 2005 году в Корею же отправились еще 
два танка — на этот раз командирские Т‑80УК, 
оснащенные дополнительными средства-
ми связи, тепловизорами «Агава‑2» и КОЭП 
«Штора» [15].

В 2010–2011 годах киприоты также приоб-
рели дополнительно 41 танк Т‑80У — на этот раз 
из наличия Вооруженных сил РФ. Капитальный 
их ремонт был проведен в Омске. Кроме того, 
было закуплено несколько БРЭМ‑80У — о них 
речь пойдет дальше [16].

И это  — все. Больше российские тан-
ки Т‑80 никто не приобретал. Причин тому 
несколько.

Во‑первых, мировой рынок оказался пере-
насыщен бывшей в употреблении, но вполне 
боеспособной и не всегда устаревшей воен-
ной техникой и вооружениями. После окон-
чания «холодной войны» от излишков стара-
лись избавиться многие страны, но особен-
но усердствовали молодые государства, чье 
военное наследство превышало их потреб-
ности и  возможности. Только один пример: 
в период распада СССР Украине достались  
от дислоцированных на ее территории совет-
ских частей 9293 танка. К началу 1997 года их 
осталось 4080 единиц, к началу 2012 года — 
2395 штук [17].

Но главным было все же второе обстоя-
тельство: танк предельных параметров не мог 
не быть дорогим. Одним из первых на это об-
ратил внимание Ю. П. Костенко, известный 
функционер советского ВПК. Предлагаем вы-
слушать его мнение: «Оценим конкретную си-
туацию в отечественном танкостроении, имев-
шую место в начале 1989 года. Рассмотрим 
два однотипных танка, находившихся в серий-
ном производстве и на вооружении. Условно 
обозначим их танк № 1 и № 2. В соответствии 
с существующей тогда методикой коэффи-
циент технического уровня танка № 1 равен 
1,25, а танка № 2 — 1,15. Без учета экономи-
ческих характеристик некоторое преимуще-
ство имеет танк № 1. Каковы же значения этих 
характеристик? Стоимость танка № 1 равна 
824 тыс. руб., в том числе двигателя 104 тыс. 
руб. Стоимость танка № 2 составляет 280 тыс. 
руб., в том числе двигателя — 15 тыс. руб. Се-
рийный выпуск танков № 1 значительно мень-
ше, чем танков № 2, но не это обстоятель-
ство определяет высокую стоимость танка 
№ 1, а его конструктивная и технологическая 
сложность» [18].

Обозначения Ю. П. Костенко — «танки № 1 
и  №  2»  — не  слишком сложная маскиров-
ка Т‑80У и Т‑72Б. Лишь один советский тан-
ковый двигатель — ГТД — стоил 104 тысячи 
рублей; а оптовая цена танка Т‑72Б по дан-
ным за 1988 год составляла 271 100 рублей, 
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что даже меньше цифры, принятой в расчетах 
Ю. П. Костенко. Получается интересная карти-
на: на сумму, потребную для производства ОД-
НОГО танка Т‑80У, можно было построить ТРИ 
танка Т‑72Б [19].

Конечно, ценообразование советских 
времен  — вещь более чем относительная 
и  не  всегда связанная с  реальной рыноч-
ной стоимостью вооружений. Но вот другие 
цифры: проданные в 2001 году в Индию тан-
ки Т‑90С с тепловизорами и дизельными дви-
гателями мощностью в 1000 л. с. по военно-
техническому уровню Т‑80У по меньшей мере 
не уступали, но обошлись покупателю почти 
на 2 миллиона долларов за единицу дешев-
ле, нежели «восьмидесятки», приобретенные 
киприотами. И не за счет демпинга — на при-
быль от сделки Уралвагонзаводу жаловаться 
не приходилось [20].

Разрыв эксплуатационных расходов на Т‑80 
и Т‑72 не столь велик, как производственных, 
но тоже выражается в убедительных цифрах. 
Согласно расчетам, произведенным в 1997 году 
для министерства обороны Украины, амортиза-

ционные и эксплуатационные затраты на 1 км 
пробега для «восьмидесятки» на десятки про-
центов выше, нежели для Т‑72 [21].

В общем, советский газотурбинный танк 
Т‑80, так же как и американский «Абрамс», — 
это боевая машина очень богатых держав, 
не жалеющих никаких средств для получения 
даже небольшого военно-технического превос-
ходства своего танка, причем без ущерба для 
численности. Всем прочим странам подобные 
вещи просто не по карману.

И, наконец, третья причина: в постсовет-
ский период отечественную бронетехнику за-
купали лишь страны с тропическим климатом 
либо расположенные в не менее жарком пу-
стынном поясе Африки и Ближнего Востока. 
В этих условиях преимущества ГТД перед ди-
зелем не столь очевидны, как на севере Евро-
пы или в Канаде. По вполне понятным причи-
нам страны НАТО российские танки покупать 
не хотели и не могли — не считать же всерьез 
откровенно шпионские акции вроде приобре-
тения в 1991 году англичанами одного Т‑80У — 
естественно, для тщательного изучения [22].

«Агропромом» по «Танкпрому»

Именно так  — «Агропромом» по  «Танкпро-
му» — назван в официальной истории «танко-
вого» проектного института «Трансмашпроект» 
(он же — 8 ГСПИ) раздел, посвященный кон-
версии советской оборонной промышленности 
рубежа 1980–1990‑х годов. Конверсии, неред-
ко сопоставимой с катастрофой [23].

1990‑е годы ударили по всем предприяти-
ям танковой промышленности, оставшимся 
на территории Российской Федерации. Но вот 
к  банкротству пришли лишь те из  них, что 
на конец советской эпохи имели только одну 
«опору», причем все равно какую — оборон-
ную или гражданскую. Челябинский трактор-
ный завод ликвидировал танковое производ-
ство еще в 1990 году и в «рынок» вышел с су-
губо гражданской и, отметим, вполне востре-

бованной продукцией. Тем не менее в 1998 году 
ЧТЗ стал банкротом, на нем было введено кон-
курсное управление [24].

На Омском заводе транспортного маши-
ностроения ситуация сложилась обратная — 
здесь практически отсутствовал гражданский 
сектор. На предприятии с давних пор действо-
вало производство ширпотреба (в основном 
мебели), но  его продукция составляла все-
го 2 % от общего объема выпуска. Большин-
ство изделий изготавливалось без изменений 
уже 15–20 лет, к тому же уровень технологий 
и производительность труда в гражданском 
секторе оставляли желать лучшего. По дан-
ным за 1987 год, в целом по заводу в каждом 
рубле заработной платы на гражданские из-
делия приходилось 12 копеек, то есть в 6 раз 
выше их доли в совокупном продукте [25].

Что предложило государство вместо 
оборонного заказа? Для начала на  рубеже  
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1989–1990 годов в СССР было ликвидирова-
но министерство машиностроения для легкой 
и пищевой промышленности, а его обязанности 
распределены между предприятиями ВПК [26].

Свою долю получил и  омский завод. 
В 1989 году ему было поручено освоить сборку 
4 типов бутылкомоечных машин, 6 типов транс-
портеров, оборудования для укупорки буты-
лок фольгой и для производства сахара-рафи-
нада. Уже к концу года в «танковом» цехе 113 
были изготовлены 56 бутылкомоечных машин 
двух типов. В 1991 году под их производство 
был открыт специальный цех № 159, а выпуск 
достиг 540 штук [27]. Далее произошло то, что 
можно было предвидеть и в 1989 году: обо-
рот стеклянной тары стремительно сократил-
ся в пользу пластиковой, а бутылкомоечные 
машины стали никому не нужны.

Другая затея закончилась еще быстрее. 
Постановлением Совета министров СССР 

№ 201-47 от 26 февраля 1988 года КБТМ пору-
чалась разработка комплекса оборудования 
для производства концентратов безалкоголь-
ных напитков из четырех составных частей: 
измельчителя сырья, экстракционной установ-
ки, вакуум-выпарного аппарата и комплекта 
фасовки. Был подготовлен рабочий проект, 
а по нему — изготовлен и испытан опытный 
образец. Для пробной эксплуатации он был 
переправлен на минский ликеро-водочный за-
вод «Кристалл». Затем же основные советские 
производители фруктов оказались в ближнем 
зарубежье, экономические связи с которым 
разрушались с космическими скоростями [28].

Более жизнеспособными оказались проекты, 
с агропромом не связанные. В 1988–1989 годах 
во вновь организованном цехе № 199 с немалы-
ми поначалу трудностями было освоено про-
изводство малогабаритных и недорогих сти-
ральных машин «Омь». Поначалу они имели хо-
роший спрос, что позволило быстро наращи-
вать выпуск: более 200 тысяч штук в 1991 году. 
Но уже в следующем году из-за неконтролиру-
емого роста цен на комплектующие стираль-
ная машина тоже подорожала и  потому на-
чала терять массового потребителя. Позднее 
на российский рынок пришли более технологич-
ные и удобные стиральные машины иностран-
ных фирм, а сбыт «Оми» еще более снизился. 
Сборка стиральных машин в Омске понемногу 
продолжалась в течение девяностых и в двух-
тысячных годах, но объемы упали до считан-
ных процентов от имеющихся мощностей [29].

В 1991 году организовано производство де-
фицитных на то время задвижек для трубопро-
водов [30]. Но затем, по мере сокращения рас-
ходов на коммунальное хозяйство, объем реа-
лизации и этой продукции стал падать.

Стиральная 
машина «Омь» 
и изделия 
заводского 
«ширпотреба».
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Омский трактор

Самым удачным проектом во всех конверсион-
ных деяниях омского завода и КБТМ стал ко-
лесный универсальный пропашной сельскохо-

зяйственный трактор ЗТМ‑60Л тягового клас-
са 1,4. Он был разработан согласно Постанов-
лению Правительства РФ № 953 от 10 декабря 
1992 года. КБТМ выдало рабочую документа-
цию в феврале 1993 года, а завод к концу года 
построил первые 50 машин. В 1994 году они 
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прошли испытания на  Сибирской государ-
ственной машиноиспытательной станции (Сиб-
МИС), и сразу же началось серийное производ-
ство в специально созданном цехе № 150 [31].

Для расширения возможностей трактора 
и соответственно его рыночной ниши машина 
непрерывно совершенствовалась и обраста-
ла модификациями. В 1996 году на ней появи-
лось гидрообъемное рулевое управление с на-
сосами-дозаторами, одновременно был соз-
дан вариант с электростартерным запуском 
ЗТМ‑60М. С целью повышения проходимости 
и тяговых характеристик были разработаны 
тракторы ЗТМ‑62Л (с пусковым двигателем) 
и ЗТМ‑62М (с электростартерным запуском) 
с передним ведущим мостом портального типа 
и карданным приводом на бортовые цилиндри-
ческие редукторы. В 1997 году введена модер-
низированная раздельно-агрегатная гидроси-
стема с дополнительным радиатором охлаж-
дения рабочей жидкости [32].

