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Советско-финляндские переговоры о прямом 
воздушном сообщении, 1950–1960-е гг.

19 сентября 1944 г. в Москве финская делегация поставила свои под-
писи под соглашением о перемирии. Сколь долго у политического ру-
ководства СССР будет сохраняться желание подходить к разрешению 
проблем двусторонних отношений с позиций победителя, в Финлян-
дии никто сказать не мог. Для большинства политических сил и обще-
ственных кругов желательным было возможно более быстрое возвра-
щение к нормальному межгосударственному общению как основной 
предпосылке сохранения не только суверенитета, но и социально-
политического строя Финляндии. Поиск способов достижения этой 
цели не исчерпывался стремлением скорее поставить точку под мир-
ным договором и завершить выплату репараций, он включал в себя, 
в частности, и восстановление авиасообщения как одного из путей 
«возвращения в Европу», в перспективе способного привести к ос-
лаблению политического давления Советского Союза. Одним из во-
просов, который после капитуляции Германии глава правительства 
Финляндии Ю. К. Паасикиви поспешил обсудить с главой Союзной 
контрольной комиссии А. А. Ждановым, было именно возобновление 
авиасообщения на линии Хельсинки —  Стокгольм1.

Уже в 1945 г. Союзная контрольная комиссия получила согласие советской 
стороны на возвращение финским властям права использования аэродромов 
в Турку и в Котке, а несколько позже и аэродрома Мальми (Хельсинки). В свя-
зи с этим невольно возникает вопрос: почему за разрешением осуществлять 
эксплуатацию авиалиний, связывавших Финляндию с рядом европейских 
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 государств, не последовало установление прямого авиасообщения между Фин-
ляндией и СССР? Почему на протяжении десяти лет советская сторона катего-
рически отказывала финской компании «Аэро»2 осуществлять полеты в СССР, 
а советские самолеты появлялись на аэродроме Хельсинки только в рамках со-
ветско-шведского соглашения об авиасообщении?

Затягивавшаяся советской стороной ратификация мирного договора (под-
писан был в феврале, а ратифицирован только в сентябре 1947 г.) была обу-
словлена рядом причин, в том числе нежеланием высшего советского армей-
ского и флотского командования смириться с лишением тех прав, которыми 
они обладали на территории Финляндии в период функционирования Союз-
ной контрольной комиссии. Нажим со стороны командования вооруженных 
сил на политическое руководство СССР и МИД СССР не прекратился и после 
ратификации мирного договора. В 5-м Европейском отделе МИД СССР с бес-
покойством относились к пожеланиям, инициированным военным ведомством. 
Так, в МИД обоснованно оценивали желание военных требовать от фин-
нов «беспрепятственной посадки советских военных самолетов на аэродроме 
Мальми и в пунктах ремонта советских военных кораблей, кроме того, без взи-
мания платы», как неуместное, поскольку это «может быть истолковано против 
нас как нарушение нами духа мирного договора или же повлечь за собой в со-
ответствии с духом статьи 30-й… требования от финнов такого же порядка для 
других государств в отношении военных самолетов»3.

Весь послевоенный период переговоры о воздушном сообщении с Финлян-
дией советская сторона в той или иной степени увязывала с вопросами авиасо-
общения со Швецией. Соглашение об организации авиасообщения на линии 
Москва —  Стокгольм, после длившихся почти два года согласований, было ут-
верждено Советом Министров СССР 23 октября 1946 г.

16 января 1948 г. было подписано соглашение между «Аэрофлотом» и акци-
онерным обществом «Аэро» (Финляндия) об обслуживании советских само-
летов на территории Финляндии, летающих на линии Москва —  Стокгольм. 
Аэродром в Хельсинки был «стыковым» (на участке линии Москва —  Хельсин-
ки летали только советские самолеты, на участке Хельсинки —  Стокгольм —  
шведские самолеты)4. Основанием для подписания документа служило согла-
сие финской стороны учитывать советско-шведское соглашение от 25 октября 
1946 г.: «Аэрофлоту» предоставлялось право пользования аэродромом Хель-
синки «в целях эксплуатации советско-шведской воздушной линии Москва —  
Ленинград —  Хельсинки —  Стокгольм». Финское правительство ежегодно да-
вало свое согласие на продление права «Аэрофлота» пользоваться аэродромом 
Хельсинки. Так, 13 октября 1953 г. финское правительство в очередной раз 
дало согласие на продление до 25 октября 1954 г.5, но именно в 1954 г. в Москве 
стали понимать, что терпению финской стороны может прийти конец.

