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Vorwort

Nach den freundlichen Reakfionen auf meinen
Typenkompass Uber Alexander Jakowlew wurde
ich ermutigt, mich dem Thema Pawel Suchoi
(1895-1975) zuzuwenden. Auch so ein Gigant
des sowijefischen Flugzeugbaus, der allerdings
erst durch die Su-27 infernational bekannt wur-
de. Vorher war vieles geheim. Und dabei geht
sein Schaffen auf das Jahr 1927 zurtick.
Anders als Jakowlew war er aber weniger
»biegsam« und hat sich allein durch seine fech-
nische Brillanz durchgesetzt. Da er nicht Mit-
glied der Kommunistischen Partei werden woll-
te, blieb ihm im Gegensatz zu seinen Kollegen
der Titel General im Fliegertechnischen Dienst
verwehrt (er hatte gar keinen militdrischen
Dienstrang), umso erstaunlicher, dass er frofz-
dem seinen Weg ging. Enfsprechend seiner Ver-
dienste wurde er aber hoch dekoriert: zwei Mal
erhielt er die Auszeichnung »Held der sozialisti-
schen Arbeit« (der héchste Orden in der Sowjet-
union), mehrfach den Lenin- bzw. den Stalin-
Preis, zudem den Doktortitel der technischen
Wissenschaften.

Ich hatte mich dem Thema bereits 2001 zuge-
wandt (»Russlands groBe Flugzeugbauer),
aber damals war die Situation bei den Fotos
noch prekdr. Nicht selten handelte es sich um
die Kopie einer schlechten Kopie. Auf meinen
Reisen nach Moskau ist es mir inzwischen
gelungen, zahlreiche Originale aufzustébern.
Besonderer Dank gilt dem Konstruktionsbiro
Suchoi, dem Zentralen Haus der Luft- und
Raumfahrt (Igor Isakow) und der Zeitschrift »Mir
Techniki« (Viktor Bakurski). Und so freue ich
mich, auch den Kennern der Materie einige his-
torische Fofos prdsentieren zu konnen, die in

dieser Qualitdt bisher noch nicht verdffentlicht
wurden. Auf der MAKS 2017, der russischen
Leistungsschau fdr Luff- und Raumfahrt, trat
deutlich hervor, welchen Stellenwert die Firma
Suchoi derzeit wieder hat. Stolz aufgereiht prd-
sentierfen sich die jungsten Errungenschaften
den infernationalen und einheimischen Gdsten:
die Su-34, die Su-35S und der Superjet 100,
der auch immer mehr Kdufer gewinnt. Und am
Himmel zeigte die Kunstflugstaffel »Russkije
Witjasi« (Russische Recken) mit ihren sechs
Maschinen des Typs Su-30SM in den Farben
Rot, Blau, WeiB afemberaubende Kunststiicke.
Der besondere und von allen erwartete Auftritt
aber war die Su-57 (T-50) mit den Bordnum-
mern 051 und 052 - den ersten beiden Profo-
typen des neuen russischen Jégers der 5.
Generation. Die aktuellsten Informationen habe
ich vor Ort zusammengetragen und so wiinsche
ich allen Lesern eine unterhaltsame und auf-
schlussreiche Lektire.

Ich bedanke mich fir die Uberlassung von
Fotos bei Dmitri Scherdin, Zdzislaw Kosenko,
Igor Michelewitsch, Gennadi Petrow, Rudolf
Hofling, Rob Schleiffert, dem Ministerium fir
Verteidigung der Russischen Foderation (Abkur-
zung: Minoborony Rossia) und den Presse-
diensten der Firma Suchoi (Abkirung: JSC
Suchoi), der United Aircraft Corporation (UAC)
und dem Flugzeugwerk Komsomolsk am Amur
(KnAAPO). Besonderer Dank gilt Ulrich Unger
und Christiane Miincheberg, die das Manuskript
durchgesehen haben.