Возможности трактора ограничивались его 
двигателем в 60 л. с. Поэтому для повышения 

энерговооруженности были разработаны трак-
торы с двигателем Д65НТ мощностью 80 л. с. 
В июле 1997 года в производство была выда-
на конструкторская документация на тракторы 
ЗТМ‑80Л (с пусковым двигателем), ЗТМ‑80М 
(с  электростартерным запуском), ЗТМ‑82Л 
(с пусковым двигателем и передним ведущим 
мостом) и ЗТМ‑82М (с электростартерным за-
пуском и передним ведущим мостом) [33].

На рубеже 1990–2000 годов конструкторы 
озаботились сокращением расходов на топли-
во и разработали трактор ЗТМ‑60Г с газовым 
двигателем типа Г‑65, работающим на сжижен-
ном газе или сжатом природном газе, а также 
трактор ЗТМ‑60ГД с газодизельным двигате-
лем типа ГД‑65. Последний мог работать в двух 
режимах — на газе (пропан или природный газ) 
с добавлением дизельного топлива или на од-
ном дизельном топливе [34].

Мало того — КБТМ, используя свой предше-
ствующий опыт, с течение нескольких лет пре-
вратило сельскохозяйственный трактор в базу 
для самых разнообразных инженерных машин 

Готовая 
продукция 
тракторного цеха 
№ 150.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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гражданского назначения. Первым в 1993 году 
в производство пошел одноковшовый колес-
ный экскаватор ЭО‑2621В‑2, предназначен-
ный для механизации земляных работ в грун-
тах I–IV  категории и  выполнения погрузоч-
ных работ. С августа 1996 года он выпускался 
с модернизированной гидросистемой. В ноя-
бре того же года в цехи была выдана рабочая 
конструкторская документация на экскаватор 
в экспортном и тропическом исполнении [35].

Тогда же начались испытания одноковшо-
вого экскаватора ЭО‑2621В‑2 на базе тракто-
ра ЗТМ‑60Г с газовым двигателем. Он получил 

сменное экскавационное и погрузочное обору-
дование: узкий ковш для рытья траншей, про-
фильный ковш для мелиоративных работ, ре-
шетчатый ковш для погрузки взорванных скаль-
ных пород, ковш для погрузки зерна, захват для 
погрузки соломы, силоса и других материалов, 
зуб-рыхлитель для разрыхления асфальтовых 
покрытий, грейфер для зачистки траншей и по-
грузочных работ, грейфер для погрузки корне-
плодов, боковую обратную лопату для рытья 
траншей вблизи зданий, телескопическую ру-
коять для работ с увеличенной глубиной копа-
ния и высотой выгрузки, гидромолот ГПМ‑150 
для разработки мерзлых грунтов, дробления ва-
лунов, раскалывания дорожных покрытий [36].

На базе трактора конструкторы КБТМ созда-
ли во второй половине 1990‑х годов целую гам-
му специализированных машин, и в их числе [37]:

— погрузчик-экскаватор ПЭ-Ф‑1Б для по-
грузки органических и минеральных удобре-
ний, сыпучих материалов, штучных и затарен-
ных грузов, а также для проведения экскава-
ционных работ в немерзлых грунтах I и  II ка-
тегорий;

— фронтальный быстросъемный погрузчик 
ПФ‑1 для выполнения погрузочно-разгрузоч-
ных работ;

— уборочная машина УМ‑70 с плужно-ще-
точным снегоочистителем, предназначенная 
для очистки улиц, тротуаров и дорог от све-
жевыпавшего снега (производительность при 
удалении свежевыпавшего снега 20 000 м 3/ч.!), 
и ее модификация УМ‑71;

— уборочная машина УМ‑72 — планиров-
щик для проведения легких планировочных 
работ;

— уборочная машина УМ‑73 — очиститель 
и планировщик песчаных пляжей;

— уборочная машина УМ‑74 — плужно-ще-
точный снегоочиститель с гидрофицированным 
поворотом отвала для очистки улиц, тротуаров 
и дорог от свежевыпавшего снега;

— уборочная машина УМ‑75 — роторный 
снегоочиститель для очистки дорог;

— бурильная машина БМ‑221 с гидравли-
ческим приводом на буровой инструмент — 
для бурения вертикальных и наклонных сква-
жин при разработке талых и мерзлых грунтов;

Трактор 
с навесным 
оборудованием.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Омский 
экскаватор 
модели 2621.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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— картофелекопатель двухрядный прицеп-
ной КТП — прицепное орудие для тракторов 
класса 1,4, предназначенное для выкапыва-
ния, первичной сортировки и очистки карто-
феля от грунта;

— очиститель трасс воздушных линий для 
механизации работ по удалению вдоль линий 
связи и электропередачи молодой поросли де-
ревьев.

Всего к 2009 году было создано более 50 ва-
риантов комплектаций и модификаций базово-
го трактора [38].

Проектировались также иные перспектив-
ные изделия. К 2002 году были изготовлены 

машина МЗС‑219 для завинчивания свай и ле-
бедка монтажная ЛМ‑20 для монтажа и де-
монтажа оборудования горно-шахтных ком-
плексов [39].

Однако, несмотря на все достижения, трак-
тор и изделия на его базе не решили главную 
проблему завода — загрузку его мощностей. 
Предприятие могло выпускать до  5000  ма-
шин в год, но даже в лучшее время, в сере-
дине 1990‑х годов, делало лишь около тыся-
чи. И хотя были интересные заказы (например, 
тракторы для Венгрии в 2002 году) [40], геогра-
фия применения омских изделий расширялась 
слишком медленно.

Финал

В итоге к началу 2002 года завод оказался в тя-
желейшем финансовом положении.

Несмотря на отсутствие гособоронзаказа, 
«Омсктрансмаш» был обязан содержать мо-
билизационные мощности. Для расширения 
масштабов поставки тракторов требовалось 
создание широкой дилерской сети и станций 
обслуживания, на что денег также не было. 
Приходилось брать кредиты в банках и задер-
живать налоговые платежи в бюджеты всех 
уровней [41]. К концу 2002 года завод оконча-
тельно встал и затем в 2003–2005 годах почти 
не работал [42].

В сентябре 2002 года на заводе появился 
временный управляющий, а 27 ноября состоя-
лось первое собрание кредиторов. Было пред-
ложено ввести процедуру внешнего управле-
ния. Генеральный директор А. А. Моров поддер-
жал идею — так же как и собрание кредито-
ров. В декабре система внешнего управления 
уже действовала [43].

Планом внешнего управления предусматри-
валось создание трех акционерных обществ — 
по производству соответственно оборонной 
продукции, изделий для железнодорожного 
транспорта и  тракторов. Однако выполнить 
это в установленные законом сроки не уда-

лось. По данным на май 2006 года, предпри-
ятие имело 1,5 млрд рублей кредиторской за-
долженности. Это немного для действующего 
завода, но непосильно для стоящего. 26 апре-
ля 2005 года Арбитражный суд Омской обла-
сти по инициативе налоговых органов признал 
«Омсктрансмаш» банкротом [44].

Необходимо отметить, что правительство 
РФ выдало поручение по реструктуризации за-
долженности «Омсктрансмаша» перед бюдже-
том и заключению мирового соглашения. Но, 
как водится, правая рука не ведала, что тво-
рит левая. Согласно другому правительствен-
ному решению реструктуризация в отношении 
предприятий, находящихся в процедуре бан-
кротства, запрещалась [45].

Чуть ранее, в ноябре 2005 года, начальник 
генерального штаба Вооруженных сил РФ гене-
рал армии Ю. Н. Балуевский публично признал: 
«После окончания холодной войны в нашей 
стране не только наметилась, а началась эйфо-
рия в связи с тем, что военная угроза государ-
ству якобы исчезла. Считалось, что России уже 
ничто не угрожает, поэтому нужна глубокая де-
милитаризация, и в первую очередь экономи-
ки. Были выбраны такие формы и методы деми-
литаризации экономики, конверсии военного 
производства, которые привели к деградации 
военно-промышленного и научно-техническо-
го комплекса, базы оборонно-промышленного  
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комплекса, к резкому техническому ослабле-
нию вооруженных сил, кризисному состоянию 
всей военной организации» [46].

Был ли такой итог неизбежным? Отнюдь 
нет: по экспертным оценкам отраслевых спе-
циалистов, конверсия танковой промышлен-
ности могла быть вполне успешной. Правда, 

для этого требовалось выделить примерно 
в 10 раз больше средств, нежели фактиче-
ски дало государство. Собственных же на-
коплений или просто оборотных средств за-
воды на рубеже 1980–1990‑х годов не имели. 
Об этом особо «позаботилось» правительство 
реформаторов [47].

КБТМ на рубеже эпох

В отличие от танковых заводов, крупные кон-
структорские центры, и  в  том числе КБТМ, 
государство продолжало финансировать 
и в 1990‑х, и в 2000‑х годах. Деньги, пусть бо-
лее чем скромные, выделялись и на заработ-
ную плату, и на продолжение НИОКР. Омские 
конструкторы использовали имеющиеся воз-
можности по полной — тем более что никто 
не ограничивал их право на заключение хозяй-
ственных договоров.

Основные направления деятельности КБТМ 
на длительный период были определены со-
вместным решением Министерства оборон-
ной промышленности и Министерства оборо-
ны СССР от 17 сентября 1990 года. В их чис-
ло входили [48]:

— разработка командирских танков (типа 
Т‑80БК, Т‑80УК) и бронированных ремонтно-
эвакуационных машин;

— совершенствование и модернизация ос-
новных танков Т‑80У, Т‑80УК и обслуживание их 
серийного производства;

— разработка инженерных машин на базе 
основных танков и колесных шасси: мосто
укладчиков (МТУ) и мостов, инженерных ма-
шин разграждения (ИМР);

— разработка комплектов учебно-трениро-
вочных средств (УТС) и тренажеров для основ-
ного танка и инженерных машин на его базе;

— разработка тяжелых механизированных 
мостов (ТММ);

— разработка комплексов тяжелых огне-
метных систем (ТОС);

— средства переправы через водные пре-
грады;

— модернизация танков Т‑80У на экспорт 
и в хозяйстве заказчика.

Успешной работе КБТМ помогала собствен-
ная производственная база, где можно было со-
бирать опытные образцы боевых и инженерных 
машин или даже изготовлять ограниченные их 
партии. Для этого в КБТМ еще в 1986 году было 
образовано Опытно-серийное конструктор-
ское бюро. Лишь для отдельных технологиче-
ских операций требовалось привлечение заво-
да. Производственные площади КБТМ состав-
ляли в конце 1990‑х годов 11 790 м 2, в том числе 
опытного производства — 3340 м 2. Среднеспи-
сочная численность несколько сократилась 
по сравнению с советским периодом, но все же 
включала на 1 января 1998 года 678 человек 
[49]. Более того, в феврале 2004 года распоря-
жением правительства РФ КБТМ был присвоен 
статус Федерального научно-производственно-
го центра [50].
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Модернизация

Продолжая совершенствование танка Т‑80, 
КБТМ в  1990‑е годы окончательно вышло 
из  тени ленинградского СКБ и  по  меньшей 
мере сравнялось с ним. Приведем лишь неко-
торые факты.