Ситуация, когда из года в год советские самолеты имели право осуществлять 
полеты в Финляндию, а финская авиакомпания была такого права лишена, 
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перестала устраивать финское правительство. В начале июля 1954 г. в Москве 
стало известно о желании начальника Воздушного бюро при Министерстве пу-
тей сообщения и дорожного строительства Финляндии Карла Торстена Бориса 
Коскенкюля К. Т. Б.6 нанести визит вежливости в Главное управление граждан-
ского воздушного флота (ГУГВФ) и ознакомиться с достопримечательностями 
Москвы. Чем был вызван в действительности визит, строить предположений 
не приходилось. Начальник ГУГВФ маршал авиации С. Ф. Жаворонков объ-
яснил это в своем обращении в ЦК КПСС. Он просил пригласить финского 
чиновника, так как «финны без взаимности предоставили советским граждан-
ским самолетам право полетов на их территории и использования аэродрома 
Хельсинки при эксплуатации воздушной линии Москва»7. Необходимость 
предоставления компании «Аэро» права полетов в СССР осознавалась руко-
водством ГУГВФ. Однако желание пойти навстречу финской стороне наты-
калось на сопротивление Министерства обороны и Генерального штаба. Это 
сопротивление удалось частично преодолеть только в середине 1950-х гг. (на-
чальник Генштаба маршал В. Д. Соколовский, не утруждая себя аргументаци-
ей, просто заявлял, что никогда этого не допустит, так как Финляндия —  ка-
питалистическая страна; в силу каких причин это возражение не выдвигалось 
в отношении, например, Швеции, остается загадкой).

В начале апреля 1955 г. ГУГВФ напомнило ЦК КПСС о желательности пре-
доставления финской стороне права осуществления полетов в СССР. «Учи-
тывая большое значение для Советского Союза воздушной линии Москва —  
Стокгольм, являющейся выходом в Европу наряду с линией Москва —  Париж, 
и что финны на протяжении восьми лет разрешали нам без взаимности полеты 
в Финляндию, полагал бы возможным предоставить право полетов финским 
гражданским самолетам в Ленинград, а в случае настоятельной просьбы фин-
нов —  согласиться с предоставлением им права полетов в Москву», —  писал 
в ЦК глава ГУГВФ маршал авиации Жаворонков8.

Точка зрения Жаворонкова была учтена только отчасти. Положительного 
решения о предоставлении «Аэро» права полетов в Ленинград в 1955 г. при-
нято не было. 18 апреля Совет Министров СССР с санкции ЦК принял поста-
новление о предоставлении финским гражданским самолетам права полетов 
в Москву. Финской стороне должны были быть переданы данные о маршруте, 
основных и запасных аэродромах и радиосредствах, но не о действующих воен-
ных или гражданских трассах, зонах и коридорах. Однако ГУГВФ натолкнулось 
на неожиданное и категорическое сопротивление со стороны министра оборо-
ны Г. К. Жукова и начальника Генерального штаба маршала В. Д. Соколовско-
го. ГУГВФ вынуждено было обратиться к главе правительства Н. А. Булганину 
и доказывать, что маршрут полета и коридоры в Московской 100-километро-
вой зоне, как и средства связи и радионавигации, для обеспечения полетов 
иностранных самолетов могут быть установлены специально и независимо 
от действующих секретных маршрутов, коридоров и средств, за исключением 
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аэродромов посадки. ГУГВФ извещало, что и в настоящее время периодиче-
ски в Москву прилетают английские, французские и американские военно-
транспортные самолеты, при этом, в целях обеспечения контроля над пролетом 
по маршруту которых и избежания использования средств связи экипажами 
этих самолетов, на их борту находятся советские штурманы и радисты. Однако 
это все равно не является гарантией сохранения секретности частот и позыв-
ных приводных, связных радиостанций коридоров и особого режима полетов 
в 100-километровой Московской зоне, так как члены экипажей иностранных 
самолетов все равно могут видеть настройку бортовой радиоаппаратуры, про-
слушивать позывные и наблюдать пролетаемую местность. Обеспечение по-
летов финских самолетов в Москву могло быть, с точки зрения ГУГВФ, обе-
спечено следующими способами: путем установки специальных радиосредств, 
которые будут работать только с иностранными самолетами, и контроля с по-
мощью радиолокаторов или установлением особого маршрута, отдельного ко-
ридора и специальных радиосредств9.