Wilfried Bergholz, Januar 2018



Firmengeschichte auf einen Blick

Der Name Suchoi war einer breiten Offentlichkeit
in Ost und West Uber Jahrzehnte unbekannt.
Wenn man von sowjetischen Kampfflugzeugen
sprach, ging es immer um die MiGs, ihre west-
lichen Gegenspieler hieBen Starfighter und
Phanfom. Und in den Urlaub flog man in der
DDR und in Osteuropa mit einer Tupolew oder
einer lljuschin. Erst das Auftauchen der Su-27
(NATO-Codename: Flanker) im Jahr 1984 stell-
te einen Konstrukteur ins Rampenlicht, der zu
den erfolgreichsten Schopfern moderner
Kampflugzeuge seit den 50er Jahren zu zdhlen
ist. Ein fechnisches Genie, ein kluger Organisa-
tor und Firmenchef. Uber seinen Werdegang
und seine faszinierenden Konstruktionen wird
nachfolgend die Rede sein. Geboren wurde er
als Pawel Ossipowitsch Suchoi (mit Vornamen
und Vatersnamen, wie in Russland dblich) am
22. Juli 1895 in Glubokoje (WeiBrussland).
Sein Vater Ossip stammte aus einer Bauernfa-
milie, galt als auBergewdhnlich falentiert und
absolvierte erfolgreich das Lehrerseminar. Die
Familie hatte sechs Kinder — funf Mddchen und
einen Jungen, Pawel.

Mit 16 Jahren sah Pawel das erste Mal ein
Flugzeug, pilotiert von Sergej Utotschkin, der
damals in ganz Russland Demonstrationsfliige
unternahm: »Ich kam mit den Jungs aus der
Schule und plétzlich flog ein Flugzeug tber
unsere Kopfe hinweg. Es war so unerwartet und
Uberraschend, dass es meine Gedanken ganz
erfasst hat. Da fliegt kein Vogel, sondern ein
Mensch Gber unsl« Nach dem Abschluss des
Gymnasiums in Gomel (10-mal die Nofe sehr
gut, 2-mal gut) besuchte Pawel ab 1915 die
Moskauer Technische Universitdt bei Professor
Nikolai Schukowski und legte seine Diplomar-
beit (nach vierjahriger Unterbrechung durch den
Ersten Weltkrieg) im Jahr 1924 vor: erfolgrei-
cher Abschluss als Maschinenbauingenieur. Er
war zu dieser Zeit gerade 28 Jahre alt und
beseelf von dem Wunsch, Flugzeuge zu bauen,
russische Flugzeuge, die mit den modernen
Konstruktionen aus Frankreich und England
mithalten konnten. Als Diplomarbeit hatte Pawel

Suchoi ein einsitziges Jagdflugzeug entworfen,
gefordert durch Andrej Tupolew. Dieser holfe
den begabfen jungen Mann (zusammen mit
den funf fdhigsten Studenten der dlteren Jahr-
gdnge) umgehend in sein Biiro AGOS (Aerohyd-
rodynamischer Versuchsbau, im Russischen g
statt h) und Ubertrug ihm erste eigenstdndige
Aufgaben. Dabei handelte es sich um das Pro-
jekt ANT-5, spdter I-4 genannt (Erstflug
10.8.1927), unter der Regie von Alexander
Putilow (1893-1979). Putilow wurde zum
Menfor des jungen Ingenieurs, verlieB aber
1929 Tupolew, um sich selbststdndig zu
machen, siehe Stal-2 ff. Suchoi beteiligte sich
zundchst als Zeichner, dann als Konstrukfeur,
schlieBlich wurde er Leifer der Brigade 4, um
den Serienbau der Maschine vorzubereiten. Die-
se Brigade baute er zum personellen Grund-
stock flr sein spdteres OKB aus. Pawel Suchoi
heiratete 1924 Sofia Felixowna, am 29. April
1925 wurde ihre Tochfer Irina geboren, 1932
der Sohn Dimitri.

Pawel Suchoi 1913 als Student in Moskau, im
Ersten Weltkrieg diente er als Atrtillerist an der
Nordfront.
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Bevor ich in der Biografie fortfahre, ist ein kur-
zer Exkurs in die turbulenten politischen Ent-
wicklungen dieser Jahre erforderlich. Denn
durch die Oktoberrevolution 1917 in Sankt
Petersburg und dem Ausscheren Sowjefruss-
lands aus der Entenfe (England, Frankreich,
Russland) ver@nderten sich die Weltgeschichte
und das Leben von Pawel Suchoi.