Начиная с 1992 года на части танков Т‑80У 
стали устанавливать отечественный теплови-
зионный прицел «Агава‑2» — по мере посту-
пления последнего [51].

В течение первой половины 1990‑х годов 
был создан командирский танк Т‑80УК (главный 
конструктор — Ю. И. Огорельцев). В 1995 году 
началось его производство, на  вооруже-
ние Российской армии машина была приня-
та 31 июня 1996 года Приказом министра обо-
роны № 282. Помимо дополнительных средств 
связи и  навигации, на  ней устанавливались 
комплекс оптико-электронного подавления 
«Штора» и система дистанционного подрыва 
осколочно-фугасных снарядов с неконтактны-

ми электронными взрывателями «Айнет» [52].
Чуть ранее, в мае 1995 года, на вооруже-

ние был принят комплексный тренажер огне-
вой подготовки командиров и наводчиков тан-
ков Т‑80У [53].

В середине 1990‑х годов КБТМ занялось 
установкой на танк Т‑80У комплексов актив-
ной защиты и разработкой вариантов глубо-
кой модернизации газотурбинного танка. По-
следняя осуществлялась в три этапа («Блок 1», 
«Блок 2» и «Блок 3»). «Блок 1» и «Блок 2» вклю-
чали работы по модернизации существующих 
систем вооружения, управления огнем и за-
щиты. «Блок 3» имел целью создание новых 
компоновки танка и системы управления ог-
нем, создание оригинального корпуса и свар-
ной башни с вынесенным вооружением и ме-
ханизмом заряжания [54].

Первые результаты — макетные образцы 
танков Т‑80У с КАЗ «Дрозд» (главный конструк-
тор — И. М. Кокорев) и «Арена» — были пред-
ставлены публике на омской выставке воору-
жений и военной техники в 1997 году [55].

Модернизиро‑
ванный танк 
Т‑80У-Е1.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»



Командирский танк Т‑80УК.
Фотография из архива Музея АО «Уралвагонзавод»



Непревзойденная динамика «восьмидесятки» (Т‑80УК).
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Комплексные тренажеры огневой подготовки командиров 
и наводчиков танков Т‑80У.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

Танк Т‑80У с установленным комплексом активной защиты «Дрозд».
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

Танк Т‑80У с установленным комплексом активной защиты «Арена».
Фотография из архива Музея АО «Уралвагонзавод»

В дальнейшем вариант с КАЗ «Арена» по-
лучил название Т‑80УМ‑1 «Барс». На нем пред-
усматривалось также использование КОЭП 
«Штора», комплекса противохимической и ра-
диационной разведки «Велиж», усовершен-
ствованной пушки 2А46М‑4, тепловизионно-
го прицела «Агава», гидрообъемного механиз-
ма поворота, обеспечивающего значительное, 
до 29 %, увеличение средней скорости движе-
ния [56].

Несколько слов о пушке 2А46М‑4. Впер-
вые она появилась на танке Т‑80У в 2001 году, 
но  на  вооружение была принята только 
в 2005 году. От предшественницы пушка отли-
чалась увеличенной на 15 % кучностью огня 
и уменьшенным в 1,7 раза суммарным вибраци-
онным рассеиванием при стрельбе сходу [57].

Еще одной созданной для танка Т‑80У но-
вацией стал специально разработанный дви-
гатель с  форсажным режимом, позволяю-
щий развивать на некоторое время мощность 
до 1400 л. с. Удельная мощность в это время 
превышала 30 л. с. на тонну веса, что весьма 
полезно при маневрировании на поле боя [58].

И, наконец, в 1997-м и 1999‑м годах на ом-
ских выставках вооружений демонстрировал-
ся в первом случае ходовой макет, а во вто-
ром — прототип танка «объект 640». В СМИ 
он получил название «Черный орел». Для него 
были созданы газотурбинный двигатель мощ-
ностью в 1500 л. с. и новая семикатковая хо-
довая часть. Главным же отличием стала прин-
ципиально новая башня с автоматизированной 
боеукладкой барабанного типа в корме, что по-
зволило уменьшить высоту танка по сравнению 
с Т‑80 на 400 мм и ввести в боекомплект под-
калиберные снаряды большого удлинения [59].

По заявлению, сделанному представителем 
министерства обороны на выставке 1997 года, 
«Черный орел» должен был поступить на во-
оружение после 2000  года, причем начиная 
с 2005 года предусматривался ежегодный за-
каз в 350 танков [60].

Однако этого не произошло — по причинам, 
в полной мере не известным и сегодня. Лишь 
в 2013 году к тому времени уже бывший началь-
ник ГАБТУ С. Маев заявил по поводу «Черного 
орла» в интервью редактору «Росинформбюро»:  
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Танк «Черный 
орел».
Фотографии из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Модернизиро‑
ванный танк Т‑55 
с 6‑катковой  
ходовой частью 
и 125‑мм орудием 
с автоматом  
заряжания.
Фотографии из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Вариант 
модернизации 
танка Т‑62.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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«Это были опытные машины, которые я запу-
скал, чтобы создать дух состязательности, с од-
ной стороны, а с другой — отвлечь внимание 
от главной работы «Совершенствование‑88», 
которая велась на Уралвагонзаводе» [61].

Между тем, по словам все того же С. Мае
ва, в  2002  году была принята программа  
дальнейшей модернизации танков Т‑80, од-
нако и ее реализовать в полной мере не уда-
лось [62].

Правда, в 2005 году на вооружение Россий-
ской армии был принят танк Т‑80У-Е1, представ-
ляющий собой комбинацию из башни и боевого 
отделения харьковского Т‑80УД и модернизи-
рованного шасси Т‑80БВ. К этому времени тан-
ки Т‑80УД в Российской армии были выведены 
из эксплуатации и сосредоточены на базах хра-
нения из-за ненадежности МТО. К тому же про-
изводитель дизелей 6ТД был теперь за рубежом 
и в стране, все более недружественной к Рос-
сии. Дополнительным бонусом Т‑80У-Е1 стал 
ГТД мощностью 1250 л. с. [63].

Была также отработана установка 
1250‑сильного ГТД на обычные танки Т‑80БВ 
в ходе их капитального ремонта. А средства 
от подписанного в 2004 году контракта на мо-
дернизацию кипрских Т‑80У позволили отра-
ботать внедрение в систему управления огнем 
французских тепловизоров [64].

Если развитие «восьмидесятки» осущест-
влялось главным образом в интересах Россий-

ской армии, то совершенствование средних 
танков Т‑55 и Т‑62 начиная с 1995 года пресле-
довало экспортные цели. В полной мере эта ра-
бота просто не поддается описанию: к 2010‑м 
годам было разработано более 100 вариантов 
модернизации танков Т‑55 и Т‑62 — что назы-
вается, на любой вкус и кошелек [65].

Наиболее «продвинутый» вариант Т‑55М был 
представлен на выставке в Омске в 2001 году. 
Главной особенностью машины являлась новая 
литая башня со 125‑мм пушкой и развитой кор-
мовой нишей для размещения автоматизиро-
ванной боеукладки на 22 выстрела. Увеличен-
ная до 44 т масса машины компенсировалась 
установкой дизеля мощностью 690 л. с. и но-
вой ходовой частью с шестью опорными катка-
ми на борт вместо пяти прежних. Стоимость мо-
дернизации одной машины составляла 600 ты-
сяч долларов [66].

В том же 2001 году на стенде КБТМ демон-
стрировалась еще и унифицированная свар-
ная башня, пригодная для модернизации самых 
разных старых танков — от советских Т‑55 или 
Т‑62 до американских М48 и М60 или герман-
ского «Леопарда‑1» [67].

В открытой печати нет сведений о том, на-
сколько проекты КБТМ по средним танкам ока-
зались востребованы. Лишь косвенные дан-
ные свидетельствуют, что некоторые из них 
были реализованы в конце 1990‑х и в 2000‑х 
годах [68].

И снова ИМР и БРЭМ

Во второй половине 1980‑х годов КБТМ опять 
обратилось к инженерным машинам. Для на-
чала во исполнение Постановления Совета ми-
нистров СССР № 677-196 от 6 июня 1986 года 
было создано новое шасси для инженерной 
машины разграждения ИМР‑3 («объект 624») 
на  базе серийных тагильских танков Т‑72Б 
и Т‑90 [69].

Финальная сборка этих машин традицион-
но проводилась на Краматорском заводе. Од-

нако наступали новые времена, Украина ста-
ла заграницей и заниматься ИМР не намерева-
лась. Дело подхватил Уралвагонзавод, который 
обошелся базами собственной конструкции.

Почти одновременно в  соответствии 
с Постановлением Совета министров СССР 
№ 741-208 от 19 июня 1986 года была созда-
на бронированная ремонтно-эвакуационная 
машина на базе новейшего тагильского танка 
«объект 187». Машина получила шифр «объ-
ект 622» (главный конструктор — А. А. Моров). 
Был выпущен полный комплект рабочих чер-
тежей и  изготовлен макетный образец [70].  
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И снова неудача: базовый танк в серийное про-
изводство принят не был, а вместе с ним ока-
зался невостребованным и новый БРЭМ.

Прошло несколько лет, и в 1995 году омские 
конструкторы задумались о  создании нового 
БРЭМ уже на собственной базе — танка Т‑80У [71].

Необходимость в  такой машине для ча-
стей, вооруженных танками Т‑80, вызывалась 
не только важностью унификации конструк-
ции, но также и недостаточными техническими 
характеристиками БРЭМ‑1 на базе танка Т‑72. 
В частности, ее крановая установка с грузо-
подъемностью 12 т не могла произвести мон-
таж и демонтаж башни танка Т‑80У, весящей 
15 т. Так или иначе, в 1997–1998 годах в иници-
ативном порядке был создан БРЭМ‑80У. Ши-

рокой публике он впервые был показан на Ом-
ской выставке ВТТВ в 1997 году [72].

В том же году первый опытный образец про-
шел отладочные испытания. Несколько цифр: 
грузоподъемность крана БРЭМ‑80У состави-
ла 18 т, а с полиспастом — 30 т; тяговое уси-
лие лебедки — соответственно 35 и 140 т [73].

Для удешевления проекта была предусмо-
трена возможность изготовления БРЭМ‑80 с ис-
пользованием ходовой части, МТО и элементов 
старых корпусов танков Т‑80Б или Т‑80БВ [74].

До настоящего времени БРЭМ‑80У изготов-
лялся лишь для экспортных целей, однако се-
годня, после принятия решения о серийной мо-
дернизации «восьмидесяток», тема вновь ста-
новится актуальной.