ГУГВФ удалось преодолеть сопротивление военного ведомства во многом 
благодаря складывавшейся политической ситуации. Предстоящие в начале 
1956 г. президентские выборы в Финляндии и желательность обеспечения 
победы на них У. К. Кекконену диктовали советской стороне не только отказ 
от базы в Порккала-удд. Осень 1955 г. вообще была богата на дары Москвы: 
были сняты возражения в отношении членства Финляндии в Северном совете, 
одобрено принятие Финляндии в Организацию Объединенных Наций (в де-
кабре Финляндия стала членом этой организации)10. В течение 1955 г. были 
подписаны два соглашения о товарообмене —  24 января 1955 г. —  на 1955 г., 
а 2 декабря 1955 г. —  на 1956 г. Подобное ранее в советско-финляндских от-
ношениях места не имело. Впервые в 1955 г. обе стороны обменялись стипен-
диатами. Возобновился туристический обмен. Правда, и советская сторона 
получила немало —  договор о научно-техническом сотрудничестве, подписан-
ный 16 августа, был для СССР своего рода прорывом —  скандинавские страны 
упорно отказывались от подписания подобного рода документов. Председатель 
Верховного Совета СССР был награжден президентом Финляндии большим 
крестом ордена Белой Розы Финляндии с цепью (ранее Паасикиви получил 
орден Ленина). Одним из результатов потепления в отношениях стало и под-
писание 19 октября 1955 г. межправительственного соглашения о праве поле-
тов финских гражданских самолетов по маршруту Хельсинки —  Нарва —  Ве-
ликие Луки —  Москва, о котором не без удовлетворения проинформировал 
маршала Соколовского заместитель начальника ГУГВФ генерал-лейтенант 
ИТС Н. А. Захаров11.

Финляндия после подписания 19 сентября соглашения между компанией 
«Aero OY» и «Аэрофлотом» стала первой из не входящих в восточный блок 
стран, которая получила разрешение на осуществление полетов в Москву 
на своих самолетах. На первый взгляд могло показаться, что наметившийся 



Sa
in

t-P
et

er
sb

ur
g 

H
ist

or
ic

al
 Jo

ur
na

l N
 1

 (2
02

3)

109А. И. Рупасов

сдвиг в двусторонних отношениях скажется на развитии авиасообщения меж-
ду двумя государствами. Обращает на себя внимание не только прозвучавшее 
в выступлении Н. С. Хрущева на февральском 1956 г. съезде КПСС заявление, 
в котором он причислил Финляндию к нейтральным странам наравне с Ав-
стрией и Швецией и которое в Финляндии склонны были истолковывать как 
формальное юридическое признание нейтралитета страны, хотя на самом деле 
это заявление имело прежде всего политический характер12, но и тот факт, что 
1 марта 1956 г. Президиум ЦК КПСС утвердил проект постановления «О ме-
роприятиях по установлению контактов между Вооруженными Силами Союза 
СССР и вооруженными силами Финляндии и Швеции»13. Однако до получе-
ния согласия советской стороны на осуществление полетов финской компании 
в Ленинград предстояло ждать девять лет. Повторная попытка решить положи-
тельно вопрос была предпринята в начале 1960-х гг., когда стали вестись пере-
говоры «Аэрофлота» с объединенной скандинавской авиакомпанией «SAS».