Grundlage fur die Entwicklung eines eigenstan-
digen Flugzeugbaus in der jungen Sowjetunion,
gegrundet am 30. Dezember 1922, waren fol-
gende Stationen: der Aufbau von Fliegerabtei-
lungen in der Roten Armee (Mitte 1918), die
Einrichtung von zehn Flugschulen (bis Mdrz
1919) und die Grindung des Ingenieur-Instituts
der Roten Luftflotte (1920), 1922 umbenannt
in Militdrakademie fur Ingenieure der Luftstreit-
krafte »Prof. N. J. Schukowski«. An ihr haben
viele bekannte Konstrukfeure fur den Flugzeug-
und Motorenbau studiert, u.a. Wiktor Bolchowi-
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Tochter Irina, Frau Sofia und Sohn Dimitri im Jahr 1938.

tinow, Sergej lljuschin, Alexander Jakowlew,
Sergej Tumanski — auch Juri Gagarin. Eine
zweite wesentliche Sdule war das Zentrale Aero-
hydrodynamische Institut (ZAGI — zentralny
aerogydrodinamitscheskij institut), das am 1.
Dezember 1918 von Nikolai Schukowski
gegriindet wurde, also vor 100 Jahren. Der
anerkannte Professor lebte von 1847 bis 1921
und war einer der wichtfigsten Wegbereiter der
Aerodynamik weltweit. Er besuchte Otto Lilien-
thal an seinem 15 Mefer hohen Fliegerberg in
Berlin-Lichfenrade und diskutierte mit ihm die
Lilienthal-Polaren, die Schukowski bei der Ent-
wicklung seiner FlUgelprofile als Grundlage
nahm. Dabei entwickelte er die erste Formel fir
den Auftrieb an endlichen Fligeln (Fldcheninte-
gral), die sogenannte Zirkulation, siehe Wilhelm
Martin Kutta (1867-1944) und Aerodynami-
sche Versuchsanstalt Gottingen (AVA).
Schukowski hatte in der Sowjetunion einen



Meisterschuler, der den Flugzeugbau wesentlich
prdgen sollte: Andrej Tupolew (1888-1972). Er
scharte um sich, wie schon erwdhnt, eine Reihe
junger, talentierfer Ingenieure, u.a. lwan Bratu-
chin, Nikolai Kamow, Semjon Lawotschkin,
Wladimir Petljakow, Alexander Archangelski
(der wichtigste Mitarbeiter) und auch Pawel
Suchoi. Kurz noch ein Satz zum ZAGI, es diente
der Erforschung von Strukfur- und Strémungsei-
genschaften bei Flugzeugen und Schiffen und
wurde zum Ausgangspunkt fir weiterflihrende
Einrichtungen, wie etwa das ZIAM (Zentrales
Institut fir Flugmotorenbau), das MAI (Moskau-
er Staatliches Luftfahrtinstitut), Institute flr Avio-
nik, Materialforschung, Produktionstechnologie
u.v.a. Das notige Geld wurde Gber den schma-
len Staatshaushalt und Aktien der Fluggesell-
schaft »Dobroljot« (Vorl@ufer der Aeroflot, ab
1932) beschafft. Sie wurde am 17. Mdrz 1923
gegrindet und erreichte eine Einlage von zwei
Millionen Goldrubel. Auf dem Plakat steht sinn-
gema@B: »Baut die Lufiflotte der UdSSR auf. Wer-
det Aktiondre der Dobroljot! Kauft Aktien flir
1,05 Goldrubel oder 52,50 Rubel.«

Eine besondere Rolle spielte ab 1926 das NII
MAP (Wissenschaftliches Forschungsinstitut
des Ministeriums fir Flugzeugbau) bei der
staatlichen Abnahme neuer Profotypen vor dem
Serienbau auf einem Flugplatz an der damali-
gen nordlichen Stadtgrenze Moskaus, dem Cho-
dynkafeld (chodynskoje polje). Ab 1932 erfolg-
ten wegen wachsender Anforderungen die
Testfllige auf dem neu errichtefen Flugplatz in
Tschkalowski, in der Néhe von Monino, wo sich
heute das Zentrale Museum der Luftstreitkrdfte
der Russischen Foderation befindet mit seiner
beeindruckenden Exposition — 173 Flugzeuge
und Hubschrauber, sowie 127 Motoren und
Turbinen.