Бронированная 
ремонтно-
эвакуационная 
машина БРЭМ‑80У.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Новые мостоукладчики

После появления нового тагильского ОБТ Т‑90 
в Омске на его базе был создан мостоуклад-
чик МТУ‑90 («объект 633», главный конструк-
тор Г. А. Одинцов). Разрабатывался он по Поста-
новлению Совета министров СССР № 741-208 
от  19  мая 1986  года. От  предшественника 
МТУ‑72 новый МТУ‑90 отличался, кроме шас-
си, еще и конструкцией моста грузоподъемно-
стью до 60 т. Последний предназначался как для 
устройства перехода через препятствия шири-
ной до 24 м, так и для включения в многопролет-
ную мостовую конструкцию. Сам мост — двух-
колейный трехсекционный с шарниром в ниж-
нем поясе укладывался методом опрокидывания 
в сочетании с раскрыванием. На вооружение 
МТУ‑90 был принят Приказом министра оборо-
ны РФ № 333 от 20 августа 1997 года [75].

Публично свои возможности МТУ‑90 пока-
зал на Омской выставке 2003 года. Иностранные  
наблюдатели отметили МТУ‑90 на  ставших 
широко известными учениях «Восток‑2014». 
Здесь МТУ‑90 вместе со старыми МТУ‑72 обе-
спечили переброску танковых частей через 
рвы без малейшего снижения темпов насту-
пления [76].

Второй крупной работой стала разработ-
ка тяжелого механизированного моста ТММ‑6 
(тема ОКР «Гусеница‑2»). В отличие от пред-
шественника советских времен он был вы-

полнен на базе белорусских и российских но-
сителей — доступность украинских КрАЗов, 
использовавшихся на ТММ‑3М, стала вызы-
вать сомнения. Теперь комплекс составили 
два мостоукладчика на базе колесного шас-
си высокой проходимости «7030» производ-
ства Минского завода колесных тягачей, и че-
тыре транспортировщика мостовых блоков 
на шасси «Урала‑43202». Вместе они несли 
шесть мостовых блоков длиной в 17 м каж-
дый. Управление всеми механизмами мосто-
укладчика осуществлялось с пульта управ-
ления одним членом экипажа, причем вся 
аппаратура была унифицирована с МТУ‑90. 
Большая ширина мостового перехода  — 
20 м — обеспечивала водителям хороший об-
зор на мосту и безопасную скорость движе-
ния до 20 км/час. Пропускная способность 
моста — до 400 машин в час, двигающихся 
с интервалом в 1 пролет [77].

Свои уникальные возможности ТММ‑6 про-
демонстрировал на первой же Омской выстав-
ке вооружений в 1996 году. Многочисленные 
зрители убедились, что такая техника нужна 
не только военным, но и на «гражданке» — при 
эвакуационных мероприятиях, устранении по-
следствий стихийных бедствий, на нефтяных 
и газовых разработках, при проведении геоло-
горазведочных и карьерных работ в труднодо-
ступных районах [78].

На вооружение российских сухопутных  
войск ТММ‑6 был принят в 2004 году [79].

Перспективное «Дупло»

Еще в 1990–1993 годах в КБТМ была выполнена 
НИР «Обеспечение» (руководитель — А. А. Мо-
ров). Ее задачей являлось «…исследование воз-
можности и путей создания на узлах и сбороч-
ных единицах перспективного изделия базовой 
машины и ее модификаций под монтаж рабочего 
оборудования средств инженерного вооруже-
ния». В дальнейшем предполагалось создание 

гусеничных базовых шасси и обширного семей-
ства инженерных машин на их основе. В пере-
чень входили: мостоукладчик, ремонтно-эвакуа-
ционная машина, инженерная машина разграж-
дения, дистанционный заградитель, установка 
разграждения, инженерный тральщик, путепро-
кладчик, котлованная машина, траншейная ма-
шина, универсальная траншейно-котлованная 
машина, универсальный заградитель, инженер-
ная разведывательная машина, десантно-па-
ромная машина, плавающий транспортер [80].
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Мостоукладчик 
МТУ‑90 на марше 
и за установкой 
моста.
Фотографии из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Тяжелый механизированный мост ТММ‑6.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»



Тяжелый механизированный мост ТММ‑6.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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По понятным причинам в 1990‑х годах ак-
тивного продолжения научно-исследователь-
ская работа не имела. Но в 2000‑х годах дело 
возобновилось в рамках ОКР «Дупло». Разра-
батывались два типа шасси с локальной защи-
той экипажа — переднеприводное с вынесенной 
кабиной массой 25 т и грузоподъемностью 27 т, 
и заднеприводное с экипажем в корпусе — со-
ответственно 23 и 30 т. Унификация между ними 
достигала 70 %, в конструкции использовались 
узлы и агрегаты танков Т‑72, Т‑90 и Т‑80 [81].

В феврале 2006 года на совещании с пред-
ставителями министерства обороны непосред-
ственно в Омске результаты ОКР «Дупло» были 
одобрены и рекомендованы под монтаж ин-
женерной техники. Машина с передним МТО 

предназначалась под плавающий гусеничный 
транспортер для перевозки через водные пре-
грады автомобилей, артиллерийских систем 
и прочих грузов, с задним МТО — под транс-
портер для перевозки переправочно-десант-
ного парома. Последний служил для паромных 
переправ различной тяжелой техники, вклю-
чая танки [82].

Остается добавить, что еще в  2002  году 
в соответствии с приказом Российского агент-
ства по обычным вооружениям № 212 омское 
КБТМ было назначено головным предприяти-
ем промышленности по обеспечению единой 
конструкторско-технологической документа-
ции на разработку и модернизацию средств 
инженерного вооружения [83].

Боевая машина 
комплекса ТОС‑1.
Фотография из архива 
АО «УКБТМ»

«Солнцепек» для «Буратино»

Оказавшаяся очень трудной для Российской 
армии первая чеченская кампания в очеред-
ной раз показала, что обычные артиллерий-
ские средства не всегда эффективны против 
хорошо укрепившегося противника, особенно 
на сложной местности — например, в горах. 
Поэтому Приказом министра обороны РФ № 20 

от 20 апреля 1995 года на вооружение наконец-
то была принята система ТОС‑1 «Буратино» 
(«объект 634», главный конструктор — А. А. Ля-
хов). Она предназначалась для поражения це-
лей комплексным воздействием высоких тем-
ператур и избыточного давления. В состав си-
стемы входили боевая машина — 30‑стволь-
ная пусковая установка ракет калибром 220 мм 
с дальностью огня от 400 до 3500 м на шасси 
танка Т‑72А и две транспортно-заряжающие 
машины на шасси грузового автомобиля — для 
транспортировки НУРС, заряжания и разряжа-
ния пусковой установки. И в том же 1995 году 
КБТМ совместно с соисполнителями налади-
ло мелкосерийное производство боевых ма-
шин ТОС‑1 [84].

Любопытный нюанс: хотя ТОС‑1 является 
ракетной системой залпового огня на танко-
вой базе, на вооружение ее взяли не танки-
сты и не артиллеристы, но войска радиаци-
онной, химической и биологической защи-
ты [85].

Основными разработчиками ТОС‑1 были 
КБТМ (боевая машина), СКБ «Мотовилихин-
ских заводов» (транспортно-заряжающая 
машина с механизмом заряжания на осно-
ве автомобиля повышенной проходимости 
КрАЗ‑255Б) и ГНПП «Сплав» (неуправляемый 
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Боевая машина комплекса ТОС‑1А в движении и на боевой позиции.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»



Боевая машина ТОС‑1А в парадном строю 
на Красной площади.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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реактивный снаряд с термобарическим заря-
дом) [86].

Широкой публике «Буратино» стал изве-
стен в марте 2000 года после проходившего 
чуть ли не в прямом эфире российского теле-
видения штурма чеченского поселка Комсо-
мольское. Здесь окопавшейся банде Русла-
на Гелаева — более 1000 хорошо вооружен-
ных и обученных боевиков — противостоя-
ли всего 816 российских солдат и офицеров. 
Танки и БМП наших войск мало чем могли по-
мочь пехоте: подвалы домов гелаевцы зара-
нее превратили в доты, способные выдержать 
даже 125‑мм снаряд. Нехватку живой силы 
компенсировали залпы стрелявшей прямой 
наводкой установки «Буратино». Боевики про-
бовали отвечать из   снайперских винтовок, 
но что значат их пули для танковой брони? 
Вид нескольких выживших и взятых в плен 
после недельных боев боевиков внушал ужас: 
полностью отрешенные и потерянные лица. 
Командовавший операцией генерал Г. Н. Тро-
шев позднее записал в своих воспоминаниях:  
«Огневая мощь ТОС «Буратино» стала хо-
рошим подспорьем в проведении операции. 
Высокая точность и большая эффективность 
стрельбы этой системы позволили достичь ре-
зультатов там, где другие огневые средства 
оказались бессильны» [87].

Между тем уже в 1998 году КБТМ по дого-
вору с Министерством обороны РФ приступи-
ло к модернизации ТОС‑1. Работа шла в трех 
направлениях [88]:

1. На боевой машине устанавливался но-
вый пакет на 24 ракеты того же 220‑мм кали-
бра. Необходимость в нем возникла в связи 
с тем, что ГНПП «Сплав» разработало более 
мощную и тяжелую ракету. В результате даль-
ность ведения огня увеличилась до 6000 м, 
а площадь поражения — в 4 раза. Последнее 
обстоятельство многократно перекрыло со-
кращение боекомплекта на 6 ракет. Название 
этой ракеты — «Солнцепек» — пресса пере-
несла на всю систему, хотя официальное на-
звание ТОС‑1А не изменялось. В официаль-
ных документах она по-прежнему именует-
ся «Буратино».

2. Совершенствовалась система управле-
ния, причем аналоговый баллистический вы-
числитель заменялся на цифровой. Благода-
ря этому точность огня выросла в два раза, 
сократилось время нахождения на позиции 
за счет автоматизации процесса наведения. 
Залп можно было производить не более чем че-
рез 90–100 секунд после прибытия на позицию,  
причем все это время у экипажа нет никаких 
оснований для выхода из машины.

3. Колесная транспортно-заряжающая ма-
шина заменялась установкой ТЗМ-Т на танко-
вой базе — той же, что и на боевой машине. 
При этом возимый боекомплект также был за-
щищен броней. Крановая установка на ТЗМ-Т 
позволяет перезарядить боевую машину 
за 24 минуты.

Боевая машина могла стрелять одиночны-
ми ракетами и залпами по две штуки с тем-
пом схода 0,5 секунды. Время полного залпа 
из 24 ракет составляло всего 6 секунд, при 
этом уничтожалось все живое на  площади 
до 40 000 м 2, то есть на 4 гектарах. Для дости-
жения подобного эффекта обычными артил-
лерийскими средствами требуется шестими-
нутный огонь на максимальной скорострель-
ности дивизиона из восемнадцати 152‑мм или 
155‑мм гаубиц [89].

