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Firmengeschichte auf einen Blick

Im Alter von 33 Jahren stand Georgi Michailo-
witsch Berijew, hier aufgenommen im Jahr 1936,
noch am Beginn seiner Karriere. (Foto: via
Wilfried Bergholz)

Der Georgier Giorgi Mikheilis Dze Beriaschwili,
der unter dem Namen Georgi Michailowitsch
Berijew bekannt wurde, kam nach dem Gregori-
anischen Kalender am 13. Februar 1903 (nach
dem Julianischen Kalender war es der 31.
Januar 1903) in Thilissi (Tiflis), der Hauptstadt
Georgiens auf die Welt. Nachdem er die Eisen-
bahnerschule in seiner Heimatstadt absolviert
hatte, wurde er im turbulenten Revolutionsjahr
1919 als Student vom Polytechnischen Insfitut
Leningrad (heute die Staatliche Polytechnische
Universitdt Sankt Petersburg) angenommen.
Dort studierte Berijew in der Flugzeugabteilung
der Fakultat »Schiffoau«. Nach seinem
Abschluss im Jahr 1928 trat Berijew dem Awia-
frust bei, einer Entwicklungsgruppe fur Marine-
flugzeuge unter der Leitung des franzosischen
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Konstrukteurs Paul Aimé Richard und wurde
einer von den 20 dort arbeitenden Ingenieuren.
Unter den dortigen Kollegen von Berijew waren
auch solch bekannte Namen wie Michail Josifo-
witsch Gurewitsch, Nikolai llitsch Kamow,
Sergej Pawlowitsch Koroljow, Semjon Alekseje-
witsch Lawotschkin, Pjotr Dimitrijewitsch Sam-
sonow, Wadim Borisowitsch Schawrow und
Igor Wjatseslawowitsch Tschetwerikow. Als
Paul A. Richard im Jahr 1931 nach Frankreich
zurlckkehrte, wurde Giorgi M. Berijew zum
stellvertretenden Chefkonstrukteur des TsKB
(Tsentralnoe Konstruktorskoe Buro = Zentralen
Konstruktionsbiro) »W. R. Menschinski«*
ernannt, wo Flugzeuge nicht nur entworfen son-
dern auch gebaut wurden. Seit 1930 fertigte
man in Taganrog nach italienischen Blaupau-
sen 22 Savoia-Marchetti S.62bis Flugboote,
denen sich im folgenden Jahr 29 Exemplare mit
der Bezeichnung MBR-4, einer beim TSKB »W.
R. Menschinski« modifizierten Version,
anschlossen. Ebenfalls im Jahr 1931 began-
nen dort unter Berijew’s Leitung auch die Arbei-
fen an dem Flugboot MBR-2.

Im Oktober 1932 ibernahm Berijew die Leitung
des Zentrales Konstruktionsburos fur Marine-
flugzeuge, genau zwei Jahre spdter die des
OKB MS Opjtno Konstruktorskoe Buro Morskogo
Samoletostroenia = Experimentelles Konstruk-
tions- [bzw. Enfwicklungs]baro fiir Marine Flug-
zeugkonstruktionen) in Taganrog. Das OKB MS,
am 29. Juni 1934 in OKB-49 umbenannt, war
mit Ausnahme der Jahre 1942-45, bedingt
durch den VorstoB der deutschen Wehrmacht,

in Taganrog am ostlichen Ende des Asowschen
Meeres, knapp 50 km nordwestlich des Min-
dungsdelta des Flusses Don, etabliert. Ebenfalls
in Taganrog ansdssig war die GAZ-31, in der
bis zur Evakuierung im Sommer 1942 insge-
samt 23 (nach anderen Quellen 29) GST Flug-
boote (Gidro Samoljot Transportnj = Wasser

* Wjatscheslaw Rudolfowitsch Menschinski war ein ehemali-
ger Revolutiondr und als Politiker lossif Wissarionowitsch
Dschugaschwili (Josef Stalin) treu ergeben.



Flugzeug Transport), eine Lizenzversionen der
amerikanischen Consolidated PBY »Catalina,
unfer der Leitung von Georgi M. Berijew gefertigt
wurden.