28 января 1961 г. начальник политического отдела МИД Финлян-
дии Э. Я. У. Халлама сделал поверенному в делах СССР И. Ф. Филиппову 
заявление: акционерное общество «Аэро» заинтересовано в дальнейшем раз-
витии авиасообщения с Советским Союзом и в связи с этим хотело бы учас-
твовать в эксплуатации линии между Хельсинки и Ленинградом. Кроме того, 
правление «Аэро» интересовал и другой вопрос: имеются ли возможности для 
получения права на полеты из Финляндии через территорию СССР без ком-
мерческих посадок «по возможно более прямой линии (например, Хельсин-
ки —  Нарва —  Вильнюс —  Варшава и т. д.) в Польшу, Чехословакию, Венгрию, 
Балканские страны и на Ближний Восток». В МИД СССР готовы были пойти 
на изменение соглашения 1955 г., но хотели знать мнение ГУГВФ14.

В ответ глава ГУГВФ Е. Ф. Логинов направил в МИД и Генеральный штаб 
пояснительную записку. Из нее следовало, что на тот момент времени «линия 
Ленинград —  Хельсинки эксплуатируется односторонне» и загружена значи-
тельно больше, чем линия Москва —  Хельсинки. Логинов считал, что это дает 
основание финской стороне настаивать на осуществлении полетов финскими 
самолетами на первой линии, в противном же случае финны будут чинить пре-
пятствия полетам на ней советским самолетам. В ГУГВФ полагали, что следу-
ет начать переговоры с финской стороной по этому вопросу, но окончательное 
решение его зависит от позиции Генерального штаба, который по-прежнему 
возражал против полетов иностранных самолетов в Ленинград. Обсуждать же 
с финнами вопрос об открытии линии Хельсинки —  Таллин, по мнению Ло-
гинова, было нецелесообразно, так как эта линия не имела бы экономического 
эффекта, а кроме того, аэропорт в Таллине не приспособлен к международной 
эксплуатации15.

Уже 14 февраля ожидался приезд финской делегации во главе с министром 
иностранных дел Тёрнгреном в Москву по случаю намеченного на 16 февра-
ля празднования 5-летия открытия воздушной линии Москва —  Хельсинки. 
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В ГУГВФ к 10 февраля был подготовлен проект обращения в ЦК КПСС от лица 
управления, Генерального штаба и МИД по поднимаемым финской стороной 
вопросам, а также проект постановления Совета Министров СССР. Однако 
эти материалы так и не были отправлены. Можно только предположить, что 
одобрения маршала Захарова получить не удалось. В записке признавалось, 
что, несмотря на неоднократно ставившийся финской стороной в неофици-
альном порядке ряд вопросов об организации воздушного сообщения, ГУГВФ 
уклонялось от их обсуждения. «Поскольку Аэрофлот в течение 2-х лет в одно-
стороннем порядке осуществляет воздушное сообщение между Ленинградом 
и Хельсинки, было бы целесообразно положительно решить этот вопрос. При 
отрицательном решении о полетах финских самолетов в Ленинград финны мо-
гут в качестве ответной меры запретить полеты самолетов Аэрофлота по этой 
линии, что привело бы к экономическим потерям для Аэрофлота и создало бы 
большие неудобства для пассажиров»16.

В ГУГВФ полагали, что целесообразно пойти на организацию двусторонне-
го авиасообщения как на линии Ленинград —  Хельсинки, так и на линии Тал-
лин —  Хельсинки. В отношении предоставления финской стороне права проле-
та через Прибалтику на Варшаву и далее на Балканы положительное решение 
представлялось руководству ГУГВФ нецелесообразным, так как СССР не за-
интересован в получении транзита через финскую территорию, а предоставле-
ние финнам права в одностороннем порядке создало бы нежелательный пре-
цедент17. В подготовленном проекте постановления Совета Министров СССР 
Генеральному штабу предписывалось «установить маршрут полетов финских 
самолетов на территории СССР по линиям Хельсинки —  Ленинград и Хель-
синки —  Таллин, а также порядок контроля за такими полетами»18.