Auch das ZAGI erhielt eine neue Wirkungsstdtte.
1939 wurde stidostlich von Moskau in der
Néhe der heutigen Stadt Schukowski (in der
Sowjetunion wurden Orfe oft nach beriihmten
Personlichkeiten benannf) ein gewaltiger For-
schungskomplex eroffnet, u.a. mit dem Wind-

kanal T-101, in dem Flugzeugmodelle in Origi-
nalgréBe getestet werden konnten. Das war der
damals groBte Windkanal der Welt mit fast 50
Metern Ldnge und vier bis sechs Metern Durch-
messer. Hinzu kam ab dem 8. Mdrz 1941 ganz
in der N&he ein neuer Flugplatz und das LI
MAP der Luftfahrtindustrie — ein Flugerpro-
bungsinstitut, in dem experimentelle Flugzeuge
getestet wurden (z.B. lljuschin 1I-22, Suchoi T-4
oder Zybin NM-1) oder deutsche Jagdflugzeuge
nachgeflogen wurden (Bf 109, He 100, Me
262, He 162). Erster Chef des Instituts wurde
der bekannte Testpilot Michail Gromow (1899-
1985), siehe ANT-25. Das LIl trdgt heute sei-
nen Namen.

An der berihmten ANT-25 (RD, flir Weitenrekor-
de) hatte Pawel Suchoi einen groBen Anteil.
Ende 1931 war vom Revolutiondren Kriegsrat
(Vorsitz Klim Woroschilow) beschlossen wor-
den, flr den sparsamen Motor M-34 von Miku-
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Plakat zur Einwerbung von Aktien fdr die Flugge-
sellschaft Dobroljot 1923.
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lin ein Flugzeug fur Langstreckenfliige zu bauen
— flir Rekordfluge. Pawel Suchoi fuhrte die Kon-
struktion aus. Nach einigen Testflligen im Inland
kam es zu spektakuldren Fernfligen tber den
Nordpol an die Ostkuste Amerikas, erste Lan-
dung am 20. Juni 1937 auf dem Pearson Field
2 km sudéstlich von Vancouver (USA) nach 63
Stunden und 16 Minuten (BN URSS-NO25). Die
FAl erkannte 8.504 km als Weltrekord an;

direkte Flugstrecke zwischen Start- und Zielort.
Auf dem Times Square in New York wurde die
Besatzung mit einem Aufokorso gefeiert und
anschlieBend von Prdsident Roosevelt im Wei-
Ben Haus empfangen: Waleri Tschkalow, Geor-
gi Baidukow und Alexander Beljakow.

Fur das zweimotorige Nachfolgemodell ANT-37
war auch Suchois Arbeitsgruppe zustdndig,
aber fur den geplanten reguldren Einsatz als
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Alexander Trojanowski, Alexander Beljakow.

Bomber erwies sich das Flugzeug als nicht
geeignet, Spannweite 31 Meter. Also ging es
wieder auf Weitenjagd, damals in der ganzen
Welt verbreitet und vom Publikum bestaunt, sie-
he Charles Lindbergh. Die ANT-37 wurde prdpa-
riert und erhielt den Namen Rodina (Heimat),
ausgewdhlt wurde eine weibliche Besatzung:
Polina Ossipenko, Walentina Grisodubowa und
Marina Raskowa. Unter unginstigen Wetterbe-
dingungen gingen die drei am 24. September
1938 (der Termin war mehrfach wegen fechni-
scher Probleme verschoben worden) an den
Start und schon nach wenigen Stunden fiel das
Funkgerdt aus. Anstatt umzukehren, wurde der
Kurs nach Osten beharrlich fortgesetzt — Ziel:
Komsomolsk am Amur, im Fernen Osten. Ein
Flug Uber die Weiten Sibiriens mit endlosen
Wdldern, ohne zuverldssige Navigation, in der
Nacht wurde mit Hilfe der Sterne navigiert. Dann
ging der Treibstoff aus und die Pilofin Grisodu-
bowa forderte die Navigatorin Raskowa auf, mit
dem Fallschirm abzuspringen. Man hatte sich
auf eine heftige Bauchlandung eingestellf und
der Arbeitsraum der Navigatorin hatte nur einen
Ausgang nach unten. Vielleicht spielte auch der