Anfang 1940 war das OKB-49 mit der Entwick-
lung und dem Bau von Flugbooten und
Schwimmerflugzeugen befasst, dennoch ent-
schied Georgi M. Berijew, ein Landflugzeug mit
Bugrad als unkonventionellen Abfangjdger und
Sturzkampfbomber zu entwickeln. Dieses als
Berijew B-10 bezeichnete Projekt war ein Dop-
pelrumpf-Einsitzer, der von zwei gekoppelten
M-107-Triebwerken mit je 1.400 PS Leistung
(eine Lizenzversion des Hispano-Suiza
12Y-Motors) mittels zweier gegenldufiger Pro-
pellers angetrieben werden sollte. Es wurde kal-
kuliert, dass die B-10 mit dieser Antriebskonfi-
guration eine sehr optimistische
Maximalgeschwindigkeit von 818 km/h errei-
chen sollte. Am 15. Februar 1940 sprach Beri-
jew mit den ersten technischen Zeichnungen der
B-10 beim MAP (Ministerstwo Awiatsionnoi
Promjschlennosti = Ministerium fur Luftfahrfin-
dustrie / Ministerium flir Flugzeugproduktion
vor) und versuchte, sein Projekt noch in dessen
Beschaffungsplan 1940/41 unterzubringen.

Von offizieller Seite wurde das Projekt B-10
durchaus als »realistisch« angesehen, doch da
Berijew in dieser Zeit mit dem Bau seiner See-
flugzeuge ausgelastet war, musste er dieses
Projekt an Prof. Viktor Fedorowitsch Bolchowiti-
now und dessen OKB abtreten, der zuvor mit
seinem Flugzeug S (Sparka = Zwilling, gekop-
pelt), einem »Hochstgeschwindigkeitsbomberx,
Erfahrungen mit dem Tandemantrieb gesammelt
hatte. Die Weiterentwicklung dieses Flugzeuges
dort unfer Federfuhrung von Alexej M. Isajew
mit der Bezeichnung | litt jedoch an inhdrenten
Problemen und ein Profotyp war bis zur deut-
schen Invasion im Sommer 1941 noch nicht
fertiggestellt.

Am 5. Mai 1943 (ibernahm Georgi Michailo-
witsch Berijew die Leitung der GAZ-477 in Kras-
nojarsk in Sibirien, wo er auBerhalb der Reich-
weite der Wehrmacht arbeiten konnte. Im
September 1945, vier Monate nach der Kapitu-
lation des Ill. Reiches und im selben Monat, als
die amerikanischen Lend Lease-Lieferungen an
die Sowjetunion beendet wurden, kehrte das
OKB-49 wieder nach Taganrog zurdck.

Ein Projekt blieb in diesen Jahren die Berijew
KOR-3S (KOR = korabelnji = bordgestiitzt), von

Bis zur Evakuierung der GAZ-31 im Sommer 1942 wurden in Taganrog unter der Leitung von Georgi M. Berijew

mehr als 20 Flugboote GST, Lizenzbauten der Consolidated PBY »Catalina«, hergestellt.
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Der Prototyp Berijew LL-143 wurde ab 1943 bei der GAZ-477 in Krasnojarsk montiert und obwohl es bei
diesem Flugboot zu keiner Serienproduktion kam, diente es als Basis fir die nachfolgende Berijew Be-6,
welche das wichtigste sowjetische Seeaufkldrungsflugzeug der Nachkriegszeit wurde. (Foto: via Jerzy
Butkiewicz)