Однако месяц спустя выяснилось, что вопрос отнюдь не снят с повестки дня. 
Более того, как явствует из письма начальника Генерального штаба в МИД, по-
зиция ГУГВФ претерпела некоторые изменения, так как Захаров подчеркивал, 
что ГШ ВС СССР поддерживает возражения ГУГВФ против предоставления 
финнам права транзитных полетов через территорию СССР в Варшаву и от-
крытия трассы Хельсинки —  Таллин. Генеральный штаб подтверждал и свое 
негативное отношение к полетам финских самолетов в Ленинград19.

В начале мая 1961 г. начальник политического отдела МИД Финляндии 
Халлама вернулся в беседе с советником Филипповым к вопросу о развитии 
авиасообщения. Последний ответил: «…по мнению компетентных советских 
ведомств, положительное решение поставленных финской стороной вопросов 
представляется затруднительным»20.

К обсуждению этих вопросов стороны вернулись только в январе 1962 г., 
когда в Москву приехал глава «Аэро» Гуннар Александер Корхонен. В своих 
беседах с представителями ГУГВФ он прибег к новой аргументации, доказы-
вая желательность полетов финских самолетов в Ленинград: при неудовлетво-
рительных метеоусловиях в Хельсинки и отсутствии у финнов права посадок 
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в Ленинграде они оказываются в очень тяжелых условиях. Без околичностей 
Корхонен дал понять, что отказ советской стороны в принятии положительно-
го решения повлечет изменение позиции финской стороны в отношении поле-
тов советских самолетов в Хельсинки21.

К этому времени общая ситуация для ведения с финской стороной перего-
воров существенно изменилась: ГУГВФ вел сложные переговоры с компанией 
«SAS». В Москве были крайне заинтересованы в успехе этих переговоров, так 
как речь шла о предоставлении советской стороне права полета через страны 
Скандинавии, минуя посадки на территории США и Канады, на Кубу. По-
скольку делегация «SAS», помимо предоставления ей права транзитных поле-
тов через Сибирь на Дальний Восток и через Центральную Азию в Индию, на-
стаивала на предоставлении ей права полетов в Ленинград, а советская сторона 
(в лице того же Генштаба), выступавшая категорически против полетов ино-
странных самолетов через Сибирь, считала, что разрешение полетов в Ленин-
град компенсирует отказ в разрешении полетов на Дальний Восток, то отказ 
финской стороне в полетах в Ленинград выглядел неуместным. По этой при-
чине, разрабатывая проект постановления СМ СССР о директивах делегации 
на переговорах с «SAS», в ГУГВФ включили в него следующий пункт: «По-
ручить ГУГВФ оформить в виде протокола к Советско-финскому соглашению 
о воздушном сообщении право финнов на заход их самолетов в Ленинград при 
полетах по существующей международной трассе, оговорив право полета со-
ветских самолетов через Хельсинки в скандинавские страны»22. Преодолеть 
сопротивление Генерального штаба23, возражавшего против полетов иностран-
ных самолетов в Ленинград, и на этот раз не удалось.

Безрезультатность переговоров ГУГВФ с компанией «SAS» повлекла затя-
гивание положительного решения о полетах финских самолетов в Ленинград. 
Только в связи с намечавшимся в 1964 г. визитом Н. С. Хрущева в Данию, Шве-
цию и Норвегию, договоренность о котором была достигнута после нескольких 
лет «уламывания скандинавов», советская сторона в конце 1963 г. дала свое со-
гласие компании «Аэро» осуществлять полеты в Ленинград. Первый рейс был 
осуществлен в начале апреля 1964 г.