Empfang der Piloten der URSS-N025 im WeiBen Haus: Georgi Baidukow, Waleri Tschkalow, Botschafter

Gedanke eine Rolle, wenigstens ein Mitglied der
Besatzung lebend zu reften. Aber es gelang eine
perfekie Notlandung in den Stimpfen am Fluss
Amgun — 80 km nordlich vom Zielort und 100
km entfernt vom Pazifik. Es dauerfe neun lange
Tage, bis die Rettungsmannschaften das Flug-
zeug endlich fanden, auch die Navigaforin
konnte sich zum Platz der Notlandung durch-
schlagen und wurde gefunden. An der groBan-
gelegfen Rettungsaktion beteiligten sich Flug-
boote des Typs MBR-2, zudem TB-3 und DC-3
— sie forderte 12 Menschenleben. Die Besat-
zung kehrte am 17. Okfober wohlbehalten nach
Moskau zurlck. Dank des einsetzenden Winters
konnte das havarierte Flugzeug vor Ort repariert
und auf Skier gesetzt werden. So flog die ANT-
37 Rodina am 5. Dezember 1938 aus eigener
Kraft nach Komsomolsk am Amur, spdfer
zuriick nach Moskau. Und der Rekord der muti-
gen (tollkuhnen) Besatzung ging in die
Geschichtsblcher ein: 5.909 km in 26 Stunden
und 29 Minuten. Polina Ossipenko (1907-
1939) war in einer Zeit, als Flieger noch Volks-
helden waren, die bekannteste Pilotin der Sow-
jetunion. Sie kam bei einem Flugzeugabsturz
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am 11. Mai 1939 ums Leben und wurde nach
einem staatlichen Trauerakt an der KremImauer
beigesetzt.

Soweit kurz diese spannende Episode aus der
Zeit der Fernflige. In der ganzen Welt gab es
zahllose weitere (off tragische) Versuche, auch
in der Sowjetunion. Auf dem Podium standen
dann immer die Piloten und weniger die Konst-
rukteure — und schon gar nicht das ZAGI. Dabei
wurden gerade in diesem Institut alle Entwdirfe
geprtft, neue Fltigelprofile entwickelt, Flugmo-
delle und ganze Flugzeuge im Windkanal
erprobt. Man kann mit Sicherheit sagen, dass
ohne das ZAGI die beachtlichen Fortschritte im
sowjetischen Flugzeugbau nicht méglich gewe-
sen wdren — einschlieBlich so bekannter Model-
le wie die Tu-144 und die bekannten Jagdflug-
zeuge von Mikojan, Jakowlew und Suchoi.
Ubrigens ist das Niveau des Instituts bezogen
auf die Qualifizierung seiner Mitarbeiter und auf
seine technische Ausristung auch heute noch
immer als hoch einzuschdtzen, siehe akfuelle

Kooperationen mit dem DLR — dem Deutschen
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt. Das zeigte
sich deutlich, als Président Wiadimir Putin auf
der MAKS 2017 den Stand des DLR besuchte.
Thema ist das Rontgenteleskop eROSITA, das
2018 an Bord des russischen Satelliten SPG
(Spekirum-Rontgen-Gamma) ins All starfen
soll. Auf dem Flugplatz des LIl in Schukowski
findet heute alle zwei Jahre die Flugschau
MAKS statt — der Moskauer Luff- und Raumfahrt
Salon. Einige Fotos aus dem Jahr 2017 (von
der MAKS und aus Monino) habe ich in das
Buch aufgenommen.