После залпа качающаяся часть боевой ма-
шины автоматически приводилась в походное 

Транспортно-
заряжающая 
машина 
комплекса 
ТОС‑1А.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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положение, что позволяло ей быстро покинуть 
огневую позицию [90]. Мелкосерийное произ-
водство модернизированной системы ТОС‑1А 
(главный конструктор — А. М. Шамраев) нача-

лось в 2000 году [91]. В мае 2005 года группа 
машин комплекса ТОС‑1А впервые участво-
вала в параде Победы на Красной площади 
в Москве [92].

Тяжелые бронетранспортеры

Одним из самых оригинальных вариантов ис-
пользования среднего танка Т‑55А, разрабо-
танных КБТМ, стало создание на его базе тя-
желого бронетранспортера БТР-Т. Идея сама 
по себе может быть и не новая — подобные 
машины уже делали в Израиле — как на базе 
трофейных Т‑54/Т‑55, так и на базе британских 
«Центурионов». Но вот проработка омской ма-
шины достойна головного КБ по танку Т‑55. От-
каз от танковой башни позволил достаточно 
комфортно разместить двух членов экипажа 
и пятерых десантников. Дополнительная броня, 
в том числе динамическая, обеспечила защиту 

в пределах курсовых углов ±30° и была экви-
валентна 600 мм лучшей стали. При этом вес 
машины вырос незначительно, что в сочетании 
с двигателем мощностью 680 л. с. позволило 
даже повысить подвижность. Модульная уста-
новка на низкопрофильной башне предпола-
гала использование, в зависимости от постав-
ленной задачи, 5 вариантов вооружения, вклю-
чающих 30‑мм пушки и гранатометы, 12,7‑мм 
пулеметы и управляемые ракеты «Конкурс». 
По  желанию заказчика предусматривалась 
возможность установки систем оружия, при-
нятых в странах НАТО [93].

Первый макетный образец тяжелого броне-
транспортера БТР-Т на базе танка Т‑55А был 
изготовлен в 1997 году и в сентябре того же 

БТР-Т — тяжелый 
бронетранспортер 
на базе танка Т‑55.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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года показан на Омской выставке вооруже-
ний. На выставке 2001 года появился усовер-
шенствованный вариант БТР-Т — дозорно-па-
трульная машина ДПМ [94].

К сожалению, командование российских 
сухопутных войск не восприняло предложен-
ные КБТМ проекты. Между тем при наличии 
на базах хранения обширного парка устарев-
ших средних танков наши мотострелки за от-
носительно короткое время и при умеренных 
затратах могли бы уже пересесть со слабоза-
щищенных БМП (еще в Афганистане получив-
ших название «братская могила пехоты») на тя-
желые БТР с танковой броней.

А история БТР-Т получила неожиданное 
продолжение в виде БМО-Т — боевой машины 
огнеметчиков. Существует легенда, что БМО-Т 
появилась после того, как омский БТР-Т слу-
чайно попал на глаза высокопоставленному 
представителю войск РХБЗ во время демон-
страции модернизированных ТОС. Идея гене-
ралу понравилась, но он предложил использо-
вать шасси танка Т‑72 и даже добился финан-
сирования нового проекта [95].

Поэтому БМО-Т была изготовлена на базе 
танка Т‑72А — без больших переделок корпу-
са, если не считать крыши. В районе двух от-
делений — управления и боевого — появилась 
броневая надстройка коробчатой формы, ко-
торая вместе с корпусом создавала обитаемый 
отсек для командира машины, механика-води-
теля и отделения огнеметчиков из семи чело-
век с боекомплектом в 30 ручных одноразовых 
огнеметов «Шмель». Защита машины соответ-
ствовала ОБТ, для самообороны устанавливал-
ся 12,7-мм пулемет с дистанционным управ-
лением. На вооружение БМО-Т была принята 
Приказом министра обороны № 153 от 4 апре-
ля 2001 года [96].

Специально для БМО-Т учеными ВНИИ 
стали была создана новая динамическая за-
щита бортовых проекций, предохраняющая 
от гранат РПГ даже при обстреле по норма-
ли [97].

Любопытно, что совершенно открыто, 
на стоянке, широкой публике БМО-Т показа-
ли только в 2016 году на II Международном во-
енно-техническом форуме «Армия‑2016» [98].

ДПМ — дорожно-патрульная машина на базе танка Т‑55.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Тяжелая боевая машина огнемЕтчиков БМО-Т.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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* * *

В 2007 году (о значении этой даты мы ска-
жем в  эпилоге) омское КБТМ располагало 
большим семейством уникальных боевых и ин-
женерных машин. Значительная их часть была 

принята на вооружение и даже выпускалась, 
правда микроскопическими сериями. Чтобы 
обеспечить армию, нужно было воссоздать 
производственную базу. Иначе говоря, КБ 
должно было стать заводом.

Андрей Мстиславович  
Вишняков

Годы жизни: 1955–2013.
Родился 3  августа 1955  года в  Оренбурге, 
с 1972 по 1978 год обучался на конструкторско-
механическом факультете Московского высшего 
технического училища им. Н. Э. Баумана по спе-
циальности «Гусеничные и колесные машины».

По окончании МВТУ был командирован 
на  завод транспортного машиностроения 
им. Октябрьской революции, где с 1978 года 
прошел трудовой путь от инженера-технолога 
до генерального директора. На последнем по-
сту работал с 1996 по 2001 год.

Под его руководством на заводе внедрена 
комплексная система управления качеством 
продукции, реализовывалась программа кон-
версии предприятия.

За заслуги перед государством, большой 
вклад в  развитие отечественного машино-
строения и многолетний добросовестный труд 
в танкостроительной промышленности награж-
ден медалью ордена «За заслуги перед Отече-
ством» II степени [99].
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Борис Михайлович Куракин

Годы жизни: 1938–2012.
Трудовую деятельность в  КБТМ начал 
в 1962 году с должности старшего техника-кон-
структора. В 1978 году с отличием окончил ин-
ститут патентоведения.

С 1994 по 2003 год Б. М. Куракин работал 
в должности главного конструктора предпри-
ятия. Под его руководством осуществлялось 
обслуживание танка Т‑55 и модернизация Т‑80 
и его модификаций.

Коллектив специалистов конструкторско-
го бюро Омского завода транспортного ма-
шиностроения под руководством Бориса Ми-
хайловича получал и успешно выполнял госу-
дарственные заказы Министерства обороны 
РФ на разработку и производство специальной 
техники: тяжелой огнеметной системы, тяжело-
го механизированного моста и других. Особое 
внимание Борис Михайлович уделял проведе-
нию работ по организации серийного произ-
водства и модернизации тяжелой огнеметной 
системы ТОС‑1А.

На счету Бориса Михайловича более 60 изо-
бретений, полезных моделей и промышленных 
образцов, более половины из которых нашли 
применение в изделиях бронетехники.

За успешную работу по разработке, произ-
водству и совершенствованию военной и инже-
нерной техники Б. М. Куракин награжден орде-
ном «Знак Почета», имеет множество медалей, 
дипломов, грамот. В разные годы Борису Ми-
хайловичу присуждались звания заслуженно-
го конструктора РФ и почетного машиностро-
ителя [100].
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Время собирать камни

27 августа 2007 года Президент Российской 
Федерации В. В. Путин подписал Указ № 1102 
«Об открытом акционерном обществе «Науч-
но-производственная корпорация «Уралвагон-
завод». В преамбуле документа сообщалось, что 
он принят «в целях сохранения и развития науч-
но-производственного потенциала Российской 
Федерации в области создания перспективных 
комплексов бронетанкового и артиллерийского 
вооружения, рационализации оборонного про-
изводства и повышения конкурентоспособно-
сти производимой продукции» [1].

Иначе говоря, целью указа было возрожде-
ние Танкпрома как отдельной отрасли россий-
ской промышленности — разумеется, с учетом 
новых экономических и социальных реалий.

В соответствии с указом семь федераль-
ных государственных унитарных предприятий 
должны быть преобразованы в открытые акци-
онерные общества с последующей передачей 
100 % минус одна акция в качестве вклада Рос-
сийской Федерации в уставной капитал вновь 
образуемого ОАО «Научно-производственная 
корпорация «Уралвагонзавод». Вторым в спи-
ске значилось «Конструкторское бюро транс-
портного машиностроения», город Омск [2].

Юридические процедуры по  изменению 
формы собственности заняли несколько меся-
цев. В ноябре-декабре 2008 года ФГУП «КБТМ» 
превратилось в ОАО «Конструкторское бюро 
транспортного машиностроения». Поначалу 
владельцем 100 % акций являлось Федераль-
ное агентство по управлению государственным 
имуществом [3].

Процесс передачи акций ОАО КБТМ в устав-
ной капитал ОАО «Научно-производственная 

корпорация «Уралвагонзавод» занял еще бо-
лее длительное время и завершился 29 янва-
ря 2010 года. С этого дня КБТМ стало частью 
корпорации [4].

Окончательная юридическая ликвида-
ция старого ГУП «Омсктрансмаш» произо-
шла 18 ноября 2014 года. В преддверии это-
го акта, не дожидаясь определения Арбитраж-
ного суда Омской области, совет директоров 
26 июня того же года принял решение пере-
именовать ОАО КБТМ в ОАО «Омский завод 
транспортного машиностроения»; 8 июля это 
изменение было зарегистрировано в налого-
вых органах. Статья в заводской газете, изве-
стившая о новации, называлась кратко и точ-
но: «Возвращение к истокам» [5].

Переименование имело убедительные при-
чины. Дело в том, что КБТМ изначально пору-
чалось спасение и консолидация активов ра-
зорившегося завода. Еще в июне 2007 года, 
в первый день работы Омской выставки во
оружений ВТТВ, заместитель руководителя 
«Роспрома» Станислав Пугинский сообщил 
о том, что в бюджет заложены средства на вы-
куп имущественного комплекса Омсктранс-
маша, а покупателем станет ФГУП «КБТМ» [6].

В 2007  году эта акция не  состоялась, 
но 17 декабря 2008 года за счет средств фе-
дерального бюджета теперь уже АО «КБТМ» 
приобрело 90 % имущественного комплек-
са, находящегося в  конкурсном производ-
стве ГУП «Омсктрансмаш». Главным образом 
это касалось мощностей, связанных с произ-
водством, модернизацией и ремонтом танков 
типа Т‑80 [7].

Металлургическую часть выкупили Челя-
бинский тракторный и Уральский вагоностро-
ительный заводы. Поскольку ОАО КБТМ пока 
еще не входило в корпорацию, был найден дру-

Глава 6
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Предзаводская 
площадь, 
заводуправление, 
главная 
проходная. 
2017 год.
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гой вариант передачи ему металлургических 
цехов: с 1 ноября 2009 года по 31 мая 2010 года 
они находились у КБТМ в аренде [8].

А в конце 2010 года КБТМ выкупило ранее 
арендованные мощности бывшего Омсктранс-
маша. Помощь в финансировании сделки ока-
зала научно-производственная корпорация 
«Уралвагонзавод» [9].