1 В августе 1945 г. финскому посланнику в Москве Каю Сундстрёму было поручено выяс-
нить, как советское руководство относится к развитию отношений Финляндии и Скан-
динавии. Ответ Молотова надежд не внушал: у СССР плохой опыт скандинавского со-
трудничества (Majander M. Sosiaalidemokraatit, kommunistit ja Suomen kansainvälinen 
asema 1944–1951. Helsinki, 2004. S. 75). В Москве не приняли аргументацию Паасикиви, 
что контакты финнов со скандинавами важны для отражения распространения влияния 
англосаксов на Севере (Запись беседы В. Г. Деканозова с К. Сундстрёмом, 7.11.1945 // 
Архив внешней политики Российской Федерации (далее — АВП РФ). Ф. 0135. Оп. 29. 
П. 158. Д. 6. Л. 16–18).
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 Следует обратить внимание на то, что Кай Сундстрём признавал: обсуждать проблемы 
двусторонних отношений в Москве ему не с кем, все вопросы решаются советской мис-
сией в Хельсинки напрямую с МИД Финляндии. Отчасти такая ситуация объяснялась 
тем, что в центральном аппарате МИД СССР почти не было специалистов, в деталях 
знавших внутриполитическую ситуацию в Финляндии. К тому же наличие в составе со-
ветской миссии в Хельсинки специального представителя, обеспечивавшего связь с выс-
шим политическим руководством СССР, минуя МИД, в определенной степени делало 
последний лишь соучастником процесса выработки решений, мнением которого иногда 
пренебрегали.

2 С 1968 г. — «Finnair». Председателем совета директоров «Аэро» в 1947–1960 гг. был ге-
нерал-лейтенант Леонард Гранделль (1894–1967). Контрольный пакет акций компании 
«Aero» был передан финскому государству в 1946 г. Ранее компания полностью находи-
лась в частной собственности.

3 Кузнецов Н. Замечания к директиве советской делегации для ведения переговоров с фин-
ской правительственной делегацией о заключении соглашения в развитие пункта вто-
рого статьи четвертой Мирного договора с Финляндией, [начало ноября] 1947 г.; Слу-
жебная записка М. Ветрова М. А. Буеву, 06.11.1947 г. // АВП РФ. Ф. 054. Оп. 27. П. 575. 
Д. 24. Л. 26–28.

4 Объяснение такой ситуации давал глава ГУГВФ Жаворонков. По его словам, шведские 
авиакомпании, входящие в «SAS», эксплуатировали современные четырехмоторные 
многоместные самолеты, которых у советской стороны не было, чтобы их противопо-
ставить шведам на линии Москва — Стокгольм. Допущение эксплуатации шведских 
самолетов при полетах прямо в Москву могло привести к тому, что пассажиры будут 
отдавать предпочтение полетам на шведских судах, и советская сторона попадет в не-
выгодное положение, тогда как обмен коммерческой нагрузки в Хельсинки для ГУГВФ 
экономически выгоден (Письмо С. Ф. Жаворонкова заместителю министра иностран-
ных дел В.С. Семенову, 18.05.1955 // АВП РФ. Ф. 022. Оп. 8. П. 118. Д. 60. Л. 7). В свою 
очередь, сообщая в ЦК КПСС о пожеланиях шведской стороны, министр иностранных 
дел А. А. Громыко, ссылаясь на мнение Жаворонкова и первого заместителя начальника 
Генерального штаба М. С. Малинина (тот считал полеты шведских самолетов до Москвы 
нежелательными, так как они могли использоваться для разведки советской радиолока-
ционной системы в районе Москвы), предлагал уклониться от удовлетворения предло-
жения шведов (Письмо А. А. Громыко в ЦК КПСС, 23.06.1955 // Там же. Л. 9).

5 Протокол о продлении Соглашения от 16.01.1948 между ГУГВФ СССР и АО «Аэро», 
9.04.1953; Письмо А. Александрова (помощник начальника 3-го Европейского отдела 
МИД СССР) Н. А. Захарову (зам. начальника ГУГВФ), 14.12.1953 // Российский госу-
дарственный архив экономики (далее — РГАЭ). Ф. 9527. Оп. 2. Д. 603. Л. 154, 173.

6 Речь идет о Торстене Коскенкюля, руководившем упомянутым бюро с момента его соз-
дания в 1943 г. до смерти в 1964 г.

7 Записка С. Ф. Жаворонкова в ЦК КПСС, 05.07.1954 // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 603. 
Л. 175.

8 Записка С. Ф. Жаворонкова в ЦК КПСС, 07.04.1955 // Там же. Л. 181.
9 Докладная записка С. Ф. Жаворонкова Н. А. Булганину, май 1955 г. // РГАЭ. Ф. 9527. 