Zuriick zu den Anfangsjahren. Unfer den Pionie-
ren des russischen Flugzeugbaus muss
zundchst Igor Sikorski (1889-1972) genannt
werden, Schopfer des ersten viermotorigen Seri-
enflugzeugs der Welt, Name: Russki Witjas
(russischer Recke). Er selbst unfernahm den
Erstflug am 13. Mai 1913. Als Bomber llja
Muromez (73 Exemplare) wurde das Flugzeug
von der russischen Armee im Ersten Weltkrieg

Die weibliche Besatzung des Rekordflugzeugs ANT-37 im Oktober 1938 in Moskau: Marina Raskowa,
Polina Ossipenko und Valentina Grisodubowa.
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Eine Voisin LA (120 PS) der russischen 5. Schwadron im Jahr 1916.

und spater von der Rofen Armee eingesefzt.
Sikorski emigrierte 1919 im Alter von 30 Jah-
ren in die USA (Flugboote, Hubschrauber). Eine
wichtige Rolle spielte auch Wladimir Lebedew
(1881-1947), der ab 1912 in seinem eigenen
Werk in Sankt Petersburg u.a. die Albatros B.II,
genannt Lebedew-12, nachbaute. Mitte der
1920er Jahre wurden die Flugzeugwerke in
zwei Moskauer Maschinenfabriken (»DUX« und
»Awiarabotnik«) neu aufgestellt. Als Leiter des
Technischen Biros im DUX-Werk trat Nikolai
Polikarpow (1892-1944) hervor. Seine erste
Aufgabe war die Nachkonstruktion der De Havil-
land D.H.9A (als DUX R-1). Das Werk war im
Jahr 1900 von Juri Méller gegrindet worden,
produzierte zundchst Fahrrdder, dann Motorrd-
der und mit Beginn des Ersten Weltkrieges Flug-
zeuge in Lizenz: Nieuport- und Farman-Typen,
spdter auch Morane-Saulnier, Voisin L/LA und
Sopwith Strutfer (120 gekauft, 100 im DUX in
Lizenz gebaut). Von der Voisin wurden 800

Flugzeuge importiert und etwa 400 in Russland
gebaut. Diese Muster bildeten dann die Grund-
ausstattung der Fliegerabteilungen in der Roten
Armee. Im Laufe des Burgerkrieges 1918-22
kamen 150 erbeutete Flugzeuge hinzu, ber-
wiegend Fokker D.VII und SPAD S.VII.

Das Wort Burgerkrieg beschreibt die historische
Situation nach der Oktoberevolution 1917 nicht
korrekt. Es handelte sich vielmehr auch um eine
Invasion franzésischer und britischer Truppen,
die von Norden (Archangelsk) und Stiden (liber
die Krim) die Bolschewiki in die Zange nahmen.
Im Fernen Osten wurden weite Landstriche
durch die Japaner besetzt. Zudem fielen polni-
sche Truppen Uber das Land her und annekfier-
ten unter General Pilsudski weite Teile der Ukra-
ine und besetzten 1920 Kiew. Eine wichtige
Rolle spielten auch die »WeiBe Armee« (Kolt-
schak und Denikin) sowie die Tschechoslowa-
kische Legion im Raum Kasan. Die erbitterten
Kadmpfe forderten zehn Millionen Menschenle-
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ben. Das nur kurz zur politischen Beschreibung
der Situation. Einzelheiten kann der interessierte
Leser einfach finden, an dieser Stelle fehlt der
Raum. Aber beschrieben ist zumindest der
Startpunkt fur den sowjetischen Flugzeugbau
1920 und damit auch seine rasante Entwick-
lung bis zum Jahr 1941, dem deutschen Uber-
fall am 22. Juni. Diese Entwicklung wurde
erzwungen durch den brutalen Umbau des Lan-
des von einer Agrar- zu einer Industriewirt-
schaft. Der sowjetische Diktator Josef Stalin
regierte das Land mit eiserner Hand und seinem
Geheimdienst NKWD. Winston Churchill schrieb
uber ihn: »Er Ubernahm das Russland des
Hakenpflugs und hinferlieB es im Besitz der
Atombombe.« Der erste Funfjahrplan 1928 war
auf der einen Seite bestimmt von der Zwangs-
kollektivierung in der Landwirtschaft und ande-
rerseits von der Errichtung von Stahlwerken,
Kandlen, Stauddmmen, Traktorenfabriken, che-
mischen GroBanlagen und Werken flir den Flug-
zeugbau — nicht selten errichtet durch ein Heer
von Zwangsarbeitern (man spricht fir 1938
von 1,7 Millionen Gefangenen) unter dem Dik-
tat von NKWD-Chef Lawrenti Berija (1899-
1953, erschossen).