welcher zwei gdnzlich unterschiedliche Versio-
nen bekannt wurden, die beide von etwa glei-
cher GroBe waren. Die erste Version sollte ein
bordgestitztes dreisitziges Seeflugzeug mit
Doppelschwimmern und einem Doppelleitwerk
werden, wdhrend die zweite Variante, die spdter
enfstand, dem Berijew Be-4-Flugboot dhnelt, fur
das ein Klimow WK-107 (M-107)-Reihenmo-
tor, der seine 1.400 PS Leistung an eine Dop-
pel-Luftschraube abgeben sollte, vorgesehen
war. Beide Flugzeuge waren fur Aufkldrung,
Artilleriebeobachtung und auch fir Tiefangriffe
geplant. Fir diese Aufgaben war vorgesehen,
die 10,45 m lange erste Version der KOR-3S,
welche nach hinten faltbare Tragfldchen mit
einer Spannweite von 12,00 m erhalten sollte,
wahlweise mit Bomben, Raketen oder einen
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Torpedo zu bewaffnen. Als Antrieb flir diese ers-
te Variante war anfangs ein 930 PS leistender
M-87A-Sternmotor von Sergej Konstantino-
witsch Tumanski vorgesehen. Da die beiden
KOR-3S-Projekfe aber leistungsmdBig den
Anforderungen des Krieges nicht entsprachen
und bei Kriegsende bereits veraltet waren, wur-
den beide Vorschldge im Jahr 1947 aufgege-
ben. Unabhdngig davon erhielt Georgi
Michailowitsch Berijew im selben Jahr fur die
Entwicklung der Berijew Be-6 den Stalinpreis.
Ab dem Jahr 1948 hatte das OKB-49 in der
Sowjetunion das Monopol auf die Entwicklung
von Marineflugzeugen und wurde im Dezember
desselben Jahres in OKB Berijew umbenannt.
Dennoch befasste man sich Ende der 1950er-
Jahre auch mit der Entwicklung einer Boden-



Eine seegestitzte Boden-Luft-Rakete Berijew R-10
wdhrend ihrer Erprobung auf dem U-Boot »B-64«
im Jahr 1957. (Foto: via Wilfried Berholz)

Luft-Rakete, die als R-10 bezeichnet und vom
Unterseeboot »B-64« aus (laut NATO ein Typ
der »Zulu«-Klasse) erprobt wurde. Sechs Exem-
plare dieser Klasse von ungeféhr 30 Patrouil-
len-Unterseebooten von 90 m Ldnge und
2.200 t Wasserverdréingung (getaucht 2.600 t)
erhielfen spdter je zwei Abschussvorrichtungen
fur atomare ballistische Raketen des Typs SS-N-
4 (NATO-Bezeichnung »Sark«), mit einem
Sprengkopf von im Westen geschdfzten ein bis

- o i
Die Be-6 war der erste groBe Erfolg des OKB Berijew und blieb bis Anfang der 1970er-Jahre im Dienst.
(Foto: via Jerzy Butkiewicz)
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Diese Besatzung einer Berijew Be-12 kehrt soeben
von einem Einsatzflug zu ihrer Basis auf der
Halbinsel Kamitschakta zurdick.

(Foto: via Wilfried Bergholz)

Der Flugzeugkonstrukteur Georgi Michailowitsch
Berijew als hochdekorierter Offizier. (Foto: via
Wilfried Bergholz)
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Ein nicht verwirklichtes Projekt eines Senkrechtstart-
Transportfiugzeuges aus dem Jahr 1968 ist diese
Berijew Be-32. Dieselbe Bezeichnung wurde ein Jahr
spdter fdr die Weiterentwicklung des Kurzsireckenver
kehrsflugzeuges Berijew Be-30 »Cuff« nochmals
verwendet. (Foto: via Wilfried Bergholz)

zwei Megatonnen GroBe) und waren somit
weltweit die ersten mit ICBM ausgeristeten
Unterseeboote. Spdter wurde das Projekt R-10
jedoch aufgegeben und das U-Boof »B-64« im
Jahr 1974 auBer Dienst gestellt.

Nach einigen Zwischenstationen arbeitete der
Konstrukteur Robert Ludwigowitsch Bartini ab
1959 in Berijew’s OKB und begann dorf mit der
Entwicklung des kleinen

Bodeneffekiflugzeuges Be-1. Die Erprobung der
Be-1 begann 1961 und vier Jahre spdfer erhielt
das OKB Berijew den staatlichen Auffrag, nach
Bartini's Entwurf drei Prototypen eines groBen
U-Bootjagd-Flugzeuges mit der Bezeichnung
Berijew WWA-14 zu bauen.

Im selben Jahr wurde Georgi Michailowitsch
Berijew fiir die Entwicklung der Be-12 der Sow-
jefischen Staatspreis verliehen und 1968 ent-
stand mit der Berijew Be-30 das lefzte von ihm
konstruierfen Flugzeug, welches gleichzeitig
auch das erste Landflugzeug des OKB Berijew
war.