Масштабы деятельности оборонного пред-
приятия за последнее десятилетие не подле-
жат разглашению. Тем не менее есть один кос-
венный показатель, который можно приводить 
в открытой печати. Это численность коллек-
тива. Известно, что остатки работников ГУП 

«Омсктрансмаш» были переведены в состав 
ФГУП «КБТМ» в июне 2008 года [10].

 Данные о среднесписочной численности 
ОАО КБТМ за последующие годы приведены 
в таблице [11]: 

Годы 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Работники 2810 3323 3486 3530 4608 4757

С конца 2014 года и по настоящее время 
на восстановленном Омсктрансмаше работа-
ет свыше 4 тысяч человек [12].

Второе лицо

Наращивание объемов началось с гражданской 
продукции. Иначе и быть не могло: в 2009 году 
весь оборонный заказ состоял из регламентно-
го ремонта 40 боевых машин [13].

В конце 2008  года, после нескольких 
лет простоя, вновь заработал сталелитей-
ный цех; первой была запущена электропечь 
№ 3. К его продукции тут же проявил инте-
рес Омский арматурно-фланцевый завод, 
обслуживающий нефтегазовую промышлен- 
ность [14].
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В 2009 году удалось ввести в строй вто-
рую очередь металлургического производ-
ства. Номенклатуру литья составляли различ-
ные заготовки, детали, расходные материалы 
для ТЭЦ, цементных заводов, золотодобытчи-
ков и горно-обогатительных комбинатов. Была 
также освоена отливка 15 наименований тра-
ков и башмаков для самой разнообразной гу-
сеничной гражданской техники [15].

В 2012 году выпуск литья вырос до 900 тонн 
в месяц, в 2013 году — до 1000 тонн. Это непло-
хой показатель, но все же достаточно скром-
ный по сравнению с советским периодом, ког-
да выдавали до 4,5 тысячи тонн [16].

Заводские металлурги подключились к ко-
операции с УВЗ по вагоностроению. В 2014 году 
был получен сертификат на производство кор-
пуса автосцепки и автосцепки в сборе. А к кон-
цу 2016 года на Омсктрансмаше выпускалось 
уже 15 наименований среднего железнодорож-
ного литья. Поскольку спрос на него к этому 
времени снизился, то в Омске перестроились 
на марганцовистое литье, прежде всего на зап-
части для различной карьерной техники [17].

Постепенно наращивались объемы и но-
менклатура гражданской машиностроитель-
ной продукции. К 2009 году были сертифици-
рованы винтовые сваи для всех типов грун-
тов и различных уровней нагрузок диаметром 
от 325 до 1200 мм. Для особо агрессивных сред 
предлагались сваи с железобетонным стволом 
и стальной лопастью. Они менее подверже-
ны коррозии и к тому же дешевле. Продол-
жалось совершенствование машин завинчи-
вания свай: в начале 2016 года на испытания 

СЕРТИФИКАТ СООТВЕТСТВИя НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНыЕ ТяГОВыЕ хОМУТы 
ПРОИЗВОДСТВА ОАО КБТМ.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

ТРАКИ ГУСЕНИц РАЗЛИчНОГО НАЗНАчЕНИя.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»



151

Разливка металла в сталелитейном цехе. 2012 год.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

Литые детали производства 2015 года.
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в Якутию отправился образец нового поколе-
ния МЗС‑219 [18].

В 2009 году был освоен выпуск силовых 
агрегатов СА500 — для привода электроге-
нераторов, компрессоров и буровых насосов. 
Кроме этого, изготовлены опытные образцы 
силовых агрегатов СА‑800, которые можно ис-
пользовать для привода специальных насосных 
установок гидроразрыва пластов, для цемен-
тации скважин и других подобных целей [19].

В 2011 году КБТМ впервые представило но-
вый образец своей гражданской продукции — 
мини-ТЭЦ «Вулкан». Этими изделиями заинте-
ресовались представители МЧС РФ и нефтя-
ники [20].

В начале 2016 года на заводе закончилась 
аудиторская проверка, позволившая получить 
разрешительные документы на возобновление 
производства запорной аппаратуры трубопро-
водов — вентилей, клапанов, кранов, задвижек 
и затворов [21].

В конце 2016  года Федеральная служба 
по экологическому, технологическому и атом-
ному надзору выдала Омсктрансмашу лицен-
зию на право конструировать и выпускать обо-
рудование для атомной промышленности. Это-
му предшествовала очень серьезная подготов-
ка производства, включающая в себя создание 
участков карбонитрации, химического никели-
рования, ультразвукового контроля сварных 
швов, а также полную аккредитацию централь-
ной заводской лаборатории [22].

Первая партия изделий по данному направ-
лению — охладители пара DN 100 и DN 250 —  
была отправлена потребителю 13  января 
2017 года. А в марте началась подготовка к се-
рийному производству [23].

К сожалению, экономический кризис в со-
четании с антироссийскими санкциями запад-
ных стран заставил отказаться от некоторых 
казавшихся перспективными проектов. Спад 
грузоперевозок и  образовавшийся избыток 
грузовых вагонов перекрыли возможность соз-
дания в Омске вагоносборочного производ-
ства, на которое возлагались надежды в 2009–
2010 годах [24].

Не удалось создать совместное предприя-
тие по производству универсальной инженер-

ной машины на базе омского трактора, совме-
щающей в себе функции землеройной, сель-
скохозяйственной и коммунальной техники. 
Потенциальных иностранных партнеров от-
пугнули санкции, введенные в том числе про-
тив ОАО «НПК «Уралвагонзавод». А вместе 
с ними закрылись и выходы на зарубежные 
рынки [25].

Отечественный  же платежеспособный 
спрос на  тракторы и  экскаваторы свелся 
к самому минимуму. К примеру, в 2009 году  
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Мобильная мини-ТЭЦ омского производства — снаружи и внутри.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Машина 
завинчивания 
свай МЗС‑219.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Набор винтовых свай.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

Охладители пара DN‑250 и DN‑100.
Фотография из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»

тракторы вообще не собирались, а экскава-
торы произведены в количестве 71 штуки, что 
лишь на 9 % загружало наличные производ-
ственные мощности [26].

Тем не менее сегодня и на обозримое бу-
дущее Омсктрансмаш имеет отчетливое вто-
рое — гражданское — лицо.
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Боевые машины 
комплекса ТОС‑1А 
на базе танка 
Т‑90С на параде 
в столице 
Казахстана 
АстанЕ. 
30 августа 
2011 года.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Урал
вагонзавод»

И все-таки «Солнцепек»

При всем почтении к гражданским изделиям, 
основным видом деятельности ОАО КБТМ и за-
тем Омсктрансмаша, как указывается в его го-
довых отчетах, является: «Разработка, произ-
водство, модернизация и ремонт вооружения 
и военной техники» [27].

Начиная с 2010  года предприятие имело 
стабильный оборонный заказ, причем настоя-
щей «звездой сезона» стали тяжелые огнемет-
ные системы ТОС‑1А [28].

«Буратино» вновь изготавливался для Рос-
сийской армии. В открытой печати есть све-
дения о  поставках, проводимых начиная 
с 2009 года. В 2013 году комплекс был показан 
в действии на тагильской выставке вооружений 
и весьма впечатлил публику: после взрыва од-
ного термобарического боеприпаса трибуна 
со зрителями ощутимо подпрыгнула, несмотря 
на дистанцию в три километра [29].

Тем временем для изделия открылась доро-
га за рубеж. В 2010 году «Рособоронэкспорт» 
впервые представил за рубежом информацию 

о ТОС‑1А — на выставке SOFEX в Иордании. 
Закрытые показы в нашей стране имели место 
и раньше: король Иордании Абдалла  II имел 
возможность ознакомиться с работой «Бура-
тино» на одном из подмосковных полигонов 
еще в 2008 году [30].

Специально для экспортных поставок КБТМ 
в  инициативном порядке модернизировало 
ТОС‑1А, переведя БМ и ТЗМ-Т на базу тан-
ка Т‑90С. Шасси было разработано в УКБТМ 
и  производилось в  Нижнем Тагиле начиная 
с 2011 года. Кроме этого, была создана ТЗМ 
на базе современного автомобиля КамАЗ‑63501 
из известного семейства «Мустанг» [31].

Первым партию экспортных ТОСов приоб-
рел Казахстан. 30 августа 2011 года три бое-
вых машины ТОС‑1А на базе танка Т‑90С прош-
ли на параде в Астане.

В 2013 году был выполнен заказ Азербай
джана на поставку батареи из 6 ТОС‑1А также 
на базе танка Т‑90С. К 2016 году их количество 
было доведено до 18 комплексов [32].

Дабы не нарушать равновесие, в начале 
2016 года Российская Федерация выдала кре-
дит Армении для закупки вооружений, в том 
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числе системы ТОС‑1А. Эти машины были сде-
ланы на базе танка Т‑72 для Российской армии 
и выделялись из ее запасов. К началу 2017 года 
поставки были выполнены [33].

Летом 2014 года мировые СМИ буквально 
взорвали фотографии транспортного АН‑124-100 
«Руслан», из чрева которого в аэропорту Баг-
дада выгружались экспортные ТОС‑1А. Чтобы 
получить их, министр обороны Ирака Саадун  
ад-Дулейми лично приезжал в Москву на пере-
говоры. Всего до конца года было поставлено 
12 боевых машин и соответствующее количество 
транспортно-заряжающих. С их участием было 
остановлено наступление боевиков ИГИЛ, уже 
готовившихся штурмовать столицу Ирака [34].

Осенью 2015 года впервые отмечено при-
менение ТОС правительственными войска-
ми в Сирии. Особо эффективно они проявили 
себя в 2016 году при уничтожении укрепрайо-
нов боевиков с их многочисленными тоннелями 
и бункерами в провинции Латакия [35].

Представитель Рособоронэкспорта Игорь 
Севастьянов заявил в интервью РИА «Ново-
сти»: «Как показал опыт боевого применения 
этой системы в Ираке, она идеально подхо-
дит для локальных операций, точечно унич-
тожая хорошо укрепившегося противника». 

После Ирака и  Сирии ТОС‑1А закономер-
но попал в топ-лист популярности россий-
ских вооружений. А китайский портал China 
Military включил ТОС в пятерку лучшей, став-
шей «звездами мировых новостей» военной 
техники 2016 года [36].

В свою очередь разработчик боеприпасов 
для «Буратино» холдинг «НПО «Сплав» подго-
товил новую ракету. При прежних весе и раз-
мерах она не только способна поражать цели 
на дистанции до 10 км, но и имеет еще более 
мощную термобарическую боеголовку [38].