Die Werke fir den Flugzeugbau frugen zundchst
Nummern, Nr.1 war das DUX, in meinem Buch
weise ich auf diese Nummern hin. Spdter erhiel-
ten sie den Namen APO, fur Flugzeugherstel-
lungsvereinigung (aviazionoje proiswodstweno-
je objedinenije), versehen mit einem Zusatz,
zum Beispiel KAPO fir Kasan, NAPO (Nowosi-
birsk) oder TAPO (Taschkent). Aus heutiger
Sicht sind besonders die Flugzeugwerke 125 in
Irkutsk (Holding IRKUT / Jakowlew, Berijew)
und 126 in Komsomolsk am Amur (JSC
Suchoi) von Bedeutung. Anders als in westli-
chen Staaten, wo die Flugzeugkonstrukteure
meist auch Unfernehmer waren und in ihren
Werkhallen moglichst profitabel inre Maschinen
bauten, gab es in der Sowjetunion immer eine
zweigeteilte Struktur. Die Konstrukieure hatten
ihre Biros, im besten Falle ein angeschlosse-
nes Werk fiir den Prototypenbau — die Serienfer-
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tigung erfolgte in ganz unabhdngigen (z.T.
auch unmotivierten) Flugzeugwerken. Oft waren
die Werkdirekforen mdchtiger und die Konstruk-
teure hatten dann in diesen Werken einen
schweren Stand.

Diese Erfahrung musste auch der junge Pawel
Suchoi machen. Bei Tupolew hatte er sich einen
guten Ruf erarbeitet und seine ANT-51 als BB-1
(Nahbomber) in die Serienfertigung gefiihrt
(Erstflug 25.8.1937). Um den Ubergang in den
Massenbau zu beschleunigen, wurde er zum
Chefkonstrukteur im Flugzeugwerk 135 in Char-
kow ernannt — auf Anweisung des damaligen
Volkskommissars (Ministers) flr Luftfahrtindust-
rie Michail Kaganowitsch, nicht zu verwechseln
mit seinem Bruder Lasar. Fir Suchoi bedeutete
das einen groBen Sprung nach vorn. Auf dem
Werksgeldnde konnte er mif seinem jungen
Team (63 Mitarbeiter) eigene RGume beziehen,
Arbeitspldtze fur die Zeichner und Konstrukteure
sowie eine Werkstatt fir die Modellbauer und
Metallarbeiter. Wdhrend der Serie sollfen Ver-
besserungen erarbeitet und schnell umgesetzt
werden. Sein damaliger Stellvertreter Jewgeni
Felsner wurde ein langjahriger wichtiger Wegbe-
gleiter — siehe Su-24. Aber der Neustart in
Charkow war keineswegs ohne Probleme.
Werkdirektor Wiktor Nejschtadt hatte kein Inter-
esse an einem experimentellen Konstruktions-
buro Suchoi in seiner Firma und die Stadf stellte
nicht die versprochenen Wohnr@ume flr die Mit-
arbeiter zur Verfugung — sie schliefen im Hofel
oder unter dem Zeichentisch. In einem verzwei-
felten Brief appellierte Suchoi am 11. Februar
1940 an Alexander Jakowlew, auch Konstruk-
teur und neu ernannter stellvertretender Minister
fur den experimentellen Flugzeugbau: »Unser
Kollektiv sucht dringend eine Arbeitsstdtte in
Moskau, in der Ndhe unserer Familien, mit
einer angeschlossenen Werkstatt, in der wir
j@hrlich zwei oder drei Protofypen bauen kon-
nen und eine Kleinserie von 10 Flugzeugen.«
Jakowlew kam dem Wunsch zigig nach und
schon im Mai zog die engagierte Truppe nach
Podlipki um, im Osten Moskaus auf halbem