Im Jahr 1971 erteilte die Woenno Morskoj Flota
den Auftrag fir ein groBes U-Boot-Jagdflug-
zeug, das von einem Flugzeugtrdger aus starfen
sollfe. Beim OKB Berijew wurde dieses zwei-
strahlige, dreisitzige Projekt mit 25,30 m
Spannweite und 20,00 m Ldnge als P-42
bezeichnet und war eine Kopie der amerikani-



schen Lockheed S-3 Viking. Als die Sowjetische
Fihrung aber im September 1977 beschloss,
keine schweren Flugzeuge von den Trdgern der
»Kiew«-Klasse aus einzusefzen und man sich
anstelle dessen fiir Hubschrauber enfschied,
war dies das Ende des Projekfs P-42.

Nach dem Ausscheiden aus seinem Arbeitsle-
ben verbrachte Gregori M. Berijew seinen
Lebensabend mit wissenschaftlichen Studien in
Moskau, wo er am 12. Juli 1979 im Alfer von
76 Jahren verstarb. Georgi Michailowitsch Beri-
jew wurde zweimal mit dem Leninorden ausge-
zeichnet und die Entwicklungen seines OKB
erflogen insgesamt 228 Weltrekorde.

Auch nach der Jahrtausendwende ist das neben
dem sudlichen Flugplatz von Taganrog etablier-
te, Mitte der 1990er-Jahre in OKB Georgi Beri-
jew umbenannte und etwa zehn Jahre spdter in
eine Aktiengesellschaft umgewandelte, nun als
Berijew Flugzeug Fabrik bezeichnete Werk ein
wichtiger Bestandteil der russischen Luftraum-
und Verteidigungsindustrie, welche unter der
Leitung von Generaldirektor Vikfor A. Kobschew

Einen Eindruck von einem der neuesten ehrgeizigen
Projekte der Berijew-Flugzeugfabrik vermittelt dieses
Modell einer Be-2500.

und Chefkonstrukteur Nikolai A. Lawro neben
Wasserflugzeugen auch AWACS- (Airborne Early
Warning and Confrol System) und Forschungs-
flugzeuge auf Basis der Iljuschin 1I-76 »Candid«
enfwickelf.

Ein nicht verwirklichtes Projekt ist die Berijew
Be-132MK aus dem Jahr 2001, das als Regio-
nalverkehrsflugzeug in der Klasse der Let L-610
gedacht war. Drei weitere, bisher noch nicht
verwirklichte Projekfe des neuen Jahrtausends

Diese Berijew Be-42 war eine der Hauptattraktionen auf dem Aérosalon 1991 in Paris-Le Bourget.
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sind das einmotorige Amphibium mit vier Sitz-
platzen Berijew Be-101, angetrieben von einem
310 PS leistenden Teledyne Continental 10-
550-N-Motor, das zweimotorige Amphibienflug-
zeug Berijew Be-114, welches in seiner Druck-
kabine bis zu 44 Passagiere oder sechs Tonnen
Fracht transportieren soll sowie das ehrgeizige
Projekt Be-2500 Neptun mit einer Spannweite
und Ldnge von jeweils ungefdhr 130 m das,
angetrieben von sechs Strahliriebwerken auf
10.000 m Hohe steigen und mit 400 km/h
Hochstgeschwindigkeit 1.000 Tonnen Nutzlast
Uber 16.000 km beférdern soll. Die Ferfigstel-
lung der in oberen Flughéhen bis zu 800 km/h
schnellen Be-2500 ist fur das Jahr 2022 ange-
kindigt. Nach neuesten Informationen soll die
Neptun allerdings nicht als Flugzeug, sondern
als Ekranoplan herauskommen.

In der ersten Dekade des neuen Jahrfausends
wurde die Berijew Flugzeug Fabrik auch mit
Reparaturen und Umrdstungen der lefzten im

Einsatz stehenden Marine-Langstreckenaufkld-
rungsflugzeuge Tupolew Tu-142 »Bear« betraut,
deren Serienproduktion 1992 eingestellt wurde.
Auch Tu-142ME der indischen Marine (Bharati-
ya Nausena) wurden in Taganrog Gberholf.

Die Berijew Flugzeug Fabrik ist das einzige
Unternehmen der zeitgenossischen russischen
Verteidigungsindustrie, das in den letzten 15
Jahren wiederholt mit Preisen fur die Qualitat
seiner Erzeugnisse ausgezeichnet wurde:

Die verwirklichten Projekie des OKB Berijew
sind nachstehend chronologisch nach ihrem
Erstflugdatum oder nach ihrer Vorstellung in der
Offentlichkeit gereiht.