Как уже говорилось в предыдущей главе, 
при создании ТОС‑1А никто не собирался ме-
нять название системы — «Буратино». Одна-
ко бесчисленные видеорепортажи и статьи, 
где машину именовали «Солнцепек», побуди-
ли «Омский завод транспортного машиностро-
ения» принять общественное мнение. В июне 
2018 года он получил свидетельство на товар-
ный знак «Система ТОС‑1А Солнцепек». Систе-
ме присвоен товарный знак и уникальный но-
мер. Зарегистрированное обозначение ТОС‑1А 
дает Омсктрансмашу исключительные права 
на него. Стоит отметить, что регистрация брен-
да произошла на предприятии впервые за по-
следние 22 года [39].

Новое изделие: СПМ

Новинкой КБТМ, представленной летом 
2013 года в Нижнем Тагиле, стал комплекс по-
жаротушения и спасательных работ СПМ («объ-
ект 575А»), созданный на базе узлов и агрега-
тов танков Т‑80 и Т‑72. 

Он был разработан по заданию министер-
ства обороны всего за год для весьма опас-
ной работы  — тушения пожаров на  скла-
дах боеприпасов. Машина имела на  бор-
ту до 25 тонн воды и могла «выстрелить» их 
на дистанцию до 100 м. Броневая защита на-

дежно прикрывала экипаж от осколков сна-
рядов. Кроме того, предусматривалось дис-
танционное управление: пожарный танк ос-
нащался системой разведки и  средствами 
передачи информации в  пункт управления 
в режиме реального времени. На момент вы-
ставки корпорация уже завершала испыта- 
ния СПМ.

В 2015 году началась подготовка к серий-
ному производству СПМ; первые два образ-
ца отправились к заказчику весной 2016 года. 
По данным СМИ, до конца 2017 года Министер-
ство обороны РФ получило в общей сложности 
12 единиц новой техники [40].
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Переправа, переправа

Не осталась без внимания КБТМ — Омсктранс-
маша и традиционная тематика — техника для 
переправки танковых и  механизированных  
войск через водные преграды.

В 2007–2009 годах конструкторам пришлось 
модернизировать МТУ‑90 (ОКР «Гусеница‑3»). 
По заданию Управления начальника инженер-
ных войск Министерства обороны РФ вместо 
моста из прессованных алюминиевых профи-
лей на новую машину МТУ‑90М был установ-
лен более тяжелый стальной мост с повышен-
ной до 60 тонн грузоподъемностью. Замена 
материала вызывалась как необходимостью 
прохождения по  мосту более тяжелых ма-
шин (заблаговременный поклон «Армате»), так 
и утратой прежних поставщиков, снабжавших 
прессованными профилями из легкого метал-
ла. Дополнительным бонусом стала возмож-
ность ремонта в полевых условиях: сваривать 
поврежденные стальные конструкции гораз-
до проще, нежели алюминиевые. Мост также 

был унифицирован с аналогичными устрой-
ствами тяжелого механизированного моста 
ТММ‑6. В 2013 году, после тщательных испы-
таний, МТУ‑90М был принят на снабжение Рос-
сийской армии [41].

Кстати, вышеупомянутые ТММ‑6 продол-
жали выпускаться в Омске в 2014–2015 го-
дах. Но еще до этого, в 2012 году, была завер-
шена разработка мостового механизирован-
ного комплекса «Писк» — для преодоления 
относительно узких (до 40 м) препятствий, 
где было трудно применять как штурмовые 
мосты типа МТУ‑90, так и мосты на проме-
жуточных опорах типа ТММ. В качестве но-
сителей были использованы шасси авто-
мобиля УРАЛ‑532361 с колесной формулой 
8  х 8. Комплекс включал в  себя одну мо-
стосборочную машину и четыре транспор-
тировщика. Собранный и  установленный 
мост обеспечивал проводку техники массой 
до 60 т со скоростью до 5 км/час. Пролет-
ное строение было выполнено из низколеги-
рованной стали, что снижало его стоимость 
и облегчало ремонт. При нужде «Писк» мог  

Специальная 
пожарная 
машина 
на полигоне.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Модернизированный мостоукладчик МТУ‑90М.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»



158

Мостовой меха‑
низированный 
комплекс  
на стоянке 
и в действии.
Фотографии из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Плавающий 
транспортер 
ПТС‑4.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Переправочно-
десантный  
паром ПДП.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»
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Поисково‑спасательный плавающий транспортер ПТС-ПС.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Уралвагонзавод»
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использоваться в народно-хозяйственных це-
лях как стационарная переправа [42].

Достоверно известно, что в 2016 году мо-
стовые механизированные комплексы так-
же производились в Омске в рамках государ-
ственного оборонного заказа [43].

В 2011  году успешно прошли государ-
ственные испытания плавающего транспорте-
ра ПТС‑4. В 2013 году эта машина, так же как 
и переправочно-десантный паром ПДП, посту-
пила на снабжение Вооруженных сил Россий-
ской Федерации. Мелкосерийное их производ-
ство было развернуто в 2014–2015 годах [44].

В 2016 году появилась гражданская версия 
ПТС — плавающий транспортер поисково‑спа-
сательный ПТС-ПС, предназначенный для пе-
реправы через водные препятствия пассажи-
ров, автомобильной техники и различных гру-

зов. При дальности хода по шоссе до 480 км, 
на воде эта машина может работать до 9 ча-
сов подряд. После установки морского обору-
дования она способна действовать на волне-
нии до 3 баллов. 4 апреля 2017 года с ПТС-ПС 
ознакомился генеральный директор корпо-
рации Александр Потапов, а в июне машина 
была впервые представлена широкой публике 
на проводимой МЧС выставке «Комплексная 
безопасность‑2017» в подмосковном Ногинске. 
По итогам выставки ПТС-ПС было присуждено 
первое место; награду вручил лично министр 
РФ по делам гражданской обороны, чрезвы-
чайным ситуациям и ликвидации последствий 
стихийных бедствий Владимир Пучков [45]. 
Машина ПТС-ПС окончательно стерла грань 
между оборонными и гражданскими изделия-
ми Омсктрансмаша.

И снова модернизация

Кризисные годы не лучшим образом сказались 
на производственной базе Омского завода. По-
сле поставок нового оборудования на рубе-
же 1980–1990‑х годов средств на модерниза-
цию у предприятия уже не было. По данным 
за 2009 год, около 80 % оборудования имело 
возраст 20 и более лет [46].

Обновление началось лишь после вхож-
дения в НПК «Уралвагонзавод». Поначалу это 
были довольно скромные мероприятия в ме-
таллургическом производстве. На  электро-
сталеплавильной печи в течение нескольких 
лет была полностью заменена электрическая 
часть, введен автоматический режим управле-
ния плавки [47].

В 2012  году в  сталелитейном цехе были 
установлены две формовочные машины мо-
дели 234МК, что позволило расширить номен-
клатуру изделий крупноразмерными отливка-
ми. Осенью того же года был пущен в рабо-
ту закалочно-отпускной агрегат, обеспечивав-
ший качественную термообработку вагонного 
литья [48].

В 2014 году были внедрены современные 
высокопроизводительные очистные бараба-
ны и термические печи для производства гу-
сениц [49].

В 2012– 2016 годах металлургические печи, 
сушила, стенды сушки ковшей перешли с жид-
кого топлива на дешевый и экологически более 
чистый природный газ. Эта операция планиро-
валась еще в конце советской эпохи, но осу-
ществилась лишь в новое время. Годовая эко-
номия от использования газа достигла 40 мил-
лионов рублей, но главное — за счет более 
быстрого нагрева ковшей их теперь можно 
подготовить к самому моменту выпуска плав-
ки и качественно разливать сталь даже с низ-
кой температурой [50].

Тем временем настала очередь механосбо-
рочных цехов. В 2014 году были пущены в дей-
ствие 5 современных обрабатывающих цен-
тров и новая линия горячей штамповки [51].

Затем в течение 2015–2016 годов введена 
21 единица новейшего механообрабатывающе-
го оборудования отечественного производите-
ля (от «Группы МТЕ»). Большая его часть была 
приспособлена для обработки самых твер-
дых металлов, в том числе уже подвергнутых  
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2014 год: на заводе снова появилось новое оборудование.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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термообработке. Целью программы модерни-
зации, по словам главного инженера АО «Омск-
трансмаш» Юрия Мищенко, стало «создание 
совершенно нового производства XXI  века, 
которое оснащено станками с числовым про-
граммным управлением, 5–6 координатными 
обрабатывающими центрами, способными вы-
полнять всю гамму деталей, востребованных 
предприятием». Причем имеются в виду дета-
ли не только для современных машин, но и для 
тех, которые будут осваиваться заводом в бли-
жайшие 5–10 лет [52].

Одним из  первых новым оборудованием 
был укомплектован участок изготовления гу-
сеничных лент, ведь Омсктрансмаш сегодня — 
единственный производитель гусениц для тя-
желой бронетехники. Здесь выпускают девять 
их модификаций как с литыми, так и с кованы-
ми деталями. В марте 2018 года была запуще-
на уникальная, не имеющая аналогов в Рос-
сии автоматическая линия сборки гусеничных 
лент, которая позволяет производить гусеницы 
не только для существующих, но и перспектив-
ных образцов бронетехники, а также для ма-
шин гражданского назначения [53].

Обновление станочного парка планируется 
и на следующие несколько лет. В перспективе 
это позволит сосредоточить всю механообра-
ботку на одной площадке, сведя до минимума 
затраты на логистику [54].

В январе 2014 года на заводе была запуще-
на система «Бережливое производство». За два 
года она охватила все основные цехи и обеспе-
чила существенную экономию средств. Полез-

ный опыт был позаимствован в Японии и за-
ключался в улучшении рабочего пространства 
за счет сортировки, уборки лишнего, стандар-
тизации и затем совершенствования производ-
ственного процесса. К февралю 2016 года ко-
личество обустроенных рабочих зон достигло 
178, а затем каждый месяц в среднем добав-
лялось еще по 12 [55].

Модернизация сегодня — это не только «же-
лезо», но также скорость получения и точность 
обработки различной информации.

С 1 января 2012 года на предприятии вне-
дрена автоматизированная информационно-
измерительная система контроля и учета элек-
троэнергии (АИИСКУЭ), что позволило начи-
ная с июля того же года производить закуп-
ки электроэнергии на более дешевом оптовом 
рынке [56].

В 2013–2016  годах была выполнена об-
ширная и сложная работа по внедрению элек-
тронной системы конструкторско-технологиче-
ской подготовки производства на платформе 
Windchill, почти полностью выводящей из обо-
рота документацию на бумаге [57].

Модернизация означает также новые ком-
петенции. В конце 2016 года Омсктрансмаш 
первым в корпорации получил экспертное за-
ключение научного метрологического инсти-
тута, дающее право на проведение аттестации 
испытательного оборудования, применяемо-
го для оценки соответствия оборонной про-
дукции. Всего в стране таким правом облада-
ют 55 предприятий и учреждений, включая ом-
ский завод [58].

Долгожданная серия

Как ни хороши инженерные машины конструк-
ции КБТМ, но обеспечить работой целый завод 
они не могли. Предприятие нуждалось в нор-
мальном серийном заказе. И, как водится, 
не было бы счастья, да несчастье помогло.