Оп. 2. Д. 603. Л. 191–194.
10 Eero Wuori. Suomen ja Neuvostoliiton suhteet v. 1955 // Ulkoasiainministeriön arkisto. 5 c 18.
11 Письмо Н. А. Захарова В. Д. Соколовскому, 26.11.1955 // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 603. Л. 213.
12 Kallenautio J. Suomi kylmän rauhan maailmassa. Suomen ulkopolitiikka Porkkalan 

palautuksesta 1955 Euroopan Unionin jäsenyyteen 1955. Helsinki, 2005.
13 КПСС и советско-финляндские отношения. Сборник документов. 1953–1962 / Сост.: 

Н. Г. Томилина, Х. Рауткаллио, Л. А. Величанская, И. В. Казарина, М. Ю. Прозуменщи-
ков. Tampere: Tampere University Press, 2001. C. 63–64.

14 Письмо Г. М. Пушкина Е. Ф. Логинову, 06.02.1961 // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2663. Л. 5–6.
15 Записка Е. Ф. Логинова Г. М. Пушкину, маршалу М. В. Захарову, 11.02.1961 // Там же. Л. 3.
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16 Неотправленная записка Логинова в ЦК КПСС, [10.02.1961] // Там же. Л. 12.
17 Там же. Л. 13.
18 Проект Постановления СМ СССР, [10.02.1961] // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2663. Л. 15.
19 Письмо М. В. Захарова Г. М. Пушкину, копия Е. Ф. Логинова, 20.03.1961 // Там же. Л. 19. 
20 Письмо заведующего Отделом Скандинавских стран Н. Ф. Лунькова Е. Ф. Логинову, 

20.01.1962 // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2849. Л. 3.
21 Проект совместного обращения ГУГВФ и МИД в ЦК КПСС, подготовленный в ГУГВФ, 

конец января 1962 г. // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2849. Л. 4.
22 Проект постановления СМ СССР о продолжении переговоров о воздушном сообщении 

со скандинавскими странами и об открытии аэропорта Ленинград для полетов иностран-
ных самолетов, конец января 1962 г. // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2849. Л. 6.

23 По словам маршала Захарова, Генеральный штаб руководствовался «требованием Со-
ветского правительства о принятии необходимых мер, исключающих наблюдение ре-
жимных объектов с иностранных самолетов» (Письмо М. В. Захарова Г. М. Пушкину, 
Е. Ф. Логинову, февраль 1962 г. // РГАЭ. Ф. 9527. Оп. 2. Д. 2849. Л. 19).
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ДЛЯ ЦИТИРОВАНИЯ

А. И. Рупасов. Советско-финляндские переговоры о прямом воздушном сообщении,  
1950–1960-е гг. // Петербургский исторический журнал. 2023. № 1. С. 105–114

Аннотация: В статье анализируются многолетние советско-финляндские переговоры о прямом 
воздушном сообщении. Еще в 1945 г. финской стороне Союзной контрольной комиссией было разре-
шено осуществлять регулярное авиасообщение с рядом европейских государств. В связи с этим воз-
никает вопрос, почему за этим разрешением не последовало установление прямого авиасообщения 
между Финляндией и СССР. Длительное время основными препятствиями для получения финской 
компанией разрешения на полеты из Хельсинки в Москву являлись высказываемые Министерством 
обороны СССР опасения в отношении сохранения секретов зоны радиолокационного наблюдения 
в районе Москвы. К середине 1950-х гг. финское правительство перестала устраивать ситуация, когда 
советские самолеты имели право осуществлять полеты в Финляндию, а финская авиакомпания была 
такого права лишена. В 1955 г. было подписано двустороннее соглашение, которым финской авиаком-
пании предоставлялось право осуществления полетов в Москву. Однако когда, несколько лет спустя, 
финской стороной была предпринята попытка получить разрешение на осуществление полетов в Ле-
нинград и Таллин, то получить согласие военного ведомства не удалось. Только в связи с намечавшимся 
в 1964 г. визитом Н. С. Хрущева в Скандинавию советская сторона дала свое согласие компании «Аэро» 
осуществлять полеты в Ленинград.

Ключевые слова: СССР, Финляндия, авиасообщение, переговоры, Главное управление граждан-
ского воздушного флота.
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