Erkldrungen der verwendeten Abklrzungen
sowie Ubersetzungen von fremdsprachigen Aus-
driicken finden sich im Abkurzungs- und
Fremdwdrterverzeichnis.

Produktionszahlen

MBR-4. ..ot 29 Be-l i 1
MBR-2, TsKB 25, MP-1..........ccovine. 1.365  S-13...ii .1 Flugzeugzelle
KOR-1/B-2.. v 300  Be-An-20..........cciiiiiiiiiiinni. .1 Mock-up
MDR-5, MS-5. . ... o 2 Be-30... 5
MBR-7, MS-8....eieiiii e T B3 2
KOR-2, Be-4.......cccoviiiiiiiii 44 oder 47  WWA-14, TAMIP..........ooeiiiinn 2 oder 3
LL-TA3 e 2 AB0, TA . 2
KOR-O... e T ABO ca. 40
KOR-4, Be-8....ooviiriiiiiiiiiii 3 A-40,Be-40, Be-42, A-42.............oooni. 2
Be-6, TsKB 34, Quing-6...................... 123 Be-200.......civiiiiiiiiiieeeeeeea 10
R 1 Be-103.....ccoiiiiiall unbek. (nur wenige)
Be-10, M, M-10........covviiiiiiiins 28 A-TO0... .o 3
Be-12, M-12, Be-T4 ..o 143



MBR-4 (SIAI S.62bis)

Nach den guten Erfahrungen mit dem Flugboot
SIAI' S.16bis, von dem zwischen 1923 und 25
in mehreren Losen insgesamt 80 Exemplare,
welche feilweise auch als S.1 bezeichnet wur-
den, an die RKKA (Raboch Krestjanski Krasno
Armia = Rote Armee der Arbeiter und Bauern)
geliefert wurden, unterzeichnete die Sowjetunion
Anfang 1930 einen weiteren Vertrag mit dem
italienischen Flugzeughersteller (bis 1937 als
Societa Idrovolanti Alta Italia bezeichnet) tber

MBR-4

Flugboot

3

ein Zwolfzylinder V-Mofor
Isotta-Fraschini Asso 750
mit 850 PS Leistung

16,66 m

12,26 m

4,19 m

69,50 m?2

2.630 kg

5.030 kg

220 km/h

198 km/h

97 km/h

4.900 m

3' 50"
18" 00"
37" 20"

2.000 km

vier 7,62 mm SchKAS-
MGs, 600 kg Abwurflasfen

29

(alle Flugleistungen und Gewichte beziehen sich auf die
leichtere SIAI S.62bis)

dessen dreisitziges Flugboot S.62bis. Fir 14
Millionen Lire erwarb die Sowjetunion das Mate-
rial und die Motoren flr 50 Flugzeuge sowie
Ersatzteile und technische Zeichnungen fir den
Nachbau. Am 3. Mérz 1930 (berstellte der ita-
lienische Ingenieur und Pilot Alessandro Passa-
levas die erste S.62bis von ltalien Uber die
rumdnische Hafenstadt Konstanza (Constanta)
nach Sewastopol und etwa zur selben Zeit
begann im SIAI Werk in Sesto Calende, am
Stidende des Lago Maggiore, die Schulung der
sowjetischen Techniker fur die Wartung und den
Lizenzbau. Unter der Aufsicht von Passalevas
entstanden nun in Italien insgesamt 22

Dieses Propagandaplakat von Tswetkow B.
Iwanowitsch aus dem Jahr 1933 zeigt MDR-
4-Flugboote als Begleitschutz fir Tupolew TB-1P
(Foto: via Roberto Gentilli)
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Aufgrund der guten Erfahrungen mit dem Flugboot SIAI S.16bis aus den 1920er-Jahren bestellte die
RKKA im Jahr 1930 vom selben Hersteller 50 Flugboote S.62bis, von denen 21 Exemplare aus Italien

geliefert...

A s :

chinen beim TskB »W. R. Men-

...und die restlichen 29 modifizierten und als MDR-4 bezeichneten Mas:
schinski« in Taganrog gebaut wurden.
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