В течение двух постсоветских десятилетий 
армейские нужды находились на самых за-
дворках государственных интересов. В итоге, 

по данным за 2012 год, современные (новые 
или модернизированные) танки составляли 
лишь около 5 % парка состоящих на вооруже-
нии отечественных боевых машин. Для срав-
нения: в странах НАТО этот показатель дости-
гает 40 %. 60 % российских танков по своему 
военно-техническому уровню уступали запад-
ным образцам в 1,2–1,9 раза [59].

Проблема потребовала вмешатель-
ства на  самом высоком уровне. В  феврале 
2012 года состоялась встреча Президента РФ  
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Танки Т‑72Б на Омсктрансмаше.
Фотографии из архива пресс-службы АО «Омсктрансмаш»
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Эшелон модерни‑
зированных тан‑
ков Т‑72Б3 отправ‑
ляется в войска. 
2016 год.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

В. В. Путина, министра обороны А. Э. Сердюко-
ва и генерального директора ОАО «НПК «Урал-
вагонзавод» О. В. Сиенко, где было принято ре-
шение о глубокой модернизации танков типа 
Т‑72Б/Т‑72Б1 — с использованием в том числе 
и омских мощностей. Несколько ранее, 29 ноя-
бря 2011 года, в корпорации вышел приказ ге-
нерального директора об осуществлении этой 
операции на площадях ОАО КБТМ [60].

Проект модернизации до  уровня Т‑72Б3 
был выполнен разработчиком танков Т‑72 — 
ОАО  «Уральское конструкторское бюро» 
и  неоднократно им  же пересматривался. 
На рубеже 2011–2012 годов из Нижнего Тагила 
в Омск были переданы 368 групп (50 000 листов 
формата А4) конструкторской документации 
и 5891 технологический документ (132 692 ли-
ста). Изначально предусматривалось достиже-
ние (в два этапа) высокой локализации произ-
водства. Были запроектированы и осуществле-
ны гибкие универсальные технологии капиталь-
ного ремонта, позволяющие в краткие сроки 
переходить от одного типа машин к другому 
(Т‑72, Т‑80, Т‑90, БРЭМ). При необходимости 

омскую площадку стало возможным исполь-
зовать в качестве резервной по выпуску узлов 
и деталей для машин, собираемых на Уралва-
гонзаводе [61].

В ходе подготовки к модернизации танков 
Т‑72Б/Б1 в сборочном цехе было организова-
но отделение по приемке, мойке и разборке 
принимаемых машин. Механосборочные цехи 
были перепрофилированы под изготовление 
новых для омичей деталей, узлов и механиз-
мов. Было изготовлено большое количество 
стендового оборудования [62].

В апреле 2012 года первые «семьдесятдвой-
ки» прибыли в КБТМ. В целях освоения нового 
дела группа работников отправилась в Нижний 
Тагил; в свою очередь тагильчане обучали си-
биряков непосредственно в Омске [63].

Чтобы представить масштаб работ, доста-
точно сказать, что 600 работников «танково-
го» цеха № 113 должны были разобрать ма-
шину из 23 тысяч деталей и собрать ее заново, 
установив новые приборы, узлы и агрегаты [64].

При всей масштабности и сложности про-
деланной работы нельзя не  отметить, что  
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серьезных затруднений она не вызвала: для 
людей, собравших танки Т‑80, Т‑72, это не яв-
ляется неразрешимой задачей. Качество ра-
бот в  Омске по  меньшей мере не  уступало 
и не уступает уралвагонзаводскому. Не слу-
чайно начиная с 2014 года на «Танковый биат-
лон» подаются машины, модернизированные 
на Омсктрансмаше [65].

В «Танковом биатлоне‑2015» участвовало 
15 «семьдесятдвоек» омской модернизации, 
и ни одна не сошла с дистанции по вине за-

вода. На Т‑72Б3 соревновались команды всех 
стран, за исключением китайской. Но победи-
телями вышли все-таки россияне [66].

На «Танковый биатлон‑2016» было подго-
товлено уже 70 танков Т‑72Б3 — и ни от одной 
из использовавших их команд не было получе-
но никаких замечаний [67].

Помимо армии России, танки Т‑72Б3 в са-
мой современной комплектации поставля-
ются сегодня в Вооруженные силы Белорус-
сии [68].

Снова дома. 
Отслужив 
положенное, 
«восьмидесятки» 
вернулись 
на завод.
Фотография из архива 
пресс-службы АО «Омск-
трансмаш»

Омская любимица

Творец любит все свои детища, сколько бы их 
ни было. Но иногда среди них появляется осо-
бенно близкое и дорогое. На Омсктрансмаше 
такой любимицей является «восьмидесятка». 
О танке Т‑80 с придыханием говорят все — 
от главного конструктора до журналиста за-
водской газеты или простого рабочего.

После банкротства завода ОАО КБТМ при-
няло на себя сервисное обслуживание «вось-
мидесяток» в войсках. В 2011 году возобновил-
ся ремонт танков Т‑80БВ, благо в войсках их 
еще очень много. Журнал Military Balance го-
ворит о наличии трех тысяч Т‑80БВ плюс еще 
200 Т‑80У в составе 4‑й Гвардейской Кантеми-
ровской дивизии [69].

Между тем сохранение боеготовности этих 
вполне добротных машин постепенно превра-
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тилось в  почти невыполнимую задачу. Зна-
чительное количество агрегатов и запасных 
частей к Т‑80БВ в настоящее время просто 
не производится. В их числе — аппаратура си-
стемы управления огнем, комплекс управляе-
мого вооружения, система управления и авто-
матика механизма заряжания, противопожар-
ное оборудование и многое другое [70].

Армейское руководство этот факт в начале 
2010‑х годов не очень беспокоил. В сентябре 
2013 года начальник ГАБТУ Александр Шев-
ченко сообщил, что согласно концепции разви-
тия бронетанкового вооружения до 2020 года 
к 2015 году в частях постоянной готовности 
останутся лишь танки Т‑90А или модернизиро-
ванные до их уровня «семьдесятдвойки» [71]. 
«Восьмидесяткам» же была уготована эксплу-
атация до полного исчерпания ресурса и затем 
списание в утиль.

Однако после 2014 года военно-политиче-
ская обстановка вокруг России резко и угро-
жающе изменилась, особенно на западном 
и северном направлениях. Обострилась борь-
ба за арктический регион, невиданного с со-
ветских времен напряжения достигли отноше-
ния с блоком НАТО, причем войска западного 
альянса стоят теперь гораздо ближе к Москве 
и Санкт-Петербургу, чем это было в 1980‑х 
годах.

Увы, но древнеримская поговорка «хочешь 
мира — готовься к войне» и сегодня не утра-
тила свою актуальность. Нашей стране вновь 
потребовались многочисленные и хорошо ос-

нащенные танковые войска. Между тем коли-
чество пригодных для модернизации танков 
Т‑72Б в нашей армии ограниченно. В то же вре-
мя более старые Т‑72А доводить до уровня Т‑90 
слишком сложно и дорого. И потому волей-
неволей взор военных обратился на Т‑80БВ.

Тем более что опасность нарастала имен-
но в  северных и  северо-западных районах 
России. А ведь создатели «восьмидесятки» 
В. И. Козишкурт и А. С. Ефремов не случай-
но подчеркивали: «Но  особенно она хоро-
ша, и подчеркнем — где нет ей равных — это 
на бескрайних просторах Сибири и Дальнего 
Востока, территориях с холодными и продол-
жительными зимами» [72].

К тому же на Т‑80БВ можно устанавливать 
многое из того, что получают модернизируемые 
Т‑72, и тем самым унифицировать разные ма-
шины. Поэтому в Омске родился еще один ва-
риант модернизации танков Т‑80БВ. По данным 
открытой печати, он включает в себя установку 
многоканального прицела наводчика «Сосна-У» 
с тепловизионным каналом наблюдения и ла-
зерным каналом управления управляемой ра-
кетой, современного комплекса динамической 
защиты «Реликт», новых средств связи, а также 
доработку моноблоков с ГТД с целью сокра-
щения расхода топлива в режиме «стояночно-
го малого газа», составляющего до 50 % от об-
щего времени работы двигателя [73].

Так на Омсктрансмаш вернулась любими-
ца. Первые модернизированные танки Т‑80БВ 
поступили в войска в 2017 году [74].
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Выступая в апреле 2017 года в Нижнем Тагиле, 
генеральный директор корпорации Александр 
Потапов отнес Омсктрансмаш к числу наибо-
лее жизнеспособных и особо ценных предпри-
ятий НПК «Уралвагонзавод» [1].

А что означало для завода вхождение в кор-
порацию?

Так или иначе, но именно в 2010‑х годах 
было восстановлено и частично модернизи-
ровано производство, а на предприятие вер-
нулся государственный оборонный заказ. Пе-
речисленные в шестой главе нашей книги изде-
лия будут актуальны в производстве и эксплуа-
тации по меньшей мере лет десять — двадцать.

Корпорация открыла Омсктрансмашу доро-
гу на самые экзотические рынки сбыта. Приве-
дем лишь пример 2015 года, когда завод принял 
участие в четырех международных оружейных 
салонах: IDEX (Абу-Даби, ОАЭ), SITDEF (Лима, 
Перу), Армия‑2015 (Кубинка, Московская об-
ласть), RAE (Нижний Тагил). И это не считая 
Международной выставки высоких технологий 
и техники для Арктики, Сибири и Дальнего Вос-
тока «ВТТА-Омск», Сибирского промышленно-
инновационного форума «ПРОМТЕХЭКСПО» 

Эпилог

и VI Уральского горнопромышленного фору-
ма в Екатеринбурге [2].

Но самое главное — возвращение в Танк-
пром вернуло дальнюю перспективу. И хотя 
в  открытой печати об  этом можно сказать 
не так много, сегодня уже известно, что на но-
вейшей тяжелой гусеничной платформе «Ар-
мата» предполагается создание до трех десят-
ков боевых и инженерных машин, что обеспе-
чит работой конструкторов и рабочих Омск-
трансмаша на многие десятилетия вперед [3].

Более того, эта работа уже несколько лет 
ведется. 

Есть и еще одно направление, непосред-
ственно связанное с первым. Речь идет о ком-
плексной роботизации сухопутных войск и ВДВ. 
К данному проекту Омсктрансмаш также был 
привлечен несколько лет назад в соответствии 
с планами корпорации и во исполнение реше-
ния Совета по стратегическому развитию РФ [4].

И не случайно еще в 2014 году генеральный 
директор Омсктрансмаша И. Э. Лобов, отве-
чая на вопрос, что дала омскому заводу кор-
порация, сказал кратко и точно: «Уверенность 
в будущем» [5].
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Павильон НПК 
«Уралвагонзавод» 
на выставке 
«Евросатори-2012». 
Модель ТОС‑1А — 
на первом плане.
Фотографии из архива пресс-
службы АО НПК «Урал
вагонзавод»
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